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REGLAS DICTADAS POR REAL ORDEN DE 22 DE SETIEMBRE DE 1884
PARA  ESTA  PUBLICACIÓN.

l.  Los  jefes  y  oficiales  destinados  durante  uno  ó más  años  en  las  comisiones

permsnentes  en  el  extranjero,  los  envisdos  extraordinarios  dentro  ó  fuera  de  1
España  para  objeto  determinado,  cualquiera  que  sea su  duración,  y  los  coman

dantes  de los  buques  que  visiten  paises  extranjeros  cuyos  adelantoséimportancia

marítima  ofrezcan  materia  de  estudio,  estarán  obligados  á presentar  dentro  de  los
tras  meaes  siguientes  á  su  llegada  á  territorio  español,  una  Memoria  comprensiva

de  cuantas  noticias  y  conocimientos  útiles  hubiesen  adquirido  en  sus  respectivas
coMisiones  y  convenga  difundir  en  la  Armada,  las  cuales  Memorias  se  publicarán

ó  no  en  la  REvIsTA  OENEaAL nR MAaINA  según  estime  la  Superioridad,  atendida
su  utilidad  y  motivos  de reserva  que  en  cada  caso  hubiere,

2.  Todos  los  jefes  y  oficiales  de  los  distintos  cuerpos  de  la  Armada,  quedan
autorizados  para  tratar  en  la  REvIsTA  OENEaAL  na  MARINA  de  todos  los  asuntos
referentes  al  material  y  organización  de  aquella  en  sus  distintos  ramos,  d  que

tengan  relación  más  ó menos  directa  con  ella.
3a  Para  que  los  escritos  puedan  ser  insertados  en  la  Ravxsvs,  han  de estar

desprovistos  de  toda  consideración  de  cerácter  politico,  ó  personal,  ó que  pueda

ser  motivo  de rivalidad  entre  loe  Cuerpos,  ó  atacar  la  dignidad  de  cualquiera  de

abs.

Deberán,  por  lo  tanto,  concretarse  á la  exposición  y  discusión  de  trabajos  facul
tativos  ó  de  organización,  en  cuyo  campo  amplísimo  no  habrá  más  restricciones
que  las  indispensables  en  asuntes  que  requieran  reserva.

4&  En  los  escritos  que  no  afecten  la  forma  de discusión,  cada  cual  estará  en
libertad  de  producir  cuantos  tenga  por  conveniente  sobre  una  misma  ó diferentes
materias;  pero  si  se entablase  discusión  sobre  determinado  tema,  ea  limitará  esta

á  un  articulo  y  dos  rectificaciones  por  parte  de  cada  uno  de  los  jue  intervengan

en  ella.

5.’  La  Subsecretaría  y  Direcciones  del  Ministerio  facilitarán  á la  REvIsTA,  para
su  inaerción  en  ella,  cuantas  Memorias,  noticias  ó  documentos  sean  de  interés  ó
de  enseñanza  para  el-personal  de  la  Marina  y  no  tengan  carácter  reservado.

fi•  Por  regla  general,  se  insertarán  con  preferencia  los  artículos  originales

que  traten  de  asuntos  de  Marina  ó  se relacionen.  directamente  con  ella;  después  de

estos  los  que,  siendo  igualmente  originales,  y  sin  tener  un  interés  directo  para  la

Marina,  contengan  noticias  ó  estudios  útiles  de  aplicación  á  la  carrera,  y  última.
mente  los  articules  traducidos.  Los  comprendidos  dentro  de  cada  unn  de  estos
grupos,  se  insertarán  por  el  orden  de fechas  en  que  hayan  sido  presentados.  El

Director  de  la  REvIsTA  podrá,  sin  embargo,  hacer  excepciones  á esta  regla  gene
ral  cuando  á  su  juicio  lo  requieran  los  trabajos  presentados,  ya  sea  por  su  impor

tancia  ó  por  la  oportunidad  de su  publicación.
7.  La  REvIsTA  se  publicará  por  cuadernos  mensuales  de  120 ó  más  páginas,

según  la  abundancia  de material,  y  en  su  impresión  podrá  adoptaras,  si ea  consi

dera  necesario,  el  tipo  ordinario  de  letra  para  los  escritos  que  directamente  se
relacionen  con  los  distintos  ramos  de la  Marina,  y  otro  más  pequeño  para  los  que,
sin  tener  relación  directa  con  esta,  convenga  conocer  para  general  ilustración.

8.’  Derogada  por  E.  O.  de 25 de Agosto  de  1886.

9’  Derogada  por  R.  O. de 25 de Agosto  do  1886.

lo_a  El  Director  de  la  REvIsTA propondrá  en  cualquier  tiempo  cuantas  reformas
materiales  ó administrativas  crea  convenientes  para  perfeccionar  la  marcha  de

la  publicación  y  obtener  de ella  los importantes  resultados  á  que  se  aspira.
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RECLUTAMIENTO,
POR  EL  CAPITkN  DR  FRAGATA

D.  VÍCTOR  MARÍA  CONCAS  Y  PALAU.

II.

No  es nuestro  ánimo  hacer  un  estudio  de la  ley  de  recluta
miento,  caso  por  caso,  que  resultaría  harto  monótono,  y  no
:8010  fuera  dela  índole  de  la  REvIsTA,  sino  sin  objeto  práctico
ni  esperanzas  de  ser  leído,  como desea  todo el  que  publica  sus
trabajos.  Nuestro  objeto  es  solamente  exponer  la  causa  del
malestar  y  buscar  las  bases  y  remedios  de  más  importancia
para  combatir  la  escasez de hoy.

•   Todo lo que  acabamos  de  decir  constituye  uno  de  los ramos
de  más  interés  del  servicio  de  la  Armada;  y  cumpliendo  un
deber,  tenemos  de  ello  nuestra  opinión,  como  debe tener  todo
oficial  de  Marina  de  cuanto  se  refiere  al  servicio.  Muy  lejos
estamos  de creer  que  lo  que  pensamos  sea  lo mejor;  muy  al
contrario,  entendemos  que  la  dificultad  es  tan  grande,  que  no
tiéne  remedio  radical  y  que  no  hay  más  recurso  que  ir  cu
briendo  deficiencias  hasta  que  los  tiempos  nos  deparen  mejo
res  circunstancias;  y  como en  cuestión  de ir  poniendo  remien
úos,  caben  innumerables  combinaciones,  estamos  seguros  que
al  fijarse  la  atención  de  persoñas  de  tanta  capacidad  como por
fortuna  tiene  la  Armada,  las  hallarían  de  todo  punto  más
prácticas  y útiles  que  las  que  vamos  á  ofrecer  como continua—
iidn  de  este  estudio.

(1)  Véase el número  anterior,
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Seguramente  que  no faltará  quien  califique  de  radicales  al
guna  de  nuestras  opiniones;  pero  sean  como  fueren,  no  es po
sible  seguir  así,  sin  abandonarse  á  un  verdadero  fatalismo
viendo  desaparecer  la  gente  de  mar  de  la  recluta  de  la  Ar
mada.

***

Debiéramos  empezar  por  los  inscritos  que  cumplen  veinte
años;  pero  como  una  de  las  medidas  que  vamos  á  proponer
se  derjva  precisamente  de  la  clase  de  fogoneros,  empezaremos
por  la  gente  de  máquina,  que  es  la  que  como  auxiliar,  ó  sea
para  disminuir  ci  número  de  marineros  obligados,  ha  de  dar
más  contingente,  y  partiendo  del  hecho  positivo  que  en  su in
mensa  inayoría,  sino  todos,  son  voluntarios.

Son  los  fogoneros  gente  que  en  general  fluctúan  entre
treinta  y  cuarenta  años  de  edad  y  hechos  al  trabajo;  la  mayo

ría  han  sido  marineros  y  con hábitos  de  disciplina,  aun  aque
llos  que  proceden  de  la  marina  mercante;  si  bien  se  marca
que  la disciplina  la  circunscriben  al  centro  del  buque.

Esta  clase está  llamada  á  aumentarse:  en  primer  lugar,  hoy
como  consecuencia  inmediata  de  fis  ñJtimas  maniobras  de  la
escuadra  inglesa,  aparece  que  alguno  de  los  buques  necesi
taba  tener  hasta  30 marineros  en  las  carboneras  con  las  tres
guardias  ahajo;  es decir,  que  resultaban  deficientes  las  creci
das  dotaciones  de  fogoneros,  ya  porque  en  combate  es  dudoso
que  la  gente  de  las  carboneras  cumpla  como es debido  sin  una
gran  costumbre  del  lugar  y  de  la  clase  de  trabajo,  y  que  las
dotaciones  de  marineros  son  tan  escasas,  que  de  hecho  en
combate  real  no  se  podrá  disponer  de  uno  fuera  de  su puesto.
Además  de  este  aumento,  creemos  que  no  tardarán  en  em
barcarse  á  bordo  ajustadores  de  los talleres  de  artillería,  como
necesidad  manifestada  por  los  montajes  y  cierres  de  los  ca
fones  modernos:  esta  clase,  sean  realmente  operarios  de  los
talleres  de  artillería  ó  fogoneros  operarios,  como  sería  mejor

•para  evitar  nuevas  clases  á  bordo,  tienen  que  trabajar  bajo  la
dirección  del  primer  maquinista,  pues  no  es  de  suponer  que
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se  embarquen  verdaderos  maestros,  con lo cual  de  un  modo  ó
de  otro  más  ó menos  directo,  se  aumentarán  los  dependientes
de  máquina.

La  importancia  que  les  damos  como  cantidad,  queda  de
mostrada,  recordando  que  el  Pelayo  tiene  en  total  139  hom
bres  en  la  máquina,  de  ellos  120  fogoneros  y  ayudantes  de
máquina;  y  el  crucero  Reina  Regente  112 maquinistas  y  fogo
neros  por  89 de  estas  clases  subalternas;  para  dotaciones  que
de  capitán  á  paje  son  576  y  396  hombres  respectivamente,
siendo  solo 224 y  126 los  de  marinería  por  cada  buque.

Son  los  fogoneros,  voluntarios,  en  su  inmensa  mayoría;  y.
como  dijimos  poco  antes,  en  generalmarineros,  que  después
de  ser  licenciados,  creyendo  como  muchos  que  apenas  salidos
del  servicio  caerían  en  tierra  de  Jauja,  vuelven  desengañados
á  servir  otra  vez,  aunque  con  mejor  sueldo,  formando  ya  un
modo  permanente  de  vivir;  y  como prueba  de  lo que  decimos,
daremos  como  dato  que  entre  servicios  de  mar  y  tierra  hay
hoy  en  el  departamento  de  Cádiz  115  fogoneros,  todos  volun
tarios,  sin  excepción.  El  año  1888  ingresaron  45 voluntarios
para  cubrir  bajas,  y  siempre  hay  algunos  esperando  vacante.

En  primer  lugar,  hay  que  militarizar  esa clase  mucho,  mu
chísimo  más  que  lo está  hoy,  que  lo está muy  poco, aunque  la
ley  lo  diga,  y  como lo  muestra  su  propia  presexicia,  que  si  el
hábito  hace  al  monje,  el hábito  no  debe  ser  suyo,  pues  todos
parecen  que  van  vestidos  dé prestado.  Los fogoneros  sufren  la
malhadada  tradición  de  los  primeros  fogoneros  en  mal  hora
llamados  particulares,  como  si  en  un  cuerpo  militar  cupiera
esa  palabra,  y  sabido  es  lo  que  influyen  las  malas  semillas.
Es  preciso  llevar  gentes  que  sepan  manejar  la  lima  para  sir
vientes  de  la  misma  artillería,  para  componer  inmediata
mente  y  por  mano  propia  esos  pequeños  desperfectos  que
puede  producir  una  bala  de  fusil  y  que  paran  á  un  cañón  de
100  t.,  y  como  quizás  se  necesita  más  valor  para  apalear  el

carbón  en  obscura  y solitaria  carboneraó  estar  delante  de  una
caldera  durante  el  combate,  que  al  descubierto  viendo  l  ene
migo,  y  como segiin  todos  los  más  acreditados  almirantes,  la
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duda  que  hoy  existe  es  que  durante  la  acción  los  fogoneros
levanten  las  presiones  enormes  del  día:  es  necesario  reforzar
la  disciplina  de  es  personal,  en  la  seguridad  de  que  cuaiit
se  haga,  es  fruto  que  se recogerá  en  momentos  decisivos.
•  Para  ello,  lo primero  que  consideramos  necesario  es  empe
zar  por  la  cabeza,  declarando  á  los  primeros  maquinistas  tales.
oficiales  de  guerra  sin más  distingo,  pasando  á  alojar  á  lacá
mara  de  oficiales,  aunque  conserven  los  camarotes  que  hoy
tienen.  Es  un  cambio  que  exigen  la  justicia,  la  equidad  y  l
servicio,  pues  el  incremento  que  han  tomado  los mecanismos
á.bordo,  exigen  que  sea  un  oficial  su  inmediato  director,  y  l&
aconsejan  otras  razones  que  no  son de  este  lugar.

No  serían  ya  del  día  aquellas  observaciones  de  otro  tiempo
respecto  al trabajo  manual  en  ciertos  límite3,  pues  muchos  son
los  oficiales de  la  Armada  que  tienen  á  gala  el  manipular  por
sí  mismos  en  los torpedos;  y respecto  á  otro  orden  de  ideas  so
bre  instrucción  teórica, creemQs que  sería  perjudicial  variar  el
sistema  de  examen  y  antigüedad  que  hoy  existe,  pues  lo  qun
á  bordo  hace  falta  son  hombres  eminentemente  prácticos  que
reunan  la  teoría  suficiente.  Hecho  esto,  lo demás  vendría  por
su  propio  peso;  pues  es  por  la  cabeza por  donde  deben  einpe
zar  las  reformas,  que  estas  por  sí mismas  impondrán  insensi
blemente  la  m-ilitarización.

Quizás  el  antimilitarismo  que  se  observa  es  debido  á  la  ley
que  reconoce  el  cuerpo  todo  como  político-militar  ú  oficiales
mayores,  anomalía  inexplicable,  pues  sin  entrar  en  compara
ciones  siempre  odiosas,  no  hay  razón  para  que  al  cuerpo  prin
cipal  se le  considere  como  militar  y  al auxiliar  deiprimero  no;
cuando  el  primero,  cuya  misión  reconocemos  corno la  más  di
fícil  y  quizás  la  de  más  interés  para  la  Marina,, va  solo al com
bate  por  accidente,  y es más,  debiera  ponérsele  fuera  del  fuego
para  remediar  los accidentes;  y  en  cambio,  el  personal  de  má
quina  ha  ido  con  nosotros  al  fuego  en  las  cinco  partes  del

mundo,  y’entre  tanto  milagro  como  los  comandantes  han  he
cho  con buques  viejos  andando  como  cangrejos  y con  calderas
como  regaderas,  jamás  nos  ha  faltado  la  decidida  cooperación
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de  los maquinistas  españoles,  que  si  bien  no  han  hecho  nada
que  no sea  su  deber,  debemos  hacer  constar  por  nuestra  parte,
que  con muy  raras  excepciones,  siempre  lo hemos  visto  hacer
de  buena  voluntad.

Ya  sabemos  que  se  nos  dirá  que  hay  personal  corto,  como
es  cierto;  pero  por  eso  mismO es  conveniente  lo que  propone
mos,  pues  con más  roce con los comandantes.,  no  será  fácil sos
tener  reputaciones  de  capacidad  no  siempre  justificadas,  y  en
casos  especiales  se  podrá  poner  al  lado  de  uno  corto otro  que
no  lo sea tanto;  sistema  seguido  en  general  en  todos los  cuer
pos  de la  Armada  con gran  ventaja  del  servicio,  y  del  que  la
Marina  no tiene  motivo  de  arrepentirSe.

Esta  es  nuestra  opinión:  creemos  que  lo  propuesto  es  un
medio;  cieemos  además  que  debe  hacerse  inmediatamente,  y
como  quiera  que  respetamos  siempre  las  opiniones  ajenas,  pe
dimos  atención  para  las  nuestras,  guiadas  siempre  en  lo  que
consideramos  más  conveniente  al  servicio.

Antes  de  seguir,  como  cuestión  de  reclutamiento  y  como
medio  de  aumentar  los  fogoneros  sin  aumentar  el  personal,
suprimiríamoS  los ayudantes  de  máquina.  Esta  clase  no  tiene
razón  de  ser:  para  aceiteros  y  aprendices  bastan  los fogoneros,
Ó,  en  último  caso,  háganse  cabos  de  fogoneros,  que  con  un
breve  examen  sean  los aprendices  á  cuartos  maquinistas,  y  se
suprimiría  una  clase  más  de  marinera,  puesto  que  los  cabos
de  fogoneros  debieran  seguir  ou  su  uniforme  de  marineros
con  todas sus consecuencias.  Si  los compartimientos  completa
mente  separados  requieren  hoy  un  número  grande  de  maqui
nistas,  no  se  necesitan  ayudantes  cuyo  verdadero  objeto  era
precisamente  disminuir  el  número  de  aquellos;  además  es  una
verdadera  clase  de maestranza  entre  maquinistas  y  fogoneros
que  queremos  militarizar,  y en  total  demasiadas  clases de  ma
quinistas,  pues  cuando  se crearon  no  había  ni mayores  ni pri
meros  de  primera.  Por  último:  un buen  número  de  ellos,  como
de  los  armeros  de los buques,  buscan  principalmente  esquivar
el  servicio,  pero  no  el  de Marina,  puós  quizás  no haya  el 1 por
100 de ellos que  sean inscritos,  sino el  del ejército; y puesto
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que  no son inscritos  como muy  pocos de  los trabajadores de
los  arsenales, allá  se las  hayan,  sobre todo el que no sirva 6
haya  servido por  Marina el tiempo que le correspondió servir
al  Estado.

Aumentando  6 no  aumentando,  pero de todos modos hoy
muy  numerosa la clase de fogoneros, y convertida verdadera
mente  en personal militar de hecho y de derecho, vamos á ver
qué  consecuencia sacamos del hecho que  tenemos tantos vo
luntarios  cuantos queremos.

A  nuestro  modo de ver  la lección es muy clara: vienen vo
luntarios  porque se pagan.  No es  posible pensar  en traer  vo
luntarios  con los sueldos de hoy, sin que sea razón el desnivel
que  existe en todas las clases respectf  al  valor  de la  moneda,
pues  el ser el caso general,  acaba de afirmar que si el qüe está
dentro  sigue porque  no  es dado cambiar  de profesión  en  la
vida,  el  que  debe venir  voluntariamente no  vendrá  si no  le
pagan.  Al tratar de los voluntarios, haremos notar una  medida
del  Consejo de redenciones, que se dice que dió muy buen re
sultado  y que está acorde con estas ideas.

La  mejor solución, la  que nos daría  cuantos marineros gui
siéramos,  ó al menos cuantos hay en el país aunque fuera gra
tis  y mantenidos á pan y agua,  sería rebajar el tiempo de ser
vicio;  esto es, á nuestro modo de ver, lo iinico verdaderamente
decisivo.  Si  el soldado sirve dieciocho meses y pudiéramos de
jar  reducido á  doce el  tiempo del marinero, no  nos faltarían
estos;  pero el tiempo de servicio, no puede bajar de cuatro años,
como  el  mismo ejército lo tiene establecido para las tropas de
Ultramar,  y puesto que ese recurso es imposible, no queda sino
el  de pagar.

***

Pagar:  esa es la palabra; pero también la dificultad; sin  em
bargo,  no hay Otro camino.

Más  adelante hablaremos de voluntarios y de reenganches;
á  esos hay  que  pagarlos;  pero aun así  no llenarán  por com
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pleto  nuestros  cuadros,  y  serán  siempre  un  recursó  secunda
rio;  fi los  que  hay  que  pagar,  para  que  tengamos  marineros
es  fi los  que  vienen  por  fuerza.  Extraño  parece  que  haya  pre
cisión  de  pagar  al  que  por  necesidad  tiene  que  venir,  y  sin
embargo  nada  más  lógico;  el  mozo sirve  por  fuerza  y  casi  por
nada,  pero  es libre  de  escoger;  y  si  el  servicio  del  ejército  le
presenta  tantas  ventajas,  claro  es  que  huirá  del  de Marina,  y
cada  día  más,  fi medida  que  la  ley  vaya  siendo  más  conocida.
El  terrestre  no  vendrá  fi Marina  por  mucho  que  se  le dé;  pero
al  marinero  basta  poco para  traerlo  fi su  terreno;  y si no  es po

sible  rebajar  el  tiempo  de  servicio,  no  vemos  otro  medio  de
hacerlo  preferible  que  evitándole  las  escaseces  de  hoy,  que  al
que  le  tocan  servir  cuatro  años  en  tierra  son ciertamente  esca

seces  muy  penosas.
El  sueldo  de  un  marinero  de  segunda  clase  hoy,  que  quizá

parezca  mucho  si  se le  compara  con otras  armas,  le  sucede  lo
que  á  todo el  personal  de Marina  que,  en  cuanto  á  compara
ciones  fi la  ligera,  anda  siempre  muy  lucido,  pero  no en  el fon
do  de  la  gabeLa; pues  después.  del  primer  vestuario  tiene  que
cubrir  con su paga  todas  las  prendas  mayores  y  menores,  que
no  le  da nadie  como  al  soldado,  siendo  mucho  lo  que  el  hom
bre  de  mar  destroza  de unas  y otras,  por  la  fndole  de  su  tra
bajo,  sin  que  nadie  le  diga,  como  se  dice  al  soldado con  fre
cuencia,  que  no  se  le  emplee  en  ciertas  faenas  para  que  no
estropee  la  ropa;  lo  que  viene  fi comprobar  cuanto  decimos
por  lo  que  bien  podemos  asegurar  que  el  marinero  con  su
mayor  sueldo  es pobre,  muy  pobre,  mucho  más  pobre  que  el
soldado.  En  cambio  el hombre  de  mar  es  necesariamente  gas
tador,  y  desde  que  pone el  pie  en  tierra  paga  fi triple  precio
todo  lo  que  consume,  tratado  como  ave  de  paso,  al  par  que
sus  propios  oficiales.

El  aumento  de  sueldo  lo calificaríamos  de phis  de embarque,
y  sobre los sueldos  de  hoy  daríamos  un real  diario  más. De este
modo  vendrían  fi tener,  embarcados:  el’grumete,  ‘22,50 pesetas;
el  ordinario  de primera,  30 pesetas;  el cabo  de mar  de  segunda,
3’2,50, y  el  cabo  de  mar  de  primera,  40 pesetas.  No  conside
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ramos  mucho  el  aumento;  pero  no  dudamos  que  si  en  lugar
de  un  real  fuera  el  aumento  0,50 de  peseta,  sobre  ser  más  jus
to,  volvería  á  nosotros  toda  la  gente  de  mar.

Claro  es  que  el aumento  sería  de  importancia  en  el  presu
puesto;  pero  nunca  han  sido baratos,  y  meiios  hoy,  los  ejérci
tos  permanentes;  y  ya  que  tanto  cuestan,  no  es  caro  un  poco
más,  si con ello  se  puede  conseguir  que  la  gente  que  compone
la  fuerza  del  país,  sea  gente verdaderamente  útil.  Para  formar
una  idea  de  la  cuantía  del  aumento  de gastos,  tomando  del  ca
pítulo  3.°,  art.  1.  del  presupuesto,  y  sin  contar  los buques
en  cuarta  situación  y  los demás  como  armados  todo  el  año,
aparecen  unos  4 553  marineros  embarcados  próximamente,

que  costarán  34 147  pesetas  al  mes,  ó 409 764 pesetas  anuales,
cantidad  que,  aunque  se  pagara  á  cuenta  del  Consejo  de  re
denciones,  la  consideraríamos  mucho  mejor  empleada  que  en
los  reenganches  del  servicio.

En  resumen:  el  servicio  militar  es  muy  penoso,  es  un  pa
réntesis  de  la  vida;  basta  ver  con  qué  afán  se  presentan  los
marineros  en  masa  para  ir  á  Fernando  Póo,  cuyo  tiempo  de
servicio  se  cuenta  doble,  no  arredrándoles  el  c]im  y  la  penu
ria  de  aquella  estación,  para  comprender  que  la  cuestión  de
tiempo  es  lo capital;  pero  el  paréntesis  es  más  tolerable,  si  el
marinero  vive  coii más  desahogo,  si puede  socorrer  á sus  pa

dres  ancianos,  y,  sobre  todo,  si  puede  satisfacer  su  vicio favo
rito’:  gastar.  Hay  que  ofrecerle  algo  en  compensación  del  sor
teo;  menos tiempo  y  mejor  vida por  todos conceptos,  contra  se
guridad  de venir,  más  tiempo;  posibilidad  de  venir  las  reser
vas  al  servicio  y  la  vida  de  trabajo  y de  lucha  de  todo  el qu
va  por  la  mar.

Hablando  de las  desvéntajas  de la  ley  de  Marina  con  la  del
ejército,  dijimos  que  considerábamos  necesario  que  se  viniera
de  una  vez para  siempre  al  sorteo,  pues el  turno  obedecía á un
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sistema  y  á  un  orden  de  ideas  que  ha  desaparecido  al  desapa
recer  la  ley  de  1873.

Ya  suficientemente  demostrada  la necesidad  de la variación,
que  resulté  evidente  de solo  comparar  el cambio,  solo nos  que
da  decir  algo  sobre  la  forma  del  sorteo;  lo que  se  hace  necesa

rio,  por  cuanto  la  ley  no  preve  de  un  modo  determinado,  si
el  turno  es  por  distritos  ó por  provincias.  Desde  luego  el  sor
teo  debe  ser  por  provincias,  á  cuya  capital  pueden  enviar  una
diputación  de  tres  individuos,  6 de  sus  padres,  por  cada  dis
trito,  para  presenciar  el  acto;  y  á  los  que  debiera  socorrérseles
con  0,50 de  peseta  diarios,  en  analogía  con  lo que  el  art.  131
(E)  previene  para  los  mozos  que entran  en  caja,  que,  como es
consiguiente,  son  en  mucho  mayor  número,  y  por  lo  mismo
representa  mayor  gasto  que  esas  pequeñas  diputaciones.

Desde  luego  la’ propia  autoridad  de  la  provincia  presenta
más  garantías,  y  lo mismo  las  autoridades  civiles  de  las  capi
tales  que  las  de  los  pequeños  pueblos  ribereños,  en  que  todos
se  conocen,  y  donde  siempre  imperan  las  pasiones  de pequeña
localidad,  con  la  no. pequeña  ventaja  de  que,  siendo  may9r  el
número,  la  suerte  también  es  más  equitativa.  Esto  por  lo que
toca  á los Departamentos  marítimos  de  Cartagena  y  Cádiz; que

en  el  del  Ferrol,  cuya  distribución  de  inscritos  no conocemos,
es  posible  que  para  evitar  que  la  suerte  envíe  á  todos,  ó á  na
die,  de  una  provincia,  sea  conveniente  la  demarcadión  de  zo
nas,  en  analogía  con  el  ejército,  si  en  unas  partes  la  inscrip—
ción  es  muy  numerosa  y  escasea  en  otras;  lo  que,  como  es
consiguiente,  no  ofrece  dificultad  ninguna.

**

Voluntarios.—ESte  ramo,  corno los  otros  recursos  que  va
mos  á  indicar,  son  secundarios:  no  son  realmente  medios  de
proporcionar  las  dotaciones,  sino  un  número  de  indíviduos
que  hagan  necesario  llamar  menos  gente  de  la  inscripCión
porque  esta  no  tiene  bastante.  Son  más  bien  complementos
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que  núcleos;  pero  de cualquier  modo,  son números  que  no de.
ben  despreciai’se.

¿Son  realmente  útiles  los  voluntarios,  entendiéndose  hoy
por  tales  los  reenganchados?  Difícil  es  cóntestar.  Su  utilidad
principal  es hoy,  de hecho,  á  causa  de  no  haber  cabos  de  mar
y  á  un  poco ó  un  mucho  que  esté desviada  la  educación  mari
nera  y  el modo  de  ser  de los  contramaestres:  los cabos  de  mar
reenganchados  llenan  el vacío  que  estos  últimos  dejan,  y  que
los  jóvenes  inscritos  no  pueden  ocupar;  peró  muchos  de  ellos,
marrulleros  y busca  vidas,  como el  soldado  viejo,  conociendo
las  formas  exteriores  del  servicio  y  el  modo de  esquivar  el tra
bajo,  dudamos  que  tuviera  puesto  propio,  si,  como hernosdi
cho,  no  se lo  hubieran  abandonado.  Sin  embargo,  se  les  paga
muy  mucho,  y si no,  véase  lo  que  cobra  un  reenganchado,  y
compárese  con  otras  clases  de  la  milicia  para  juzgar  de  su
cuantía:  un  artillero  de  mar  de  primera  recibe  mensualmen
te  144,10  pesetas,  y  un  cabo  de  mar  de primera  clase  136,10
pesetas;  un  artillero  de  segunda  119,95,  y  un  cabo  de’mar  de
segunda  114,95, contando  paga,  enganche,  premio  y  la ración;
rebajada  de  hoy,  que  todo se  paga,  á lo  que  hay  que  agregar;
la  parte  de  vestuario,  que  llega  á  muy  cerca  de  5  pesetas

mensuales,  cuya  exageración  resulta  evidente,  al  considerar
que  un  tercer  contramaestre  con  cargo  tiene  embarcado  145
pese  ta  y  130 sin  él;  de  manera,  que  el  sueldo  de  un  cabo de
mar  6  de  un  artillero  de  primera  enganchado,  que  puede  no
tener  más  tiempo  de  servicio  que  su primera  campaña,  es  de
hecho  mayor  que  el de  un  contramaestre  con cargo,  cuyo  car
go  representa  ya  algunos  años  de  servicio,  el  propósito  de  la
perpetuidad,  y,  sobre  todo,  una  graduación  y  cargo  superior
y  muchos  más  gastos  en  vestir,  mesa,  etc.  Si  esta despropor
ción  no  se  ha  marcado  más,  es  porque  el  número  es  relativa
mente  corto  y  porque  no  tienen  preferencia  alguna  sobre  los

Otros  marineros;  que  si,  como propondremos,  á  los  engancha
dos  se  dejaran  salir  á  tierra  con  las  clases  de  sargentos,  la
cuestión  de  sueldos  habría  llamado  más  la  atención.

Por  los artículos  3.’ y  4.° del reglamento  del  Consejo de pre
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mios,  también  se  admitía,  sin  prima  y  con  un  enganche  do

40  pesetas  mensuales,  á los  marineros  ordinarios;  y  si bien  el
premio  era  también  mucho,  pues  venían  á  cobrar  más  paga
que  un  fogonero  de  segunda;  creemos  que  debía  dar  bastante
número  de  enganches,  que  es  lo  interesante,  desde  el  mo
mentó  que  son  marineros,  pues  lo que  se  trata  es de  cantidad.
Así  lo reconoce  la  Real  orden  de  21 de  Abril  de  1886 al  supri
mir  estos  enganches,  y  en  eso  fundamos  esta  suposición,  por
lo  que  consideraríamos  conveniente  su  restablecimiento,  aun
que  con  menor  premio,  pues’seria  hacernos  nosotros  mismos
la  competencia  con  los  fogoneros,  sobre  la  que  nos  hace  la
Marina  mercante,  y  que  salvo  muchísimo  más  trabajo,  los

•paga  bien.
El  presupuesto  corriente  admite  300 cabos  de  mar  de  pri

mera,  190 de segunda,  y  200 artilleros  de  mar  de primera,  con
un  pesupuestO  para  los premios  solo  de  474 000 pesetas;  mas
calculando  la  parte  proporcional  de  las  primas,  que  importan
119 875 pesetas,  resultaría  que  esos  hombres  cuestan,  solo  en
pluses,  593 875 pesetas  al  año,  rio  tomando  en  consideración
las  otras  cifras  del  presupuesto;  pues  como  los premios  se  pa
gan  de  una  vez,  nos apartaríamos  de nuestro  verdadero  objeto,
que  es ver  la  gente  que  se  podría  reclutar  con  el  gasto  anual,
y  siempre  calculando  por  aproximación,  pues  no  usamos  de

otros  documentos  que  los  que  son  del  dominio  público.
Á nuestro  modo  de  ver,  ensayaríamos  el  enganche  de  este

modo:  conservaríamos  la  prima  de  enganche  solo  y  única
mente  para  los  artilleros  de  mar  de  primera  clase,  pero  de
jándole  reducido  á cuatro  años,  á  razón  de  5  pesetas  mensua
les,  6 sean  240 pesetas,  puesto que  muchas  veces la urgencia  de
una  cantidad  dada es lo que  trae  gente  al  servicio;  esta cantidad
representa  un  crédito  de  15 000  pesetas  en  el  presupuestd
anual  por  250 cabos de  cañón  de  primera.  Ahora  bien;  el  pre
mio  de  enganche  lo dejaríamos  reducido  á 25 pesetas  merisua•
les  sin  distinción,  desde  marinero  de  primera  arriba;  pero
siendo  el  enganche  por  cinco  años,  con  derecho  á  uno  de  II
cencia  de  esos  cinco,  cobrando  el  premio  dicho  año  como  en
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servicio  activo.  Con el  resto  del  crédito  que  hoy se emplea,  se
podrían  pagar  300 pesetas  anuales,  ó 1 929  hombres  de  mar  y
250  cabos  de  cañón,  y  descontando  el  quinto,  con  licencia
quedaría  1 543 marineros  ó artilleros  de  mar,  y  200 artilleros
de  primera  en  activo,  quedando  con  sus  pagas  embarcados,
descontandola  ración  é  incluyendo  la prima  de enganche  á  los
artilleros  de  mar  de  primera,  saldrían  estos  á  77,50  pese
tas  mensuales;  el  cabo  de mar  de  primera,  á  65 pesetas;  arti
llero  de mar de  segunda,  62,50; cabo de  mar de segunda,  57,50;
marineros  ordinarios  de  primera  voluntarios,  56 pesetas.

Esto  nos  daría  cerca  de  1 000 hombres  más  que  los que  hoy
se  pagan,  dado que  los hubiera  gente  que  habría  que  tomar
de  ménos  á  la  contribución  de  sangre  forzosa. Tenemos  el con
vencimiento,  que  los  mismos  que  se  enganchan  hoy  se  ren—
gancharían  con  estos  premios,  puesto  que  vienen  fogoneros
por  menos  dinero  para  trabajar  más,  y  creemos  que  dándo
les  el  año  de  licencia  vendría  aún  más  gente  de  la  que  hoy
viene;  pues  es  vicio  muy  general  el  olvidar  que  el hombre  ya
hecho  es  algo  más  que  un  número  en  la  listilla;  olvido  perju
dicial  al servicio,  pues  por  lo mismo  que  no está previsto,  cada
uno  se  ingenia  para  alcanzar  los días  de  libertad  que  la  ley  le
niega;  año  que  no sustituye  una  licencia  entre  dos enganches,
que  sobre  representar  una  obligación  futura,  no  es  cuando
puede  á  uno  serle  necesaria.

Además,  hoy  está reducido  el  enganche  á un  cortísimo  per
sonal,  como es á  los cabos;  y hecho  extensivo  á  los marineros,
excluyendó  desde  luego  á  los  ordinarios  de  segunda,  pues  el
que  en  cüatro  años  no  haya  pasado  de  grumete,  ha  de  haber
sido  muy  gandul  ó  muy  inútil:  se  cumpliría  con  un  prin
cipio  de  honradez  á que  hoy se falta,  pues  el que  redime con di
nero  paga  la  redención  de un  marinero  y  no la  de un  artillero
de  mar  ya  instruído.

Otros  voluntarios.-_Nada  produce  tanto  como  los esfuerzos
colectivos,  y  nadie  más  dispuesto  á  ejercitar  cuanto  sabe  y
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puede  en  pro  del  servicio,  que  el  oficial  de  Marina  embarcado;
y  sensible  es  tener  que  reconocer,  que  no  solo  los  comandan
tes  de  buques  no  estdn  autorizados  para  admitir  á  nadie,  sino

que  en  muchos  casos  no  hay  la  seguridad  en  lo  que  es  la  ley
de  reclutamiento,  para  que  se  pueda  ni  siquiera  dar  facilida
des  al  que  se  presente  diciendo  que  quiere  ingresar.  Hoy,  de
hecho,  solo  se admite  voluntarios  en  las  Mayorías  generales,  y
sería  muy  conveniente  que  las  comandancias  de  Marina,  cuya
principal  misión  es  la  del  reclutamiento,  tuvieran  instruccio
nes  para  admitir  de  un  modo fácil  y  práctico  al  que  se presen
tara,  así  como  también  en  los buques,  donde  quizás  se  harían
más  reclutas  que  en  otras  partes.  Bien  determinado  el  cómo,
nada  más  fócil  hoy,  que  tanto  se  abusa  del  telégrafo  para  de
cir  sin  novedad,  que  decir  por  ese medio  hay  un  voluntario,
y  contestar,  admítase.

El  sistema  empleado  por  nosotros  en  la  corbeta  Villa de  Bil
bao,  se  emplea  en  grau  escala  en  Inglaterra  con  porción  de
escuelas,  como  prueba  de  la  escasez de  marineros  que  hay  en
todas  partes,  desde el  gran  desarrollo  de  la  navegación  de  va

por,  y  lo que  trae  consigo  la  necesidad  de  convertir  uno  mis
mo  en  marineros  á  los  pilluelos  de  playa.  No  es  posible  ex
tender  nosotros  este  sistemad  más  buque  que  la  corbeta  ya
citada;  pues  al  paso  que  vamos,  más  que  éscuelas  de  Marina
acabaríamos  por  tener  una  Marina  de  escuelas;  pero  podría
hacerse  algo  en  el mismo  sentido,  que  no  solo  diera  igual  re
sultado,  sino  que  compensara  el  gasto,  siendo  jóvenes  que  em
pezaran  á  prestar  utilidad  desde  luego.  Para  ello  podría  de
jarse  un  número  fijo en  cada  buque  con derecho  á los  coman
dantes  de  cubrirlo  como  mejor  pudieran,  cuyos  muchachos,
además  de  recibir  instrucción,  podrían  hacer  á  bordo  el  servi
cio  de  marineros  para  todo,  menos  para  muy  excepcionales
faenas  de fuerza.

No  hay  razón  para  que  en  Ferrol  no  solo haya  voluntarios
para  la  Bilbao,  sino  que  se  disputen  las  plazas  con empeño,
y  en  otras  partes  no  haya  ninguno,  ó muy  pocos;  y por  nues
tra  parte,  podremos  decir  que  en  una  temporada  mandando
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buque  destinado  en  las  islas  Canarias’,  hubiéramos  podido
reclutar  muchos  muchachos  en esas  coiidiciones,  y así lo decían
hace  dos meses  los  diarios  de las  Palmas,  de  Gran  Canaria,  con
motivo  de la  visita  y  brillante  estado  de  la  Nautilus.  Parecerá
contradictorio  que  puedan  hallarse  voluntarios  de  17 ó 18 años,
y  no se hallen  reclutas  de 20; pero es que  el servicio  no  es  temi
ble  por  sí,  sino  por  la  ida  en  montón  á  la  presentación;  por  el
ingreso  revuelto  entre  un  centenar  de  desconocidos;  y  sobre
todo,  porque  es  una  fecha  fatal  y  conocida,  y en  España  quizi
el  primer  suspiro  de  la  madre  al  enterarse  que  ha  dado  á  luz
un  varón.  El  voluntario  viene  en  la  fecha  precisa  que  le  aco
moda  por  las  circunstancias  especiales  que  le  impelen  á  iii—
gresar,  ó  porque  su  primo  6 su  hermano  están  en  el buque
donde  quiere  ir;  entra  solo y  sobre  todo  puede  recogerse  en
una  edad  en  que  no  siendo  niños  son  gravosos  á  sus padres  y
aquellos  les  impelen  á  sentar  plaza,  pues  como  tampoco  son
hombres  piensan  en  muchas  cosas,  menos  en trabajar.

La  edad  de  14 años  que  marca  el  art.  14 del  reglamento,  es
muy  corta,  si  no  es  como  consideración  para  huérfanos  del
personal  de  Marina  muerto  en  accidentes  del  servicio;  agre
gando  de  paso  que  consideraríamos  en  segundo  término  de
los  realmente  muertos  en  combate  ó faena  del  servicio,  á  to
dos  los  hijos  del  personal  de  Marina  cuyos  padres  cuenten
treinta  años  de  servicio  con  abonos  de  campaña,  que  si  no  es
la  muerte  efectiva,  es de  hecho  vocación  de  pobre.

Tomando  los jóvenes  á  los  14 años  el período  de  servicio  es
demasiado  largo  y  casi  por  necesidad  y aunque  no esté  escrito
se  cae  en  el  error  de darles  una  instrucción  teórica  supórior  y
en  perfecto  desacuerdo  con  lo  que  van  á  ser:  no  opinamos
porque  se  vuelva  á  caer en  el  error  de  los  antiguos  jóvenes  á
quien  se  daba  demasiada  instrucción,  y  en  cambio  menos  ra
ción  en la  edad  de  más  apetito.  Aun  creyendo  que  pecamos
por  carta  de  menos,  y  solo  porque  la  ley  de  Reclutamiento
fija  la  edad  de  18 años,  marcaríamos  la  de  17 como  límite  mí
nimo:  limitaríamos  la  instrucción  á leer  y  escribir,  y  las  cua—
tro  reglas;  y  en  el  servicio  ordinario  y  tirando  al  remo  estaría
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más  en su  terreno,  el que  al  salir  de  las  filas  pasará  probable
mente  á  ser  pescador.

-  Estos  jóvenes  debieran  poderlos  enganchar  los comandantes
de  los buques,  por  medio  de  sus  subalternos  para  cubrir  las
plazas  que  tuvieran  vacantes;  el  tiempo  de  servicio  podría  ser
análogo  al  de lós aprendices  marineros  de hoy,  pero  por  cinco
años  para  evitar  el  adelanto  de  campaña,  lo  que  seguramente
se  buscaría;  intercalando  el  derecho  á  una  licencia,  pues  esas
fechas  tan  largas  sin  intervalos  son  las  que  aterran  á  las  ma
dres  y  á  los hijos  más  que  el  servicio  propio.  Pudieran  tener
el  sueldo  de marinero  sin  el plus de embarque  hasta los 19 años
que  sentaran  plaza  de marineros,  y la  ración  entera  ya  que  no
se  les  pueda  dar  racióny  media,  que  de  seguro  habían  de
consumir.

Las  mayorías  generales  darían  cuenta  á  los comandantes  de
Marina  de  su  naturaleza  para  la  debida  inscripción,  aunque
estos  números  no  debieran  rebajarse  del cupo  de  cada  convo
catoria  si  no eran  inscritos  ya,  puesto  que  la  Marina  es quien
se  los buscaría,  y  que  ya  desde  luego  sería  una  baja  en  el  to
tal  que  hubiera  de  llamar,  y  sobre todo  porque  esos  adelantos
á  cuenta  de  cuanto  les  toque  venir  al  servicio  perturban  so
bremanera,  pues  si  se  llaman  100 hombres  y  vienen  80  de
verdad  y  20 en  papeles,  hay  que  hacer  nueva  llamada.

Esta  medida  sería  siempre  secundaria,  y  aunque  no  diera
mucha  gente,  es  de  suponer  que  alguna  se recogería  cuando
la  Escuela  de  Ferrol  y  el  Asilo  Naval  de  Barcelona,  tienen
siempre  jóvenes  esperando  turno.

Pero  más  que  nada,  lo  necesario  es autorizar  á  los  coman
dantes  de buques  ó cubrir  las  vacantes  con propios  marineros,
es  decir,  con  voluntarios,  sin  premio,  dando  breves  y concisas
instrucciones  para  evitar  el  abuso  de adelantar  campaña,  que
frecuentemente  piden  los inscritos.

De  todas  estas  digresiones  no sacaremos  más  moraleja,  sino
que  la  unión  es  la  fuerza;  que  hoy  solo recluta  gente  alguno
que  otro  celoso  comandante  de  Marina  que  pierde  el tiempo
alistando  jóvenes  inscritos,  para  que  se borren  al  cumplir  18
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años;  y  se admiten,  que  no se buscan  en  la  mayorías  genera
les,  situadas  en  tres  puertos  muy  estratégicos  pero  muy  lejos
de  Barcelona,  Baleares,  Canarias,  Santander,  Bilbao  etc.,  pun
tos  donde  afluye  hoy  la  poca  navegación  de  altura  que  tene
mos.  Es  cierto  que  les  bastaría  una  breve  solicitud;  pero  no  lo
es  menos  que  no  puede  esperarse  que  la  hagan  los que  se  pa
san  tres  años  sin escribir  á  su propia  madre;  y  mucho  menos
se  puede  suponer  que  harán  un  viaje  á  su  costa para  engan—
charse  en  la  capital  de  su  departamento  en  la  duda  de si  se
serán  admitidos  6 no.  Los  voluntarios  en  estas  condiciones  no
son  muchos,  pero  en  la  capital  del  departamento  de  Cádiz,  de
Enero  á  Octubre  se  han  enganchado  14 voluntarios,  y  uno
solo  en  las  provincias;  y  la  mayor  parte  de  ellos  á  condición

•  de  que  no  se les contaría  el  servicio sino  á  partir  desde  los  20
años  en  que  les  tocaría  su  convocatoria;  condición  que  les
obliga  á  estar  de  cinco á seis  años. en  activo,  que  han  aceptado
voluntariamente  con  gran  beneficio  para  el  servicio;  y  bien

entendido,  que  esos  t4  voluntarios  han  sido  puramente  mari
neros,  y  no para  artilleros  que  son  bastantes  más.

Nohay  duda  que  hay  pocos voluntarios  á  secas,  pero  me
nos  sería  ninguno,  y  si  las  mayorías  reclutan  gente  sin  bus—
carJa,  no  nos  cabe  duda  que  se  hallaría  más  si  se  buscara,
aunando  los trabajos  de  todos  al  mismo  fin;  que  no  debe ol
vidarse  en  la  práctica  de  la  vida  la  máxima  mahometana  de
que  si la  montaña  no  viene  á  nosotros,  debemos  nosotros  ir  á
la  mtmtaña;  y  es  claro,  que  si los  voluntarios  no  vienen,  y  á
pesar  de  ello  nos  convienen,  lo  prudente  es  que  lleguemos
hasta  ellos por  cuantos  medios  estén  á  nuestro  alcance.

**

Entre  las  medidas  auxiliares  que  se  nos ocurren  para  des
cargar  el  contingente  de  los  que  vienen  por  fuerza,  es  susti
tuir  todo  el  personal  de  ordenanzas  de  oficinas  y  arsenales,
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botes  de las  capitanías  de  puerto  y  otra.  porción  de  servicias
estables;  que  en  particular  en  las  capitales  de  los  departa
mentos  llegan  á  cifra  do alguna  consideración.

Aceptaríamos  para  esto  gente  que  precisamente  hubiera
hecho  su  campaña  en  activo  como  marinero,  y  que  se  com
prometiera  á  servir  por  un  año  en  todas  las  condiciones  del
servicio  militar.  Debieran  abonárseles  2 pesetas  diarias  en  las
apitales  de  primer  orden,  y  1,75  pesetas  en  otros  sitios  que
sean  reconocidamente  más  económicos,  á  razón  de  1  peseta
por  ración,  0,25  equivalente  de  vestuario,  0,50  de  sueldo  y
otro  0,25 de  servicios  auxiliares.

Esta  gente  no  tendría  derecho  asistencia  médica  ninguna,
como  no  fuera  por  enfermedad  ó herida  recibida  en  accidente
del  servicio,  no percibiendo  sueldo  los  días  que  estuviesen  en
fermos;  debían  por  sí  mismos  proveer  á  su  vestuario,  cama  y
manutención,  esto en  la  forma  que  tuvieran  por  conveniente;
el  servicio  de  sol á  sol,  menos  la  guardia  que  seria  un  día  sí
y  otro  no,  que  debían  permanecer  en  el  sitio  de  sn  destino,
siendo  los  francos  libres  de  dormir  donde  quisieran,  fueran
solteros  ó casados.

En  casode  acuartelamiento  se  les  abonaría  25  céntimos  de
plus,  debiendo  ellos  poner  15  para  el  ranch.o comñn,  prove
yénddse  cada  uno  de  pan  y  vino  como  tuvieran  por  conve
niente.

Esta  gente,  que  serían  marineros  de  la  Armada  en  toda  la
extensión  de  la  palabra,  no  costarían  más  caros  que  lo  que
cuestan  hoy  con  los  viajes,  envíos,  reclutamiento,  asistencia
médica,  etc.;  descargaría  la  inscripción,  pues  no  hace  falta
tener  20  años  para  llevar  un  oficio,  ni  para  servir  en  un
bote  de  un  puerto,  como  lb  vemos  en  las  falúas  de  sanidad,
en  que  casi  todos los marineros  son  ancianos;  y seguramente
que  bien  estudiado  nos  daría  una  baja  de  400 ó 500 hombres
menos  de  la  conscripción.

Así  como  opinamos  que  basta  un  año  de  compromiso  de  en
ganche,  creemos  que  el  que  lo  haya  cumplido  no  debe dejarse

sirviendo  para  que  se  marche  en  cuanto  se  le  moleste,  sino
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que  terminado  el  plazo  debía  reanudar  su  compromiso  por
otro  año,  á  menos  qde  se  prefiriese  que  fuese  enganche  inde
finido,  con la  obligación  de  pedir  su  licencia  con seis  meses
de  anticipación.  En  cambio  de  ese  breve  tiempo  de  servicio,
autorizaríamos  al  jefe  á  despedirlos  con  simple  noticia  á  la
mayoría,  considerando  esto y  la  baja  del  jornal  en  las  enfer
medades  interesantísimo  para  el  servicio  y  la  disciplina,  pues
una  sobra  de respeto  á  los derechos  individuales  del  persona!
accidental,  hace  imposible  vencer  la resistencia  pasiva,  y llena
de  papel y de  trabajo  á  nuestras  oficinas  sin  resultado  práctico
de  ninguna  clase,  cuando  no con  verdadero  perjuicio.

No  hay  razón  para  que  nosotros  no  tengamos  esta  gente,
cuando  á  los carabineros  y  á  la  guardia  civil  le  sobran  volun—
tarios  por  2  pesetas  diarias,  de  las  que  aiíti  sufren  algunos
descuentos;  se  ahorraría  mucho  en  viajes,  traslaciones  y  rele
vos,  sobré  todo en  Ultramar,  donde  se  podría  hacer  algo  pa—
recido;aumentaría  algo  el  ingresó  por  redenciones,  aunque
salieran  perdiendo  muchos  protegidos,  que  en  todo su  tiempo
de  servicio no  han  visto  disparar  un  cañón  y  que  no  conocen
más  ejercicio  militar  que  el  de  levantarse  al  pasar  el jefe  de
su  oficina,  sin  estar  muy  seguros  si  han  de. saludar  con  la
mano  derecha  ó con la  izquierda.

Entre  las  medidas  auxiliares  que  vamos  detallando  nos
queda  una  que,  sin  ser  del  propio  reclutamiento,  tiene  enól
mucha  influencia,  pues  el  servicio  tiene  que  estar  en  todas
sus  partes  en  armonía  con  las  costumbres  de  la  sociedad  de
que  forman  parte  sus  individuos,  y  el  portalón  no  está  hoy
acorde  con  el  servicio,  ni  Lampoco con  la  hidrografía  ni  con
las  necesidades  de  la época.

En  otro  tiempo  traían  los  marineros  costumbres  de  aisla
miento  de  los largos  viajes  de  los  veleros:  las  radas  abiertas,
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los  viajes  eternos,  al  remo  desde  lejanos  fondeaderos,  justifi
caban  cierto  aislamiento  de  la  corteza firme  de  nuestro  globo,
de  que  participaban  todos,  menos  alguno  que  otro  alférez  de
navfo,á  quien  sus  pocos años  y la  sagrada  obligación  de hacer
su  guardia  al  pie  de algün  balcón,  hacían  aguantar  imperté
rritos  los rociones.  Y  el  tal  aislamiento  lo  fomentaba  la  ley
que  lo  consideraba  meritorio  entre  los  preceptos  de  la  Orde
nanza.

Hoy  todo ha  variado:  los jóvenes  inscritos  si traen  costum
bres  no  son  ciertamente  las  del  aislamiento;  los  buques  rara
vez  fondean  en  radas  abiertas,  y lejos de  apartarse  de la  tierra,
se  amarran   sólidos  argollones  sujetos  á  ella,  para  que  á
simple  vista,  sin  necesidad  de  anteojos,  vea  el  que  está  á
bordo  cómo  el  soldado  de  la  guarnición  se  pasea  á  diario  y
desinteresadamente  con  la  cocinera  del  comandante  de  Ma
rina;  y  no  solo  los  oficiales jóvenes,  sino  los contramaestres
viejos,  van  á  tierra  sin  mojarse  y  vuelven  cien  veces  para
comer,  para  vestirse,  para  todo,  en  suma,  en  el  chinchorro

que  hace  viajes  de  ida  y  vuelta.
En  otro  tiempo  la puesta  del  sol,  que  iba  seguida  del  toque

de  queda,  era hora  civil;  hoy  no  está  marcada  en  ningún  reloj
como  no  sea  alguno  que  señale  que  á  esa  hora  empieza  la vida
en  los pueblos  grandes,  sin que  haya  peligro  en  que  los mari
neros  vayan  por  la  calle,  ya  que  el  soldado  de  la  guarnición
sigue  de  paseo  hasta  el  toque  de  retreta,  y  ambos  son  otra
gente  de  cuando  se  crearon  esas costumbres.

Si  sé  quiere  sostener  el  sistema  antiguo,  métanse  dentro  las
lanchas  de  vapor  y  á  cruzar  al  anda  en  Santa  Pola  6 en  las
radas  abiertas,  fuera  de  los bloques  artificiales,  y  se  verá  lo
duro  del  cambio; y  si no quiere  hacerse  así,  hay  que  reformar
razonablemente  esta  parte  .del servicio,  aunque  no  sea  sino
para  tener  medidas  coercitivas  de que  se  carece.  Ese  es  hoy  el
objetivo  de los  botes  de  vapor  que  generalmente  no  se  em—
plean  con todo el desinterés  y  sistema  que sería  necesario:  bo
tes  que  deben  trabajar  de  noche  más  que  de  día, y con ello  no
se  harían  trabajosas  pequeñas  distancias  cuando  el muelle  no
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está  tan  á  mano;  y  salvo  siempre  ciertos  fondeaderos  que  hoy
son  la  excepción  y  sobre los que  sería  fácil legislar.

Desde  luego,  al  reenganchado,  al  que  distinguiríamos  con
cualquier  señal  en  et  uniforme,  como,  por  ejemplo,  los galo
nes  de  premios  de  constancia  al brazo, les  autorizaríamos  para
salir  y  regresar  á  bordo  con  la  maestranza  y  sargentos.  Que
rer  que  el  hombre  que  se  perpetúa  de  hecho,  y  que  siempre
está  embarcado,  pues  en  tierra  no  cobra  premio,  salga  á paséo
solo  cuatro  veces  al  mes,  si  esos días  precisos  no  está  en  la
mar,  es  imposible.  Si  tiene  derecho  á  ir,  seguramente  rio irá,
si  tiéne  que  enviar  dinero  á su  familia;  pero  si  no  puedó ir,  el

celo  de  lo  prohibido  le  constituye  un  sufrimiento  insopor
table.

El  resto  de la  marinería  debía  ir  á tierra  á diario,  los francos,

desde  la  hora  de cenar  hasta las  ocho ó las  nueve,  según  la es
tación,  y  una  hora  más  los domingos:  esto  traería  la necesidad
de  reformar  las  horas  de  comidas,  ya  ensayado  en  muchos
buques,  y  que  acabará  de  imponerse;  y  reformar  un  tanto  los
madrugones  de  diana  que  no  tienen  explicación  hoy  qu  las
bombas  y  otros  elementos  facilitan  la  limpieza  de  la mañana.
Nada  más  absurdo  que  un  bote  de  rancheros  á  las  cuatro  ó
cuatro  y  media  de  la  madrugada  en  invierno,  que  sería  útil

-  silos  rancheros  se  pusieran  de  guardia  con los  serenos  que
guardan  la  soledad  del  mercado  para  coger  la primera  tajada
que  entrara  en  la  plaza;  pero los  rancheros,  como  hemos  visto
todos  los que  hemos  hecho  retenes  cinco  años  seguidos,  no  es
comprando  comestibles  para  el  rancho  como  gastan  los  pri
meros  reales  de  sus  amos,  y,  sin  embargo,  pueden  tanto  las
tradiciones  que  lo olvidamos  unó  tras  otro  y sigue  el bote  sa—
liendo  antes  del  primer  clarín  de  la  diana,  así  esté  uno  ama
rrado  á  los muelles  de  Barcelona

En  prneba  que  lo que  decimos  se impone,  es que  fuera  de  la
capital  de  los Departamentos,  enéasi  todos  los buques  se  abre
la  mano:  en  todos  los  guardacostas  vuelve  la  gente  franca  á
las  nueve  ó  diez de la  noche,  pero  se hace  vergonzantemente;

no  falta  quien  lo tacha  de  desordei  ó  de  mil  maneras,  que  en
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la  milicia,  como en  todo,  es  muy  fácil  confundir  la  forma  con

el  fondo, mientras  que el  que  tiene  el  buen juicio de  hacerlo  así
tiene  siempre  la  amenaza  de la ley  escrita  óla  censura  de  algún
joven  Catán,  que  suelen  ser  los  más  duros,  los  que  aprove
chando  precisamente  estas circunstancias,  toman  elbarco  como
fonda  y  se  pasan  la vida  en  tierra.  Es  desmoralizador  el  cam
bio  de  sistema  á la  vista  de la  insignia,  y,  por  último,  tal  como
se  hace no  sirve  de  nada,  pues es  del  corazón  humano  recordar
lo  malo  y  que  después  de  todo  es lo  mandado.

Lo  que  es  necesario  es  que  el  voluntario  enganchado  sepa
que  irá  á  tierra  con las  clases de sargentos,  de derecho y  no por
casualidad,  según  sea  el  caráctér  de  su  jefe  y  que  el  inscrito
que  ha  de  ser marinero  conozca  de  antemano  que  al  venir  al

servicio,  un  día  sí y  otro  no,  tendrá  un  par  de  horas de expan
sión,  de  libertad,  lejos  de sus propios compañeros,  que son esos
y  no  los jefes  los  que  cánsan  en  la  vida  en  comunidad.

Si  esto no  nos  trae  gente,  que  no nos  la  traerá,  al menos  no
nos  la  quitará  el  portalón  cerrado,  y  con  ello  ganaremos  no
poco,  que  nada  puede  despreçiar  el  que  está  necesitad6  como
lo  está  la  Marina  de  marineros  para  sus  buques.

Pertinente  á  lo que  tratamos  es el  que  nos  ocupemos  de los
negociados  de  inscripción  marítima  de  los Departamentos.

Las  capitanías  generales  tienen  tres  secretarías,  la propia  se
cretaría,la  de  causas  y  la  de inscripciófl,  y muchos  son los ofi
ciales  de  Marina  que  ignoran,  no  ya  que  esta  última  es  de  iii
mensa  más  transcendencia,  dificultad  y  responsabilidad  qhe
las  otras,  sino que  descnocefl  la  propia  existencia de la  tal ofi
cina,  en  algunas  partes  instalada  de  modo que  más  parece  re
gistro  de  inválidos  que  el centro  que  pone  en  relación  la  Ma
rina  con el  Estado  y  con el  mundo  exterior.  Sin saber por  qué,
toda  la  importancia  se  da á las primeras  secretaríaS,  qúe  no son
sino  oficÍnas de  trámite,  de  mucho  trabajo  en  cantidad,  pero
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en  general  de  escaso interés,  á  menos  que  las mayorías  y arse
nales,  cediendo  á  corrientes  de  centralización,  abandonen  la
autonomía  que  las  Ordenanzas  de  1793 dan  á las  primeras  y
que  las  de  1886 dan  á los  segundos,  y  lo que  no  nos  atrevería
mos  á decir  si no  tuviéramos  la  libertad  que  nos da para  expre
sarnos  así  el  tener  á nuestro  cargo en  este momento  la  primera
secretaría  de  la  capitanía  general  del  Departamejito  de  Cádiz.
Es  más;  y  solo  porque  en  esos  centros  se  abre  la  correspon
deiicia,  se ha  querido  Suponer quela  inscripción  era una  hijuela
de  la  secretaría;  Suposición  completameite  errónea,  pues  no
solo  la  inscripción  es de  hecho  independjejte,  sino  reconocida
por  la  ley  de  más  importancia  propia,  como la  tiene  realmente
para  la  Marina,  á  la  que  nada  le interesa  tanto  como  sus  rela
ciones  con  el país,  á cuyo descuido debemos  una  buena  parte de
nuestra  decadencia,  sino  toda:  pues  en  lo que  á propia  Marina
toca,  si en  lugar  de compararnos  con  las  marinas  de  Inglate
rra  y  Francia,  se  nos  comparase  á las demás  corporaciones  del
Estado  más  tenemos  que  enseñar  que  aprender  de  muchas  de
ellas.

El  negociado de inscripción  marítima  es el  que va  á la puerta

del  pescador,  y  le  dice:  dame  tu  hijo,  que  va  á -cumplir  20
años;  es  él  quien  lo  alista,  toma  y  embarca,  llva  á  Ferrol,
Cádiz  ó Cartagena,  y lo  entrega  á la  mayoría  general;  esta en—
tonces  sabe  de él  por  primera  vez y  se  lo  queda.  Cumplido  el
servicio,  la  mayoría  devuelve  el  marinero  á  la  inscripción,
que  sigue  sus  pasos  hasta  que  cumple  28  años.  La  inscrip
ción  por  sí sin  intervención  de nadie,  cuida  de los exceptuados
para  tiempo  de  guerra;  de todos los sobrantes  de Cupo; de todas
las  reservas;  en  suma,  en  Ferrol,  el  negociado  de  inscripción
llbva  ó debiera  llevar  los registros  de un  contingente  que  cegu
ramente  llegará  del5.000  á  20.000 honihres,  y en  Cádiz  y Car
tagena  si  sellevarad,  seguramente  llegarían  de  10.000 á  12.000
más;  cifras  que  son  el  contingente  de  1889 multiplicados  por

ocho  años;  mímeros  que  por  sí  solo  hablan  bastante  alto  para
indicar  que  no  debemos  descuidarlos,  pues  es  un  rayo  de  es
peranza  si es  que  aún  nos  queda  un  porvenir.
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Para  seguir  demostrando  la  importancia  de  la poco conocida
inscripción,  baste  recordar  que  á  su cargo  corre  todo lo que  se
refiere  á la  pesca, y  aun  dejando  la  obligación  moral  de  apo
yar   proteger  aquellos  ramos  de  cuya  administración  se  ha

encargado  voluntariamente  la  Marina;  tomando  solo  uno  de
los  ramos  de la  pesca,  el  de  almadrabas,  esta  renta  al  Estado
en  el  Departamento  de  Cádiz  222 241,40 pesetas  anuales,  de
cuya  administración,  subasta,  distribución  y régimen  de cobro
hasta  ingresar  en  presupuesto  de ingresos  cuida  el  negociado
de  inscripción,  y  basta  lo  significativo  de  la  cantidad  para  in
dicar  los  abusos,  quejas  y  tropelías  que  se  cometerán  entre
pescadores  para  colegir  los  incidentes  y  dificultades  que  tiene
que  resolver  ese cenlro  de  los  Deparlamentós:  y como  de  dos
que  litigan  uno  ha  de  quedar  siempre  descontento,  dicho  se
está  lo delicado  que  es poder  salvar  de  la refriega  el buen  nom
bre  de  la  corporación.

La  navegaci4i  mercantil,  el personal  de pilotos,  maquinistas
navales  y  cuanto  se  refiera  al  comercio;  las  relaciones  exterio
res  entre  autoridades,  los  conflictos  de  las fronteras,  todos esos
asuntos  tan  espinosos  que  basta  indicarlos  para  adivinar  su
importancia,  son del  negociado  de inscripción.  En  suma;  salvo
las  escuelas,  todo  y cuanto  corresponda  á la  Diección  de esta
blecimientos  cientificos,  á  la  que  no  se negará  su importancia,
si  recordando  historia  bien  reciente  se  trae á  la memoria  la ne
cesidad  que  hubo  dq ponerla  en  manos  de  un  almirante  de  los
cuadros  activos.

Para  comprender  la  fndole  y  diferencia  de  los  centros  en
cuestión,  haremos  una  observación  que  se  puede  hacer  exten
siva  á  todas  las  Direcciones  del  Ministerio:  en  efecto, toda  so
licitud  al  personal  ó  material  viene  con  su  sacramental  fór
mula  de  ucón toda  subordinacióny  respeto  expone:»  mientras
que  á  la  inscripción  y  á la  Dirección  de  establecimientos  cien
tíficos  las  solicitudes  son siempre  de  particulares  y  suprimida
aquella  fórmula  de  respeto  lo general  es leer  las  frases  de  pro
testa,  derecho,  abuso  de  autoridad  ó indemnización.

Dadas  estas  ideas,  no  extrañará  el  decaimiento  de  esa  parte
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del  servicio;  la  separación  de  la  Marina,  de  las  fuerzas  vivas
del  país;  el  aislamiento  por  abandóno  con todas  sus consecuen
cias  fatales  para  el  servicio  y  pará  la  Marina:  y  la  ley  no  es
culpable,  pues  el  jefe  del  negociado  de  la  inscripción  s!  bien
colocado  cerca  del  capitán  general  del  departamento  no  lo  es
como  mero  secretario,  sino  como  jefe  de  negociado  con  voz
propia  y  basta  jurisdicción,  por  consiguiente  con  derecho  y
deber  de  iniciativa.  La  ley  de  reclutamiento  no  debe  ser  tan
mala,  cuando  nos  deja  un  contingente  quizás  de30  á  40.000
hombres;  lo defectuoso  está  por  nuestra  parte,  pues  no  había
que  esperar  que  vinieran  solitos  vestidos  y  calzados,  sino  que
hay  que  buscarlos,  claro  es  que  con  más  ó menos  filtraciones,

-  pero  no  como  sería  hoy  con las  filtracionés  de  un  cesto que  se
•  quisiera  llenar  de agua.

Espinoso  es  lo  que  tratamos,  como  todo  lo  de  actualidad;

-        escollo que  hemos  hallado  más  de  una  vez  por  haber  sido
siempre  asuntos  del  día  el  tema  favoritd  de  nestros  escritos;
pero  ya. hemos  avanzado  demasiado  para  retroceder,  y creemos

•       qué nuestros  compañeros  nos  creerán  por  completo  desligados
de  todo predicamento  alpedir  que en  analogía  con la  Dirección
del  Ministerio  que  representan,  los negociados  de  inscripción
de  los  Departamentos,  pasen  decididamente  á  la  escala  activa,
y  de  ella  á  los que  estén  reconocidos  por  más  activos.  Pasa  en
esto  un  caso de  lo más  injusto:  el  negociado  en  cuestión  corre
hace  muchos  años  el  cargo  de  la  escala  de  reserva,  y  en  él  se

•  han  distinguido  y  se  distinguen  hoy  algunos  jefes  con lós  que
nos  une  muy  antigua  y  sincera  amistad;  pero  no  han  prospe
rado,  no  porque  no  hayan  trabajado  mucho  y  bien,  sino  por
que  la  empresa  es  demasiado  ardua  para  realizarla  sin  apoyo,
yes  preciso  confesar  que  la  escala  activa,  la  más  interesada,
no  ha  dado  ninguno.  Bien  conocida  es  la  frase  ¡áh,  está  en
matrículas!  es  decir  en  el  panteón  ó en  busca  del  hombre  pre
histórico,  y  no  há  mucho  nos decía  un  jefe  amigo  nuestro,  de
la  escala  activa,  que  había  tenido  á  su  cargo  algún  tiempo  la
inscripción  de  un  Departamento,  que  no  sabía  qué  contestar

cuando  le  decían  que  cómo  era  posible  que  se  hubiera  metido
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en  el  negociado  de  inscripción,  extrañándolo,  pues  esa  era  la

frase,  cuando  jamás  había  tenido  un  cargo  más  trabajoso,  de
más  dificultad  ni  de  más  responsabilidad,  con  todo haber  te
nido,  además  de  los  cargos  naturales  de  la  carrera,  el  de  se
cretario  de  un  Departamento  y apostadero.

Es  preciso,  pues,  que  el  asunto  sea conocido  de  la  escala  ac
tiva,  es  decir  que quien  tiene  la culpa  reporte  el beneficio;  pero
es  ley  de  necesidad,  y  así  no  podremos  quejamos  si mañana
como  hoy  no  tenemos  gente  á quien  llamar  y casi  ni  tierra  que
pisar,  pues  parece  como  si el  país  se  alejara  de  nosotros  ó nos
otros  de  él,  dejando  en  medio  un  pantano,  que  no  porque  sea
de  aguas  turbias  dejará  de  poblarse  de  corsarios,  que  á  río  re
vuelto  van  en  busca  de  puerto.

No  basta  que  algunos  jefes.hayan  desempeiado  comandan

cias  de  Marina;  hay  mil  razones  que  no  damos  para  no  acabar
de  aburrir  á  nues’tros compañeros,  para  que  en  cada  una  ab
sorba  entre  otras  la  custióri  de  localidad;  el  conjunto  solo  se
ve  en  el  negoiado  de  la  inscripción,  y  conviene  que  pbr  él
pasen  algunos  de  lo  que  han  de  ser  almirantes.  La importan

cia  es  mayor  cuanto queen  Madrid,  donde reside  el Ministerio,
solo  puede  obrarse  por  recuerdos,  y por  oiisiguinte  necesitan
los  negociados  de  iiscripción  dar  la  mano  al  Centro  superior,
tener  iniciativa,  y esa  no se  tiene  sino  cuando  el horizonte  en
seña  aunen  lontananza  mucho  camino  que  andar.

Nosotros  creemos  que  esos  negociados  debieran  desempe
ñarlos  capianes  de  navío  de  la  escala  activa  que  hubieran
cumplido  sus  condiciones  de  mar,  para  que  declarado  el  desti
no  de  cinco  años,  fuera  de  hecho  hasta  el  ascensoá  oficial
general.  No  son  destino& para  dos  años,  y  como  tenemos  el
convencimiento  de que  no  tardará  en  variarse  esa terrible  mo
vilidad,  que  teniéndolo  á  uno  de  paso  en  todos  los  destinos,
aún  los más  elevados,  trae  consigo  el cansancio  y la  indiferen
cia,  y  cuya  movilidad  acajD rd  por hacer  delcuerpo  un  gremio
de  proletarios  á  fuerza  de  traslados;  por  eso  abogamos  porque

•  ese  destino  sea por  cinco  años,  cuya  sola  circunstancia  será,
en  la  mayoría  de  los  casos,  la  más  apetecible.  Opinamos  por-
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que  la  terna  debería  presentarla  el  centro  iécnico  y  dar  de ella
conocimiento  al capitán  general  respectivo  antes  de  resolier;  y
por  ultimo,  que  los auxiliares  debían  todos  sin  excepción  per
teneder  á  la  escala  activa,  cualquiera  que  sea  la  graduación
que  se  les  asigne.

Al  cabo  de alguños  años,  serían  lós  as1n tos de  la inscripción
más  cohocidos,  y  al  crearse  tradiciones,  se  formarían  opinio
nes,  y de  la  lucha  de  ellas  algo  saldría  que  no  fuera  el  statu
quo;  y  si,  á  pesar  de ello,  siguiéramos  como hoy,  sin  marine

ros  y viendo  irse  de entre  las  manos’ el servicio  de los  puertos,
podremos  decir  que  lo  hemos  hecho  mal,  pero  no  podremos

culpar  á  nadie.

TTT
Lii.  -

Deseamos  terminar  este largo  escrito,  que  solo por  ser de  un
asunto  de interés’ tan  vital,  podemós  esperar  que  sea leído  por
alguno  de  nuestros  compañerós;  pues  entre  otros  defectós  nos
apresuramos  á  reonocerle  el  de  incompleto,  porque  es mucho
más  lo  que  hay  ‘que estudiar  en  cuestión  de  reclutamiento,
cuyas  bases  apenas  si acabamos  de  esbozar.

En  primer  lugar,  rósulta  claro  que  no es  posible  seguir  así;
que  hay  que  hacer  algo,  á  pesar  del  grave  escollo  de  que  es
ley  que  hay  que  hacer  en  Cortes,  y  cuya  discusión,  por  justa
-que  sea,  ha  de  costar  mucho,; pero  lo  que  si  es  ley  de  nuestra
época,  es que  no  pueda  renunciarse’á  la lucha  ni  á la  publici
dad;  el  que  renuncia  á  las  dos,  sea  hombre  ó  corporación,
muere  por  necesidad,  como muere  el  que  quiere  respirar  oxi
geno  puro  y  se encierra  en  horrible  soledad  huyendo  del aire,
más  ó  menos  corrompido,  pero  respirable  siempre;  si no  lu
cha,  sus  enemigos  lo  da’n por  muerto;  y  si  don horror  á  la
prensa  no  dice nada,  sus  enemigos  publican  su  esquela  mor
tuoria  y  se  lee  R.  1.  P.  donde  debieran  leerse  los méritos  y
servicios  de  los mejores  servidores  de  la  patria.

o
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No  será  menor  nuestra  responsabilidad  si nos  quedamos  sin
marineros,  que  si  nos  quedáramos  sin  barcos,  obligados  á  de
nunciar  la  ley,  si  la  creemos  mala;  y  como tal  y solo como ba
ses,  ofrecemos las  siguientes  ideas,  que hemos  sostenido  antes:

Reclutarnienio.—Los  inscritos  en  el  año  que  cumplen  19
años  de  edad,  empezarán  á hacer  su  alistamiento  en Junio,  de
modo  que el  1.°  de  Diciembre  estuvieran  resueltas  todas  las
reclamaciones  é  incidentes.

El  1.° de  Octubre  debían  todos  los jefes  dar  un  estado  de  los
marineros  que  cumlañ  el  i.°  de  Enero  siguiente,  enviando
los  apostaderos  de  Ultramar  la  cifra  telegráficamente.

Hecha  la  lista  definitiva,  debía  hacerse  el  sorteo  el  primer
domingo  de Diciembre.  El  sorteo  por  provincias  y  en  la  capi
tal  siempre  que  sea  posible  y  que  no  haya  un  gran  desnivel
entre  los inscritos  de los  distritos.

Conocidas  las  bajas que  ha  de  haber  por  licencias  y  los pro
yectos  del  Gobierno  sobre  armamentos,  el  decreto  que  hoy  se
da  el  20 de Diciembre,  art.  16 (M)  debía  ser  determinando  la
gente  que  debía  venir  al  servicio  desde, luego,  pues  no  habrá
que  fijar,  como hoy,  la  gent  que  se  puede  llamai-,  puesto  que
toda  la  que  estaría  en  lista era  por  ser  útil.

La  llamada  de  los.reclutas  debía  ser  inmediata  y  precisa-,
mente  el  l.°  de Enero,  quedando  acuartelados  en  los depósitos
flotantes  y  recibiendo  instrucción  los  que  aún  no  pudieran
embarcar  por cualquier  circunstancia  sobre todo para  cubrir  ba
jas  que  ahora  ocurrían  siempre  en  masa  el  1.0 del  año.

Los  exceptuados  del  servicio  activo  para  tiempo  de  paz  (ar
tículo  38) no  sortearían.  Aquellos  cuyos  expódientes  estuvie
ran  fallados  el  1.°  de  Diciembre,  se  considerarían  como  ter
minados;  pero  al  ser  embarcados  los  reclutas  para  la  capital
del  Departamento,  se  les  preguntaría  si  había  reclamación
contra  alguno  cuya  excepción  hubiera  cesado:  de  haberla,  se
revisaría  el  expediente,  y  caso de  haber  cesado,  se  considera
rfa  que  en  el  sorteo  le  hablá  tocado  el  nurn.  1.

De  haber  nuevo  llamamiento  de  la  misma  convocatoria,  sea
en  el  primer  año,  sea en  los siguientes,  se revisarán  los  expe
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dientes  de  excepción;  y  aquellos  cuya  excepción hubiera  cesa
do,  serán  los  primeros  en  venir  al  servicio  activo  y  después

los  sorteados  por  su  orden.
Los  pretendientes  á  excepción  cuyo expediente  no  esté listo

el  1.0  de  Diciembre,  se clasificarán  en  dos clases:  pretendien
tes  temerarios  ó legales:  siendo  estos  siempre  muy  raros,  pues
no  se  puede  aceptar  como excusa,  por ejemplo,  que  un  herma
no  casado  no acaba  de enviar  su  fe de  casamiento,  pues  el  in
teresado  debía  tenerla  á  tiempo,  la  ley  dice que  se  fije  un  pla
zo  prudencial,  y  pasado este debe  cumplirse  la  ley,  que  por  lo
demás  es la  más  conocida  de  todos los españoles.  Si  la  excep
ción  fué negada,  debe  servir  el  inscrito  cuatro  años  desde  el
día  que  ingrese,  que  sería  desde  luego  y  sin  derecho  á  sorteo:

y  si fuera  declarado  pretendiente  temerario,  entonces  sus cua
tro  años  con  un  año de  recargo.

En  Diciembre,  al  hacer  el sorteo,  debían  revisarse  los  expe
dientes  todos del año  anterior;  aquellos  cuya  excepción hubie
ra  cesado,  vendrían  al  servicio  desde  luego  por  cuatro  años,
rebajándolos  del  cupo  que  á  la  provincia  correspondiera  al
año  siguiente.  Si  la  excepción  e  confirmaba,  quedaba  decla
rada  firme,  á  menos  que  se llamara  más  gente  de  aquella  con
voca  tena.

Del  mismo  modo  debían  reconocerse  los  inútiles;  los  que
fueran  confirmados  inútiles  recibir  su  licencia  absoluta;  los
que  no,  irían  al  servicio  con  un  año  de  recargo,  suprimiendo
los  tres  reconocimientos  de  hoy.

En  resumen:  preparación  d1  alistamiento,  sorteo,  y  algu
nas  medidas  coercitivas  para  las  excepciones,  terminadasestas
dentro  del  primer  año.

Medios  principales  para  traer  inscriptos
al  reclutamiento  de  Marina.

Todo  marinero  tendrá  á  bordo  un  plus  de  embarque  de  7,50
pesetas  mensuales.  Menos  en  radas  y  puertos  en  que  se  fon-
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dee  á  1  milla  del  muelle;  los  marineros  irán  á  tierra  un  día
sí  y  otro  no;  es  decir,  el día  franco,  desde  después  de  cenar  á

la  retreta:  y  los  domingos,  hasta  las  diez  en  verano  y  nueve
en  invierno.

Medidas  auxiliares.

Militarizar  el  personal  de  máquina,  de  modo  que forme  un
verdadero  núcleo  de  combate;  suprimir  los  ayudantes  de  má
quinas,  los çontramaestres  que  sean  propios  sargentos  de  esas
brigadas,  y  los  primeros  maquinistas  declarados  oficiales  de
guerra  vivos y  efectivos.

Autorizar  á  los comandantes  áenganchar  gente  para  cubrir
bajas  en  un  buque  ó para  el  Departamento,  de  un  modo  que
sea  seguro  sin  complicación.

Dejar  en  cada  buque  un  número  de  voluntarios  jóvenes,
que  los comandantes  cuidarán  de  buscar  para  cubrir  las  va
cantes  de  los  que  les  falten.  Estos  jóvenes  deberán  tener  17
años  como  mínimum;  se  le  enseñarááleer,  escribir,  las  cua
tro  reglas  y  su  oficio  de  marinero;  tendrán  paga  de  ordi
nario  de  segunda,  sin  plus  de  embarque,  hasta  los  19,  en
que  se  les  declarará  marineros;  servirán  cinco  años  después
de  los 19,  y  en  ellos  tendrán  derecho  á unos  meses  de licencia.
Los  comandantes  los  inscribirán,  pero  sus  números  no  sor—
tearán,  ni  se rebajarán  del  cupo de  la  provincia,  si la  inscrip
ción  fué  después  de  su  ingreso  como  voluntario.

Enganchados.

La  prima  de  enganches  será  de  240 pesetas  solo  para  los
artilleros  de  mar  de  primera  clase.  El  premio  mensual  de
enganche  será  de  25  pesetas  mensuales  desde  marineros  de
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primera  clase  en  adelante,  con  cuatro  años  de  servicio,  con

buena  conducta,  etc.  El  enganche  será  por  cinco  años,  pu.
diendo  ser  uno  de  ellos con  licencia,  cobrando  sus  25 pesetas
de  premio  corno si estuvieran  sirviendo.

Irían  á  tierra  con los contramaestres.
Se  admitiría  hasta  2000  hombres;  de  ellos  250 artilleros  de

mar  de  primera  clase.
Reformar  el  Reglamento  de  la  escuela  de  aprendices  ma

rineros,  haciendo  la  edad  mínima  de  ingreso  á  los  17  años,
salvo  de  los hijos  de  oficiales  ó  clases  de  Marina  muertos  en
función  del  servicio,  que  podrían  entrar  de  14 años.  Después
de  estos  se  consideraría  con  igual  derecho  á  los  hijos. cuyos
padres,  sirvan  ó  hayan  servido  en  Marina  treinta  años  con
abonos  que  sirvan  para  el retiro.

Por  último,  reemplazar  los  marineros  de  los  botes  de  los
puertos,  ordenanzas,  faliias  de  los arsenales  con  enganchados
por  un  año,  con  jornal  á  diario,  gente  que  hubiera  servÍdo
cuatro  años  en Marina  precisamente,  debiendo  ellos  vestirse,
alimentarse,  etc.  A  estos  marineros,  de  cada  dos,  se  les  daría
una  noche  franca.  Estarían  por  completo  sujetos  á  la  Orde
nanza  y ejercicios  militares,  pero  podrían  ser  despedidos  con
simple  papeleta  de su  jefe  inmediato.  Los  llamaríamos  man—
neros  fijos.

Pasar  á  la  escala  activa  los  negociados  de  Inscripción  ma
rítima  de  los Departamentos.

Hemos  terminado:  no  hemos  pretendido  censurar  la  ley

de  reclutamiento,  pues  la  actual,  salvo  pequeñas  contradic
ciones,  mas  quizás  por  ser  copia  de  la  del  ejército  qu  poi sí
propia,  no  deja  de  ser una  ley  muy  completa y bien  estudiada.
Es  más:  si  fuéramos  como  el  ejército,  los  favorecidos  emi la

comparación,  diríamos  que  era  muy  buena;  nuestro  objeto,
pues,  no  ha  sido  sino  demostrar  la  desigualdad  y  buscar  el

-  medio  de  que  los marineros  se  vengan  á  la  Marina;  pues  para
el  ejército  el  marinero  es  un  número,  mientras  que  para  la
Marina  es  un  marinero.  No  iios  hacemos  iluiones  con los vo
luntarios,  enganchados  y  jóvenes,  ni  aun  con  los  marineros
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reenganchados  por  ún  año  para  destinos  fijos;  creemos  que  el
mejor  recurso  es buscar  el  modo  de  que cmo  antes,  el que  tie
ne  que  servir  por  fuerza,  si  es  marinero,  prefiera  sérvir  er
Marina.

San  Fernando  1.0  de Octubre  de 1889.

Y.  M.  CONCAS.

TOMO  XX VI.—EERO,  1S90.                         3
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AGUJAS  NÁUTICAS,
EN  LOS  BUQUES  DE  GUERRA  MODERNOS  (1),

POR EL CkPITÁN DE P500000 DE LO MORINO I000ESO

E.  W.  CREAK,

CON  DESTINO  EN  EL  ALMIRANTAZGO, DE  DIRECTOR DEL  CENTRO DE AGUJAS.

Diez  y  siete  años  han  transcurrido  desde  que  el  difunto  ca
pitán  de  navío  Sir  F.  Evans  dió  su  ‘última conferencia  en  este
Instituto  sobre  el  hagnetismo  de  los buques  de  hierro  y  el
modo  de  manejar  sus  agujas.  Durante  este tiempo  es  induda
ble  que  los  adelantos  introducidos  en  la  agnja  náutica  como
un  instrumento  para  la  navegación,  y  en  los  medios  emplea
dos  para  corregir  los  errores  de  aquella,  han  servido, de  tema
á  varios  escritos,  pero  queda  mucho  por  decir  acerca  las
dificultades  cada  vez mayores que  se relacionan  con las  agujas
á  bordo  de  los  buques  de  guerra  modernos,  y  la  manera  con
que  astas  dificultades  se han  de  vencer.

Instado  por  la  Junta  directiva  de  este  Instituto  á  dar  una
conferencia  sobre el asunto  en  cuestión,  me  ocuparé  de él  desde
el  año  1872, como  continuación  de  la  conferencia  ya  citada.
Es  innecesario,  por  tanto,  hacer  mención  de  la  parte  histórica
de  esta  materia,  tratada  ya  extensamente  en  escritos  ingleses,
así  como en  la  excelente  introducción  de  la traducción  france-

(1)  ¡ourEa  of  the  .8.  07. 8.,  1natuiofl.
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sa  del Manual  del Almirantazgo  de  1870, titulada  Exposé  His—
toriq?Le, redactada  por  el  teniente  de  navío  Collet,  de  dicha
Marina.

Al  dirigirme  fi  un  auditorio  compuesto  de  compatriotas
míos,  confio que  lo relativo  á  la  aguja  en  los buques  de gue
rra,  inspirará  interés  especial.  Sabemos  que  para  la  seguridad
nacional,  por  lo  que  afirman  numerosas  eminencias,  tanto
políticas  como  militares,  se  necesita  una  Armada  poderosa,
compuesta  en  parte  de buques  dotados  de  considerables  condi
ciones  resistentes  para  contrarrestar  los  efectos  de  los proyec
tiles  modernos,  combinadas  con las  de  gran  andar,  siendo  los
buques  restantes  de escaso porte  y  construcción  poco reforzada,
pero  de  mayor  andar  y  mejores  propiedades  evolutivas.

En  atención  al  gran  andar,  se  evidencia  la  necesidad  de
proveer  á los buques  con agujas  sUmamente  exactas  y de nota
ble  confianza,  capaces  de  aguantar  las  excesivas  trepidaciones
del  casco, producidas.por  sus  potentes  máquinas  y  las  sacudi
das  consiguientes  á los  disparos  de  la  artillería  gruesa,  al paso
que  las  exigencias  de un  buque  de  guerra  moderno,  referentes
fi  la  distribución  del hierro  y  la  coraza  de  acero,  parecen  com
petir  con  las  anteriores  consideraciones  para  que  el problema
sea  más  difícil  de  resolver.  Investiguemos,  por  tanto,  las  di
versas  causas  que  producen  las  perturbaciones  así  mecánicas
como  magnéticas,  y  determinemos  el  grado  de  perfección  á
que  se ha  llegado,  al  conyertir  á  las  agujas,  á pesar  de sus  nu
merosos  enemigos,  en  el  instrumento  de precisión  que  tanto
se  echa  de  menos.

Con  referencia  á la  Memoria  del  año  872,  se vió que  según
la.  historia  magnética  de  numerosos  buques  de  hierro  de  la
escuadra,  combinados  con los resultados  obtenidos  por  la  Co
misión  de  agujas,  establecida  en  Liverpool,  se  formularon  al
gunas  conclusiones  tertninantes,  entre  las  que  figuran  en  pri
mera  línea,  estas:

«l.°  Que  el  magnetismo  de  los  buques  de  hierro,  se  halla
distribuido  con arreglo  á  leyes  exactas  y  bien  definidas.

»2.°  Que en  todos  los buques  de hierro,  mientras  se  hallan
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en  grada,  quedan  impresos  ciertos  signos  magndticos  defini—
dos,  que  jamás  desaparecen.

))3.°  Que  en  los buques  de  ‘hierro  y  en  los  sitios  de  estos,

donde  la  aguja  de  bitácora  y  la  que  sirve  de  tipo regulador,  se
alojan  generalmente,  la  fuerza  polar,  es  la  proviniente  del
magnetismo  de  todo el  casco del  buque,  siendo  casi  uifornie,
y  además,  que  no  es posible  librarse  de  los  efecos  de  dicha’.
fuerza,  por  grande  que  sea el esmero  desplegado  en  la  elección
de  un  sitio  para  la aguja.

»4.°  Que los  signos  magnéticos  definidos  de  los buques  de’
hierro,  en  cuanto  se refieren  á  las  fuerzas  polares  desarrolla
das  en  ellos  durante  su  construcción,  se  manifiestan  por  la.
conexión  existente  entre  la  dirección  de  los magnetismos  pri
mitivos  de  los buques  y  la  dirección  de  sus  respectivas  proas;.

cuando  se  hallen  aquellos  en  grada,  respecto  á  que  la  desvia
ción  semicircular  primitiva  consiste  principalménte  en  una.
atracción  de  la punta  N.  de  la  planchuela  de  acero  de  la  aguja.
á  la  parte  del  buque  que  estuvo  hacia  el  S.  (ó  cerca  de  este
punto  cardinal)  cuando  el barco  estaba  en  construcción.

5.°  Que cuando  por  primera  vez se  enmiendan  los buques
de  hierro,  después  de  haber  sido  botados  al  agua,  el  Inagne—
tismo  de  los  expresados  disminuye  notablemente,  siendo  en
ese  caso instable  durante  un  período breve.  Después  de  nave
gar  los citados  buques  algunos  meses,  un  año  quizá,  por  tér
mino  medio,  cuyo  tiempo  depende  probablemente  de  la  clas&
del  hierro  empleado  en  la  construcción  de los  dichos  buques,
su  nagnetismo  adquiere  un  carácter  muy  pérrnanente.

6.°  Que  en  los  buques  de  hierro,  segi’.in actualmente  se
construyeli,  su  fuerza  polar  por  lo  regular  es  tan  marcada,
que  es  preciso  emplear  magnetos  para  igualar  la  fuerza  direc
tiva  en  los  diversos  azimutes  de  la  proa  de  los  buques,  aun
hallándose  colocada  la  aguja  en  la  posición  más  veutajosa.

La  dos  primeras  de  estas  conclusiones  se  han  confirmadn
plenamente  por  medio  de  observaciones  hechas  hasta  fecha
muy  reciente.  Tocanie  á  las  3.’ y  4.’  puede  decirse  que  hasta

cierto  punto  solo son  exactas.
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Hace  poco no  era más  que  cuestión  de  cálculo  el  determinar
próximamente  la  dirección  en  la  cual  se  había  construido  un
buque,  conociéndose  el  desvío en  dos puntos  cardinales  adya
centes  de  la  aguja,  lo  que  significaba  que  aquella  se  hallaba
afectada  por  todo el  cuerpo  del  buque.

Actualmente,  sin  embargo,  á causa  del  mayor uso del hierro
y  del  acero,  en  forma  de  superestructuras  en  los  buques  de
torre,  en  las  torres  para  el  comandante,  en  los palos  de  hierro
y  los  alojamientos  en  cubierta,  los desvíos  observados  en  una
ósición  magistral,  ó sea  que  sirven  de  tipo regulador,  proce
den  del  casco, en  el  cual  ejerce  notable  influencia  la  posicIón
del  cuerpo  más  cercano  de  hierro.  Por  ejemplo,  el buque  de
torre  Ilecate,  se construyó  con  su  proa  al  N.,  y  conforme  las

conclusiones  3a  y  4.,  la  planchuela  de  acero  de  la  aguja  ma
gistral  debiera  haber  experimentado  atracciones  hacia la  popa;
Ja  aguja,  no  obstante,  las  sufrió  hacia  proa,  mediante  una
fuerza  mucho  mayor  que  la  directiva  de  la  tierra.  Otro  ejem-
pb:  en  el  Dreadnought,  construido  con  la  proa  al  SO,  la
atracción  debió  haber  sido  hacia  la  mura  de babor,  y  sin  em
bargo  resulta  ser  de  una  manera  muy  acentuada  en  sentido
de  la  popa,  y  como en  el caso anterior,  producida  la  atracción
por  una  fuerza  mucho  mayor  que  la  de la  tierra.

En  cuanto  á  la  conclusión  5•a  se  puede  considerar  confir
mada  en  gran  parte  por  la  experiencia  reciente,  si  bien  en
realidad,  antes  de  destinarse  los  buques  ácomisión,  efectúan
pruebas  tan  prolongadas  á  la  máquina  á  gran  velocidad,  se
guidas  de  las  de  la  artillerla,  que  se  puede  conceptuai  se  ha
llanen  estables  condiciones  magnéticas  y que  las  variaciones

subsiguientes  se  suceden  con  mucha  lentitud,  sin  ser  parte  á
alarmar  al  navegante.

Las  conclusiones  siguientes  son resultados  de  investigacio
nes  recientes  de los desvíos  de la  aguja  en  las  posiciones  ma
gistrales  de  varios  buques  de  diversos  tipos,  que  han  recorrido
durante  sus  respectivas  campañas,  zonas  dilatadas  de  latitu—
des  magnéticas  desde  el  año  1871 al  1883.  Entre  los  buques
se  cuentan  6 blindados,  4 de  hierro  forrados  de  nadera,  3 de
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hierro  (transportes),  3  dehierró  y  acero  forrados  de madera,
y  7  composite  (1). Los  desvíos,  no  solo se  analizaron  con arre
glo  á  los métodos  usuales,  por  medio de  los cuales  se determi
nan  los diversos  valores  de  los  componentes  semicirculares  y
cuadrantales,  sino  que  los  desvíos  semicirculares  se  sometie
ron  á  análisis  posteriores,  indicando  los  que  provenían  de
hierro  dulce  y  duro  ó  de  hierro  de  una  cualidad  interniedia
entre  lo que  se  conoce,  Inagnéticamente  hablando,  por  hierro
duro  y  hierro  dulce.  Teniéndose  siempre  presente  que  las  ob
servaciones  se  hicieron  en  posiciones  magistrales  prolija
mnte  elegidas  por  ser  las  más  adecuadas  en  los  buques  res
pectivos,  las  siguientes  conclusiones  se  formularon,  á saber:

d  °  Gran  parte  del  desvío  semicircular  proviene  del  mag
netismo  permanente  en  hiero  duro.

.°  Gran  parte  del  desvío  semicircular  se  puede  reducir  á
cero,  6 bien  corregir,  para  todas las  latitudes  magnéticas,  co
locando  un  magneto  formado  por  una  barreta  de acero  duro,  ú
otros  magnetos  en  la  columna  en  que  está  colocada la  aguja
para  equilibrar  las fuerzas  que  producen  dicho  desvío.

3°  Una  parte  muy  pequeña  del  desvío  semicircular  pro
viene  del  magnetismo  subpermanente,  que  lentamente  dismi
nuye  á fuerza  de  tiempo.

4.°  El  magnetismo  subpermanente  produce  desvío  en
igual  dirección  que  el  magnetismo  permanente  en  el  hierro
duro,  excepto cuando  se  halla  accidentalmente  perturbado,  á
causa  de  hallarse  el  buque  en  una  posición  constante  respecto
al  meridiano  magnético,  durante  varios  días,  á  causa  de  sa
cudidas  ó  de  ambas  circunstancias  combinadas,  cuando  la
perturbación  es intensa.

5.°  Que  para  determinar  los  valores  de  las  variaciones  del
magnetismo  subpermanente,  debierán  hacerse  observaciones
inmediatamente  después  de  desaparecer  la  causa  dé  la  in

ducción.

(1)  Composite. Buque  cuyo esqueleto  es de hierro  y  acero, y lleva  dos forros  de
madera  exteriores.
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6.°  Que  en  el  sitio  usual  de  la  aguja  magistral,  el  desvio
producido  por  inducción  vertical  transitoria  en  hierro  dulce,
es  escaso,  y  del  mismo  valor  (próximamente),  en  buques  de
construcción  similar.

7.’  Las  conclusiones  anteriores  se  refieren  á  las  condicio
nes  que  se  habrían  de  cumplir  para  elegir  una  posición. ade
cuada  á fin  de  colocar  en  ella  la  aguja  magistral,  con arreglo
al  hierro  á su  alrededor  en  el  buque.»

Muy  importante  fué haber  establecido  las  conclusiones  1.’ y
2_a,  pues  se  evidenció  que  la  parte  principal  del  magnetismo

de  los  buques  blindados,  al  igual  de  los  buques  usuales  de
hierro,  fué casi  permanente  y  podía  haberse  corregido  de  una
vez  para  siempre  por  medio  de  magnetos  permanentes,  en  lu
gar  de  «ser la  totalidad  del magnetismo  permanente  6 induci

do,  casi  igual»,  como  se  supuso  en  el  año  1872,  condiciones
que  hubieran  exigido  ó bien  la  aceptación  de  un  desvío  cons
tantemente  variable,  conforme  el buque  procediera  desde  ele
vada  inclinación  magnética  á  baja,  en  un  hemisferio  y  vice
versa,  6 bien  la  alteración  constante  de  los  magnetos  colecto
res,  así  como  la  aplicación  de  una  gran  barra,la  Flinder.  Ci
taremos  comp  un  ejemplo  de estas  cómplicaciones,  lo ocurrido
con  la  aguja  del  sistema  de  sir  W.  Thoison,  colocada  para
el  mejor  manejo  del  buque  Agamenon,  á  proa  y por  la  parte
popel  de  su  cámara  directriz,  caso  práctico  que  pudiera  te
nerse  presente.  Cuando  este buque  efectué su  navegación  des
de  Colombo  al  Mediterráneo,  á  pesar  de  haberse  colocado  en
la  bitácora  4’  de  bárra  Fluider,  hubo  que  variar  constante
úiente  los magnetos  para  que  los errores  de  la  aguja  no  pasa
sen  de  ciertos  límites  moderados.  En  este’ caso la  parte  no fija
del  desvío semicircular,  debida  á  la  inducción  vertical  en  hie
rro  dulce  vertical,  variando  en  razón  de  la  tangente  de la  in
clinación,  excedió con mucho  á  dicha  parte  movible  producida
por  hierro  duro.  Además  el Imperieuse  ha ido al  Cabo y desde
él  6 Hong-Kong,  habiendo  experimentado  menos  variaciones
que  muchos  buques  antiguos  de  madera.

Las  conclusiones  3.’,  4’  y  5.’,  se  pueden  discutir  colectiva-
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mente  puesto  que  todas  se  refieren  al  magnetismo  subperma
nente  de  los  buques,  pero  antes  procedamos  á  ocuparnos  de
la  definición  exacta  del  magnetismo  subpermanente,  tal  cual
se  emplea  aquí.  Según  queda  indicado,  una  gran  parte  del
desvío  semicircular  en  las  posiciones  magistrales  de  los  bu
ques  ingleses,  proviene  del  magnetismo  permanente  en  hierro
duro  y  una  pequeña  porción  del  dicho  desvío  así  como  el  oua
drantal,  se  produce  por  el  hierro  dulce  del buque,  á  cuyo  hie
rro  fluye  y se  desprende  de  él,  el  magnetismo  con rapidez.
Afortunadamente,  y sin  evidenciarse  en  grandes  cantidades,
existe,  entre  estos  hierros  duros  y  dulces  en  todos los  buques,
hierro  que  durante  un  período  de  tiempo  muestra  los signos
característicos  de  hierro  duro,  al  producir  desvíos  polares  en
la  aguja.  Dicho hierro,  no obstante,  está  constantemente  pro

penso  á  perder  esta polaridad,  bien  por  efecto  del  tiempo  trans
currido  después  de  haber  cesado  la  causa  de  la  inducción,  6
porque  la  polaridad  pudiera  reducirse  á  cero,  6 invertirse  del
todo,  instantáneamente  por  sacudidas  experimentadas  en  la
estructura  general  del  buque.  El  desvío  total  producido  por
esta  clase  de  hierro  varía  en  cada  buque,  por  término  medio
entre  jO  y  7°, en  lo  que  influye  notablemente  el  estar  más  6
menos  próximo  á  la  aguja  el  hierro  existente  á  su  alrededor.

Hasta  la  presente,  no  se  ha  encontrado  un  corrector  ade
cuado  páa  desvíos  de  esta  clase,  no  quedando  más  recurso

que  observar  y  anotar  prolijamente  los  resultados  para  sus
aplicaciones  inmediatas  y futuras.

Como  nos  ocupamos especialmente  de buques  de guerra,  con
vendría  fijarse  en  los  efectos  de  hacer  fuego  con  artillerín

gruesa  estando  la  proa  del  buque  en  una  dirección  dada.  A ve
ces  sucede  que  por  las  violentas  sacudidas  que  en el expresado
se  experimentan,  varía  considerablemente  en la aguja  la  direc
ción  de la  acción  del  magnetismo  subpermaneute  del  buque.
La  variación  disminuye  gradualmente,  volviendo  á  su  estado
normal  al  cabo de  un  mes  6  seis  semanas,  ó  á  los  pocos  días,
evitándosé  de  una  manera  muy  satisfactoria  estas  variaciones
al  verificar  los  disparos,  aproando  el  buque  en  diversas  di-
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recciones.  Asi ocurrió  cuando  se dispararon  andanadas  simul.
táneas  con 5 cañones  de  á  13 t.  á  bordo  del  Bellephoron  sobre
Plymouth  en  el año  1886, estando  aquel  aproado  en  direccio
nes  opuestas,  en  cuyas  prácticas  no  hubo  variación  en  el des
vio;  pudieran  citarse  otros  casos en  apoyo  de  lo expuesto.

Respecto  á  la  conclusión  6.a me  permito  hacer  constar  que
hasta  la  fecha  el  desvío  producido  por  la  inducción  vertical
transitoria  en  hierro  dulce  vertical,  sigue  siendo  moderada  en
las  posiciones  magistrales  de  la  mayor  parte  de  los  buques  de
guerra  ingleses,  resultado  que  es  más  apetecible  en  atención  á
que  el uso  de  los colectores  debiera  evitarse,  de  ser  posible.

En  cuanto  á  lo que  hace  referencia  al  desvío  semicircular,
puede  decirse  que  si  se aloja  una  guja  magistral  en  un  sitio
á  propósito  y  bien  acondicionado,  está probado  por experiencia
que  en  los  buques  de  guerra  modernos  el  desvío  semicircular
generalmente  ó bien  és  moderado  de  tal  condición,  que  se
puede  corregir  para  todas  las  latitudes.  Esto  también  en  gran
manera  es  extensivo  á  las  agujas  de bitácora,  que no están muy
próximas  á  la  coraza  vertical  y  gruesa.

Los  buques  en  los  cuales  estas  prevenciones  han  tenido
efecto,  siempre  se  han  considerado  adrizados,  existiendo  aíin
algunas  dificultades  que  se han  de  vencer antes  de  navegarlos
cmi condiciones  de  seguridad  por  medio  de  la  aguja.  Me refiero
‘especialmente  á  la  reducción  de  la  fuerza  media  directiva  que
ejerce  su  acción  en  las,  agujas  en  las  posiciones  protegidas  á
bordo  de  los  acorazados  ingleses  modernos  y  buques  con cu
bierta  acorazada  á  la  entidad  del  desvío  cuadrantal,  al  incre
mento  de los  errores  de  la  escora de  los buques  y á  los  efectos
perjudiciales  que  se originan  al  hacer  bornear  áaquellos  rápi
damente,  pues  ‘esta maniobra  se ha  de  efeiuar  con  suma  len.
titud  en una  dirección,  bien  sea á  estribor  ó á  babor.

Con  todo,  antes  de  ocuparme  de  dichas  dificulades,  me  creo
en  el  deber  de  explicar  por’ qué  las expongo de una  manera  tan
acentuada,  principalmente  en  razón  á  que  en  las  posiciones
magistrales  de  las  agujas  sostener  frente  á  ‘las  condiciones
de  hace  veinte  años,  en  cuyo  periodo’ no  ha  ocurrido  resultado
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alguno  desfavorable  á  la  navegación  enlazado  en  modo alguno
con  escasa fuerza  directiva  ó desvío  cuadrantal.  Creo que  mu
chos  oficiales  entendidos  convienen  conmigo  y  opinan  que  la
buena  colocación  de  las  agujas  en  las  torres  para  el  coman
dante  y  en  otros  Sitios protegidos  en  términos  de  que  casi  in
diquen  con exactitud  la  dirección  d& la proa  del buque,  y,  como
es  consiguiente,  el arco  del  horizonte  en  el  cual  puede girar  la
expresada  proa,  es  asunto  del  mayor  interés.  Las  agujas  alo
jadas  en  nuestras  posiciones  magistrales  bien  emplazadas,  ade
más  de  otras  agujas  auxiliares  prolijamente  corregidas,  insta
ladas  en  las  casetas  de  la  derrota  y en  los puentes,  desde  cuyos
sitios  puede  verse  todo alrededor,  son  sumamente  convenien
tes  para  transladar  el  buque  al  mar  de  batalla  ó bien  para  ma

niobras  concertadas  de  la  escuadra  sin  estar  el  enemigo  á  la
vista;  pero pienso  que  no  deprimo  en  lo  más  mínimo  el  de
nuedo  británico  al  decir  que  estando  á  tiro de un  enemigo bien
provisto  de  cañones  de  tiro  rápido  y mecánicos,  el  oficial  que
fuera  á  hacer  observaciones  (i. dichos  sitios arriesgados,  además
de  encontrarse  probablemente  con que  las  agujas  se  hallaban
hors  de  co?nbat, pondría  en  grave  peligro  una  vida  estimable,
mucho  más  útil  en  otra  cualquier  parte.

Sobre  la  reducción  de  la  fuerza  media  directiva  al
Norte  que  ejerce  influencia  en  la  planchuela  de
acero  de  la  aguja.

Se  ha  creído  generalmente  que  de  ser  posible  hallar  un  pa
raje  en  un  buque  donde  lo  desvíos fueran  moderados  6  se pu
dieran  córregir  con alguna  aproximación,  dichas  condiciones
serían  satisfactorias  para  una  aguja  destinada  á  navegar  el
buque.

Esta  idea  es  sumamente  ilusoria  y  aun  peligrpsa  en  sus
onsecuencias,  puesto  que  es  fácil determinar  uia  posición  en
la  cual  no pueda  haber  desvío,  y  con  todo,  la  fuerza  directiva
es  tan  escasa,  que  la  aguja  no  solo es muy  taidfa  eñ suación,
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sino  propensa  á  percibir  los  efectos de  las  variaciones  acciden
tales  del  magnetismo  existeite  ea  el  hierro  alrededor,  eviden—
ciándose  de  una  manera  acentuada  todos sus  defectos  mecáni
cos..En  el  siguiente  estado  se insertan  los yalores  de  la  fuerza
directiva  horizontal  media  al  N.  ó  sea  A,  segin  el  Adnii
ralty  Manual,  á  bordo  de dos de nuestros  cruceros  fajeados  mo

dernos,  considerando  la fuerza  horizontal  de  la  tierra  =  á  1,0.
En  seis  de  nuestros  buqües  de  combate  A  ea  sus  posiciones
magistrales  varió  entre  0800  á  0,855,  que  se  pueden  tomar
como  valores  comunes  para  dicha  clase  de  buques.

Nombre
del  buque.

MagistraI.  Puente.
•

Torre
delcoman-

dante.

Explanada
del  torpedo

proel.

Servo-motor
para  gober
nar  colocado

á  popa.

Orlando

Tlndaunted.

0,762

0,822

0,618

0,818

0,212

0,243

0,660 0,720

Se  vé  por  las  cifras  expresadas  que  mientras  que  por  regla
general  0,8  de  la  fuerza  directiva  de  la  tierra,  permanece  in

lacia  en  las posiciones  magistrales,  solo se experimentan  unos
0,6  en  las  agujas  del  puente  del  Orlando  y  del  Undaunted;  di
chas  agujas  se  colocaron  en  el  puente  proel  á  fin  de  gobernar
con  ellas,  así  como  para  tomar  enfilaciones  al  entrar  y  salir  de
puerto  y  en  otras  aguas  en  las  cuales  se  navega  cori  prácticos;
estas  agujas  están  instaladas  á  6’ de  altura  sobre  la  torre  del
comandante,  que  hace  las  veces de  una  gigantesca  barra  Flin
der  colocada en  la  parte  inferior  de  ella.  Al bajar  de  la  expre
sada  torre,  en  la  cuál  las  agujas  se hallan  colocadas  en  la  po
sición  más  ventajosa  cerca  del centro,  la fuerza media  directiva
solo  es de  0,212 y 0,243 respectivamente,  ó sea  menos  de  algo
más  de  9(  comparada  con una  posición  en  tierra.

Así,  pues,  una  torre  por  el  estilo  con  un  blindaje  de  t2”  de
grueso  y  3  de  este de  hierro  muy  dulce,  como  llevan  los bu
ques  expresados,  es  uno  de  los sitios  peores  para  colocar  una
aguja  aun  en caso  de  hallarse  casi  corregida.
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Desvío  cuadrantal.

Toda  aguja  cuyo  desvío  cuadrantal  no  pase  de  8° se  pued

considerar  manejable,  ya  para  los efectos de corrección  por  me
dio  de  hierro  dulce  ó para  los de corrección  con  arreglo  á  uni
tabla  correspondiente.  En  las  posiciones  magisti-ales  en  och
buques  de  combate  típicos,  el  desvio  cuadrantal  varió  entr
5°  y  8° 30’, si  bien  cuando  se  examinan  las  posiciones  prote
gidas  es cuando  surgen  las  dificultades,  puesto  que  en ese casc
contamos  generalmente  con una  combinación  de espacio  limi
tado  y  grandes  valores  de  este desvío.

Tabla  de  desvío cuadrantal ó coeficiente D.

Nombre. Puente,

Torre

del

comandante.

Explanada

del  torpedo
proel.

1 Servo-motor
1 para  gober
1 nar  colocado

á  pupa.

Orlando

Undaunted

Collingwood

Dreadnought

+  40  54v.

±  4   7

»

a

±  16°  0’

+  16  0

)

±  18°  56’

‘

±  25°  38

,

±  20  30

±  21  00

Los  datos  de  esta tabla  manifiestan  lo  que  se  experimeuta

por  lo  regular  en  posiciones  protegidas  y  demuestran  que  las
agujas  provistas  de dichos  errores  combinados, con poca  fuerza
directiva  son  de  escasa utilidad  1 no  ser  que  estén  prolijamen
te  corregidas.  En  laúltimaparte  de  esta Memoria  indicaremos
la  manera  de  aplicar  las  correcciones.  Cuando  s  trató  (le co—
l’regir  la  aguja  de  10” Thomson  colocada  en  la  cruz  acoraza
da  (1) del Agamenon,  en ‘cuya operación  solo se usaron  esferas

(1)  Acorazamientos  que  se  interceptan  y  estén  instalados  de popa  á  proa  y  de

babor  á estribor  en  las  torres  del  comandante  en  algunos  acorazados.  Véase  p5-
gina  657 del  t.  ix.
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de  á  12”  á  causa  del  poco espacio disponible,  quedaroii  sin  co
rregir  desvíos  cuadrantales  (de á  16°), crecidos  y  en  extremo
inconvenientes,  de  lo que  resulté  una  aguja  poco ¿1 propósito
para  fines  evolutivos.  Se  procuró  con empeño,  aunque  infruc
tuosamente,  corregir  una  aguja  Thomson  colocada  al  exterior
de  la  torre  para  el  comandante  en  el Polyphemus,  respecto  á
que  los  desvíos  remanentes  variaban  constantemente  por  la
proximidad  de  la  aguja  al hierro,  rigiendo  esta  solo’ bien  cerca
del  centro  de  a  torre,  pues  por  experiencia  está  probado  que
inmediata  á  las  bandas,  no  infunde  confianza.  Citaremos  dos
casos  que  comprueban  lo xpuesto:  1.’  El  Curlew,  se  hallaba
fondeado  con  la  proa  al  N.   NO.  Al  visitarse  la  torre,  la
parte  alta  movible se bajó  todo lo posible,  marcando  una  aguja
de  6” Thomson  SE.;  al levantarse  dicha  parte  alta  2”  se  diri
gió  la  aguja  al  NE.,  y  alelevarse  4” al  N.  ‘/  NO.,  siendo  difí.
cii  que  la  aguja  se dirigiera  al  N.  próximamente.  Las  esferas
de  corrección  se  magnetizaron  además  en  tales  términos  por
la  inducción  dimanada  de  la  torre,  que  fué  preciso  apartarlas
porque  aumentaban  notablemente  los errores.  2.° En  ora  torre
del  Con queror,  con  solo  levantar  las  persianas,  una  aguja
Thomson  al  interior  de  ella  varié  tres  cuartas.  Conviene,  por
tanto,  que  los  oficiales  de  estos  buques  vigilen  que  la  parte
alta  movible  de  las  torres  solo  se  eleve á  una  altura  determi
nada,  si la  aguja  al  interior  de  la  torre,  ó  encima  de  ella,  ha
de  regir  bien.

Error  de  escora.

Cuando  los buques  de  hierro  y  los blindados  escoraban  á  la
vela,  el  error  de  escora,  no  corregido,  era  frecuentemente  ori
gen  de disturbios,  cuando  no de peligro  para  el marino,  y  más

si  el buue  navegaba  de vuelta  y vuelta.  Con los barcos  actua
les  sin  aparejo,  estas condiciones  ya no existen,  aunque  el error
de  escora no  corregido,  ejerce  aún  efectos  perturbadores  en  la
aguja,  cuando  los  expresados  buques  balancean,  produciendo
á  veces oscilaciones  en  la  rosa,  ó bien  estando  esta  estable  en
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la  aparíencia,  incertidumbre  en  su  dirección.  Tocante  á  las
posiciones  de las  agujas  magistrales,  los  valores  de  los  coe
ficientes  de  escora son,  con  corta  diferencia,  idénticos  á  los
de  los buques  de  hace  veinte  años,  excediendo  pocas  veces  de
1,3°,  frecuentemente  mucho  menos,  de  modo que  era  fácil co
rregir  los  coeficientes.  En  cuanto  á  los otros dos coeficientes  A
y  D, con los  cuales  el error  de  escora está  íntimamente  enla
zado,  los  resultados  anormales  se  suceden  al  acercarnos  á las
tori’es  del  comandante  y  á  otros  parajes  protegidos.  Lo  ex
puesto  se  comprenderá  mejor  mediante  los experimentos  efec
tuados  el año pasado  á  bordo  del  Orlando,  que  se  escoró  de
intento,  y  en  vista  también  de  los  resultados  de  unas  series
consecutivas  de  observaciones  hechas  durante  su  viaje  al  es
trecho  del  Rey  Jorge.  Dicho  buque  con  su  proa  al  S.  mag

nético  en  la  dársena  de  Keyham  se  escoró 5°  sobre  estribor  y
50  sobre  babor,  anotándose  dónde  se  hallaba  la  proa por  medio
de  todas  las  agujas,  conforme  á  cada  grado  del  ángulo  de  es—
cora  del buque,  habiéndose  efectuado  también  las  observacio
nes  usuales  de  fuerza  vertical  al  hallarse  el  expresado  adriza
do.  Los  resultados  deducidos,  tanto  de  las.observaciones  de
fuerza  como de las  de  escora se  insertan  en  el  siguiente  estado.
No  concuerdan  con tanta  exactitud,  en  todos  los  casos,  como
era  de  esperar,  y  no  creo que  el difunto  Mr.  Archibald  Smith,
quien  dió  la  fórmula,  había  de pensar  que  esta se sometería  á
una  prueba  tan  severa.  Es,  sin  embargo,  muy  conveniente
contar  con medios  tan  asequibles  para  obtener  valores  aproxi-  
mados  sin  escorar  el buque,  lo  cual  es maniobra  en  extremo
complicada  para  los buques  de  la  Armada.

Al  ayudante  de derrota  del  Orlando se  le  facilitaron  los ms
trumentos  usuales  para  observar  las  fuerzas  horizontal  y ver
tical,  habiendo  dicho oficial  remitido  trabajos correspondientes
á  Colombo y al  estrecho  del  Rey  Jorge.  Dichos  trabajos  se  han
comparado  con los  coeficientes  de  escora  contenidos  en  el  es
tado  citado,  en  el cual  los  coeficientes  resultantes  de  inclinar
el  buque  se insertan  eh  números  arábigos.



AGUJAS  NkUTICAS. 47

Torre  Explanada  Servo-motor
Magis-  Puente.  del coman-  proel del   colocado
tral.             dante   torpedo.  gobernar.

+  1° 42’  ±  °  28’  —0°  32’  —  1°15   —.1° 11’
DevonpOrt

±1  10  ±250   —036   —1 36   —0  40

Colombo—0  313  —o  5   —1  47  —o  44  —O  38

-314   -617   -i’30-1  13

Citaremos  un  caso.  Las  cifras  que  anteceden  demuestran
que  en  la  aguja  del  puente,  al  escorar  el  buque  10°, con  la
proa  al N.  ó al  S.,  el error  de  escbra  sería  de  unas  tres  cuar
tas,  correspondientes  al  costado  alto  en  Inglaterra  y  de  otras
tres  al  bajo  en  Australia;  esto  es,  que  hubo  una  variación  de
seis  cuartas  si  no  se  hubiera  corregido  frecuentemente  por
medio  de  magnetos,  en  diversas  posiciones  durante  el viaje.

Este  otro  estadó manifiesta  las  posiciones  relativas  de  hie
rro  dulce  y  duro  respecto  á  la  fuerza  vertical  del  buque,  la
cual  es  el  principal  elemento  que  produce  el  error  de  escora;
k  representa  hierro  dulce  y  1? hierro  duro,  considerándose  la
fuerza  vertical  en  Inglaterra  como  1,0.  Puede  corregirse  para

todas  las  latitudes,  -por medio  de  un  magneto  permanente
colocado  en  sentido  vertical  debajo  de  la  aguja;  k,  segiin  el
precepto  de  que  un  similia  sirnitibus  curantur  se debe corregir
por  medio  de  una  barra  vertical  de hierro  dulce.  Es,  sin  em
bargo,  más  conveniente  usar  un  magneto  permanente  colocado
en  posición  vertical,  debajo de  la  aguja  y  alterar  la  distancia
del  magneto  á  ella  según  fuera  necesario.

4       R

Magistral±  0,136  ±  0,039
Puente±  0,419  ±  0,019
Torre  del  comandante—  0,557  —  0,318
Enplanada  proel  del  torpedo—  0,474  —  0,414
Servo-motor  cólocado  á  popa  para  gobernar—  0,545  —  0,387

NOm.  El  signo  +  indica  una  fuerza  descensional,  y  el  —  una  as
censionaL
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Estando  la  aguja  del  puente  elevada  6’ sobre  la  torre  del
comandante,  el  carácter  del  coeficiente  de  escora  resulta  en
extremo  crecido  y  variable,  por  dimaiiar  casi  en  totalidad  de
la  inducción  vertical  existente  en  hierro  dulce,  siendo  el  valor
de  k ±  0,419 y  el  de  fi  solo  de  ±  0,019, los  cuales  agregados
al  desvío  constantemente  variable  proviniente  de  las  fuerzas
horizontales,  hacen  que  solo  se  utilice  la  posición  indicada
para  el  gobierno  del buque.

Verdad  es  que  mientras  el  buque  permanezca  en  una  lati
tud  magnética,  la  aguja  en  semejante  posición  debiera  funcio
nar  con  escasos  errores,  pero  el  Orlando  es  un  buque  desti

nado  á  experimentar  variaciones  rápidas  de  dicha  latitud  así
que  la  aguja  no  inspiraría  confianza;  hubo,  no  obstante,  una
posición  magistral  en  este  buque,  en  la  cual  el  desvío  de  la
aguja  parece  que  fué  constante,  contra  lo que  se esperaba.

Al  interior  de  la  torre  del  comandante  no  se observó,  error
alguno  considerable  de  escora,  hasta  que  el  buque  experi
meutó  inclinación  S.,  la  cual  en  el  estrecho  del  Rey  Jorge
llegó  á  adquirir  el  valor  sin  precedente  (que  yo sepa)  de  unas
5  cuartas,  correspondientes  á  .100 de  ángulo  de  escora.

En  las  demás  posiciones  protegidas  inferiores,  los  errores
de  escora  resultaron  más  constantes  que  en  la  magistral,  y
fáciles  de  corregir  por  medio  de  un  magneto.

Considerados  los resultados  contenidos  en  la  tabla  bajo  un
aspecto  general,  se advierte  que  el  blindaje  grueso  parece  ser
la  causa  principal  de  las  dificultades  que  se  experimentan  al
usar  las  agujas  náuticas,  respecto  á  que,  según  el  punto  de
vista  magnético,  dicho  blindaje  está  casi  exclusivamente  com
puesto  de  hierro  dulce,  lo  que  reduce  notablemente  la  fuerza
directiva  que  actúa  en  la planchuela  de  la  aguja,  produciendo
á  la  vez crecidos  desvíos  de  carácter  constantemente  variable.

El  alumbrado  eléctrico  de  los  buques.

Después  de  estar  instalada  con  el  mayor  cuidado  la  aguja
en  el Sitio más  conveniente,  de  apartar  todo el  hierro  posible
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de  sus  inmediaciones  y  de  aplicar  los correctores  necesarios,
queda  aun  otro  origen  de  peligro,  que  se  opone  á  su  buen
funcionamiento,  de  cuyo  riesgo  hay  que  precaverse,  el  cual
ha  surgido  de  la  adopción  de  la  luz eléctrica  á  bordo  de  los
buques.  Por  fortuna,  está demostrado  por  la  experienia,  que
merced  á  una  buena  instalación,  no  hay  recelo  alguno;  sin
embargo,  creo  que  el  presente  escrito  sería  deficiente  si no
contuviera  los  resuiltados  de  los  experimentos  y  los  orígenes
de  riesgo  que  se han  descubierto.

Los  dos  elementos  que  perturban  á las  agujas  son  el dinamo
y  los  alambres  conductores  sencillos:  en  tal  virtud,  mediante
experimentos  efectuados  á  bordo  del  Euphrates,  resultó  que  la
polaridad  de  una  máquina  Edison  afectó  á  una  aguja  insta
lada  á  más  de  40’ de  distancia,  habiéndose  observadó  casos
análogos  producidos  por  los  dinamos  en  otros  buques.

Respecto  á  los efectos  causados  por  alambres  sencillos,  ci
taremos  un  caso  ocurrido  á  bordo  del  Royalist.  Un  alambre
estaba  instalado  debajo  de  la  aguja  magistral  á  13’ de  distan
cia,  hallándose  el  de retorno  separado  de  ella  solo 5.  Con una
corriente  de  unos  100  ampéres  se  notó  un  desvío  de  80 en  la
aguja,  que  demostró  ser  un  excelente  galvanómetro,  aumen
tándose  y disminuyéndose  el  desvío  con  arreglo  á  las  varia
ciones  de  la  corriente,  sin  oscilación  alguna.  Lo más prudente,
con  arreglo  á  nuestros  conocimientos  actuales  sobre la  mate
ria,  es evitar  el uso  de  dinamos  de  gran  campo externo  é ins
talarlos,  cuando  menos,  á  35’ de  distancia  de  la  aguja,  cui
dando,  en cuanto  es  posible,  que  ambos polos de los expresados
estén  equidistantes  de esta.  Se  creyó  que  los  mamparos  y  las
cubiertas  de  hierro  variarían  en  tales  términos  la  dirección
de  las  líneas  externas  de  la  fuerza  magnética  de los  dinamos,
que  aquellos  funcionarían  como  pantallas,  lo  cual  no  se  ha
confirmado.  en  la  práctica,  así  que  la  colocación  de  pantallas
magnéticas  que  sean  adecuadas  queda  ai’m por  resolver.

Uocante  á  los  alambres,  tanto  los  conductores  como  los  de
retorno,  debieran  colocarse  cerca unos  de otros y bien  aislados.

Al  usar  la  expresiÓn  nuestros  conocimientos  actuales,  h

TOMO  XXYI.—ENERO,  1890.                            4
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correcto.  Se  tendrá  presente  que  el  caso  del  Inflexible  no  es
único  ni  mucho  menos,  y  quelo  expuesto es  aplicable  á  todos
los  buques  de  hierro  actuales.

Perturbaciones  de  la  aguja  sobre  costas
determinadas

La  perturbación  magnética  ocasionada  por  la  proximidad  á
tierra  es además  otro  enemigo  con el  que  la  aguja  náutica  tie
ne  que  luchar.  Este  efecto perturbador,  del  cual  se  tiene  noti—
cia  hace  tiempo,  no  constituye  al presente  una  novedad;  se  ha
hablado  frecuentemente  del  expresado  efecto,  impugnado  por
muchas  personas  cuyas  opiniones  merecieron  ser  atendibles.
Mediante  informes  autorizados  de  fecha reciente,  está  probado
que  los  escépticos  y  los  que  creían  en  el  efecto  ya  dicho,  en
parte  tenían  razón  y  en  parte  estaban  equivocados.  Lo  que
ocurre  es lo siguiente:  por  raro  acaso,  quizá  nunca,  la  tierra
avistada  perturba  las  agujas  de un  buque,  pues  en  atención  á
su  distancia  de  la  costa el buque  se hallarla  casi  siempre  fuera
de  su  influencia  magnética.  La  tierra  sumergida,  próxima  al
pantoque  del  buque,  poseída  de  propiedades  magnéticas,  á  ve
ces  de atracción,  otras  de  repulsión,  produce  los  efectos obser
vados  en  el  N.  de  la  aguja.

Al  ocuparme  de esta  parte  del  asunto  en  cuestión,  mi  objeto
es  esclarecer  los  hechos  basándolos  debidamente  y  no  alar
mar  al  navegante.  Actualmente  contamos  con  una  relación  de
localidades  situadas  en  diversas  partes  del  mundo,  en  las  cua
les  observadores  entendidos  han  hallado  la  perturbación  de  la
aguja;  pero  con  todo,  me  atrevería  á  advertir  á  los navegantes
aficionados  á  rascar  puntas  en  noches  obscuras,  y  que  nave
gan  sus  buques  tan  solo con  la  aguja,  que  las  piedras  honda-
bies  á  las  que  se  acercan  pueden  estar  dotadas  de  tanta  fuerza
magnética,  que  produzcan  desvíos  en  la  aguja,  mediante  los
cuales  los expresados  buques  experimenten  riesgo  en  su derróta
6  caminen  á  su  destrucción.
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Por  las  observaciones  hechas  parece  desprenderse  que  las
piedras  y  rocas  magnéticas  erf  el  hemisferio  septentrional
atraen  la  extremidad  N.  de la  planchuela  de  la  aguja,  y  de
consiguiente  un  buque,  al  aproximarse  á  tierra  en  profundi
dades  moderadas  de  agua,  en  menos  de 20 brazas  por  ejemplo,
navegando  al N.,  se  acercaría  progresivamente  á  las  expresa
das.  En  el  hemisferio  austral  parece  sucede  lo contrario,  pues
la  extremidad  N.  de  la  planchuela  generalmente  se  repele,  y
el  buque  que  navega  al  S.  pudiera  recalar  á  tierra,  sin  aperci
birse  de  ello  los oficiales.  Excusado  es  fijarse  en  los resultados
anejos  á  la  tocada  de  un  buque  de  hierro,  y  mucho  menos  si
llega  á  encallar.  En  ampliación  de  lo  expuesto,  citaremos  dos
ejemplos  de  localidades  en  las  cuales  se experimentan  desvíos.

El  primero  fué  el del  buque  planero  kleda ocurrido  en  Cos
sack,  Australia  septentrional.  Estando  á  vista  de  tierra  y  d 
millas  de  distancia,  al  recorrer  una  entre  dos objetos  situados

en  la  costa,  en  8  brazas de  agua,  se notó  en  la  aguja  un  desvío
de  30° durante  un  cuarto  de  hora,  en  cuyo  tiempo  anduvo  el
buque  més  de  1 milla.  El segundo  caso se  dedujo  de  observa
ciones  referentes  á  la  variación  de  la  aguja  en  la  costa E.  de
Madagascar.  Las  curvas  normales  de  la  variación  en  varias
millas  de la  costa  desde  lá  isla  SL-Mary hacia  el  S.,  debieron
variar  entre  unos  110 á  12° NO.,  pero  en  vez de  esta,  en  los

buques  de  guerra  franceses,  que  recorren  frecuentemente  este
trozo  de  costa  se  advierte  que  la  variación,  cerca  de  tierra  so
bre  la  isla  de  St-Mary,  solo  es  de  6° á  7° NO.  y  de  12° NO. á
los  80’S.,  respecto  á que  las  propiedades  magnéticas  del  fondo
repelen  la  extremidad  N.  de  la  aguja.  Estos  resultados  son
análogos  á  los  de  las  observaciones  efectuadas  en  la  costa  de
Madagascar,  Nueva  Zelandia  y  otros  parajes.

Condiciones  magnéticas  de  los  torpederos.

Como  los  torpederos  constituyen  una  forma  enteramente
nueva  de  buque  de  combate,  adoptado  con posterioridad  á  los
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scritos  de  1872, párece  conveñiente  hacer  algunas  considera
ciones  sobre  sus propiedades  magnéticas.

Las  posiciones  magistrales  6 normales  merecen  desde  luego
igual  confianza  ue  las  de  otro  cualquier  buqie.  El  desvío  se—
micircular  pocas  veces excede de  12° á  14°, el cuadrantal  es ge
neralmente  de  ±  4° y  la  fuerza  media  directiva  es  satisfacto
ria.  La aguja,  po  tanto,  se  corrige  fácilmente  por  medio  de
magnetos  y hierro  dulce;  los  pequeños  desvíos remanentes  de
unos  2° vienen  á  ser  permanentes,  á  pesar  de  las  vibraciones
constantes  experimentadas  en  estas  embarcaciones.  Las  agujas
de  bitácora  se colocan  generalmente  inmediatas  (á los lados  de
las  torres)  con desvíos  semicirculares  de  algunos  300 ó 40°, ile.
gando  el  desvío  máximo  cuadrantal  á  veces á  8° 6  12° y  otras

 3° ó 4°; asunto  es  este,  sin  embargo,  que  se  estudia,  á  fin  de
colocar  las  agujas  en  posiciones  más  convenientes.

Sistemas  modernos  de  corregir  los  desvios
de  la  aguja.

Hasta  la  presente  se  ha  escrito  muy  poco  sobre  la  cuestión
de  corregir  los  errores  de  las  agujas,  aunque  los lectores  del
diario  de  este  Instituto  recordarán  la  extensión  con que  Sir
W.  ‘l’homson describió  la  manera  con que  aplicó  el  sistema  de
Lonectores  de  Sir  G.  Airy  á  la aguja  de su  invención,  así como
empleó  también  la  barra  Flinder.  Con posterioridad,  en  el  dia
rio  de  1882 hay  un  escrito  mío  titulado  Corrección de  la aguja
en  los buques  de  hierro.  Me propongo,  por  lo  tanto,  limitar  mis
observaciones  á  la  ditima  fase  de  la  cuestión.

Generalmente  ocurre,  que  la  aguja  6  bien  es  tardía  eti  su
movimiento’  y se  duerme,  ó gira  en  cuanto  la  proa  del  buque
varía.  Ahora  bien,  la  aguja  ideal  á  bordo  es aquella  cuya  rosa

•  no  se  mueve  y  se  dirige  de  una  manera  marcada  al  N. mag
nético,  al  propio  tiempo  que  el mortero  y  el  buque  giran  alre
dedor  de  dicho  punto  cardinal,  según  se desea.

La  deficiencia  que  respecto  á  dicho  ideal  tienen  las  agujas  á
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-     bordo de  nuestros  acorazados  y buques  de  hierro  se manifiesta
por  sus  desvíos,  los cuales,  cuando  más, están  reducidos  duna
pequeña  cantidad,  correspondiente  á  un  período  de  tiempo  y
paraje  dados,  al  paso  que  la  constancia  en  el desvío  puede  de
cirse  que  hasta  la  presente  no  se  ha  logrado.  Esto  seexplica:
los  correctores  que  usámos  funcionan  con unifor.midad,  mien
tras  que  una  porción  de las  fuerzas  magnéticas  á  las  cuales  se
han  de  oponer,  es  en  su  mayor  parte  variable  en  cantidad  y
dirección.  Estando  las  agujas,  bien  colocadas,  no  debiera  ha
ber  dificultaden  reducir  los desvíos  á  un  mínimun  de 2°á  30,

que  pudieran  variar  por  los  disparos  de  artillería  gruesa  y por
navegar  durante  algún  tiempo  d un  mismo  rumbo;  las  torres
y  otros  sitios  protegidos  son los  que  dan  que  hacer,  en  primer
lugar,  para  hacer  la  corrección  y  luego  para  conservarla.  Las

dificultades  estriban  en  la  corrección  de  los  crecidos  desvíos
cuadrantales  comprendidos  entre  12° á 30° y en  el incremento
de  la  fuerza  directiva  baja.  Los  desvíos  polares  se corrigen  por
medio  de los  magnetos,  y en  cuanto  á  los cuadrantales  veamos
lo  que  procede.

Empezando  por  la  mejor  forma  de  la  aguja  de  la  patente  de

Sir  Thomson,  la  de  10”, y en  la  suposición  de que  el  Orlando,
como  buque  típico  bien  conocido,  lleva  las  expresadas  en  el
puente,  en  la  torre  del comandante  y  en  los dos  sitios  inferio
res  protegidos,  veamos  lo  que  ocurre,  teniendo  presente  al
propio  tiempo  que  dicho  inventor  se  interesa  de  un  modo  es
pecial  en  que  sus  agujas  estén  bien  corregidas,  en  razón  á

que,  como es  natural,  desea  sean  como  la  aguja  ideal  y  citada
que  inexorablemente  se  dirige  al  N.

El  desvío  cuadrantal  en  la  aguja  del  puente,  solo es  de unos
5°  y  se  corrige  fácilmente  por  medio  de  un  par  de  esferas

de  á  7”,  que  auxilía  la  corrección  de  unos  44’  de  error  de
ángulo  de  escora  correspondiente  á  cada  grado  de  esta,  res
pecto  á los  rumbos  N.  y S.,  hasta  llegar  á  los  primeros  5° de
escora;  la fuerza  de  dichas  esferas  (consideradas  como  correc
tores),  disminuye  conforme  aumenta  la  escora  del  buque.  Al
interior  de  la  torre  del comandante,  el  desvío  cuadrantal  ex-
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cede  un  poco  de  16°, necesitando  un  par  de  esferas  de  ó  18”
para  corregirlo.  Estas  esferas  agregan  l   de error  de  es-
cora  por  cada  grado  de  esta.

En  las  explanadas  proeles  de  los  torpedos,  el  desvío  cua
drautal  es  de  19°, necesitándose  esferas  correctoras  de  á 20”
de  didmetro;  el  error  de  escora  aumenta,  el  cual  pudiera  en
otro  caso mantenerse  casi  corregido  en  todas  las  latitudes  por
medio  de  un  magneto  permanente.  En  el  servo-motor  para  el
gobierno  colocado á  popa,  el  desvío  cuadrantal  de  26°, cuando
menos,  tiene  que  tener  24 esferas,  lo  que  aumenta  el  error  de
escora,  que  en  otro  caso sería  regular.

Ademds,  las  esferas  reducen  la  fuerza  directiva  respecto  á
los  rumbos  N.  y  S.,  y  la  aumentan  en  los  E.  y  O.,  siendo  el
efecto  general  de  las  expresadas  aumentar  ligeramente  la
fuerza  media  directiva  al  N.  en  la  aguja,  corregir  el  desvío
cuadrantál  é  introducir  errores  de escora,  á veces beneficiosos,
pero  otras  que  son  origen  de graves  complicaciones.

En  posiciones  inferiores  á. las  precedentes,  y  con especiali
dad  en  las  torres  del  comandante,  las  esferas,  por  sus  dimen
siones  excesivas,  necesarias  por  la debida  corrección,  son  casi
imposibles,  y en  muchos  buques  se  carece  de  sitio  para  la  co

locación  de  las  de  tamaño  moderado;  se  ha  visto,  además,  que
la  fuerza  directiva  es  tan  baja,  que  instintivamente  se  pre

gunta:  ¿porqué  razón  no  se. corrigen  estos  crecidos  desvíos
mediante  algiín  sistema  que  requiriese  poco  espacio,  por
ejemplo,  el  de  alojarlos  en  un  circulo  de  d 20”,  en  cuya  dispo
sición  se  aumentaría  al  propio  tiempo  sensiblemente  la  fuerza
directiva  que  tanto  se echa  de  menos?

Creo  que  con disminuir  algdn  tanto  el  tamaño  de  la  aguja
se  podría  lograr  lo  expuesto,  y  si  se  colocasen  en  la  rosa
planchuelas  de  mucha  fuerza  directiva,  en  vez de  impedir  la
corrección,  serían  beneficiosas.

Para  que  se comprenda  bien  el objeto  del  corrector  cuadran
tal,  procedo á  explicar  someramente  los  principios  en  que  está
basado,  á  cuyo  fin  me  valáré  de  las  barretas  de  hierro  dulce
colocadas  en  un  plano  horizontal  que  pasa por  las planchuelas
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de  la  aguja.  Con la  lámina  1 á  la mano,  se  ve  en  las  figuras  1

y  2 que las barreas  iguales  aumentan  y disminuen  respectiva
mente  la  fuerza  directiva,  sin  producir  en  ambos  casos  desvio,
y  que  la  barreta  transversal  (Sg. 3) es mucho  más larga  que  la
lonitúdinal,  verificándose  dicho  desvío  á  la  vez  que  pérdida
de  fuerza  directiva,  de  lo que  se  infiere  que  el  hierro  dulce
representado  por  barretas  del  tipo de la  Sg. 3,  produce  ábordo
de  los buques  la  fuerza  directiva  baja,  combinada  con  crecido
desvio  cuadrantal.

En  vista,  pues,  de los efectos de las barretas,  indicados  en  las
figuras  1 y  3,  con solo  colocar  alrededor  de  la  aguja  barretas
de  hierro  dulce  del  tipo  de  la fig.  1, pero  de  diferentes  largos,
se  contrarrestan  las  fuerzas  del  hierro  desigual  y  perjudicial
del  tipo  de  la fig.  3.  El  Sr.  Peichi,  oficial  de  la  armada  austro-
húngara,  ha  resuelto  de  la  manera  más  ingeniosa  este  difícil
problema  referente  á la  corrección,  habiendo  inveiitado  y ob
tenido  patente  de  invención  (1) de  una  aguja  provista  de  su
coirespondiente  corrector,  el cual  se  ha  usado  con excelentes
resultados  desde  el año  1884 en  la  marina  imperial.

Según  el  AdrniraUy  Manual,  las  partes  del, desvio  cuadran-
tal  se  denominan  los coeficientes  D y  E.  El  inventor  describe
el  instrumento  en  los siguientes  términos  (2):

«La  parte  principal  del  instrumento  en  cuestión  es  el  co
rrector  cuadrantal,  cuya  acción  está  basada  en  las  siguientes
consideraciones,  á saber:  un número  de barretas  de hierro  dulce
de  iguales  dimensiones,  dispuestas  radialmente  alrededor  de
la  aguja  y  equidistantes  de  la  rosa  (fig.  4),  solo  pueden  pro
ducir  el efecto de  aumentar  la  fuerza  directiva,  en  cuyo  caso
no  es  más  qu  un  multiplicador  de  la  intensidad.  No  obs—
tante,  si por  el  contrario,  ‘estas barretas  fueran  desiguales,  de
manera  que  sus  extremidades  interiores  formaran  una  elipse
(figura  5), cuyo  eje mayor  fuera  paralelo  á  la  quilla,  esta  di
versa  disposición  produciría  un  multiplicador  de  la  intensidad

(1)  Véase  la  lámina  1.
(2)  Traducción  del original  alemán.
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que  al  propio  tiempo  compensaría  un  valor  dado  del desvio
cuadrantal  positivo,  puesto  que  produce  un  negativo  D.  En
las  posiciones  de  dichas  disposiciones  indicadas  en  las  figuras
6,  7 y  8,  los  efectos  son ±  D ±  E —  E,  resultando  las  posicio
nes  relativas  de  D y  E  en  las  posiciones  intermedias.  Ahora

bien,  el  corrector  cuadrantal  consiste  de  dos  juegos,  ó  sean
sistemas  de  barretas  de  hierro  dulce  colocadas  una  sobre  otra,
movibles  en  direcciones  opuestas  alrededor  del  mortero.  La
flg.  9  representa  la  posición  de  las  expresarlas,  hallándose
el  nonio  en  O.  Se  ve  que  estas  producen  +E  y—E,  y  que

por  consiguiente  en  dicha  posición  su  efecto  total  es  nulo.  Al
girarlas  en  la  dirección  marcada  por  las  flechas,  se  llegará  á
la  posición  cuando  los  ejes mayores  de  ambas  elipses sean  pa
ralelos  á  la  quilla.  Esta  es  la posición  de  su  efecto  máximo  y
se  halla  marcado  en  el nonio  como  1,0. El  valor  de  este  efecto
máximo  depende  de  los  detalles  de  construcción  del  instru
mento,  esto  es,  del  largo  de  las  barretas  y  de  la  distancia  de
sus  extremidades  inferiores  á la  rosa  en  relación  con la forma
de  la  elipse.»

La  acción  del  corrector  se  debe  principalmente  á  la  induc
ción  de  las  planchnelas  de  las  agujas  en  las  barretas  de  hierro
dulce,  por  cuya  razón  hay  que, arreglar  el  corrector  al  variar
de  latitud,  á  cuyo fin  se lleva  un  nonio  y  escala  de  muy  fácil
manejo  para  todas  las  latitudes.

«Este  corrector  cuadrantal  aumenta  la  fuerza  directiva  co
rrespondiente  á cada  rumbo  al  cual  se ponga  la  proa.»

Este  instrumento  se  ha  experimentado  eil  la  Medusa,  en la

torre  del comandante,  pudiéndose  corregir  30° de  desvío  cua
drantal  en  todas  latitudes  y  unos  44° en  las  costas  del  Reino
Unido.  Estas  ventajas  asociadas  al  incremento  de  la  fuerza
directiva  para  todos  los  azimutes  y  al  poco  espacio que  el  ci
tado  instrumento  ocupa,  hacen  esperar  que  suplirá  un  vacio
existente,  hasta  ahora  en  las  instalaciones  de  las  agujas  náu
ticas  ¿1 bordo  de los buques  ingleses.  No  terminaré  la  descrip
ción  de  este  corrector  sin  indicar  antes  otra  de  sus  propieda
des  importantes.  Siendo  el  destino  de  los  buques  vario,  como
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el  de  Quebee  y  el  San  Lorenzo,  donde  la  fuerza  horizonta]
de  la  tierra  es  menor  que  en  Inglaterra,  la  fuerza  directiva
del  instrumento  aumenta  proporcionalmente,  haciendo  que  la
aguja  funcione  cori  mayor  energía  que  con  otro  sistema.

En  una  conferencia  reciente,  efectuada  en  el Instituto  de  los
Arquitectos  navales,  Mr.  W.  Rundeli,  que  es  una  autoridad

en  las  cuestiones  referentes  á  agujas,  disertó  sobre  el  modo  de
corregir  algunos  errores  de  estas,  producidos  por  la  coloca
ción,  no  simétrica,  del  hierro  cerca  de  las  expresadas  agujas.
Parece  desprenderse  de  los  argumentos  presentados  por  dicho
señor,  que  estos errores  se  habían  producido  por  una  barreta
horizontal  y  otra  vertical  de  hierro  dulce  instaladas  sin  sime
tría,  y que  el  corrector  (hecho  de  este metal)  debiera  ser  una
barreta  inclinada,  cuya  posición,  se  determinaría  mediante  el
análisis  de  los  desvíos  observados.  Respecto  ¿1 hallarse  estas
proposiciones  en  un  período  experimental,  no puedo aún  for
mular  mi  opinión  sobre  ella.

Observaciones  generales.

De  vez en  cuando  se  oye  decir  que  la  aguja  náutica,  usada
tan  eficientemente  durante  siglos  por  el  navegante  en  el  Océa

no  y por  el  viajero  en  los bosqués  espesos se halla  en  vías  de
ser  sustituida  por  un  instrumento  que  siempre  marcará  el  N.
verdadero.  La  idea  es  halagüeña  y  su  realización  sería  suma
mente  bien  acogida,  si se  recuerda  lo que  se  ha  dicho sobre  la

aguja  en  los buques  de  guerra.  Un  instrumento  análogo  ha  de
estar,  por  tanto,  libre  de  toda influencia  magnética.  Verdad  es
que  en  1852, León  Foucault  hizo  anotar  que  el giróscopo  tenía
una  ciirección paralela  al  eje  de  la  tierra.  Dicho  señor  se  ex
presa  así:  «En  ese caso,  sin el  auxilio  de  observaciones  astro

nómicas,  la  rotación  de  un  cuerpo  en  la  superficie  de  la  tieira,
es  suficiente  para  indiáar  el  plano  del  meridiano.»  Sir  W.
Thomson,  en  un  meeting  de  la  Asociación  Británica  en  1883,
describió  asimismo  una  especie  de  giróscopo,  que  al  dar  vuel
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ta  rápidamente,  indicaba  con  claridad  la  dirección  del  meri
diano  verdadero.

Un  instrumento  por  el  estilo  debiera  estar  provisto  de  un
motor,  automático  y  continuo  á  la  vez,  el  cual hasta  ahora  no
se  ha  inventado,  así  que procederemos  con  acierto  al  valernos
de  la  aguja,  plenamente  convencidos  de  que  siempre  se cuenta
con  la fuerza  magnética  de  la  tierra  para  dirigir  aquella.

La  frase  Aguja  náutica,  abraza  suma  variedad  de  medios
para  utilizarlel  gran  y único  precepto  de  la  fuerza  directiva  de
la  tierra,  en  forma  de  numerosas  agujas  provistas  muchas  de
ellas  de  patente  deinvención.  Ninguna  ha  llegado al fin  apete
cido,  ni  es  robable  que  llegará,  si bien debemos  estar  siempre
agradecidos  á los inventores  por los muchos  y valiosos auxilios
que  han  facilitado  para  la seguridad  de  la navegación:  no  obs
tante  los que  se  valen  de  invenciones,  interesan  ea  bien  del
servicio  y  proceden  económicamente,  han  de  estar  siempre  so
bre  aviso,  teniendo  presente  que  deberán  tratar  con personas,
á  veces simpáticas,  persuasivas  y  persistentes,  que  todo se  les
alcanza  menos  los defectos  de  que  pueden  adolecer  sus  inven
ciones.  Solo  haré  mención  de  la  aguja  de  Sir  W.  Thomson,
cuyas  propiedades  excelentes,  bajo ciertas  condiciones,  son tan
notorias,  que  no  requieren  aclaraciones.

Otra  aguja  sobre  la  cual  me  fijaré,  es  la  aguja  líquida,  la
cual,  estando  bien  construida,  es  uno  de  los instrumentos  ge
neralmente  más  útiles  que  se  han  hecho  hasta  el  día  para  la
navegación.  En  los torpederos  y  en  algunos  de  los  tipos  más
recientes  de  crucero  rápido que  á  la  máquina  navegan  con tiro
forzado,  la  citada  aguja  ha  funcionado  bien  cuando  las  demás
dejaron  mucho  que  desear,  ó  no  sirvieron.  En  la  Marina  de
los  Estados-Unidos  se  ha  usado  durante  muchos  años,  y su u—
bro  oficial,  IVotes on  Chronometers  Óompasses,  etc.,  contiene
lo  siguiente:  «Se  puede,  por  tanto,  augurar  que  la  Marina  de
los  Estados-Unidos  posee  una  aguja,  á  la  cual  otra  alguna,
bien  de  la  Armadaó  Marina  mercante  de  otro  país,  supera  por
sus  cualidades  esenciales.»  -

Está.  adoptada  en  las  armadas  alemana  y  austriaca  y  en  la
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italiana  corno aguja  orrnal,  ó sea de  tipo régulado  por  con
siguiente,  no  vacilo  en  afirrriar,  aparte  de  los  referidos  testi
monios  sobre  el  mérito  de  esta  aguja,  que  según  esté, probado
recienternenté,  es  un  auxiliar  eficaz,  del  cual,  por  ningún  es
tilo  debernos  desprendernos,  procurando  por  el  contrario

perfeccionarlo  corno  parte  integrante  del  armamento  del
buque.

Tocante  á  la  colocación y  corrección  de  las  agujas  en  toda
clase  de  buques  ingleses,  las  respectivas  secciones  del  Almi
rantazgo  se  ocupan  del  asunto  con  el  más  vivointerés,  ha
biéndose  circulado  hace  poco por  dichos  centros  instrucciones
adecuddas,  á  fin  de  destinar  sitios  á  propósito  para  todas  las
agujas,  conciliables  aquellos  con las  condiciones  militares  de
los  buques.  Eliminados  en  tal  virtud  hasta  donde  es  factible
los  gérmenes  de  error,  se  procura  con  el  mayor  celo  en  Ja
sección  á  mi cargo,  facilitar  á  los buques  agujas  y  correctores
de  confianza,  al  paso  que  se prueban  la  fuerza  ó la  debilidad

de  las  posiciones  de las  respectivas  agujas.
No  hace  falta  determinar  el  carácter  magnético  de  todos  los

buques  según  se  ha  verificado  en  el  Orlando  y  en  el  Undaun
ted,  toda vez que  se  construyen  generalmente  varios  buques
de  tipo ó clase  idénticos,  así  que  con los  elementos  bien  defi
nidos  de unó  ó dos buques  del  tipo respectivo,  se  deducen  los
de  los demás.

Se  ve  por  tanto,  que  se  despliega  en  el  asunto  un  celo  no
exagerado,  aunque  á  veces se  augura  que  los  correctores  tie
nen  general  aplicación;  por  si  una  acertada  medida  tuviera
-una  interpretación  viciosa,  citaré  un  párrafo  de  una  obra  pu

blicada  pr  la  sección  de  navegación  de  los  Estados-Unidos,
obra  que  se  redactó  á  raíz  de algunas  investigaciones  sobre  la
cuestión  de  los  errores  de la  aguja  y  su  manejo  en  buques  de
hierro  y  de  acero.

«De  lo  expuesto  se  infiere  que  la  colocación  de  una  aguja
en  para  e  donde  el  magnetismo  del  buque  la  afecte  menos,
está  íntimamente  enlazada  con  la  seguridad  del  buque  y  el
buen  funcionamiento  de  la  aguja  misma.))  En  otra  parte  se
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dice:  «La  compensación  de  crecidos  desvíos  por  medio  de
magnetos  es,  cuando  más,  un  remedio  para  una  dolencia;
mejor  es  no sembrar  la  semilla  de  la  enfermedad.»

Acompañaron  á es tas investigaciones  pruebas  experimen  ta
les  referentes  á  la  certeza  de  las  teorías  matemáticas  de  los
desvíos  de  la  aguja,  redactadas  por  Archihaldo  Smith.

Procedo  á  hacer  algunas  observaciones  sobre  otro  punto
que  no  debe  pasar  desapercibido,  cual  es  la  variación  cons
tante  de  los  magnetos  correctores  de  la  aguja  normal  que
debe  marcar  el  rumbo  á  que  navega  la  nave,  aunque  dicha
aguja  no  esté  tan  á  la  mano  como  las  mal  colocadas  agujas
auxiliares.

La  palabra  normal  ó magistral  empleada  en  este  caso,  se
refiere  á  una  posición  y  no  á  una  aguja  de forma  especial.

Si  el  desvío  semicircular  varia  entre  0° yB°,  es más  veta
joso  determinarlo  mediante  observaciones  frecuentes,  las  cua
les  se registrarán  en  un  diario  de  agujas  para  los efectos  co
rrespondienteS.  En  caso  de  variar  el  citado  desvío  notable
mente  y  de  un  modo  permanente,  convendría  corregirlo,
cuidando  de  bornear  el  buque  inmediatamente  después,  con
el  fin de  determinar  los  desvíos  remánentes.

Lo  que  antecede  no  se  refiere  á  las  agujas  de  maniobras,
que  conviene  estén  siempre  corregidas  con  la  posible  exacti
tud,  á  cuyos  fines  los comandantes  de  los buques  dispondrán
lo  conveniente  para  qu&se  efectden  las  correcciones.

En  ¿uanto  al  diario  de  las  agujas  se  lleva  en  la  mayoría  de
los  buques  mercantes,  variándose  frecuentemente  los magne
los  por  disposición  de  los  entendidos  y  expertos  capitanes  de
aquellos.

Tocante  á  la  educación  de  los oficiales  en  las  materias  re
lacionadas  con  las  agujas,  se  ha  procurado  que  aquella  sea
esmerada.  En  el  colegio  naval,  los  oficiales  antiguos  adquie
ren  conocimientos  prácticos,  y  en  el  establecido  en  el  arsenal

de  Portsmouth,  los alféreces  de  navío  estudian  un  curso  muy
completo,  durante  el cual  se  efectilan  prácticas  en  modelos  y
en  un  cañonero  de  hierro  fondeado  en  Spithead.  A los citados
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oficiales  se  les  facilita  asimismo  por  orden  del  Almirantazgo
un  folleto con  instrucciones  sobre  las  agujas  y  su  manejo  en
biqnesde  hierro..

Después  de  fo expuesto,  la  ciencia  nos  enseña  lo que  nunca
se  debe  olvidar,  á  saber:  Que se  apunte  ea  un  libro  el  desvío
observado  con la  posible  frecuencia,  llevando  cuenta  en  todas
circunstancias  de  sus  variaciones,,  como  se  hace  con  la  mar
cha  de  un  cronómetro.  Procediendo  así,  ocurrirá  que  durante
una  mala  noche  con  tiempo  cerrado  se  obtendrá  la  recom

pensa,  mediante  la  confianza  fundada,  con  la  cual  se  nave
gará  al  rumbo  conveniente  sin  detrimento  ni  retraso  de la  co
misión  confiada  al  buque  que  la  desempeña.

Tralucido  por  P.  S.

(Continuará.)
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£ØNSIBERAC1ONES RELATIVAS Á LA PRÁCTICA BE EVOLECMNES,

POE  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO

D.  JUAN  DE  CARRANZA  Y  REGUERA.

1.

El  conocimiento  de  las  condiciones  giratorias  y  evolutivas
del  buque  de  hoy  constituye  la  base  de  estudio  de  sus oficiales
al  salir  á  la  mar  para  desempeñar  comisión  ó  incorporarse  á
una  escuadra.  ‘lino de los  principales  factores en la guerra  mo
derna  es la  velocidad,  siendo  indudable  que  sus aumentos  pro
gresivos  influyen  poderosamente  en  los  movimientos  tácticos

y  estratégicos,  tanto  del  buque  en  sí  considerado,  como  de la
unidad,  grupo,  sección  ó  división  á  que  se encuentre  asignado
en  la  escuadra.

Es  general  en  todas  las  marinas  la  apatí a  en  conocer  este
ramo  principal  é importante  de  maniobra,  y  es  asimismo  in
negable  que  encierra  un  error  profundo  y  fundamental  en  lo
que  debe fijar la atención  muy  particularmente  un comandante.
Puede  decirse  que  el período  de  transformación,  el período del
buque  mixto  pasó  sin que  se  le  diera  la importancia  verdadera
que  tenía,  originado  quizás  por  el  encariñamiento,  permítase
la  palabra,  con el  aparejo,  que  si  útil  para  hacer  las  navega
ciones  con la mayor  economía,  conservaba  una  supremacía  que
no  guardaba  relación  con la  de  combatir  en  escuadra  ó inde
pendiente.  Hoy  día  que  los  aparejos,  no  un  número  determi
nado  de  velas siempre  útiles  á bordo,  deben  relegarse  á los bu-
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ques-escuelas  de  aplicación,  de  desplazamientos  manejables  y
á  los  afectos á  las  escuadras  para  sentar  las  bases,  sostener  el

espíritu  profesional  y  estimular  á  oficiales  y  marineros;  hoy
día  se impone  un  conocimiento  experimental  y práctico  en  to
das  circunstancias  para  el  acertado  manejo  del  buque  que  se
manda  y  en  que  se  sirve  por  las  verdaderas  necesidades  de  la
guerra  y la  navegación.

Existe  en  Marina  un  axioma,  y es, que  siendo siempre  igual

el  medio  en  que  se  mueve el  buque,  mar  y  aire,  la  parte  ma
rinera  podrá  variar  de  forma,  pero continúa  tan en  pie su esen-.
cia,  que  quizás  pueda  asegurarse  se  necesite  ser  tan  niani—
obrista  hoy,  como  ayer  y  mañana  más  que  hoy;  viento,  mar,
marea  ó corriente  y barco,  son  lo mismo;  ¿qué  varia?  solo  el
motorque  se debe  aplicar  y  utilizar  en  el  buque  de  ayer,  hoy
y  mañana;  el viento,  el  vapor,  la  electricidad,  solo son  fuerzas
que  con el  mayor  desarrollo  de  elembntos  y  aparatos  compli
cados  para  ponerlos  en  ación,  exigen  más  dotes  aún  en  todas
las  cualidades  que  deben  distinguir  al  oficial  naval  para  cons
tituir  el honbre  de mar  y  realizar  la  idea  de  navegar  y  com
batir  con éxito,  objetivo  en  toda  época  del  buque  de guerra.

•         Ese profundo  desdén  en  el  estudio  del  buque  considerado
conio  proyectil,  destinado  á ser  en  manos  hábiles  un  ariete  te
rrible  ó enemigo  formidable,  solo  puede  vencerse  aficionando
á  los oficiales por  esta  clase  de  conocimientos  y haciendo  prac

tiCar  continuas  experiencias  y  ejercicios;  es  cuestión  de  opor—
•        tunidacly tiempo que  conviene  acortar.  Los datos  y fórmulas,

pocas  por  cierto,  que  exige,  no serán  buscadas  el  día  del  com
bate,  pero los  resultados  adquiridos  y  la  práctica alcanzada  de

cidirán  en  dos  escuadras  ó dos buques,  la victoria  para  aquella
ó  aquel  en  que  los  oficiales  conozcan  mejor  las  cualidades  y
condiciones  de  su buque,  adquiridos  exclusivamente  enlamar,
que  es nuestro  único  campo  de  maniobras;  campo que  no  por
ser  tan  movedizo  deja  de  dar  sólida  y  verdadera  enseñanza  á
los  que  con afición  y  entusiasmo  pertenecen  á la profesión  na
val  y  poseen  un  mediano  seitido  común.

Nadie  ha  retratado  mejor  hasta el presen te que  el distinguido
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almirante  inglés  Fremantie,  lo  que  actualmente  ocurre,  cen
surando  el abandono  marinero  en  que  se vive  en  general,  aun
cuando  crean  ser my  marineros  ó muy científicos losque  esto
desdeñan.

¿Cuántos  oficiales  navales  cuidan  de  conocer  los  grados  de
timón  que  pueden  meter  por  banda  en  su  buque;  la  eiidencia
del  hélice  en  hacer  caer la  proa  sin ayuda  del  timón;  el efecto
en  el  giro  de las  hélices  cuando  yendo  el  buque  avante  ó to
mando  salida  para  atrás;  el  resultado  de  aumentar  ó  reducir
velocidd  en  el círculo  descrito;  cuál es la  naturaleza  de la curva
de  giro  llamada  círculo;  cuál  es  la  reducción  de  velocidad  me
tie.no  todo  el timón  á  la  banda;  cuál  es  el  ángulo  de  deriv
6  abalimieito;  cuánto  tiempo  se  tarda  en completar  un  círculu
á  diferentes  velocidades  y cuáles  son  sus  diámetros?

‘{  al  lado  de  estas,  ¡cuánta  otra  cuestión  de  pura  maniobra
que  ni  es  estudiada  ni  discutida!  el mánójo  del  buque  capean
do  un  tiempo,  con  timonds  de  área  considerable’  y  servo-mo-
tores  potentes  que  no  permiten  apreciar  al  timonel  la  fuerza’
de  mares  gruesas  y  pueden  originar  la  pérdida  del  timón,  de—

‘jando  el  buque  á  merced  de  las  olas;  el  golpe  de  vista  adqui
iido  por  la  experiencia  en  amarrarse  á  una  boya en  circuns—
tandas  anormales;  el  amarrase  á  un  muelle  entre  barcos;  el
entrar  y  salir  de  diqies,  perpendiculares  á  la  dirección  de
fuertes  corrientes  ó mareas  y cien  y  mil  casos,  siórupro  nue
vos,  siempre  interesautós,  que  dan  idea  á  los  buques  fondea
dos  del  valor  y  pericia  marinera  de  los  oficiales  de  una  na—.
ción,  manejando  el  buque  á su  cargo  confiado.  Siempre  recor
daré  á los  pilotos  del  Yant-zet—Kiang,  en  Shang-Iae,  por  su
habilidad  en  meter  y sacar  los buques  de  di4ue  con remolca
dores,  con  una  corriente  impoiente  y  iin  semillero  de  barco
pasando  á  distancias  insignifiçantes  y  utilizando  la  fuerza  de

lá  corriente  para  dejar  caer  las  anclas  con bien  poca  cadena,
‘en  el  sitio  absolutamente  preciso,  excitando  más  de  una  vez
1os  aplausos  de  las  dotaciones  de  los  «barcos  del  té,» maravi
llados  y  arrastrados  por  el  entusiasmo  que  les  causaba  tanta
pericia  marinera.  ‘  ‘  ‘

TOMO  xXVI.—ENERO,  1890.                             5
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Es  muy  posible  que  un  oficial  se  considere  á  sí mismo  poco
apto  para  la  profesión,  si  no  sabe  cómo  laborea  la  driza  de
adentro  de  la  rastrera,  que  probablemente  no la  tendrá  su  bu
que,  y  sin  embargo,  sin  rubor  confesará  no  saber  si el  pro
pulsor  del  mismo  gira  á  la derecha  6  á  la  izquierda  y cuántas
alas  tiene.

El  ganar  barlovento  y  las  maniobras  de  los  tiempos  de  vela
han  perdido  su  importancia  en  los  buques  de vapor  de  hoy.
Combinados  el  hábil  manejo  del  buque  con la  acertada  direc
ción  de  la  artillería,  se  decidirán  muchas  acciones  navales.  Y
esto  es  tan  cierto  y  exacto hoy  COfl  propulsores  y  servo-moto
res,  comocuando  dependía  de las brazas,  amuras  y  escotas.  El
almirante  inglés  Wilson  condensa  estos  principios,  expresan
do  que  «un  hombre  de  mar  no  es  marinero  porque  sepa arri
zar  una  gavia  6 aferrar  un juanete;  un  hombre  de  mar  es  ma
rinero  si  tiene  conocimientos  para  manejar  el  buque  en  que
navega,  y  si  realmente  lo  es,  debe  variar  con los  tiempos  y
máquinas  que  tiene  que  utilizar.»

II.

Cuaiido  con  buen  tiempo  y  mar  llana  navega  un  buque  de
vapor  á rumbo  fijo y  con velocidad  uniforme,  la  acción  de una
pequeña  fuerza  perturbadora  le hace  separarse  de su dirección.
Tan  luego  se  mete  el  timón  á  una  banda  y la  presión  obra  so
bre  la pala,  el  buque  empieza  á girar.

Gradualmente  se  acelera  su  movimiento  angular  segñn  se
aumenta  el  ángulo  de  timón  y  después  de  meterlo  á  la banda.
En  su  máximo,  se  hace  uniforme  el  movimiento  angular,  y

desde  entonces,  si  el ángulo  de timón  y las  revoluciones  de las
máquina  permanecen  constantes,  el  buque  continúa  efectuan
do  su  giro,  describiendo  ángulos  iguales  en  tiempos  iguales.
Si  se  dispone  de  poderosos  guarnimientos  mecánicos  de  go
bierno,  se  obtiene  pronto  la  condición  del  movimiento  cir-.
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cular  uniforme,  probablemente  al  describir  el  buque  tan
solo  3600.

Con  aparatos  de  gobierno  á  mano  no  puede  obtenerse  dicha
uniformidad  de  movimiento  angular  hasta  que  complete  el
buque  dos ó tres  círculos,  debido  al  mayor  intervalo  de  tiem
po  transurrido  en  meter  á  la banda  el  timón.

La  curva  descrita  por  un  buque  de  vapor  haciendo  un  giro
de  360° lo mete  dentro,  digámoslo  así,  del  verdadero  círculo,
que  varia  (siendo iguales  las  demás  condiciones)  con el tiempo.
invertido  en  meter  el timón  á la  banda.

Para  fijar  ideas  creemos  conveniente  dar  las  precisas  defi
niciones  y  exponer  diversos  efectos y conclusiones  experimen
tates  y  prácticas.

OCTANTE.—ES el  giro  de 4  cuartas  P d’, d2,  d3, etc.  (1dm. II,
fig.  1.).

CÍRCTJLO FINAL.—E5 la  curva  descrita  por  el buque,  supuesta
ser  la  circunferencia  de  un  c(rculo  pasando  por  los  puntos.
ocupados  en  el  primero,  segundo,  tercero  y  cuarto  octantes,
como  el  arco  d2, d3 d4, del  cual  es- C el centro.

DiÁMETRO DE umo.—El  diámetro  del  círculo  final.
DIÁMETRO TÁCTICO,  DE  EvOLUCIÓN  Ó iÍANIORRA.—ES la  abscisa

en  las  16 cuartas  ó curva  de  giro  de  180°; es  decir,  la  distancia
-  entre  los  dos  rumbos  por  haber  variado  el  rumbo  original  6

primitivo.
ABSCISA  Ó APARTAMTENTO.—ES  la  distancia  correspondiente  

cualquier  punto  de  la  curva  de  giro  descrita  á  la  derecha  ó iz
quierda  de  la  prolongación  del  rumbo  primitivo,  medida  en
una  línea  perpendicular  á  él;  así  e3 d3 es la abscisa  en  12 cuar
tas  y   d4  en  16 cuartas.

ORDENADA  ó AVANCE.—ES  la  distancia  correspondiente  á cual
quier  punto  de  la  curva  de  giro  descrita,  medida  en  una  línea
paralela  al rumbo  primitivo;  así  f’  dt  es la ordenada  en  4 cuar
tas  y   d5 en 8 cuartas.

Estos  dos elementos  determinan  por  lo tanto  la  posición  del
buque  en  la  curva  de  giro.

ANnULO  DE  ABATIMIENTO.—ES  el ángulo  comprendido  entre  la
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línea  de  quilla  ó  plano  longitudinal,  y  la  tangente  á  la  curva
de  giÑ  descrita  por  el  punto  de  giro,  se  dice  ser  este  ángulo
deabatimiento  la  causa  principal  de la disminución  de veloci
dad  al girar,  y  la  presión  sobre el  timón  tiene  poca influencia

en  ello.  Debido  á. dicho  ángulo,  no  es  exacto  suponer  que  el
buque  ha  descrito  un  cuarto,  mitad  ó círculo completo,  cuando
la  proa  del  buque  ha  girado  900,  180° ó 360°.

CUERDA  DE TANTAS  CUARTAS.—.ES  la  distancia  entre  el  Centro
de  la  línea  media  del buque  en el  momento  de meter  el  timón  y
sus  posiciones  cuando  se  han  girado  tantas  cuartas.  Así Pd3  es
la  cuerda  de  42  cuartas.  Es  una  medida  conveniente  de  las
condiciones  giratorias  en  lo que  al  espacio  se refiere.

ESLORA.—ES la  longitud  del buque  entre  perpendiculares.  Se
emplea  algunas  veces  para  comparar,  respecto  al  espacio,  las
condiciones  giratorias  de  diferentes  buques;  así  se  dice:  la  or
denada  es  tantas  esloras,  la  abscisa  tantas,  la  cuerda  tantas  y
así  sucesivamente.  Por  lo tanto,  referente  á la  unidad  espacio,

un  buque  tiene  peores  ondiciones  cuantas  más  esloras  tengar
dichos  elementos  por  valor.  -

TÍEMPO-ESLORA.—ES  el  tiempo  que el  centro,  de gravedad  ael
buque  tarda  en  recorrer  una  longitud  igual  á  la  eslora;  nece
sariamente  varía  con la velocidad,  pero para  comparar  las con
dicioñes  giratorias  de  dos  buques  es  una  unidad  de  tiempo
muy  útil.  Así  se dice que  un  buque  describe  4,8,  12,ó 16 cnar
as  en  tantos  tiempo—esloras, y  si  otro  buque  tarda-más  de  es
tas  únidades  en  describir  la  misma  curva,  tiene  peores  condi
ciones  en  lo que  al  tiempo  se  refiere.

Axour.o  DE u’icLINAcIÓN.—Es principalmente  debidó  á la fuer.
za  centrífuga,  y  varía:               .

1.0  Directamente  al  cuadrado  de  la  velocidad  del buque.
2.°  Inversamente  á  la  altura  metacéntrica.
3.°  Inversamente  al  radio  delcírculo.
ANGULO  DE  TÍMÓN.—En igualdad  de  otras  condiciones  la  ra

idez  doñ que  gira  un buque  aumenta,  si se disminuye  el tiem
po  en meter  el  timón  á  la  banda.  En  un  buque  inglés  se  insr
ló  á  bordó  un- servo-motor,  y el  tiempo empleado  en  meter  el
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timón  á  la  banda  varió  de  9Ó á208.  E  tiempo  en  describir  el

tírculo  se  redujo  de 8m 30’  7,  y  el diámetro  del círculo  de  295
á  269 m.  :

Antes  de  generalizarse  el guarnimiento  á vapor  Ó hidráulico,
proporcionaban  los  timones  compnsados  la  ventaja  de  per
mitir  instalar  á  bordo  un timn.d  dimensiones  crecidas,  y
con  rapidez  se  metía  un  ángulogrande.  Pero. hoy  día  que  las
aplicaciones  mecánicas  son  :4e  tanto  valor,  es  preferible  colo
car  también  á  proa  un  timón  ordinario,  por  estar  los de  esta
clase  menos  expuestos  á  averías  y  ser  más  propios  para  usar
tanto  en  buques  de  vela  como  de vapor:
•  Iguales  las  demás  condiciones,  el  efecto  giratorio  de  ún  ti—
món  aumenta  según  lo hace  su  ángulo  hasta  ser  de 40 ó 500 con

la  línea  de  quilla.
-  El  almirante  Sir  Cooper-Key,  determinó  experimentalmente
en  el  Delight,  cañonero  de  la  Marina  inglesa,  los  siguientes
•clatos:

Ángulos      Tiempo empleado      Distanciaen  describir
del  timon.     elcírculocompletO.    recorrida.

l0            3 52’           187m.

20.           318           123

30     •.    2    57           :84

40             2   47            62

El  teniente  de  navío  Coumes,  de  la  Marina  francesa,  obtuvo
los  siguientes  resultados  en  el  acorazado  Victorieuse para  una
velocidad  inicial  de  12,5 millas:  :  •

Ángulos      Tiempo empleado      Distanciaen  describir
del  timon.     el circulo completo.    reeorrida.

70         • 48’  .  -  1  060  m.

14           6:50

21             5 50            750

27:  .     5  20  •  •  •   572
32,•.    ..  5:  :  20          475
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El  coinmander  Shephard,  de  la  corbeta  Enterprise  de  los
Estados-Unidos,  determinó  para  una  velocidad inicial  de 8 mi
llas,  que  eran  los dos  tercios  de fuerza  de  máquina:

Angulos       Tiempo empleado      Distancia
en  describirdel  timon.     el círculo  completo.     r eco  r rl  da.

160       7m  355           495m.

32             6   33            446

DIÁMETROS  DE  GIRO  Y  EVOLUCIÓN.—LaS modernas  publica
ciones  que  tratan  del  asunto,  no  estáblecen  hasta  ahora  la
relación  que  existe  entre  los.dos  diámetros;  pero  para  la  prác
tica  lo  importante  es  conocer  el  valor  del  diámetro  táctico  5
de  evolución.

Con  guarnimiento  de  mano  y  timones  ordinarios  este  diá
metro  varía  para  buques  de  grandes  dimensiones  entre  6 y  8
veces  la  eslora  del buque.

En  buques  menores,  de  pequeña  velocidad,  en  que  el  meter
á  mano  el  timón  á la  banda  puede  hacerse  con  rapidez,  varía
el  diámetro  éntre  3 y  5 esloras.  En  torpederos  de  gran  eslora
yvelocidad,.con  poder  manual  y  pequeños  ángulos  de  timón,
ese!  diámetrod  toda  fuerza  de  máquina  de  12  esloras,  y  con
media  fuerza  de 4  á  6.  A mano  y  timón  compensado  se  ha  re

ducido  el diámetro  en buques  grandes  á  4 ó 5 esloras  y  se  han
obtenido  próximamente  análogos  resultados  con timones  ordi
narios  movidos  por  fuerza  hidráulica  ó de  vapor;  con  buques
de  esta  clase el  límite  mínimo  á  que  se ha  llegado  en  lo  mo
vimientos  giratorios,  por la  acción  de  sus  timones,  es  de  3 es

loras.
EFECTOS  DE  LAS HÉLICES  GEMELAs.—En los buques  de  guerra

modiernos  sehan  adoptado  como regla  general  las  dos  hélices,
cuya  eficiencia  como  propulsores  se halla  reconocida,  teniendo
además  la  ventaja  de  facilitar  á  un  buque  su  giro,  dando  con
una  hélice  y  dando avante  con la  otra,  lo  cual  hace  tenga  lu
gar  dicho  giro  casi  dentro  de  su  propia  eslora.  Quizás bajo  es
tas  circunstancias  lo efectúe  en  más  tiempo;  pero  el hacer  ma-
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niobrar  un  buque  prácticamente  sin  salida  ó con averías  en  el
timón  es  de un  valor  inapreciable.

EncontrándOme  en Glasgow  el año  pasado  embarcado  en  el

crucero  Reina  Regente,  salió  para  islas  Lewis  el  acorazado in
glés  Ajas.  Efecto  del  duro  temporal  reinante  del NO.,  ó quizás
también  por  no ser  muy  satisfactorias  las  condiciones  de  go
bierno  del buque,  tuvo  graves  averías  en  la  cabeza  del  timón
que  le  imposibilitaron  de  funcionar.  Con  mar  gruesa  del  NO.
e  aguantó  muchas  horas,  aproándose  á ella dando  avante  una
hélice  y ciando  otra,  ínterin  el  personal  de  máquina  sujetó  el
timón,  que  libre,  amenazaba  hacer  una  avería  mayor;  sin  hé
lices  gemelas,  próximo  ála  costa y  sin  gobierno,  es indudable
que  el  Ajas  se  hubiera  perdido.  La  maniobra  efectuada  con
habilidad  -suma  marinera,  valió  á  su  comandante,  oficiales y
•xnaquifliSaS  los plácemes  del  Almirantazgo  inglés..

Respecto  al  efecto  giratorio  de  dQs  hélices,  trabajando  -en
opuestas  direcciones  en ‘buques  de  mucho  calado,  el  tiempo
‘que  se  tarda  en  describir  el  círculo  es  eii  general  mayor  que
yendo  avante  ambas  máquinas;  mientras  que  en  buques  de
poco  calado  la  diferencia  es  muy  pequeña.  Por  ejemplo,  el
Captain,  cuyo  çalado  era  7,62  m.,  tardaba  en  describir  el
círculo  5m  24.con  las  hélices  avante;  trabajando  en ‘opuestas
direcciones  6  52’. En  los  cañoneros  de  poco -calado, tipo Me-

-  dina,  á  toda  velocidad  se  tardó  3’  6’ en  el primer  caso ‘  3  16’
en  el  segundo.  Por  lo tanto  se  comprende  que  en  buques  que
calen  poco  la  relación  del  momento’de  resistencia  á  la  ro
.tación  al  momento  giratorio  de  las  hélices  es  mucho  me
nor,  que  la  relación  correspondiente  para  buques  de  mucho,
calado.  -  -  ---  .  -

Con  timones  ordinarios  no parece  oponerse  el  empleo-de dos
hélices  á  -la  acción  eficiente  del  timón  cuando  ambas  hélices

dan  avante,  comparado  con  los  buques  de  una  sola, -así  como
la  experiencia  ha  demostrado  que  los  timones  compensados  no
son  apropiados  para  buques  de  hélices  gemelas.  Con guarni
miento  mecánico  ó de-vapor  -no es  preferible  por  otras  razones
la  adopción  de  timones  compensadOs;.así  es  que  su  aplicación
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en  buques  de hélices  gemelas  es comparativameite  de  pequeña
-   importancia  .

III.

La  deternjnacióii  de  los  e1etñento  coriespoiidjent.es  á  di—
versas  revoluciones  de  las  hó]iées  y con  distintos  óngulos  de
timón,  variable  naturalmente  segán  sea  Ja  veocidad,  consti—
Luye  una  verdadera  necesidad,  en  esécial,  navegando  reuni
dos  varios  buques  de• diferentes  tipos  y’ despiazamienos  para

la  aéertada  combinación  de  sus  movizñjentos.  .

Todo  buqué  en  escua’dia’déberá  conocer  por  la  experiencia
el  número  de  ievoluciones  que’ le comunican  la  misisia  veloci.

dad  que  un  número  deterniinado  de  éllas  al  buque  insignia;

de  igual  manera  cada  buque deberá  conocer el valor  de  sús  án
gulos  d  timón,  relacionados  cón los  d  la  insignia  y  demás
biiques  de  la  esctiadra.

El  capitán  de  navío  Nóel,  de  la  Marina  inIesa,  éoiisidera
‘qué  preferentemente  debe cóliócerse  eñ  tódo  buctue armado:

l.  Velocidadés  con  diferentes  ievolucionés  de  las  iná—

2.°  Condiciones  giratorias  edn divériaé  eIócidades
3.°  Angulo  ‘dé timón  necesario  aia  deséribir  ‘cierto ai’eo

de  ‘círculo con determinada  velocidad.
Es  indudable  que  según  se  dé’cee utilizar  un  biiqu  en  coih

bate,  así  una  de estas  ciidlidades  será  ‘iiiás iniportante  qúé  las
átias;  por  éjemplo,  en  opinión  de  muchos  oficiales de  Marina
pueden  considerarse  las ‘condiéiones’ giratorias  conio  preemi
nentes  para  un  buque  que  se desee  emplear  como ariete  ó para

disparár  torpedos;  en  cambio,  pai’a óperar  en  general,  obede—
deudo  á las  exigeiiciasdé  la  gueira  navalmoderna,  es la  ve—

locir1d  ‘lo más  apétecible.  ‘  .

Los  interesantes  y  experimentales  trabajos  del  hoy  almi.
‘rante  Colornb,  dé la  Marina  inglesa,  mandando  el  Thunderér,
‘son  en  nuestro  concepto los  más  prácticos  y  sencillos  para  el
éstudio.  ekanén’  de  lascondiciones  gik’atoiia  de los  buques,
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determinando  los  elementos  convenientes  para  utilizarlós  en
su  manejo  y de  la  escuadra;  hacemos  algunas  modificaciones
en  la  aplicación  de  los  instrumentcs,  pero  sin  variar  lo  más
mínimo  su  plan  experimental.

Debe  elegirse  un  buen  día,  en  calma,  separarse  algo  de  la
tiérra,  pero  quedañdo  á  su  vista  para  marcar  un  punto  deter
minado.

Se  alistarán  dos pipas,  proveyéndolas  de  banderolas  y  pm—
táñdolas  de  color  diferente;  dichas  pipas  se  lastrarán  conve
nientemente,  á  fin  que  levanten  de  la  superficie  del  mar  unos
20  ó 30 cm.,  con  el  objeto  de  evitar  en  lo  posible  los  efectos
de]  abatimiento  produido  inevitablemente  por  alguna  vento

•lina  6 coLTiente y  obtener  así  la  mayor  exactitud  en  la  expe.
riencia.

Trácese  la  línea  media  del  buque  y  á  distancias  iguales  en
proa  y popa;  colóquense  dos  círculos  de  Doral  ó de  marcar  en

la  banda  sobre. que  se  va  á  efectuar  el  giro;  la  distancia  que
separe  dichos  círculos  será  tan  grande  como  lo  permita  la  es
lora;  la  alidada  de  la  aguja  magistral  se dispondrá  para  mar
car  el punto  lejano  y  bien  visible  de  tierra  que  se  haya  ele

gido.  Son  necesarios  cuatro  observadores:  uno  para  anotar
las  marcaciones  sucesivas  de  dicho  punto  y  cambios  de  direc.
ciónen  la  proa  dél  buque  por  cada  cuatro  cuartas;  otro  con un
acompañante  para  obteier  los  intervalos  de  tiénpo,  y  los
Otros  dos,  uno  en  cada  círculo,  para  leer  los  ángulos  entre  la

perpendicu1ar  á  la  línea  base  y  la  marcación  á  la  boya  cerca
de  la  que  gira  el  buque.

Hallándosé  todo  dispuesto,  se  tiran  al  agua  la  boyas,  de
jándolas  separadas  entre  sí unós  1 500 m.  y en  una  marcaciÓn
conveniente  para  observar  el  objeto  lejano  en  los  momentos
precisos  (fig.  2.).  Se  pondrá  un  guardia-marina  en  el  telé
grafo  de  la  máquina  y  otro  en  el  pito  6 sirena  de  vapor.  Los
maquinistas  debeián  sabér  que  tienen  ue  apunta  las  Íevo

lucionés  cuando  se  dé  el  ¿listo»  del  télégrafo,  lo  que  se  hace
cuando  se  toque  el bito  por  habei  dado la  voz de  «marca.»El
buqué  nvegará  eñ  un  umbo  aralelo  á  la línea  de  las boyas
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á  la  velocidad  ordenada.  De este modo  se  pasa  una  boya,  pero
cuando  la  segunda  demore  próximamente  unas  4  cuartas
por  la  amura,  el  observador  da  las voces de  «listos» y «marca))
anotando  la  hora;  se toca  el pito  y  telégrafo  de  la  máquina,  y
en  este  momento  se  mete  el  ángulo  determinado  de  timón  y
simultáneamente  e] observador  en  la  aguja  anota  la  posición
de  la  proa  por  ella  y por  la  marcación  del  objeto  distante,  los
maquinistas  apuntan  las  revoluciones  y  los  observadores  de
mura  y aleta  marcan  la  boya.

Conforme  el  buque  llega  á  los 450,  90°,  135° y  180°,  6 sean
las  4,  8,  12 y  16 cuartas,  el  observador  de  la  aguja  repite  las
voces  dichas  «listos»,  «marca»,  tocándose  el  pito  6 sirena,  el

telégrafo  y  tomando  la  hora,  marcaciones,  ángulos  y revolu
ciones.

Obtenida  que  sea  una  serie  de  observaciones  completando

el  giro  de  16 cuartas,  se  sitila  el buque  en  una  línea  próxima
mente  paralela  á  la  de  las  boyas,  repitiendo  otro  giro  de 16

cuartas,  alrededor  de  la  otra  boya  con  la  misma  velocidad  y
.ángulo  de  timón  6 con variantes  en  una  u  otro.  Las  experien
cias  pueden  modificarse  á  voluñtad,  parando  6 ciando  una  ó
las  dos  máquinas  en  buques  de  dos  hélices,  en  cualquier
punto  de  la  curva  de  giro:  en  todos  los  casos  la  exacta  posi
ción  del  buque  cuando  ha  descrito  45°,  900,  135° y  180° res
pectivamente,  puede  deducirse  de  las  observaciones.  El plan
es  sencillo  y. notablemente  seguro,  siendo  los resultados  tanto
mejores,  cuanto  mayor  sea  lá  eslora  del  buque  qiie  permite
una  línea-base  mayor.
•  La  fig.  1_a representa  una  experiencia  completa.  El  buque

llega  en  línea  recta  al  punto  P  dando  35 revoluciones  y  velo
cidad  6 millas.  En  este  momento  se  mete  el  timón  34° á  estri
bor;  se  observan  los ángulos  a  b h  y  bah;  se  anotan  las  revo
luciones  y  la  hora.  En  d1., ha  girado  el  buque  por  aguja  y
marcación,  4 cuartas;  en  d2,  8  cuartas  y  así  sucesivamente  en
cada  posición  se  repiten  las  observaciones  terminando  la  ex
periencia  cuando  el punto  medio del  buque  se  halla  en  d4.  Las
respectivas  situaciones  pueden  obtenerse  fácilmente  tomando
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los  datos  que  se  desean,  arreglados  á  escala,  por  medio  de  un

ti’ansportador,  con suficiente  exactitud  para  la práctica.  El ob
jeto  de  teuer  dos boyas  es  ganar  tiempo,  pues  permiten  al  bu
que  volver á  la  línea  recta  antes  de  repetir  la  experiencia.

Los  elementos  de  la  curva  más  precisos  para  la  navegación

en  escuadra  son  lQs valores  de  ordenadas  y abscisas,  correspon
dientes  á  los 900 y  á  los  180°, ó sea el  diámetro  táctico;. esto  en
cuanto  á  espacio  se  refiere.  Respecto  al tiempo,  que  es lo que
tiene  realmente  mayor  importacia,  debe conocerse  el que  tarda
el  buque  en  trasladarse  de  su  posición  inicial  á  la  de 900; y  en
pasar  de  esta á  la  de  180°,  ó sea  en  ir  de  P  á  D.

Adjuntas  incluímos  dos tablas;  una  de  velocidades,  la  otra
de  ángulos  de  timón;  la  primera  da  conocimiento  de la  veloci
dad  del  buque  con  variable  numero  de  revoluciones  del  pro
pulsor,  y  en  diferentes  circunstancias  de  viento  y  mar;  la  se
gunda  de  abscisas,  ordenadas  y  tiempo,  correspondientes  á  la

curva  de  giro  descrita  á  los 450,  90°,  135° y  180° de la  posición
inicial,  también  bajo  diversas  condiciones  de viento  y  mar,  y
expresandó  si el  giro  se  efectúa  orzando  ó arribando.  Debe  ha
ber  una  tabla  de  ángulos  de  timón  para  cada  velocidad  y en
la  práctica  se  toman  tres  velocidades  que  pueden  denominarse

poca,  media  y  toda.
La  tabla  de  velocidades  es  muy  conveniente,  si no  precisa,

á  los buques  que  navegan  en  escuadra,  pues  aun  cuando  siem
pre  debe levantarse,  en  este  caso es  cuando  presenta  su  mayor
aplicación,  debiendo  cada  buque  poseer  las  de  los demás  Su
pongamos  la  escuadra  navegando  en  linea  de fila;  la  insignia
ó  regulador,  con  70 revoluciones,  tiene  eierta  velocidad;  hay
marejada,  viento  de  través,  fuerza  4.  Un  buque  cualquiera,

on  objeto  de  conservar  su  puesto  en  formación,  es  decir,  para
dar  las  revoluciones  que  le  impriman  igual  velocidad  que  la
correspondiente  á  las  revdluciones  de  la  insignia,  observará
que  en  dichas circunstancias  solo necesita  dar  60 revoluciones.

Asimismo  todo buque  de la  escuadra  deberá  poseer  la  tabla
de  ángulos  de timón  de  los demás para  cada  velocidad y supon
gamos  navegando  en  línea  de  fila  hace  la  insignia  señal  de



76        REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

meter  8 cuartas  á  estribor,  con marejada,  orzando y  siendo  5
la  fuerza  del  viento.  Examinando  la  tabla  para  esta  velocidad
del  buque  insignia  con  el  mayor  diámetro  táctico  y sabiendo,
meterá  40° de  ángulo  de  timón,  encontramos  un  cierto  nú—
iiiero  de  metros  para  avance  y  apartamiento,  y  un  cierto  nú
mero  de  minutos  por  tiempo.  Considerando  la  tabla  propia
para  la  misma  velocidad  veremos  que  los  números  más  pró
ximos  bajo  análogas  circunstancias,  dan  un  ángulo  de  timón
•de  35° que  es  el necesario  para  efectuar  la  evolución  y  conser.
var  su puesto,  corno siempre  debe ocuparse  en  escuadra,
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450      900

u  ‘u  ‘u

Estribor

Orzando
Babor

Todo..
Estribor

Arribando
Babor

Estribor
Orzando

Babor

400....
Estribor

Arribando

Babor
Estribor

Orzando
Babor

300....
Estribor

Arribando
Babor

Estribor
Orzando

Babor

20°
(Estribor

Arribando
Babor

(Estribor
Orzando

Babor
100....

Estribor

Arribando
Babor

1  á4
4á8
1  á4
4á8
14
4dB
1  á4
4á8

1  á4
4  á  8

1  á  4
4á8

1  á4
44  8
1  á4
4dB

1á4
4á8

1  á4
4á8

1á4
4á8

1á4
4á8

1  á4
4  t8
1  d4
4á8

1  á4
4á8
1  á4
4á8

1á4
4dB

1  á4
4á8
.1  á  4
4á  8
1  á4
4á8
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450    90°    13°      1800    45°       900       1350’  1800
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Iv.

Los  métodos  ingleses  de Martin  y Long;  los franceses  de Ris—
bec  y:Courmes;  el  de  Siegel,  teniente  de  navío  de  la  Marina
alemana;  de Mensing,  de  la  Marina  holandesa;  de los  tenientes
de  navío  Wyckoff  y  Litle,’  de  la  Marina  norte-americana,  y
otros  varios.más  ó menos  prácticos  tienden  al  rñismo  fin  que
el  detallado  del almirante  Colomb, en  nuestro  entender,  el me
jor  y  más  sencillo.

La  operación  resulta  siempre  delicada,  porque  la  rapidez  de
movimientos  del  buque  no  permite  tomar  datos  suficiente
mente  precisos  en  una  sola  serie  de  observaciones  y  sirvión
dose  en  generalen  todos de  boyas  flotantes  que  aumentan  los
errores  por  efecto de la  corriente  ó del  vienW.

En  la  Marina  francesa  es  en  la  que  se  han  recogido  más  mi
nuciosamente  los  diversos  resultados  obtenidos  en  las  expe
riencias;  y en  la Marina  norte-americana  es  en  la  ue  los bu
ques,  cualquiera  que  sea  su  tipo  y  desplazamiento,  más  se
dedican  los oficiales  al  estudio  de  que  nos  ocupamos,  siendo
del  comander  Brainbridge-}Ioff,  las  tablas  de velocidades y  án
gulo  de  timón,  ue  recomendamos  á  nuestros  compañeros.

Arrojan  las  experiencias  francesas  que  las  curvas  obtenidas
uniendo  las  diferentes  posiciones  del  buque  en  diverso  ins
tantes  presentan  en  todos  los  casos  los  caracteres  siguientes:
principia  por  una  línea  recta  prolongando  el rumbo  primitivo,
y  termina  por  un  círculo  cuyo  centro  se  halla  situado  á  una
distancia  mayor  ó  menor  de  este  rumbo;  estas  dos  líneas  se
unen  por  un  arco  de espira  tangente  á cada  una,  y se obtendría
el  movimiento  del  buque  haciendo  deslizar  el  eje longitudinal
de  la  flotación  sobre  esta  curva,  de  modo  que  la  tangentee  en
un  punto  sensiblemente  fijo,  denominado  Punto  giratorio  del
buque,  por  el a1n1rante  Bourgois,  y  siendo  el  pie  de  la  per
pendicular  bajada  del  centro  instantáneo  de rotación  al eje lon
gitudinal.

El  movimiento  comprende  t:’es períodos  distintos:  el inicial,
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que  corresponde  á  la  parte  rectilínea  de  la  curva  y dura  de  10
á  158 después  de metidó  el  timón;  el  intermedio  ó  de  acelera—
ción,  en. que  aumenta  progresivamente  la  curvatura,  ye!  final,
en  que  esta se  hace  constante,  y,  por  lo tanto,  en  que  es circu
lar  el movimiento.  La duración  del período intermedio  aumenta
cuando  en  vez  de  meter  el  timón  con  un  servo-motor  en  8 
10’,  se  maniobra  á mano;  y  este  guarnimiento  no  debe,. í  pe
sar  de esto,  desdeñarse,  pues  todo aparato  mecánico  es suscep—
tibie  de  descomposición  por  causas  filitiles,  y  debe  admitirse
como  principio  la  duplicación  y  cambio  rápido  de  uno  á  otrc
sistema  para  todo  organismo  vital  de  un  buque,  en  que  por un
detalle  insignificante  de  válvulas  ó lubrificación  puede  quedar
fuera  de  acción  para  prestar  sus  servicios.

La  velocidad  inicial  disminuye  eñ  los  periodós  inicial  y  de
aceleración;  es  coustante  en  el  círculo;  con grandes  ángulos  de
timón,  la  velocidad  inicial  puede  reducirse  á  la  mitad  al llegar

el  buque  al  círculo  final.
La  velocidad  angular,  nula  al  principio,  llega  á su valor  má

ximo  en  el  periodo  de  aceleración,  disminuyendo-después  y
haciéndose  constante  en  el  período  final;  en  la  mayoria  de los.
buques  se  recorre  el  primer  cuadrante  en tiempo menor que  en
los  cuadrantes  sucesivos,  aun  cuando  se  maneje  el  timón  á
mano.  Estudiando  la  curva  de giro  del acorazado francés  Tem
péte,  de  4 523  t.  y  75  m.  de  eslora,  hemos  observado  que  ha.
descrito  71°, período  final,  en  un  minuto,  mientras  que en  me
nos  de  un  minuto  y  á  pesar  del  período  inicial  en  que  es poco
sensible  la  velocidad  angular,  lo que  ha  girado  han  sido 83°.

Esta  propiedad  es  sumamente  importante  para  la  práctica
en  que  el  período  de  movimiento  más  utilizado  es el  de  acele

ración.
En  la práctica  de  evoluciones  un  punto  digno  de  atención

es  la  situación  del  puente  de  maniobras,  la  necesidad  de  acer
carlo  al  branque  sin  que  por  eso  dejase  de  existir  un  cierto
espacio,  ha  variad6  en  razón  directa  con  la  velocidad;  situade
et  la  escala  de  guardia  para  los buques  de  vela antiguos,  pasó
al  medio  en  los buques  mixtos  dotados  de velocidades  modera

TOMO  XV1.—NERO,  1890.                              6
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das,  se  halla  hoy  día  en  los  buques  modernbsen  el  tercioó
cuarto  de  la  eslora  á  proa.  Hállase  flíndada  esta  variación  en
la  ilusión  que experimenta  el oficial  de  guardia,  de irnaginarse
por  instinto,  que  el puente  que  ocupa  se  traslada  paralelamen
te  al  eje longitudinal,  lo cuaFno  es  exacto.  Se  evita  este incon
veniente  colocando  el puente  en el  «punto  giratorio»  y  se  con
vierte  la  ilusión  en  realidad;  difiriendo  poco las  velocidades
de  los puntos  próximos  al  de  giro  de  la  de  este,  es  por  lo que
se  coloca  actualmente  al  tercio  ó  cuarto  de  eslora,  quedando
por  delante  un  cierto  largo  de  ella,  para  que  el  oficial  pueda
apreciar  fácilmente  la  dirección  del  eje  longitudinal  en  cada
instan  te.

Cualquiera  que  sea á  bordo  dicha  posición.  debe  preocupar
cómo  áctfian’en  los  giros  la  proa  y  popa; ‘deduciéndose  de  una
manera  general  que  el  maniobrista  puede  hacer  pasar  l  proa
tan  cerca  como quiera  de  los obstáculos, que  haya  en  la  banda
á  la  que  cae la  proa;  pero debe  pasar  tan  distante  como  pueda,
de  las  situadas  en  la  banda  opuesta  y  tanto  más,  cuanto  me
nor  sea su  círculo  de  giro.

En  las  evoluciones,  formada  una  escuadra  en  línea  de  fila  y
á  cortas  distancias,  si  el  matalote  de  proarnete  el  timón  á una
banda,  por  cualquier  efecto,  presenta  en  seguida  su  través  al
matalote  de  popa,  y  aunque  este  último  mcta  el  timón,  se  ob
servará  no  puede  modificar  el  rumbo  de  su  roa;  sin  embar
go,  silos  dos  buques  meten  simultáneamente  el  timón,siendo
igual  la  reducción  de  velocidad,  permanecerá  sensiblemente
constante  la  distancia;  más  aún,  si ambos  buques  meten  á la
misma  banda,  tenderán  á  colocarse  paralelos  y  el  abordaje
ofrecerá  menos  peligro  que  si  se  manejasen  los  timones  en
sentidos  contrarios.  Pero  si el  matalote  de  proa  gobernase  tan
solo,  perdería  su velocidad  y  presentaría  el través  al  matalote

‘de  popa,  pie  continuando  á  rumbo  con  velocidad  superior,
podría  abordarle  y hacer  una  avería  de graves  consecuencias.

Más  de  úna vez  navegando  en  línea  defila,  la  escuadra  de
iustruccióp,  siendo  insignia  la  Numancia  y  núm.  2 el  crucero
Castilla,  en  el  que  nos  hallábamos  embarcados,  efecto  de las
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agujas  y  malos  timoneles,  no  por  cierto  del  gobierno  del  pri
mer  buque,  presentaba  la  fragata  su  través  al  crucero  Castilla,
que  en  tan  corto trayecto  continuaba  con  la  velocidad  de  régi
men,  maniobrando  siempre  en  mi guardia  de  la  manera  que
acabo  de  expresar,  buscando  el  paralelismo,  y  aún  así,  había
algunas  veces  que  disminuir  el  número  de  revoluciones.

La  tabla  anexa  de  experiencias  de  giro  nos  dice que  las  du
iaciones  disminuyen  cuando  aumentan  la  velocidad  y  el  án
gulo  del  timón,  así  como  que  para  el  Duquesne  y  Annamite
es  sensiblemente  más  rápida  la  evolución, sobre babor,  atribui
do  al par  dé  evolución  del hélice.

También  unimos  á  continuación  dos tablas  de  experiencias
giratorias,  practicadas  en la  corbeta  norte-americana  Enterpri
se  por  su  comandante  Commar.der  Shephard.
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ESTADO de las condiciones giratorias y demás datos de la  corb

Diámetro                           Velocidad
Avance.    Aparta-    Ángulodela            miento.           angular

de  abati—curva.    —                     media por
—                      miento. segundo.  1

Piés.  Piés.  Piés.  _______

1  713  (2)    1 176      831       40 10’    54’
1  587      1 089      780     4  30      61

1  875       980      865     3  35      38

1  899  (2)     871      982     3 45      44

1309(2)     889      810     5 20      55
1188       942      G75     5  55      57

1  899      1 368      840     3  45      42
1  782      1 158      733     4  00      47

1  278      1 047      673     5  30      42

1  164       729      620     6  10      37

1  883       952      582     5 10      34
1209       840      692     5  00      87

cornil

FECHA.

6  Septiembre  1806.

.  .-  1

TIMÓN.

TIENI’O EN NETERLO.
—--Direccion.  Posicion.  Angulo  Minu-  Segun

tos.    doe.

Estribor.  Todo  (1).   20°     0     37
Babor...  Todo  (1).   22      0     40.

Estribor.  Mitad....   12      0     18

Babor...  Mitad....   12      0     14
Estribor.  Todo....   32      0     50

Babor...  Todo....   31      0    51

Estribor.  Mitad....   16    0     20
Babor...  Mitad....  15     0    16

Estribor.  Todo....   34     0     45

Babor...  Todo....   34     1    30

Estribor.  Mitad...   17      0     16
Babor...  Mitad...   17      0    28

VELOCID

rzaa

máqui-  re9a.
na.  Millas

Toda.  10,8

Toda.  10,5
Toda.  10,8

Toda.  10,5
2/    8,0

2/5    8,0

2/5   6,7
/     8,0
i/  5,6
‘/  5,2
‘/    5,2

5,2

DIÁMETRO  TÁCTICO.

Método
En  piés.  empleado.

1  688
1  557
1  950
1  931
1  464
1  269
1  790
1624
1  312
1  202
1274
1  295
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aorte-americana «Enterprise», obtenidos por  su comandante,
epard.

DURACIÓN  DEL  GIRO.
_____________            Angulo  Revolucio-  Presión

180°           3600         de       nes      de las
r  —--r-  —r-

inclinación  de la hélice,  calderas.
gundos  Minutos.  Segundos  Minutos.  Segundos           -

55      3      20       6      39      1°        62       63

44      3       2       5      45      1 ‘/       60       65

30      5       0       9      20        ‘/.       61       61

35      3      30       8      13        ‘/       60       65

55     3      27       6      33        ‘/       42       65
45      3      10       6      26        ‘/       42       63

35      4      34       8      30        ‘/       42       65

20      3       8       7      35           42       60
30      4      35       8      34      0         30       68

38      5      23       9      43      0         29       70

8      5      36      10      33      0         30       62
35     5      25       9      50      0         30       62

‘O.
r

Iruerza.

CORRIENTE.
W

.

Dirección  Fuerza.

.

.

OBSERVACIONES.

‘

O

‘

No  se de-
termi—

nó.

‘

No  sede-
termi—

nó.

,

(1)  A pesar  de  ponár  4  hombres  á  la  rueda  y dar
en  su  ayuda  aparejos,  no  logró  meterse  más.

(2)  Discrepancias  ocasionadas  ‘probablemente
por  pequellos  errores  de  datos  y  quizás  algu
na  corriente.

DATOS.
-

Eslora  entre  perpendiculares    185 pida.
Manga,  de  fuera  á  fuera35  id.
Desplazamiento1  375  t.
Calado  4 proa13’  8”
Id.  4 popa16’  7”
Timón  ordinario  de  madera..
Hélice4  alas.
Diámetro....     14 pida.
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Y.

Las  diversas  pruebas  y  constantes  experiencias  á  que  deben

sujetarse  los  buques, de  vapor  para  inteligencia  de los oficiales,
aprovechando  las  comisiones  que  desempeñen  y  los  cruceros
que  -en épocas  trimestrales  6 semestrales  efectúen,  para  cerdo—
rarse  del  buen  funcionamiento  de  las  máquinas,  velocidades
que  imprimen  al buque  y  empleo  del  tiro forzado,  dará  un  va
lor  efectivo  y  real  al  arma  de  guerra  en  la  mar,  por  poderle
apreciar  en  diversas  condiciones  de  tiempo,  viento,  velocidad
y  ángulos  de  timón.  El  valor  de  semejantes  estudios  solo  lo
dará  á conocer una  campaña  naval,  por  no ser posible  apreciar
lo  en  circunstancias  ordinarias,  salvo  limitados  casos,  y  como
ya  dijimos,  es  axiomático  que  en  la  lucha  entre  dos  tipos  de

buques  iguales,  suponiendo  á  oficiales y  tripulaciones  anima
das  de un  epíritu  análogo,  como siempre  hay  que  suponer  en
marinas  militares  y  organizadas,  el  éxito será  siempre  para  el
buque  más  estudiado  y  mejor  manéjado  en  nuestro  campo  de
maniobras;  consideçando  que  un  comandante  debe  tener  tau
perfecto  conocimiento  en  toda  clase  de  circunstancias  de  las
condiciones  giratorias  de su  buque,  como  un  oficial  de  la  ba-.
tena,  torre  ó reducto,  de las  tablas  de tiro  y de los  cañones  que
maneja.

El  conocimiento  del  diámetro  de  evolución  con diversas  re
voluciones  y  diSerentes  ángulos  de  timón,  es  preciso,  pero  esto
constituye  tan  solo una  parte  del  todo.  En  la  escuadra  inglesa
del  Mediterráneo  mandada  por  Lord  Clarence  Paget,  se  ejer
citaban  los  buques  tanto,  como  ocasiones  se  presentaban  en
describir  un  8,  lo  cual  se  efectuaba  fondeando  boyas  como
expresa  la  fig.  3a,  y. bajo  las  siguientes  condiciones:  A,  B,  C
y  D  son cuatro  boyas,  situadas  en  forma  de paralelógramo  cu
yas  dimensiones  eran:  lado  mayor  cuatro  y  media  esloras  del.
buque  y  lado  menortres  esloras;  E y  Fademás,  dos boyas  se
paradas  entre  sí eslora  y media  y  distantes  una  cantidad  igual
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del  centro  del  paralelógramo.  El  buque  entra  bien  entre  B y  D
 A  y C; s  anota la hora en quela  popa pasa entre  las dos boyas;

entonces  hace  la  figura  de un 8,  dentro  del  paralelógramo,  cru
zando  entre  los  puntos  E y  F como  expresa  el cliagrama  y sale
por  el  lado  opuesto  al  ue  entró;  anotando  asimismo  la  hora
en  que  la  popa pasa  entre  boyas  saliendo  del  dicho  paraleló  -

gramo.
No  funcionará  el buque  más  que  con la  mitad de  presión  de

régimen  de  sus  calderas,  pero  podrá  servirse  de  las  velas, se—
gdn  lo considere  conveniente.

Si  el buque  dentro  del  paralelógramo  toca  á  cualquiera  de
las  boyas que  lo forman,  se considerará  como si hubiera  varado,
y  si es  á  las E  y F como  si hubiera  tenido colisión con buques
que  vienen  á  representar.  La dirección  y  fuerza  del viento,  así
como  la  intensidad  de  la  marea  ó  corriente  se  anotárá  en  la
éxperiencia.

El  almirante  inglés  E. A.  inglefleid  en  un  folletó  en  que
describe  el  método,  expresa  lo  siguiente:  GEste ejercicio  ins
truye  á  los oficiales acerca  de  las  condiciones  de  gobierno  de
sus  buques,  no  solo interín  van  avante,  sino cuando  gobiernan
ciando;  y  puedo añadir  que  practicada  dos veces esta experien
cia,  en  las que hubo  sus dificultades,  tenía  mucha  más confian
za  en  el  manejo  del  buque,  en  puertos  pequeños  ó  navegando
en  escuadra  con distancias  reducidas.  La práctica obtenida  será
muy  íLil,  no  pudiendo  por  menos  de  insistir  en la  valiosa  ins
trucción  que  proporciona  respecto  á  las  condiciones  de gobier
no,  no  solo en  beneficio  del  comandante,  sino  también  de  los
oficiales.»

Practicando  este  ejercicio,  creemos  se  llegaría  al  resultado
de  fondear  en  sitios  estrehos  ó reducidos,  con pequeño  error,
combinando  convenientemente  la  marea,  viento  y  timón.  El
buen  sentido  y  la  rapidez  de  concepción  de  un  oficial.  des
arrollada  con la  experiencia  obtenida  en los ejercicios,  aplican
do  sus  conocimientos  en  combates  le  permitirán  luchar  con
ventaja  con un  antagonista  peligroso,  corno  siempre  hay  que
çousiderar  al  enemigo.  -
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Hace  algunos  años  se  organizó  en  Rusia  una  escuadra  de
instrucción.  Se  dispusieron  y  prepararon  varios  cañoneros
con  topes,  para  prevenir  los  efectos  fatales  de  las  colisiones,
efectuándose  torneos,  bajo  la  inspección  del  almirante  de  la
escuadra.  Cada  cañonero  iba  mandado  por  un  comandante  de
acorazado,  teniendo  á  sus  órdenes  uno  de  sus  oficiales  y  el,
primer  maquinista,  de  este  modo, podían  los comandantes  ad

quirir  la  éxperiencia  de  maniobrar  como  ariete,  de  ser  abor
dado  ó evitar  la  colisión,  cuyos  conocimientos  son  difíciles  de
adquirir  y muy  expuestos  á  graves  averías,  mandando  buques
de  crecido  tonelaje.

Diariamente  maniobraba  un  acorazado entre  los buques  fon
deados  de  la  escuadra,  voltejeando  entre  ellos.  El  comandante
que  lo  efectuaba  acercándose  más  y  ciñéndose  á  los buques,.

en  una  palabra,  se  hacfa  objeto.de  una  recomendación  es
pecial.

Es  evidente  que  una  escuadrilla  de  cañoneros  preparada  y
armada  durante  un  período  anual  daría  mucha  luz  sobre  el
mejor  modo  de  gobernar  los  buques,  estudiando.  deficiencias
que  existen  en  la  regla  del  rumbo,  consiguiendo  los  oficiales
en  una  semana,  más  prácticas  que  discutiendo  años  sobre
puntos  de maniobra,  rio  determinados  y que  forzosamente  de
ben  obedecer  á  reglas  fijas.

Creemos  puede  conseguirse  mucho  en  este  terreno  valién
dose  de los botes  de  vapor  de  una  escuadra.  Organizada  como
tal,  después  de  determinar  el círcul.o de evolución de cada uno,
se  pasa  á  los  movimientos;  conducidos  por  los  oficiales,  se
amarrará  por  la  popa de  cada  bote  otro  de  remos;  se  disminui
rán  por  topes los  ángulos  de  Limón, y  remolcador  y remolcado

•  se  considerarán  como  un  buque..  Las  distancias  é  intervalos.
deben  hacerse  mayores  para  corresponder  á esta  nueva  eslora,
y  la  escuadrilla,  en  estas  nuevas  circunstancias,  vuelve  á ms—.
truirse  en  evoluciones.  Aumentando  la  longitud  de  los remol
ques  y las  distancias  é  intervalos  y disminuyendo  los ángulos
de  timón,  los  sistemas  tácticos  se asemejarán  en  sus  aplicacio
nes  á los  movimientos  de  los buques.
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Hemos  terminado  estos apuntes  que  materia  tienen  para  ser
tratados  con mayor  conocimiento  y práctica  por todos  nuestros

oficia’es.
JUAN  DE  CARRANZA  Y  REGUERA.

Teniente  de navío.

Cádiz,  acorazado  «Pelayo»  13 de  Noviembr  de  i889.
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XV

El  servicio  de  sanidad.

El  servicio  de  sanidad  no cha podido  ostentar  todas  sus  ri

quezas  á  pesar  de  sus  esfuerzos  y  buenos  deseos;  hase  limi
tado  á  presentar  ante  los  visitantes  sus  conquistas  más  re
cientes,  aquellas  que  deben  aliviar  en  lo posible,  y aun  salvar,
á  los  que  sean  heridos  por  los terribles  proyectiles  que  admi
ramos  en  la  Exposición  militar.  Para  no  amontonar  los  obje
tos  en  las  inmediaciones  del  edificio  principal  de  la  Exposi
ción,  la  dirección  del  servicio  sanitario  se  ha  visto  obligada  á
dispersar  por  una  parte  y otra  lo  que  exigía  er  presentado  en
grupos.

Vamos  á  tratar  de  reunir  todas  esas  cosas  y  de  hacer  ver
que  la  ilustrada  iniciativa  y  el  exquisito  celo  de  la  dirección
correspondiente  del  Ministerio  de  la  Guerra,  han  sabido  dotar
al  ejército  francés  de  los  medios  más  eficaces  y perfectos  que
el  arte  médico  utiliza  actualmente  en  provecho  de  los  que
sufren.

Dos  servicios  hay  destinados  en  tiempo  de  guerra  para
atender  á  las  necesidades  del  soldado  enfermo  ó  herido:  el
servicio  sanitario  de  campaña  y el  servicio  sedentario  de  sa
nidad.  Del  ultimo,  nada,  ó casi  nada,  figura  en  la  Exposición,

(1)  De la .Revue dzm Cerl  Zdilitaire.
(2)  Ydanse los cuadernos anteriores  de la REVISTA.
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y,  sin  embargo,  ¡cuántas  modificaciones,  cuántos  perfecciona.
mien  tos le  han  sido aplicados,  sin  que  podamos  tener  el gusto
de  manifestarlos  aquí!

Tres  cosas,  empero,  le  pertnecen,  por  completo  ó en  parte,
y  en  ellas  hemos  de  detenernos  un  momento.  Bajo  la  tienda
destinada  á  los  enfermos  contagiosos,  se  encuentra  nuestra
cama  de hospital.  Si  el  armazón  es  primitivo,  el  colchón,  en
cambio,  es  excelente.  El  Sr.  Malbois  ha  colocado sus  altos  re
sortes,  suaves  y  elásticos,  sobre  un  marco  metálico  sin  inters
ticios.  Unos  hierros  angulares  sirven  para  elevarlo  por  la
cabecera;  una  tela  gruesa  envuelve  el  colchón,  y  una  ancha
tira  de  linoleo lo  ais]a del jergón.

Las  estufas  Bessou  son  las  adoptadas  para  los  hospitale.s  y
las  tiendas.  Son  de combustión  lenta  y  fijas  ó poco movibles,

y  gracias  á  tubos  numerosos  y  otros  aditamentos  presentan
una  considerable  superficie  de  calefacción.  Las  hay  de  mu
chos  tipos.

Inspirándose  sin  cesar  en  las  tendencia.s y  en  las  conquistas
médicas,  francesas  6 extranjeras,  perfeccionando  álgunas,  los
médicos  militares  se  han  hecho  maestros  en  el arte  de  hacer
asépticas  las  soluciones  de  continuidad.  Los  interesantes  tra
bajos  de  los  señores  Weber,  médico  inspector;  Thomas,  far
rnacóutico  principal;  Redon,  médico  mayor,  y  otros,  nos  han
proporcionado  estopas  de  una  pureza  absoluta,  algodones  y
gasas  sublimados  perfectos,algodones  de  turba  de una  suavi
dad  extremada.  Todas  estas  curas  excelentes  con sus  obliga
dos  accesorios  de  vendas  de  gasa,  vendajes  de  cuerpo,  etc.,  es
tán  reunidos  en  las  mesas  situadas  bajo  la  tienda  hospital  de

campaña.  Al  lado  de  ellos  se  encuentran  las  nuevas  cajas  de
instrumentos  quirúrgicos.  Es  fácil convencerse  de  que  no de
jan  nada  que  desear;  nada  de  aquellas  fundas  e  cuero  ó de
seda,  en  las  que  pululaban  los  microbios  y  donde  se  fijaba  el
polvo;  láminas  y mangos  están  niquelados.  Todas  estas  cosas
(perfectamente  hechas  para  demostrar  que  nada  de  lo  que
puede  salar  las  heridas  de  las  complicaciones,  tan  terribles
antes,  es  desconocido  para  el  médico  militar),  forman  parte
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así  del  material  de los hospitales  sedentarios  como del servicio
de  sanidad  en  campaña.

SERVICIO DE SANIDAD  EN  cApAÑA.—La  experiencia  dolorosa
mente  adqúirida  en  1870 y  los  admirables  resultados  conse
guidos  poi  los  médicos  militares  en  las  guerras  rusoturca  y
serviobúlgara,  han  enseñado  que  el  deber  primordial  del  mé
dico  consiste  no  solo  en  procurar  la  adtisepsia,  sino  tam
bién  en  alejar  cuanto  antes  del campo  de  batafla  y  del  ejército
á  los  heridos  y  enfermos.  Se  ha  comparado  á  estos  con  far
dos  sellados  que  se  expiden  desde  un  punto  determinado
para  llegar  al  lugar  de  su  destino  después  de  sufrir  la
oportuna  inspección  en  los  diversos  entronques  de  las  11—
neas  férreas;  la  comparación  podrá  no  ser  poética,  pero  es
exacta.

Para  conseguir  ese  fin,  el  servicio  de  sanidad  tiene  á  su
disposición  tres  organismos  distintos,  que  se  completan  mu—

t-uam ente  y  que  corresponden  en  cierto  modo  á  las  fracciones
en  que  se  divide  el  ejército.

El- servicio  sanitario  regimental  depende,  como  su  nombre
lo  indica,  del  regimiento  que  le  proporciona  el  materiat  de
que  consta;  la  ambulancia  depende  de  la  división;  el  hospital
de  campaña  del  cuerpo  de  ejército.  En  cuanto  empieza  una
acción  entran  en  funciones  los  tres  organismos  y  se  ponen  en
relación  íntima  por  medio  del  material  de  transportes  que
-poseen.

La  distribución  en  los  hospitales  de  Francia  de  los  enfer
-mosy  heridos  en  campaña  se  hace  por  trenes  sanitarios  im
provisados  y  por  carruajes  de  todas clases  requisados.

1.   SERVICIO sANITARIO REGI1SENTAL.L05  médicos  de  los
regimientos  son  los  que  están  destinados  para  servir  en  el
punto  de  mayor  peligro,  en  el de  los  primeros  socorros.  Sus
traer  de  nuevos  riesgos  al  herido  que  cae  en  el  campo  de
batalla,  curar  antisópticamelite  sus  heridas,  coaptar  sus  frac
turas  y  dirigirle  á  la  ambúlancia:  esos  son  sus  deberes.

El  material  que  pueden  necesitar  estos  puestos  avanzados
se  lo  proporcionan  los  carros  regimentales.  Soti  de  dos rue
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das,  los  arrastra  un  caballo,  van  provistos  de  frenos  y  son
bastante  ligeros  para  poder  llegar  á  todos  los  sitios  donde  se
instale  unpuesto  de  socorros.  Pintados  de  verde  oscuro  y
marcados  con  la  cruz  de  Ginebra,  encierran  un  par  de  fras
queras  médicas,  dos  cestos  de  reserva  y  dversos  objetos  suel
tos.  En  las  frasqueras  y  los  cestos  van  los  mediosde  cura,
algunos  medicamentos  y una  caja  de  instrumentos  de  cirugía,
ocho  camillas  y  dos toldos,  un  barril  de  10 1. y un  tonel  de  30;
las  dos banderolas  y un  farol  de  marina  completan  el material
que  pesa más  de  700 kg.  con el  carro  vacío.  Hay  uno  por  ba

tallón  de  infantería  6  regimiento  de  caballería,  ó  grupo  Je
baterías.

La  camilla  reglamentaria  constituye  el  mejor  sistema  de
transporte;  sirve  para  llevar  los  heridos  en  el campó  de  bata
lla  al  puesto  de  socorros  y  á  ella  se  recurrirá  á  menudo  para
hacerlos  llegar  á  la  ambulancia,  pues  los  ómnibus  casi  nunca
avanzarán  hasta  la  línea  de  fuego.  La  camilla  se  compone  de
un  lienzo  clavado  en  dos  varales  de  madera,  ligera  pero  re
sistente.  Dos  travesaños  de  hierro,  articulándose  sobre  ellos,
concluyen  el  rectángulo  y  sostienen  los  cuatro  pies.  Los  del
ladode  la  cabecera  se  prolongan  hacia  arriba,  levantando  la
tela,  que  forma  una  especie  de  almohada.

La  exploración  de  las  heridas  con  el  dedo óon  instrumen
tos  en  el  puesto  de  socorros,  está  prohibida.  La  cura  antisép
tica  allí  debe  ser  elemental,  y  la  inmovilidad  de  las  fracturas
debe  asegurarse  lo suficiente  para  que  la  traslación  no  cause
dolores  al  sujeto.  En  cuanto  está  llena  la  placa  de  diagnóstico
indicando  la  naturaleza  de  la  herida,  la  gravedad  aparente  ó
real,  los cuidados  prodigados,  etc.,  debe  ser  el  enfermo,  por
regla  general,  transportado  á  la  ambulancia.

El  consumo  de  los  objetos  de  curación  será  rápido  en  el
puesto  de  socorros,  así  es  que  el  servicio  de  sanidad  trata  de
proveer  al  soldado  de  un  paquete  de  curación,  que  tiene  parti.
darios  convencidos  y  detractores  encarnizados.  Se  está  estu
diando  y  el  sublimado  absorbe  hoy  todos  los  sufragios.  Al
gunos  de  eos  paquetes,  recubiertos  por  su  envoltura  imper—
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meable,  pueden  verse  expuestos  bajo la  tienda  sufriendo  desde
hace  meses  la  acción  del  aire  y  del  agua  sin alterarse.

II.  ArÍSULANCTA.—Para esta  ha  sido  levantada  la  pequeña
tienda  A del  sistemaTollet.La  ambulancia,  que  no es  paralos
heriçlos  más  que  un  sitio  de  paso,  donde  solo  se  detienen  los
que  por  lesiones  de  importancia,  hemorragias  graves,  por
ejemplo,  exigen  una intervención  inmediata,  la  ambulancia  no
necesIta  más  que  un  abrigo  insignificante  para  permitir  á los
médicos  hacer  sus  operaciones  sin  tener  que  encerrarse  en  un
medio  infeccioso  como  puede  serlo  el  ambiente  de  una  casa.
La  tienda,  además,  tiene  la  ventaja  de  poderse  establecer  en
campo  abierto,  cerca  de un  camino,  cerca  de  una  corriente  de
agua,  en  cualquier  parte,  en  fin,  donde  es útil  la  ambulancia.

La  tienda  para  operaciones,  como todas  las  del  sistema  To
llet,  es  de  esqueleto  metálico  y  sin  estacas.  Como que  no pesa
más  que  H3  kg.,  puede  ser  transportada  por  un  mulo;  se
arma  y  se  desarma  en  pocos  minutos  sin  necesidad  de  instru
mento  alguno;  de modo que  siempre  se  estará  seguro  d  tenerla
desde  el  principio  de  una  acción.  Mide 6  por  4 m.;  un  marco
redondeado  por  sus  dos  extremidades  y  descansando  en  el

suelo,  forma  el plano de  la  tienda.  Las  piezas  del  esquel’eto se
sujetan  por  medio  de  clavijas  y  reciben  la  cubierta  de  lienzó,
dividida.  en  tras  trozos;  uno  rectángular,  que  forma  el  cuerpo
de  la  tienda,  y  los otros  dos para  las  dos  bóvedas.

La  tienda  recibe  aire  y  luz  por  la  entrada,  que  se  abre  en
galería  sobre  una  de las  caras;  la  otra  de estas  está  abierta  por
una  ancha  ventana  que  aumenta  la  luz,  tan  conveniente  en
una  sala  de  operaciones.

El  material  necesario  en  la  ambulancia  se encuentra  ence—.
rrado  en  una  serie  de  carruajes  que  es  preciso  indicar  de
manera  más  completa  de  lo  que  podría  serlo  en  una  simple
nomenclatura.

A.  Carruaje  de  cirugía.—Vacio,  pesa  934  kg.;  cargador
1. 550.  Presenta  un  pasillo  central,  dos  tabiques  de  madera,
cajones  ycajas  innumerables.  Recientemente  ha  sido  aplicada
unafeliz  modificación:  la  parte  anterior  del  pasill  ha  desapa
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recido,  con sus  tabiques  y  sus  cajones,  para  ceder  su  sitio  
varias  cestas  que  pueden  sacarse  del  carruaje  por  las  puertas
laterales.  Son ligeros  y  se  manejan  bien  por  dos  hombres.  El
carruaje  de  cirugía  puede  quedar  en el  camino,  á  distancia  de
la  tienda,  y  emplearse  los cestos para  transportar  á esta  el  ma
terial.

Curas,  instrumentos  de  cirugía,  medicamentos  indispensa
bies,  material  de  farmacia  y  de  servicio  general,  eso es,  en
resumen,  lo  que  encierra  ese pesado  vehí culo  arrastrado  pot
cuatro  caballos.  Como todos  los demás  carruajes  de  ambulan
cia,  menos  los furgones,  está  pintado  de gris;  lleva  sus  bande
rolas  y  sus  faroles.  Hay  dos por  división  y  dos por  gran  cuar
tel  geiferal.

B.   Carruaje de adrninistración.—Este  es  más  ligero,  más
manejable:  lo arrastran  dos  caballos.  Vacío,  pesa 758kg.;  car
gado,  1 350.  Encierra  efectos  y  objetos  para  el  uso  de los  en
fermos,  herramientas,  algunos  géneros,  material  destinado  al
servicio  general  6 á  la  farmacia.  Hay  dos  por  ambulancia  de
división  y  dos por  gran  cuartel  general.

C.   Furgón  de  suministros  de  reserva.—En  la  Exposición
hay  dos furgones  de estos;  uno  lleva  el numero  1 y otro  el ni’—
mero  2.  Son idénticos  en  la  forma,  pesan  los  dos 750 kg.  cada
uno;  vacíos;  pero  llenos,  el  primero  pesa  1 192 kg.,  y el  otro
1  197.  El  furgón  irilmero  1 contiene,  principalmente,  un  sur
tido  de  farmacia  y  de  material  de  curacions;  el  numero  2
aparatos  de fractura,  objetos  de  consumo  para  enfermos,  vino,
banderolas,  camillas,  etc.  Los furgones  entran  en  la  provisión
del  gran  cuartel  general  y  de la  división.

La  misión  de  los  médicos  agregados  á  la  ambulancia  debe
ser  reanimar  á  los  heridos,  evacuar  irimediatameute  hacia  el
hospital  de  campada  aquellos  que  están  debidamente’ curados,
modificar,  completar  los apósitos  que  se háyan  descompuesto,
enviar  á•la  sala de  operaciones  á  los heridos  que  necesiten  una
intervencióu  inmediata  y  cuidar  á  los  que  no  sean  transpor-’
tables.

Como  medios  de  transporte,  la  ambulancia  dispone  de  dos
TOMO  XXVI.—ENERO,  1890.
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clases  de  carruajes;  una  formada  por  los  de  dos  ruedas;  otra
por  los de  cuatro.

D.•  Carruaje  ligero de ambulancia,  modelo de  1874-1888.—
Es  un  carruaje  Masson,  modificado.  Recibe  cuatro  heridos:
.dos  sentados  junto  al  conductor  y dos  echados.  Con  auxilio  de
una  especie  de  carretilla  que  recibe  los  pies  anteriores  de  la
camilla,  esta puede  ser  fácilmente  puesta  en  su  sitio,  empuja
da  hasta  el  fondo  del  carruaje,  sin  que  el  enfermo  sufra  mu
chas  sacudidas.  Los  varales  están  sostenidos  por  aparatos  de
suspensión,  con unas  asas  de  cuero,  bajo  la vigilancia  del  con—
.ductor  y  de  los  camilleros.

Los  heridos  quedan  protegidos  de la  intemperie  por  cortinas
de  lienzo  impermeable.  El gran  cuartel  general  posee  10 de es
os  carruajes;  la  división,  6; la  brigada,  3. Todos  van  proyistos
de  recipientes  para  vino,  agua  y  tisana.
•  E.  Carruaje  ómnibus,  modelo  1874—1888. —  El  ómnibus
contiene  4 camillas  colocadas  en  pisos de  2.  Las  inferiores  son
introducidas  enel  carruaje  por  medio  de  la  carretilla  citada
antes;  las  4 van suspefididas  por  un  lado  de  las  asas  de  cuero
que  hay  en  las  paredes,  por  el otro  de  las  que  tienen  los pila—
res  metálicos  que  unen  el  suelo  con el  techo.  Si  todos los he
ridos  pueden  sentarse,  desaparecen  las  camillas  y se  ls  reune

en  la  imperial;  se arman  2 banquetas  y  se  colocan  en  ellas  12
heridos;  2 junto  a  conductor.  De  estos  carruájes  6 están  des—
pinados  al  cuartel  general,  6 á  la  división  y 3 á las  brigadas  de
caballería.  La  ambulancia  actual  es perfectamente  movible,  y
puede  siempre  estar  próxima  á  la  diyisión  de  que  depende.  La
antigua  era  pesada,  constantemente  obstruida  de tal modo, que
cuando  se  la  instalaba,  rara  vez se conseguía  incorporarla  otra
vez  á la  división  6 al  cuerpo  de  ejrcito  de  su  destino.  Hoy  la
ambulancia,  siguiendo  las  peripecias  del  combate,  puede  sub
dividirse,  avanzar  ó retroceder.  Si  adelanta  mucho,  el  tercer
escalón,  que  es  el hospital  de  campaña,  viene  á  ocupar  el sitio
que  ella  dejó.

III.   HOSPITAL  DE  cAMPAA.—LOS  médicos  del  hospital  de
campaña  deben  inspirarse  en  las  reglas. seguidas  por  los  de  los



EXPOSICIÓN MILITAR EN 1889.           99

puestos  de  socorros  y  de  las  ambulancias:  evacuar  todos  los
heridos  que  sean  transportables,  no intervenir  más  que  en  los

tasos  urgentes,  conservar  solo  los  heridos  y  enfermos  que  no
pueden  ser  transportados  sin  peligro.

El  material  del hospital  es  considerable;  no  solo cuenta  con
os  carruajes  afectos  al gran  cuartel  general  y  citados  ya,  sino

que  dispone  también  del  materidi  y  los géneros  que  le son  in
dispensables,  traídos  por  carruajes  de  requisa,  pues  de  él de—.
penden  la  nutrición,  el  abrigo  y  el  cuidado  en  camas  de  los
enfermos  y  heridos.  Si  las  grandes  granjas,  los  edificios  im
portantes  pueden  satisfacer  en  ocasiones  sus  necesidades,  á
menudo  se verá  privado  de tales recursos  y tendrá  que  recurrir
á  sus  propias  tiendas.  Dos  sistemas  de  estas  se disputan  la pre
ferencia:  una  de  esqueleto  metálico  y  sin  estacas,  la  tienda  B
del  Sr.  Tollet;  la  otra  con estacas  y  montantes  de  madera,  la

tienda  del Sr.  Mignot-Mahon.  Las  dos figuran  en la Exposición.
La  tienda  del  Sr.  Tollet  está  admirablemente  organizada:

mide  15 m.  de  largo  por  6  de  ancho;  pesa  1 050 kg.  Tiene  la
misma  forma  que  la  tienda  A, pero  sus  curvas  son  más  nume
rosas  y  están  unidas  entre  si por  paños, en  los cuales  hay  ven
tanas  con  cristales.  Dos  amplias  puertas  en  las  extremidades
permiten  una  circulación,  una  aireación  fáciles;  el  aire  viciado
encuentra  salida  en  el  nivel  superior  de  las  bóvedas,  á  través
de  las  telas  perforadas.  Puede  ponerse  un  suelo  de  madera,  y
en  las  estaciones.de  frío  lleva  montadas  dos  estufas  Besson.
Esta  tienda  presenta  cualidades  de  ventilación  preciosas  para
la  salud  de  los enfermos;  como qie  está forrada  interiormente,
las  temperaturas  no  pueden  ser  extremas;  tiene,  por  último,
la  gran  ventaja  de  ser  c1aray  alegre,  gracias  á  sus  ventanas
acristaladas,  ventaja  que  los heridos  sabrán  justipreciar.

La  tienda  del  Sr.  Mignot—Mahon es mucho  más  ligera  que
la  anterior.  Tiene  una  forma  elipsoidal,  y está  sujeta  por  pun
tas  de  hierro  llevadas  por  montantes  de  madera  que  se hunden
profundamente  en  tierra.  En  caso. de  necesidad  podría  llevar
un  suelo  de madera.  Está  forrada  como la del Sr.  Tollet,  y este
toldo  interior  está  muy  separado  de  la  cubierta  exterior,  de



100        REVISTA GENERAL DE MARINA.

manera  que  la  capa  de  aire  es muy  gruesa.  Las  entradas  están
en  las  fachadas  principales;  en  una  de  las  extremidades  del
ovoide;  en  una  prolongación  muy  baja,  algo  así  como  un  co
rredor  cubierto,  hay  un  cubo inodoro  disimulado  por  el forro
interior  de  la  tienda.  Es  vasta  (UI  m.2  de  superficie),  ligera
(no  pesa más que  500 kg.);  pero  es triste,  oscura,  poco aireada,
calurosa,  á  pesar  de  su  capa  de  aire;  se  tropieza  con los trave
saños  y  montantes,  se  engacha  todo  en  las  estacas.

Para  los  enfermos  contagiosos,  necesitados  de  aislamiento,
se  utiliza  la  tienda  del Sr.  Walker.  Tiene  estacas  y montantes
su  forma  rectangular  ofrece  muchos  obstáculos  al  viento;  es
triste,  como  la  Mignot-Mahon,  porque  es  oscura;  los  lados
deberían  poderse  levantar  porque  los  contagiosos  necesitan
aire  puro.  Esta  tienda  puede  recibir  la  calefacción  procedenre

de  una  estufa  tubular  Besson.
Si  el  hospital  provisional  está  provisto  de  lo  indispensable

para  acostar  al  enfermo  ó  herido,  lo cierto  es que  no  tiene  ca
mas  ni  literas.

La  exposición  demuestra,  bajo  una  tienda  especial,  el partido
que  puede  sacarse  de la  paja,  de  la  madera  que  se  encuentreir
en  el  sitio  de. la  acción,  ó puedan  requisarse,  para  aislar  del
suelo  las  pajadas,  elevar  las  camillas  y  crear  literas  relativa
mente  confortables.  Es  una  excelente  lección  objetiva  que  de—
searían  gravarse  en  la  memoria  todos  aquellos  que  se intere
san  por  el  bienestar  del  soldado  en  campaña.

IV.  BARRACAS MÓVILES.—La Dirección  7•a ha  tratado  tam.
bién  de  proveer  nuestras  fortalezas  de  abrigos  en  número  sufi
ciente  para  los  heridos  que  pueda  haber  en  ellas,  pues  pueden
verse  sitiadas  y en  la  necesidad  de  arreglarse  con  sus  propios.
recursos.  Ha  estado bien inspirada  dirigiéndose  al Sr.  Doecker,:
cuya  notable  barraca  móvil  ha  sido premiada  en Amberes  yetá
adoptada  por  varias  naciones  para  el  servicio  de  sus  ejércitos,.
así  çomo para  establecer  hospitales  .de aislamiento  en  caso de.
epidemia.  La  barraca  del .Sr.  Doecker no  figura  en  la  exposi
eión.del  servicio  de  sanidad,  pero  se  la  encuentra  en  la  de  la
Ciu  Roja  bajo  el  nombre  de enfermerfade  estación.  Se  la  ha
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adornado  para  conservarle  la  buena  fama  que  conquisté  y me
rece.  Es  de paredes  dobles de cartulina  endurecida  por  un bañó

de  aceite  de linaza;  el  cartón  ese  está  sujeto,  ó,  mejor  dichn,
clavado  en marcos  de madera;  ciertas  partes  pueden  levantarse;
de  manera  que  la ventilación  es fácil.  Tiene  además  na  tarima
elevada  y ventanas  con cristales.  Las  paredes  se  unen  sin difi
cultades  por  medio  de corchetes,  y  ellas  y  el techó  están  divi
didos  del  mismo  modo.  Los tabiques  movibles pueden  descom
poner  la  barraca  en  compartimientos  especiales;  se  la  pued
prolongar  indefinidamente  con ayuda  de tabiques  ni.evos,  pero

el  tipo de  concurso  no  deberá  contener  más  que  20 camas.
V.  TREN DE EvACtJACIóN.—1.° Tren permanente.  Los  heri

dos  á  quienes  la  gravedad  de  sus  traumatismos,  el  temor  de
una  hemorragia  mortal,  condenan  al  reposo  absoluto;  los  en
fermos  atacados  de afecciones  contagiosas,  cuya  diseminación
por  los  hospitales  de  Francia  pudiera  ser  causa  de  epidémias
terribles,  son  los unicos  que  permanecen  en el hospital  de cam
paña.  Los demás  son  transportados  á  la  estación  más  próxima
puesta  á la  disposición  del  servicio  de  etapas.  Allí  deberá  eñ—

contrarse  6 el  tren  permanente  de  evacuación   el  tren  impro
visado.

El  primero,  construído  por  la  óompañfa  de  los  ferrocarriles

del  O.,  está en la Exposición;’es,  en  realidad,  un  verdadero  hos.
pital  muy  confortable  que  reune  el gran  mérito  de su  baratura,
pues  los  coches  que  entran  en  su  composición  prestan  servicio
en  los  trenes  de  viajeros,  donde  sirven  para  el  transporte  de
equipajes,  con la  únicarestricción  de  que  no  pueden  salir  de
&a red  de  cada  compañía  en  tiempo  de  paz.  En  el  momento
mismo  de  la  movilización  entran  en  los  talleres  de  las  compa—
flías  y  allí  reciben  en  pocos ‘días laa modificaciones necesarias,
así  como  el mobiliario  preciso  para  el servicio sanitario.  Desde
ese  momentó  solo se los  emplea  en  el  transporte  de. heridos  y
enfermos,  y  este  destino  especial  esel  que  jus.tifia  la  califica-.
ojén  de  permanentes,  dáda  á los  trenes  formados  por  ellos.

Los  vagones  llevan  á  los  lados  la  cruz  de  Ginebra  y  la  ms—
cripción:  Tren  sanitario,  nínn.  1. Comunican  todos  entre.sí
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por  uña  plataforma  con  barandilla  situada  en  los  extremos.:
Dúrante  la  marcha  se  cierran  las  puertas  laterales  para  evitai
accidentes.  En  el  vagón destinado  á’los enfermos  hay  ocho lite
ras  colocadas  en  dos pisos.  Un  soporte  especial  colocado  en  el
techo  sujeta  los tirantes  de las  camillas,  cuyo  fondo  está ‘foi—
mado  por  cinchas  entrecruzadas.  Cada  camillacama  iecibe  un
cólchón’,  un  jergón,  una  almohada,  dos  mantas  y  dos  sábanas;
El  herido  tiene  á  su  disposicióñ,  en  una  mesilla  fija  en  la  ca
becera,  un jarro  de  tisana,  un  vaso y  un escupidor.  Un saquillo
de  lienzo que  hay  allí contiene  los objetos pequeños  que  puede
necesitar.

La  papeleta  de hospital  va fija  en  una  tablilla;  una  red,  co
locada  en  la  parte  uperior  del  corredor  situado  entre  las  filas
de  camas,  sirve  para  recóger  las  ropas  de  los  evacuados.  El:
afre  viciado  se  escapa  por  una  claraboya;  la  luz  del  día  entra
por  el  marco  de  las  puertas  laterales,  r  por  la  noche  de  una
lámpara  cüidada  desde  el  exterior.  La estufa,  fuente  de  calor,
quema  hulla  y  se  carga  cómo las  de  combustión  lenta.

Las  camas  no  están,  como se  ha  visto,  sobre  muelles;  pero
la  suspensión  de  los vagones  es  tal,  que  no  son  de  temer  las
sacudidas  para  los  heridos.  Están  alojados  en  carruajes  de
lujé.

•  El  vagón  de  cirugía,  farmacia  y  ropería  está lleno  de  arma
rios  que  encierran  lodo  lo  necesario  para  atender  á  lás  dife
rentes  necesidadesde  los heridos.

•  El  vagóncocina  está  llenó  de  cobre  resplandeciente;  mar—’
mitas  sobre  e1’ fogón  instalado’  por  la  casa  Aller,  un  depósito’

de  agua,  cacerolas,  platos,  armarios  bien  provistos,  una’
mesa,  etc.

Otro  vagón  contiene  las  provisiones,  la  vajilla,  la  crista
lería.  ‘

Los’  médicos  no  han  sido olvidados:  en  su  vagón  tienen  ca-’.
mas  cón  colchón  de  muelles,  un  escritorio,  compartimientos’
reservados.  La  explicación  manifiesta  ue  el  tren  se  componé
de  2? vagones,  21 de los cuales  están  destinados  á  los heridos.
‘.2.°  Tren  sanitario  irnprovisado.—Los  trenes  que  acabamos’
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de  describir  pueden  sor  insuficieítes;  por  eso  se  ha  queiido
sacar  el  mayor  partido  posible  de  los  vagones  de  equipajes
que  sirvieron  ya  para  llevar  provisiones  al  ejército;  practi
cando  ciertas  medidas  tornadas  de  antemano  se  pueden  impro
visar  numerosos  trenes.  Rótulos  indicadores  colocados  en  el
interior  de  los  vagones  indican  los  puntos  donde  se  han  de
agujerear  sus  paredes  para  fijar  los  aparatos  de  suspensión  de
las  camillas.  Compónense  esos  aparatos  de  planchas  metdlicas
atornilladas  en  la  madera;  llevan  una  cabeza  de  suspensión
para  los  resortes  dobles  del  coronel  Bry,  y  én  su  extremidad
opuesta  se  apoya  el  travesado  que  sostiene  las  cabeceras  ó los
piés,  de tres  camillas.  Hay  cuatro  pares  de  travesaños,  y  por
consiguiente,  doce  camillas  en  cada  vagón,  suspendidas  en:
dos  pisos.

Una  reciente  circular  ministerial  da  noticias  reíerentes  d  la
instalación  y  almacenaje  de  los aparatos.

Una  evacuación  por  las  vías  ordinarias  se  hace  en  condi
ciones  muy  desventajosas;  pues  los  carruajes  requisados  no
estén  dispuestos  para  transportar  heridos.  Sin  embargo,  con
los  resortes  imaginados  por  el  Dr.  Desprez,  el  carruaje  peor  se
hace  aceptable.  Una  carreta,  colocada  cerca  de  los  carruajes
regimentales,  indica  la  manera  de  disponer  los  resortes  desti
nados  á  suspender  una  camilla.

Tal  es,  éa’ resumen,  la  exposición  del  servicio  de  Sanidad
Militar.

Se  puede  decir,  después  de  haberlo  examinado  con atención,
que  se  han  realizado  imponentes  esfuerzos  para  que  nuestro
material  sea  excelente  y  tan  completo  como  cabe en  lo posible.
En  878  carecíamos  de  materiales  de  curación  cómparables  d
los  de  las  potencias  extranjeras;  ni  siquiera  teníamos  tiendas
presentables;  hoy  todo eso  existe.  En  rigor  no  se puede  mani—
festai  més  que  una  queja;  los  carruajes  son  pesados,  tahto.
que  se  atascarán  en uanto  salgan  de  las  carreteras.

Parece  ser  indispensable  la  creación  de  tipos  nuevos.  Se
puede  esperar  que  el  examen  de  los  vehículos  de  todas  cIass
que  hay  en  la  explanada  de  los  Inválidos  y  en  el  campo  de
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Marte,  y  que  están  expuestos  por  la  industria  particular,  per
mitirá  encontrar  un  modelo  que  ieuua  estas  dos  condiciones,
cuya  importancia  es  capital:  solidez  y  ligereza.

XVI.

Bibliografla  militar.

OBRAS MILITARES. —  AOTÓGRAFOS DE  GUxRREBOS CÉLEBRES,
DE  GENERALES, MARISCALES, MINISTROS DE LA  GUERRA.—La ex
posición  militar  no  hubiera  estado completa  si al  mismo  tiem
‘po  que  presentaba  al  público  la  historia  de  las  distintas  armas
y  de  sus  transformaciones  sucesivas  no  hubiera  presentado
también  el  genio  de  la  guerra  en  sus  manifestaciones  origina
les,  es  decir,  por  sus  obras  escritas  tratando  del  arte  de  atacar
y’de  defenderse.

No  se podía  exponer  una  serie  continua  de  tratados  didácti
cos  desde  la  antigüedad  hasta  nuestros  días:  para  ello,  ante
todo,  hubiera  faltado  el  espacio,  no  hubiera  bastado  un  llama
miento  á todos los  coleccionistas,  y  además,  lo interesante  era
reunir’  de  preferencia  las  obras  con  grabados  hablando  á  los
ojos  por  su  propia  originalidad.

Así  ha  comprendido  la  organización  de la  exposición  biblio
gráfica  Ja comisión  de la  expósición  militar.

La  sala  de  bibliografía  retrospectiva  nos  presenta  por  orden
cronológico  armas,  manuscritos  curiosos,  ediciones raras,  her
mosos  libros  franceses  y  extranjeros  referentes  á  táctica,  es
trategia,  fortificación,  castrametación,  artillería  éhis  toria  mili
tar,  estableciendo  una  lista  interesantísima  con las  obras  pu

blicadas  en  la  época  del  Renacimiento  y  las  de  fine  del si
glo  xviii.

Estos  documentos  pertenecen  en  su  mayoría  á las  coleccio
nes  del  Ministerio.

Vemos,  ante  todo,  una  serie  de  tratados  de  arte  militar,  el
más  antiguo  de  los  cuales  es,  por  fechas,  un  Robertus  Vaho—
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rius,  De re militan,  editado  en  1483,  unos  cuarenta  y  siete
años  después  de  la  invención  de  la  imjrenta.  Casi  toda  esta
serie  de  obras  de  principios  del  Renacimiento  presenta  ilus
traciones  de  una  extremada  originalidad.  Señalaremos  á  la
atención  de  los  aficionados  un  Floro  Vegecio,  traducido  en
francés  por  Nicolás  Volkyr,  y  que  lleva  el  núm.  3  del  catá
logo.

Estas  obras  permiten  juzgar  la  influencia  de  la  época  sobre
el  arte  de hacer  la  guerra;  se  preconiza  la  táctica  griega  y  ro•
mana;  como todos  los demás,  el arte  militar  se reanima  en  las
fuentes  de la  antigil edad.

La  invención  de  la  pólvora  y los  progresos  sucesivos  de  la
artillería  dan  origen  á  uia  multitud  de perfeccionamientos  en
la  fortificación,  que  se  traducen  en  obi’as originales,  de  las
cuales  merecen  ser  citadas  las  del  caballero  Antonio  de  Ville
Tholosain,  de  Nicolás  Tartaglia,  Samuel  Marolais,  etc.  Todos
los  que  han  estudiado  el  arte  de la  fortificación  desde  su  cuna
conocen  el nombre  de Masse,  el  ingeniero  del  rey  Luís  XIII,
tan  célebre  por  sus  primorosos  trabajos  topográficos  como por
sus  estudios  de fortificación.  La lámina  expuésta  al  público  es
notabilísima.

Llegamos  á las  obras  de  Vauban,  soberbios  manuscritos  re
dactados  y  dibujados  bajo  su  direción.  Eltratado  de  sitios  y
del  ataque  de plazas,  que,  después  de uná  dedicatoria  al  duque
de  Borgoña,  lleva  la  firma  del  ilustre  ingeniero,  ha  servido
para  formar  la  edición  de  182.  Las  láminas  de este  maniis
Crito  son  notables,  tanto  por  lo bien  hechas  cuanto  por  la  en
giiialidacl.

Al  lado  de esta  obra  de  Vaubn,  de  tan  alto  valor  histórico
por  haber  sido ejecutada  bajo  su  personal  dirección,  citaremos
el  memorial  de  Cormontaigne,  escrita  y  dibujada  toda  por  su
mano.

Curiosos  tratados  de  artillería  se  ven  en  los  armarios;  uno
de  ellos,  el  «Arte  dela  artillería,))  manuscrito  alemán,originál
ae  un  ciudadano  de  la  villa  de  Dantzfg  en  1510,  Wolf  de
Senfftenberg,  é inscrito  en  el catálogo  con el núm.  31,presen-
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ta  dibiijos  verdaderamente  curiosos.  Cualquiera  puede  con—
vencerse,  viendo  uno  de  esos dibujos,  de  que  lós cañones  que
lanzaban  balas  existían  ya  á  principios  del  siglo  XVI.

La  serie  de  obras  expuestas  se  continúa  con  tratados  sobre
la  castrametación,  la  caballería,  la  equitación.  En  esta  ultima
rama  de  lo  conocimientos  militares  se  pueden  citar  hermosas
ediciones  de  las  obras  de  Pluvinel,  del  conde  de  Newcastle  y
de  la  Gueriniére.  Citaremoé  igualmente  un  soberbio  tratado
de  esgrima,  la  Academia  de  la Espada,  por  Girard  Thibault,
de  Amberes.  Este  magnifico  volumen  fué  impreso  en  Leiden,
en  1628, por  la  tipografí  de  los Elceverianos.

Esta  colección  de  obras  militares  didácticas  se  completa  por
la  exposiéión  dé  las  láminas  de  casi  todos los  reglamentos  de
maniobras  de iiifaitería  y  caballería  de  la  segunda  mitad  del
siglo  xviii.

La  exposición  militar  bibliográfica  coñtiene  además  algunos
ejemplaresde  obras  manuscritas  notables,  tanto por  el recuer
do  histórico  que  encierran  cuanto  por  la  belleza  de  sus  dibu
jos  y  por  la  primorosa  ejecución  de  ellos.  El  armario  central
de  la  sala  debibliografía  ha  sido consagrado  por completo  á  la
exposición  de  estas  obras,  cuyo  valor  histórico  es  indudable.
Aunque  todas  ellas  sean  dignas  de  ser  examinadas  con  deten
ción,  citaremós  entie  las  principales:

El  atlas  de  Luís  XIV  señalado  con el  núm.  64.  Esta  colec
ción  de  planos  de las plazas francesas,  presenta,  como lo  indica
su  nombre,  los  planos  de  todas  las  plazas  fuertes  y  castillos
del  reino.  Cada  uno  de  ellos va  acompañado  de  un  dibujo  ale
górico  de ejecución  y riqueza  de  colorido  poco comunes.

Los  planos  de  la  guerra  de  los Siete Años,  que pertenecieron

al  rey  Luís  XV y  llevan  el núm  59.
Los  planos  de la  batalla  de  Lawfeld,  con el  núm.  72.
La  cosmografía  universal  de  Guillermo  le  Testu,  núm.  78.

-  Desde  el  punto  de  vista  particularmente  histórico  meucio
ndremos:

•  Los  cartapacios  de Luís  XLV bajo  el  núm.  70;  colección  de
autógrafos  de  este príncipe,  referentes  á  asuntos  militares.
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•Los  dibujos  de  las  villas  de  Borgoña  y  Bresse,  bajp  el  nfi—

mero  69, hechos  por  el duque  de  Engien  (el gran  Condé),  á  la
edad  de  19 años.  -

No  podem6s  citar  una  por  una  todas  las  obras  interesantes;
todas  merecen  la  atención  de  los afiiouados.

A  esta  rica  cólección  de  obras  militares,  impresas  ó  manus
critas,  la  comisión  de  la  exposición  militar  ha  añadido,  con’
muy  buen  acuerdo,  una  colección  de  autógrafos.

Esta  idea  se  ha  realizado  de  manera  tan  cornpleta  como  era
posible:  una  serie  de  autógrafos  de  los hombres  de  guerra  más
célebi’es  de  la  época  del  gran  siglo,  de  la revolución,  del  impe
rio  y de  la  conquista  de  Argelia,  nos  recuerda  por  escrito  las
acciones  gloriosas  de  los  grandes  capitanes:  Condé,  Turena,
Villard,  Catinat  y  otros,  tan  ilustres  como  esos,  anuncian  al
rey  sus  victorias.  Cartas,  órdenes,  proclamas  se  ven  junto  á
escritos  fechados  en  la  época  más  tormentosa  de  nuestra  histo
ria,  redactados  cuando  el  cañón  tronaba  ea  todas  nuestras
fronteras,  cuando  Carnot,  el organizador  de la  victoria,  el brazo
militar  del  comité  de  salud  pública,  levantaba  los  14 ejércitos
que  debían  salvar  nuestra  independencia.  También  hay  allí
correspondencias  procedentes  de  los  jefes  más  ilustres  de  la
epopeya  imperial.

Vemos  reunido  bajo  nuestra  mirada  y escrito  el pensamien
to  de  todos nuestros  grandes  hombres  de  guerra  desde  Condó
hasta  el  mariscal  de  Sajonia,  desde  floche  y  Kieber  hasta  el
mariscal  Lobau,  desde  Bonaparte,  mandando  la  artillería  en el
sitio  de  Tolón,  hasta  Napoleón  dando  una  orden  la  antevís
pera  de  Eckmuhl.  Los  generales  que  hincaron  la  bandera
francesa  en  la  tierra  africana,  extendiendo  la  conquista  de
Argelia  están  igualmente  representados.

Es  de  notar  una  colección  particular  perteneciente  al  señor

Charavay  (Etienne),  el  coleccionista  tan  conocido,  que  la  ha
puesto  galantemente  á  la  disposición  de  la  exposición  militar;
son  piezas  militares  firmadas  por  mariscales  condestables  de
Francia,  compañeros  casi todos  de  Juana  de Arco.

La  colección  expuesta  al  público  comprende  de  1425 á  1848,
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constituye  el  tribunal  de  nuestra  historia  militar.  La  mayoría
de  las  piezas  expuestas  presenta  ñn interés  capital;  todas encie
rran  un  inmenso  valor  histórico.

La  completan  colecciones  de nombramientos,  licencias,etc.,
y  otras  piezas  que  interesan  al  ejército.

La  ekposición  de  bibliografía  del  Ministerio  de  la  Guerra  es
una  verdadera  revelación  de  las  riquezas  que  permanecen
ocul  Las en  nuestros  archivos.

Traducido  por
FEDERICO  MONTALDO.



LA  NATACIÓN MILITAR.

1.

No  vamos á  tratar aquí  del aspecto directo del problema, 6
sea  del valor militar que  el ejercicio de la natación pueda te
ner  en ciertos casos que, por lo excepcionales, no deben apun
tarso  en cuenta para formular regla alguna.

En  efecto: el  que el  ejercicio de  la  natación pueda servir
para  ayudar  á las  exploraciones del buzo,  y para  facilitar  las
maniobras  del que se evade ó del que  se entrega á espionajes
temerarios  cerca de unbarco  enemigo, no basta para concluir,
ni  mucho menos, que la natación, en la mar, tenga un interés
gimnástico  análogo al ejercicio de la  marcha en  los ejércitos
de  tierra.

Esto  es imposible, mientras  no andemos  sobre el  agua.  En
el  mar,  el ejercicio humano  tiene un  carácler  absolutamente
civil,  particular, particularísimo, que vamos á señalar hoy en
su  alcance positivo, ya  que, por  rutina  universal,  permanece
casi  desconocido lo importante del asunto.

Nosotros,  médicos de la  Armada, hemos curado heridas por
accidentes  de la equitación y. hasta  del toreo;  por accidentes
de  la  natación no hemos asistido á nadie jamás.

Los  sabios almirantes de Europa y América consideran, sin
duda,  al marino inseparable del barco; el ejercicio del remo es
su  fuerte, y  en  términos tales,  que no  parece sino que es un
absurdo  el hecho de caerse un  marino al  agua.

Inglaterra  no  ha  sabido sustraerse  á  estas consideraciones
viciosas;  y tan cierto es esto,  como que  en los modernos aco
razados  de  aquel país se  practica una  gimnasia terrestre,  en
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modo  alguno  comparable  á  la  que  ayer  se  ejecutaba  indirecta
metite  en  los  aparejos,  que  ya  van desapareciendo  por  com
pleto.

El  marinero  es  otra  de  tantas  máquinas  de  las  que  en  un
barco  existen:  hay  máquina  de  vapor,  de electricidad,  de  aire

comprimido  y  de  sangre  comprimida,  si  se  nos  permite  la
frase.  Aquellas  se  perfeccionan  en  las  pruebas  diarias:  esta
última  en  el  diario  ejercicio  de  la  gimnasia.

La  gimnasia  es la  prueba  oficial  de  un  marinero:  mediante
ella,  la  máquina  más  económica,  que  tal  es el  hombre,  estira
sus  articulaciones,  lubrifica  sus  engranajes  y  resístese  cada
vez  más  á  sucumbir  al  desgaste  ruinoso  de  la  enfermedad,
eterno  déficit  de  las  naciones  que  fundan  en  la  milicia  sus
presupuestos.

Ahora  bien:  ¿qué  diríamos  del ingeniero  que,  al probar  una
locomotora,  la  instalara  como  máquina  marina  en  una  lancha
de  vapor?

Lo  que decimos  nosotros  de  los  almirantes  ingleses,  de los
maestros  de  la  práctica,  que  han  ordenado  para  sus marineros
todas  las  peripecias  de  la  gimnasia  terrestre;  la  marcha,  el
salto,  la carrera;  todo,  menos  lo marinero;  todo,  menos, la  na
tación  á  la  moderna,  la  que  nosotros  llamaremos  natación  mi
litar,  pues  de  algún  modo heñ’ios de distinguirla.

II.

La  natación  militar  debe Sustituir  al  baño  de  las dotaciones.
No  se  nos oculta que  nuestras  proposiciones  parecerán  atre

vidas  y  radicales:  si no fueran  radicales  y  atrevidas  no serían
reformadoras.

No  se  nos  culpe  de  extravagancia  si pedimos  la  supresión
del  baño  voluntario  de  las  dotaciones.  El  baño es  un  precepto
higiénico  solamente:  la  natación  forzosa  es  algo  más;  es  una
previsión  de la  muerte,  es  un  perfeccionamieuto  de  la  vida,  es
una  regla  profesional.
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Es  previsión  de  la  muerte,  porque  nosotros  hemos  hecho
más  de  una  autopsia  de  infelices  marineros  que  se  ahogaban

porque...  no  sabían  nadar.
Y  esto no tiene  disculpa:  de  que  un  marino  se  maree,  puede

disculparle  su  estómago,  su  invencible  idiosincrasia;  de que
no  nade,  no  puede  eximirle  más  que  la  ignorancia  y  la  mal
entendida  educación  militar  de nuestros  tiempos.

La  natación,  decíamos,  es,  además  de  la  previsión  de  la
muerte,  el perfeccionamiento  de la  vida.  ¿Tendremos  necesi
dad  de  demostrarlo?  Noy  sí.

No,  porque  la  gimnasia  racional  está  ya  suficientemente

acreditada.
Sí,  porque  lo que  nos  interesa  es  probar  que  la  natación  es,

para  el  marinero,  superior  á  todo Otro ejercicio.
Vamos  á  verlo.

III.

En  primer  lugar,  aquel  faiv oso  argumento.  del  valor  moral
tiene  un  fondo  de  verdad  indiscutible.

El  nadador  se arriesga;  el  que,  en  un  bote,  se  aventura  á
perder  la  vida,  siéntese  capaz de  todo,  al  tener  la  práctica  an
tigua  de  salvar  resacas  y  vencer  oleajes  temibles  para  el  bi
soño.  El  valor  personal  tiene,  pues,  uii  valor  militar  equi
valente.

Además,  la  tarea  de  convertir  el  baño  con  la  natación  dis
crecional  en baño  con  natación  forzosa,  equivale  á sustituir  la
molicie  por  un  endurecimiento  espartano.

El  baño  de  placer  no  es  el  que  al  marinero  conviene;  ya
que  se  reglamenta  su  lavado  personal,  bien  puede  hacerse  lo
propio  con  el baño  general  de  la  dotación  ea  masa.

Es  hasta  vergonzoso  que  un  marino  se  bañe  ni  más  ni
menos  que  una  señra  en  su  playa.  Debe  exigirse  de  él  un
trabajo  en  el  recreo;  debe  estirnulársele  á  realizar  las  mis
mas  proezas  del  pilluelo  en  el  muelle,  y  así  el  pescador
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io  olvidará  su  elemento,  y  el  de  tierra  adentro  se  adap—
taráá  él.

En  las  marinas  meridionales  esto  es  de  tanta  mayor  im
portancia,  cuanto  que  el  baño  es  en  España  más  necesario
que  en  Escocia.

En  vista  de  todo lo antecedente,  nosótros  proponemos  para
concluir  estos  apuntes,  las  siguientes  afirmaciones  á  la  su

perióridad:
1.  El  baño de  la.s dotaciones  será  siempre  indicado  por  ól

médico  del  buque,  lo  mismo  que hastá  hoy;  pero  en  adelante
se  ordenará  que  constituya  un  ejercicio  gimnásticomilitar,
en  vez de ser  un  pasatiempo  higiénico  solamente.

2.  El  médico  fijará  durante  el  baño  una  distancia  prudn—
cial  á  los nádadores,  á  fin  de  que  la  recorran  desde  el  buqu&
al  bote;  y  los  que  en  menos  tiempo  lleguen  del  uno  al  otro,

serán  recompensados  con nota  especial de  suficiencia  física  en
sus  libretas.

3.’  Todos  los  veranos,  cf comandante  del  buque,  en  unión
del  médico  del  mismo,  otorgará  un  premio  metálico  al  nada

dor  más  sobresaliente  del  bajel.
4.’  Los nadadores  premiados  tendrán  la obligación  expresa

de  enseñar  su  arte  á. los que  lo ignoren.
5.’  Se verificarán  una  vez al año  simulacros  de salvamento

de  un  asfixiado  por  submersión.  Esta  maniobra  se  conside
rará  de  tanto  interés  como  lbs demás  ejercicios  militares,  y el
empleo  de  guindolas  y  demás  medios  de  salvamento  será  ri—
gurosámente  ensayado  en  estos  zafarranchos  sanitarios.

y  6a  Ningún  aprendiz  naval  ni  aspirante.á  guardiama—

rina  podrá  eximirse  de  practicar  estos  ejercicios  de  natación
militar.

***

Nuestra  idea  está dicha.  No  faltará  quien  la  niegue  y  aux
se  burle  de  ella.  Nosotros  nos  reimos  respetuosamente  tam
bién,  y  hasta  aquellos  griegos  y  aquellos  romanos  que  tanto
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valor  airnná1os  juegos militares,  se reirán  en  griego y en
latín  dentro de  sus sarcófagos, de que  á estas fechas se reco
miende  aín  á los marineros  la  natación militar  para  que  no
se  ahoguen civil y  efectivamente, como lo  ha  visto,  no  há
mucho,  en San  Sebastián.

EL  DR.  F.  GAliciA  IJÍAZ.

rOMo  IvJ.—  E?EE(’, 1890.                            8



TORPEDEROS EN ALEMANIA. (1)

El  advenimiento  del  actual  emperador  al  trono• d  Alema
nia  ha  inaugurado  una  nueva  era  en  la  historia  de  la  Marina
alemana.  Durante  los  últimos  seis  años  se  ha  acentuado  la
opinión  en  Prusia,  á  fin  de que  la  citada  Marina  no  fuera  solo
un  factor  defensivo,  sino  que  pudiera  luchar  en  alta  mar  con
cualquier  Armada  que  no fuera  de  una  potencia  marítima.

La  política  seguida  en  Alemania  recientemente  ha  sido casi
del  todo defensiva,  habiéndose  patrocinado  la  construcción  de
numerosos  cruceros  rápidos  y  torpederos  de  alta  mar,  desti
nados  á  hostilizar  al  enemigo  y  destruir  su  comercio,  con
fiando  la defensa  del litoral,  más  bien  á potentes  fortificaciones
de  costa,  combinada  con  una  escuadrilla  de  torpederos,  que
á  una  buena  escuadra  acorazada.

Este  programa  naval,  muy  limitado,  parece  satisfizo  en  su
tiempo,  pero  hoy  está  desaprobado  por  la  escuela  moderna
que  forma  el  entourage  del  actual  emperador.  Estos  desean
que  Alemania  sea  fuerte  por  tierra  y  por  mar,  y  están  en  la
creencia  de  que  solo  la  escuadra  ha  de  proporcionar  el  des
arrollo  colonial  del  Imperio;  de  esta opinión  participan  la  ma
yoría  de  sus  naturales,  que  consideran  á  dicha  expansión  co
lonial  como el  único  medio  de  asegurar  el porvenir  de  su  raza
y  de  su  idioma,  y  para  que  el  exceso  de  población  del  país
siga  siendo  alemana  en  vez  de  confundirse  con  las  grandes
agrupaciones  anglo-sajonas  de América  y  Australia.

(1)  Illuetracted  Arnz2/ aad  Navt’  Magazine.
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De’  continuar  la  política  actual  respecto  á  Marina  en  Ale
tnania,  esta figurará  como la  cuarta  potencia  marítima.  Se han
votado  Cuantiosos  créditos  para  la  construcción  de  nuevos
acorazados,  estando  en  vías  de  efectuarse,  además,  en el  trans
curso  de  pocos  años,  la  de una  escuadrilla  especial  de  12  ca
ñoneros  acorazados  destinados  á  la  defensa  del  nuevo  canal,
cuya  inauguración  casi  duplicará  la  fuerza  efectiva  de la  Ar

mada  alemana.
Uno  d  los puntos  más  principales  en  relación  don  este nue

vo  programa  es  el  que  beneficiará  casi  exclusivamente  á  los
astilleros  alemanes,  pues  en  atención  al  acierto  con que  se  ha
procedido  para  favorecer  la  construcción  naval  en  el  Imperio,
sus  buques  de  guerra,  no  solo  se  construyen  en  él,  sino  que
él  compite  con otros  países  en  dichas  construcciones,  bajo  el
punto  de  vista  de  ser  empresas  puramente  comerciales.

Hasta  la  presente,  en  los  astilleros  alemanes  se ha  efectuado
con  notable  éxito  la  construcción  de  buques  de  poco  porte,
corno  cañoneros  y  torpederos,  habiéndose  adelantado  en  tales
términos  recientemente  en  este  último  ramo  de  la  ingeniería
naval,  que  los  intereses  de  Inglaterra  materialmente  se  han
perjudicado.  La  Compañfa  de  Weser  en  Bremen;  la  de  Vul
kan’en  Stettin,  y  especialmente  la  de  Schichau  en  Elbing,  se
hallan  en  la  actualidad  universalmente  acreditadas  por  la  ex
celencia  de  las  embarcaciones  proceáentes  de  sus  estableci
mientos.

Dicha  casa  hasta  hace  poco  aseguraba  que  sus  torpederos
eran  de hecho  los más  rápidos  existentes,  respecto  á  que’,. lis.
tos  para  comisión,  y  repostados  con  carbónpara  recorrer
1  200  millas,  el  andar  de los  citados  excede  de  24  millas  por
hora  al  recorrer  distancias  largas,  teniendo  además,  según  se            /
dice,  los  expresados,  de  gran  porte,  excelentes  condiciones
marineras.  Uno  de  estos,  de  45  ni.  por  6  m.,  construído  para
la  Marina  de  China,  llegó  á  este  país  sin  la  menor  novedad.
La  casa  Schichau  goza  de  gran  crédito  en  Alemania  para  la
construcción  naval,  habiéndose  fundado  la  Compañía  en  1837;
desde  1877 en  que  se  boté  al  agua,  en  su  astillero,  el  primer
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torpedero  alemán,  pasan  de  150 los  construídos  en  el  mismo.
La  Armada  alemana  fué  de  las  primeras  en  efectuar  prue

bas  prácticas  del  verd.adero torpedero  de  alta  mar,  y  sin  tra

tar  de  reemplazar  al  acorazado  por  medio  de  escuadrillas  de
torpederos,  como  aconteció  recientemente  en  Francia,  la  ten
dencia  en  la  Armada  imperial,  es  ampliar,  cuanto  es  posible,
el  uso  del  torpedo.

Al  igual  de  otras  Armadas,  los  torpederos  forman  divisio
nes  de  fuerza  variable,  que  en  caso de  guerra  maniobrarían
con  independencia  á  veces,  y  otras  en  unión  de  divisiones
acorazadas;  las  dotaciones  de  dichos  torpederos  son  escogidas
y  tanto  los  oficiales  como  las  tripulaciones  reciben  extensa
instrucción  en  sus  respectivos  cometidos.  Estos,  por  lo  qu&
toca  á  los  torpederos  de  mar,  son  muy  importantes,  segün
quedó  probado  por  las  experiencias  de  los  torpederos  ingleses
durante  las  recientes  maniobras  navales.

El  programa  de la  cnstrucción  de los  torpederos  es,  con re
ferencia  al  objetivo  del  acorazado,  bastante  comprensible.  Al
cabo  de  unos  dos  años,  Alemania  poseerá  7  de aquellos,  que
desplazarán  más  de  200 t.,  y  andarán  unas  23 millas  y 93 em
barcaciones  de  dicha  clase,  de  á  80 á  140 t.,  cuyo andar  variará
entre  14 y  22 millas.

Cuando  esté terminado  el  nuevo  canal  entre  Holtenau  y  el
Elba,  esta  escuadra  maniobrará  en  el  Norte  6  en  el  Báltico,
segün  convenga,  pudiendo  pasar  los  buques  de  ella  de  un  mar
al  otro  en  seis  horas.

Mediante  est  canal,  enlazado con el  fomento  de  la  Armada
alemana,  adquirirá  el  Imperio  gran  preponderancia  en  el  Bál
tico,  colocando  á  dicha  nación  á  la  cabeza de  las potencias  ma

rítimas  de  segundo  orden.



DESCRIPCIÓN SUMARIA.

del  astillero  y  talleres  de  construcción  de  máquinas,
calderas  y  talleres  de  artillería  del  Nervión  de  los
Sres.  Martínez  Rivas,  Palmer.

El  establecimiento  de  los Sres.  MartEnez Rivas,  Palmer  está
ituado  en  la  orilla  izquierda  de  la  ría,  limitado  por  esta  en  la
parte  E.  y  N.;  por  la  fábrica  de  San  Francisco,  por  el  S.,  y
por  los cargaderos  del  ferrocarril  de Triano,  por  el  O. El taller
de  artillería  está  siLuado del  Otro lado  de  estos.

Está  próximamente  en  la  mitad  de  la  distancia  que  separa
las  estaciones  del  Desierto  y Sestao  del  ferrocarril  de  Portu
galete,  distando  como 3 á  4 millas  de  la  embocadura  de  la  ría
y  unos  10 km.  por  tierra  de  la  invicta  villa  de  Bilbao.

Dicho  establecimiento  del  Nervión,  comprende:

El  astillero  (terminado).
Los  talleres  de  construcciórÉ de  máquinas  y  calderas  (insta

lándose).
El  taller  de  artillería  (en construcción).
El  dique  seco  (en construcción).

Una  machina  de 100 t.  (que se  espera  en  breve).
Aln-iacenes  de  efectos  y herramientas  (terminados).
Oficinas  (terminadas).                      -

El  astillero  ocupa  el  espacio  limitado  por  el  perímetro  A B
CDS  VHI  WKL  MA  y  comprende  (1):

Las  gradas  de  construcción.

(1)  Véanse las láminas  111,1V y  Y.
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El  taller  de  herreros  de  ribera.
Las  herrerías.
El  taller  de  ajuste.
El  taller  de  carpinteros.
La  sala  de  gálibos.

Gradas  de  construcción.

Las  gradas  son en número  de  tres,  situadas  como se  indican
en  los  planos,  con  la  proyección  horizontal  de  los  cruceros
infanta  María  Teresa,  Vizcaya  y  Almirante  Oquendo.

En  el  Ministerio  de  Marina  existen  el  plano  y los datos  iela—
tivos  á  su  construcción,  en  el  informe  dado en  Diciembre  úl
timo,  antes  de  haber  dado  principio  las  obras por  la  Comisión
nombrada  al  efecto,  compuesta  del  presidente  y  uno  de  los
vocales  de  esta Comisión  inspectora.

Las  gradas  tienen  110 m.  de  longitud  total,  con  una  pen
diente  de  1/;  la  antegrada  es  de  21,50  m.  de  longitud,  con
una  pendiente  de  u/a. Las  madres  van  colocadas  dia  distancia
de  .1,52 tu.

En  el plano  de  conjunto  del  terreno  y  en  las  secciones  de  la
ría  se  manifiestan  las  condiciones  de esta,  para  el lanzamientG
de  buques.

NOTA.  Como  la  ría  sufre  continuas  variaciones  y  se  han
verificado  nuevos  dragados  hace poco tiempo,  no se han podidn
utilizar  los  datos  existentes,  y se  ha  hecho  preciso  tomai’ nue
vas  sondas  para  averiguar  cómo  se encuentra  en  la  actualidad,
cuyos  trabajos  no  han  sido todavía  terminados;  por  lo cual,  y
por  el interés  que  se  tiene  en  hacer  llegar  lo antes  posible  esta.
dscripción  á  manos  de  la  superioridad,  no  van  incluidas  en
ella  las  secciones  de  la  ría  y  consiguientes  consideraciónes
que  serán  remitidas  en  cuanto  se hayan  terminado.
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Taller  de  herreros  de  ribera.

La  planta  de  este  taller  está  comprendida  en  el  peiírnetro

rectangular  N  O P  Q, de 122,40 m.  de  largo  y  30,75 de  ancho,
tiene  4,10 de  alto  y  está  dividido  en  dos  naves  como  se indica
en  la  sección  C D. La  armadura  de  la  cubierta  está  sostenida
por  piés  derechos  de  fundición,  de  sección  H  á  10,50 m.  uno
(le  otro,  sobre  los  cuales  corre á. todo  lo  largo  del  taller,  una
solera  armada,  de  madera,  en  la  cual  descansan  las  cerchas
en  celosía,  también  de  madera,  á  2,10.  m de  distancia  una  de
otra.  La cubierta  es de  tabla delgada  forrada  de fieltro  embreado.

El  taller  está  abierto  lateralmente.
La  parte  domprendida  entre  este y las  gradas,  está destinada

al  armado  y  remachado  de  las  piezas  de  los buques.
La  comprendida  entre  el  mismo  y  el  recinto  al  armado  y

depósito  de  materiales.
En  la  parte  correspondiente  á la  leyenda,.siguiendo  la  nu

meración  del  plano,  se  expresan  las  herramientas  con las  di
mensiones  máximas  de  las  piezas  que  pueden  trabajarse  en
ellas  y  el  nombre  de  la  casa  constructora,  con lo cual  se  cree
seria  demasiado  prolija  una  descripción.  No  estaría  demás,
sin  embargo,  indicar  aquí  que  todas  las  herramientas  tienen
motor  propio,  exceptuando  las barrenas  de pedal  (núms.  9) y las
sierras  circulares  (núms.  8) puestas  en  movimiento  por  la  mo
tora  (núm.  14) mediante  un  eje y  las  poleas  necesarias.

Herrenas.

La  planta  está  comprendida  en  el  perímetro  KR  ST  U VX,
teniendo  la  parte  K  R  S  X  30,25 m.  de  largo  por  30,25 m.  de
ancho,  y  la  parte  T  U VX  15  m.  de  largo  por  15 de  ancho,
siendo  la  altura  común  de  4,10 m.  La armadura  de la primera
es  de  madera  cubierta  de  fieltro  como  la  del  taller  de heiTeros
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de  ribera;  está  cerrado  lateralmente  con muros  de  ladrillo  de
asta  entera.  La  de  la  segunda  es  de  hierro  y  está  cubierta  de
zinc;  ha  sido  construida  después  de  la  constitución  de  la  Co
misión  inspectora.

Ajuste.

La  planta  está  comprendida  en  el  perímetro  Q K  X H  de
30,25  m.  de  largo  por  15  m.  de  ancho  y  4,10 m.  de  alto,  cu
bierta  como la  del  taller  de  herreros  de  ribera  y  cerrada  late
ralmeute  como el de  las  herrerías.

Carpinteros.

La  planta  de  este  taller  está  comprendida  en  el  perímetro
i  y z W de  61 m.  de  largo  y  18,28 m.  de  ancho,  siendo  su
altura  de  4,10 m.  Está  construida  con piés  derechos  de  fundi
ción  de  sección  H  de  6,70  m.  de  alto  á  6,40 m.  de  distancia
uno  de  otro, sobre  los cuales  corre á  todo lo largo  del  taller  una
solera  armada,  de madera,  en  la  cual descansan  las  cerchas  en
celosía,  también  de  madera,  á  2,12  m.  de  distancia  una  de
otra.  La  cubierta  es  de  tabla  delgada  lo  mismo  que  para  el
taller  de herreros  de  ribera.  A la  altura  ya  indicada  de  4,10 rn.
está  el  techo  de  dicho  taller,  formado  con vigas  transversales
de  madera,  á  la  distancia  de  2,12  m.,  sobre  las  cuales  están
colocados  tablones  de  madera  de  0,50 m.  de  grueso  que  cons
tituyen  el  piso de  la  sala  de  gálibos.

La  motora  situada  debajo  del  piso  del  taller,  comunica  su

movimiento  á  un  eje  transversal  situado  también  debajo  del
mismo,  el  cual  eje,  lo  comunica  á  su  vez por  una  correa  cru
zada  á  otro  longitudinal  situado  á  3,50 m.  sobre  el  piso,  y  del
otro  lado  que lá  motora.  Del eje transversal  toman  movimiento
las  herramientas  números  28,  29,  30,  31,  32,  33,  34,  35,  36,
37  y  38, y  del  longitudinal  las  restantes.



ASTILLERO DEL NERVIÓN.             121

Sala  de  gálibos.

La  sala  de  gálibos  tiene  61 m.  de  largo,  18,28 m.  de  ancho
y  1,95 m.  de  alto,  recibiendo  la  luz  por  anchas  ventanas  late
rales  á  30 cm.  próximamente  de  altura  sobre  el  suelo.

Talleres  de  construcción  de  máquinas  y  calderas.

Estos  talleres  están  comprendidos  en el  perímetro  A’ E’ F’ C’
de  51,81 m.  de  largo,  48,76m.  de  ancho,  divididos  en  4 naves,
2  centrales  de  14,01 m.  de  ancho  y  11,57 m.  de  alto  y  2  late
rales  de  10,66 m.  de ancho  y  9,14 m.  de  alto.  Esta  construido
con  columnas  fundidas  de  sección  H  á  5,79 iii.  de  distancia
una  de otra,  descansando  en  macizos de  hormigón;  sobre  ellas
corre  una  solera  de  madera,  en  la  que  se  apoyan  las  cerchas
también  de madera  en  celosía  á  2,895 m.  de  distancia.  La  cu
bierta  es de  tabla  delgada  forrada  de  lona  embreada  con  lum
breras  de cristales  en  todas  las  claras.

Caldereria  de  hierro.

Las  dos naves  que  comprende  el perímetro  A’ B’ C’ D’ están
destinadas  á  caldererfa  de  hierro;  la  nave  menor,  principal
mente  para  ajuste,  y  la  mayor  para  montura.

Maquinaria.

Las  dos naves que  comprende  el perímetro  B’ E’ .P D’1 están
destinadas  al taller  de  maquinaria;  la  parte  anterior  de la  nave
mayor,  principalmente  para  montura.

NOTA.  Los constructores  piensan  introducir  modificaciones
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importantes  en  estos  talleres  en  el  sentido  de  aumentar  consi
derablemente  los  elementos  de  construcción,  de  todo  lo  cual
dará  cuenta  oportunamente  la  Comisión  inspectora.

Taller  de  artilleria.

En  la  fecha  en  que  se  constituyó  esta  Comisión  no  existía
nada  de  dicho  taller  de  ajuste  y  montura  de  cañones.  En  la
actualidad  están  terminados  los asientos  de  hormigón  de  todas
las  columnas,  fundidas  estas  y  puestas  en  obra  casi  todas.
Está  situado  del otro  lado  de los  cargaderos  de Triano  y consta
de  4.riaves,  dispuestas  análogamente  á  las  del  taller  de  má
quinas  y  calderas,  teniendo  79,85  m.  de  longitud  común,
9,143  m.  de  ancho  y  8,43  m.  de  alto  las  dos  naves  laterales,
12,446  m.  de  ancho,  11,27 m.  de  alto  las  dos  naves  centrales.

Dique  seco.

En  el  plano  que  se  acompaña  están  claramente  indicadas
las  diníensiones  principales  del  mismo.

Eslora  total143  254 m.

Id.  interior121  158
Manga  en  el  medio  en  el  plan  del  dique    20 728

Id.   la entrada  en  el  plan20  728

Calado  medio  de  pleamares  vivas6  858
Id.     id.  Id.  muertas6  024
Id.     id.  bajamares  vivas2  591

Las  cuales  concuerdan  con las de los buques  en construcción.
También  está  indicado  el  sistema  de  construcción,  que  con

siste  en  un  pilotaje  de  tubos  huecos  de  fundición  de  2,134  m.

de  diámetro  y  1,83  m.  de  alto,  á 2,565  m.  de  distancia  de  eje
á  eje  que  forman  como  el  cimiento  de  los  muros  de  sosteni
miento,  descendiendo  á  2,50  m.  próximamente  por  debajo  del
plan  del  dique.
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Estos  muros  laterales  y el  plan  son de  hormigón  hidráulico.
La  excavación  estaba  casi  terminada  cnando  se  constituyó

esta  Comisión,  la  parte  de  proa  que  faltaba  se  ha  llevado  á
cabo  en  Octubre  último,  duraute  el  cnal  se han  hecho  los  pre
parativos  y dado  comienzo  á las  obras.

Está  encargada  de  la  construcción  la  casa  D.  Brimms  New
castle  on Tyne,  la  que  se  ha  comprometido  á  terminarle  en  el
plazo  de  dos años,  á  contar  de  1.°  de  Octubre  último.

Machina  de  1 00  t.

Está  pedida  á  la casa de  Harmals  Donald&  Wilson,  Paisler.
near  Glasgow,  quien  la  ha  embarcado  yá  para  Bilbao,  no  ha
biéndose  llevado  á  cabo  hasta  el  presente  ninguna  clase  de
trabajos  para  su  instalación.

Almacenes.

Están  comprendidos  en  el  perímetro  11’ 1’  1 Y.  La parte
II’  1’  J’  K’  consta  de  sótano  para  efectos  pesadas,  piso  bafo  y
piso  primero  para  otros  efectos  y  herramientas.  La  parte
J’  K’  1  Yes  el  almacén  de  pinturas,  breas,  aceites  y jarcias  á
la  altura  del  suelo,  y  en  el  piso  superior  depósito  de  fraguas.

Oficinas.

Es  un  edificio  que  consta  de  2  pisos,  y  cada  uno  de  estos
separado  por  la  caja  de la  escalera.  En  uno  de  los  cuerpos  del
piso  bajo  están la  cocina,  comedor,  oficinas de ingenieros  y lis
teros.  En  el  otro  cuerpo,  oficinas  de  administración.  En  el

piso  superiot,  ocupa  la  delineación  uno  de  los  cuerpos  y  el
otro  varias  oficinas,  entre  las  cuales  se  halla  la de  la Comisión.
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(Lo  marcado  con un  ha sido  instalaá

TALLER  DE  H

Está  terminado

NÚMERO, CLASE  DE HERRAMIENTAS,
DIMENSIONES  MÁXIM.

de  las  piezas  que  pueden  tral

Largo  9,75  m.,  ancho  2,013
Hornos  de  planchasId.    m.,  id.  1,042

Id.   15,85 m.,  id.   0,915Hornos angularesId.   18,28 L,  Id.   0,915

Mesa de’volteo (le fundiciónSuperficie  de 14 m.5 cada un

50  caballos cada una con 4 )
3  calderas de fluses   presión.

17’, 17  Bombas alimenticias
Presión por centímetro cuadi*  1  Acumulador hidráulicokilogramos

*  2  Bombas y  su motora

*  3  Punzón hidráulico de aligeramiento. 600 X  350 x  19 mm

20 mm. de espesor en frío..4  Prensa hidráulica de doblar qui1las.

35  mm. de  id.  en calient
Cilindros  de  aplanar las  planchas

1,700m.de ancho y20 mm.dealabeadasÇ  -
6,900 m. de largo de los cilir

Cilindro de voltear planchasEspesor  máximo 40 mm.
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íitución  de  la Comisión  inspectora.)

)E  RIBERA.

erramientas.

CASA CONSTRUCTORA.            OBSERVACIONES.

Perfil  longitudinal  rectangular.
Horno  en  el extremo.
Perfil  longitudinal.  Doblé trapecio.
Un  hogar  lateral  y  otro  en el  frente.
Los  agujeros  son  circulares de  0,015 m.  de

Millán  y  Compañía, Bilbao....    diámetro. Las  mesas  de  1,8 m.  por  1,80

por  0,129 m.
makers  Peunan  & C.°, Glasgow.  Trabajan  2 calderas  solamente  mientras  se
donian  Workslimpia  la  otra.
R.  Worthington,  New-YorkSistema  como el  de las  calderas  Belleville.

ig  & Platt,  Gloucester.

ell’s  Sistem,  Fielding  and Platt,
ucester,  England.

Ha  sido modificada  por los  Sres. Martínez
Rivas,  Palmer  para  hacerla  trabajar  á

satisfacción.
& Donaid  Johnstone,  Near,  Glas.)

Motor  propio.

Motor  propio y alimento  propio  para  aproar  los  cilindros.
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13

*

49

Punzones,  tijeras
(Con  dos  pescan-,y  tijeras  de  án-,

  tesgulos
rjjj  punzón  con  dos  pescantes...

Sierra  circular  de  0,68  m.  de  diá-1
metro

Barrenas  de  avellanar

Volteador  horizontal  de  baos,  pun
zón  horizontal,  doble,  tijera  de

barras

Martinete  de  doble  efecto

Remachadoras  hidráulicas

Baño  de  agua  acidulada.
Grúa  horizontal  hidráulica

Cañería  de  vapor

:33 mm.  de  espesor

25  mm.

100  mm.

50  mm.      id

Punzar  hasta  40  mm.  de

cortar  baos  hasta  40 kg.  p

lineal

Largo  de  la  mesa  8,30  m.,

milímetros  de  espesor...

De  250  kg.  de  peso  la  maza,

Esta  cono1uMo

Fraguas.

Martinete  de  doble  efectoPeso  de  la  maza  250  kg...

Idem  idId.        id.    500 kg...

IdemidId.        id. 1.000kg...

Máquina  de  hacer  remaches  de  plato
1  200  remachas  por  hora....

giratorio

I NÚMERO, CLASE  DE  HERRAM,IENTAS
DIMENSIONES  MÁXIN

de  las  piezas  que  pueden  tra

7, 7

7’,  7’

*  8,8

9,9,9

10

id.

íd.

11,  11,  11   Piédras  de  afilar

12,  12   Cepi11o  de  cantear

»

»

)

Hl

15,  15

13

13’

1  3

*  46
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Lmeron,  patented  & maker,  Man

er,  England

Idem.
Movida  por  la  motora  14  con  intermedio

de  un  eje  y  poleas.

Movidas  por  la  motora.  dimento  con  un
pedal.

Movida  una  por  el  punzón  tijera  (7’) y  1s
otras  dos  por transmisión  de  la  motora

Motor  propio.
Donald  3ohnstone,  Near,  Olas

patent  Cien  & Ross,  Engineers  .

Al  servicio  de  los  herreros  de  ribera.ow
11Funciona  una  en  la  actualidad.

)

,

ierramientas.

patent  Clen  & Ross,  Engineers,

ow.

patent  Cien  & Ross,  Engineers,

gow,  núm.  919.

Buterfield  & C.°  Makers  Keiii
,  Yorkshire,  England.

Sin  instalar.
En  instalación,

CASA CONSTRUCTORAS OBSERVACIONES.

Motor  propio.

Company,  Manchester

»

a  marcaMotor  propio.

»
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DIMENSIONES MÁXII
NÚMERO. CLASE DE HERRAMIENTAS. de  las piezas que pueden tr

Horno.. Horno  de  reverbero
Cañería  de vapor.

Id.  de  aire.

20

21

22

23

24
47

48

Motora  de  taller  de  ajuste  y  de  las
sierras  circulares, barrenas  de ave
llanar  y  2 piedras  de ¡fiar  del  ta
ller  de  herreros  de  ribera

Ventilador  para  todas las  fraguas..

Cepillo  con 2 cuchillas

Torno  universal

Barrena  vertical  radial

Terraja

Torno

Barrena  vertical fija  con mesa  gira-
toria

Escoplo  vertical  con mesa  giratoria.
Recortador

Barrena  radial

Un  solo cilindro, expansiói
tica,  sin  condensación,
30  caballos,  revoluciom
minuto.

1  200 vueltas

Mesa  de  5,50 m.  de  largo
de  ancho

Largo  entre  puntos  5  m.,
d&la  platina  1,21 m.

Radio  de  1,366  m.,  alir
0,279  nl., diámetro  0,10:

50  mm.  de diámetro
Largo  entre  puntos  2  ni.,

del  plato  0,42 m
Alimento  de 0,203 ni.,  diám

metro
Curso  0,61 m

Id.  0,355 m
Radio  2,13 m.,  curso  O,51

metro  0,457 ni

-4

Est  1

CA

Motora

Está  1

De  21 caballos
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CASA CONSTRUCTORA.            OBSERVACIONES.

En  construcción.

Blower  aldays & Unions Limited
rs,  Birninghan,  England.

 CJ.°, Manchester.

s  & O.°, Johustone.
C.°,  Manchester.

nc  M.a Dowal and  Sons, Johns-  Un  solo  cilindro.  Expansión  variable  sin
Scotlandcondensador.  70 revoluciones.

TOMO  IXvx.—EaEEO, 1890.



NÜMERO

25

26
27

28

29
SO

31
32

33
34
35

36

37
38

39

40
41

42

43

44

45

CLASE  DE  HERRAMIENTAS,

Hornillo  para  la  cola.

Sierra  circular  de  cabezas.
Idem

Idem
Idem  de  rodear

Cepillo  de  cara  y  cantos
Sierra  circular

Cepillo  de  caras
Id.  de  molduras

Id.  de  cantear

Fresa  para  cajas  y  enlaees.
Sierra  vertical  de  calar.

Id.  circular

Cepillo  de  caras

Para  cajeras  circulares  y  molduras..
Piedras  de  afilar

Idem

DIMENSIONES  MÁXIMI

de  las  piezas  que  pueden  trab

Diámetro  de  la  hoja  0,70  m.

Id.       id.      0,53 m.

Mesa  de  1,10  por  1,10  m...

Ancho  de la  cuchilla  de  caras
Diámetro  0,70  m

Longitud  de  la  cuchilla  0,30

Dos  cuchillas  á  0,70  m

Longitud  0,304  m
Mesa  de  0,70  m.  por  0,70  m

Diámetro  0,53  m

Largo  de  la  cuchilla  0,61  m

Curso  0,305  m.  y  diámetro

Motora

Cepillo

Sierra  vertical  .

Id.  circular
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-             Curso de  la  barra  0,215  m
Cajera  de  escoplo  y  barrena

escoplo  0,152  m
Piedras  de  afilar  sierras

Máquina  de  espigar
TornoDistancia  entre  puntos  3,20

TALLE:

/
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ASA CONSTRUCTORA.            OBSERVACIONES.

ie  M.a Dowal and  Sons,  Johns.
cotIand.

No  se ha  dado principio  á la instalación.
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NÚMERO.
.

CLASE DE HERRAMIENTAS.
DIMENSIONES MÁXI

de  las  piezas  que  pueden  t

TALLER  DE  CONSTRUC

No habla ninguna herramieni

CALDE]

1  Bombas
2  AcumuladorPresión  (se ignora)
3  Ventilador
4  Cilindro  de voltear  planchasLargo  2,55 iii.,  di4metro

5  Remachadora  hidrfiulica

6   Barrena para  los  cascos
7    Id.  para  los  rebordes
8   Martinete
9   Piedra de  afilar

10   Dos mandriles  para  tubos cuadrados.)
11   Barrena radialRadio  2,184 m.,  curso  1,
12   TerrajaDesde  22 mm. fi 89 mm..
13.  IdemIdem
14  Punzón tijera
15   Mandril.

Horno
Calderas

16   Recortador

17   Mandril
18   Torno

Curso  1,450 m.,  diámetr19  Id..completo  y sin  punto1,365  m

20  Barrena  radial
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CASA  C0NSTRUCT0RA            OSSERVACON  ES.

41&QUINAS  Y  CALDERAS.

;e  constituyó  la  Comisión.

LIERRO.

.g  & Platt,  Gloucester;Recibido.
Idem.

»              Idem.
&  Oompany,  LeedMontado.

dll’s  system,  Fielding  & Platt,)   .

Recibido..cester,  England.

No  han  llgado  al  astillero.

)ells  Hunter,  LeedsMontado.
Idem.
ri  & Oon.,  LeedsIdem.
Recibido.

Construido.
Idem.

No  ha  llegado.
)ells  Hunter,  LeedsMontado.

No  ha  llegado.

n  &  C.°, LeedsMontado.

No  ha  llegado.
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N1’JMERO.

21
22

23

24
25
26

27
28
29

30

31

33

34
35
36

Torno
Escoplo

Torno  de  rosca

Escoplo
Mandril  horizontal
Recortador
Escoplo
Mandril  horizontal
Mesa  de trazar.

Terraja

Barrena  fija  vertical  de  mesa  gira-1
toria...

Idem

Idem
Idem
Idem

DIMENSIONES MÁXIIv
de  las piezas que pueden tr

Curso  0,27 m.
Distancia  entre puntos  5,11
Diámetro  del  plato 0,710 u

Curso  0,158 m
Id.  o,260;m-  -

Id.  0,229 m

CLASE DE HERRAMIENTAS.

Hasta  0,083 m.  de diámetr

Diámetro  de la  mesa  0,76 r
Curso  carrera  0,304 m

Distancia  entre  puntos  1,3
32  Torno  de roscaDiámetro  del plato  0,30...

Distancia  entre  puntos  1,3
Diámetro  del plato  0,30 m.

Distancia  entre  puntos  O,3(

Aatillero del Neryjón 14 de Noviembre de 1889.
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CASA  CONSTRUCTORA,            OBSERVACION  ES.

»                    No ha  llegado.
n  & C.°, LeedsMontado.

,  Beacock  & Tannett,  Leeda,  1889.   Idem.

No  ha  llegado.

Beacock  & Tannett
n  & C.°,  LeedsMontados.

as,  Shanks  & C.°, Johnstone
bella  & Himter,  LeedsNo  ha  llegado.

as,  Shanks  & 0.°,  Johnstone.

a’s  patent,  núm.  221.

ae  marcaIdem.

a  & C.°, Leeds

Montado.

No  ha  llegado.
Idem.

&  Co,  ManchesterMontado.

BINrTo  DE  ALZOLA.

In.qesiero Tnspecor 1e 2  claae de la Armada.
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Pruebas  del  «Peral».—MneIsvERLo  DE  MArtINÁ.—Secre
tana  militan.—Se  ha  recibido  en  este  Ministerio  el  telegrama  si
guiente:  «Cádiz  25  Diciembre,  it  las  ocho  y  cuarenta  y  cinco  de  la
noche.—Al  Ministro  de  Marina  el  Comandante  de  Marina.—A  las
nueve  de  la  mañana  de  hoy  salió  Carraca  submarino  Feral  atrave
sando  babia  sin  novedad,  dirigiéndose  al  placer  de  Rota;  allí  cerró
puerta,  llenó  compartimientos,  reguló  sumersión  de  marcha,  dió
avante  con velocidad  de  siete  millas,  se  sumergió  navegando  al  SO.
profundidad  de  nueve  metros,  navegando  así  más  de  diez  y  seis
minutos,  y  salió  it la  superficie  sin  parar  la  marcha.  Poco  después
volvió  it  sumergirse,  logrando  mantenerse  durante  la  marcha  4 las
profundidades  que  se  propuso,  sin  error  mayor  de  dos  it  tres  decí—
metros:  sostuvo  inmersión  durante  veinte  minutos.  Próxima  puesta
del  sol,  terminó  experiencias  fondeando  en  babia.  Distancia  reco
rrida  bajo  el  agua,  la  calcula  Peral  en  cuatro  millas  largas,  y  cree
resuelto  el problema  dada  la  facilidad  con que regula  la profundidad.
Mañana  repetirá  iguales  experiencias  con  torpedos.  Sumergidos  it
nueve  metros  de  profundidad,  dió  Peral  tres  vivas:  al  Rey,  it Es
paña  y  it  la  Marina,  que  fueron  calurosamente  contestados  por  la
tripulación.»

A  este  telegrama  se  contestó  con  el  siguiente:
«Ministro  de  Marina  al  Capitán  general  del  Departamento  de

Cádiz.—Del  telegrama  del  Comandante  de  Marina  de  Cádiz,  rela
tivo  pruebas  submarino,  verificadas  ayer,  infiero  que  el resultado  de
estas  es  un  nuevo  y poderoso  dato  en  pro  de  realización  proyecto,
inventor.  Me felicito  de  ello,  felicito  it  Peral,  y  encarezco  it V.  E.
noticias  detalladas,  porque  nadie  más  interesado  que  el  Gobierno  en
éxito  completo.»

El  mismo  Comandante  de  Marina  de  Cádiz,  en  oficio  de  25  del

actual,  recibido  hoy  27,  dice lo  siguiente:
«Excmo.  Sr.:  El  Teniente  de  Navío  D.  Isaac  Peral,  inventor  del

submarino  de  su  nombre,  en  oficio  de  hoy  me  dice’ lo  que  sigue:
«Tengo  el  honor  de  manifestar  it  V.  5.  que  it las  nueve  de  la  ma
ñana  de  hoy,  previa  la  venia  del  Excmo.  Sr.  Capititn  general  del
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Departamento,  salí  de  los  caños  del  Arsenal,  dirigiéndome  en  de
manda  de  la  bahía  de  Cádiz,  que  atravesé  sin  novedad,  y  luegoal

placer  de  Rota,  llegando  al  sitio  comprendido  entre  el  placer  y la
costa  á las once;  después  de almorzar  la  dotación, se  cerró  la  puerta,
se  llenaron  los  compartimientos,  se  reguló  la  inmersión  de  marcha
snmergido,  y  después  de  dar  avante  dnrante  una  media  hora,  para
encontrar  sitio  de  bastante  agua,  puse  el  aparato  de  profundidades
en  función,  y  dando  avante  con  velocidad  de  wás  de  siete  millas,
me  sumergí  navegando  al  SO.  hasta  la  profundidad  de  nueve  me
tros;  me mantuve  navegando  más  de  diez  y  seis  minutos  en  dicha
profundidad,  y  haciendo  cesar  la  acción  del  aparato  de  inmersión,
salí  inmediatamente  á  la  superficie  sin  parar  la  marcha;  á  los  pocos
minutos  puse  de  nuevo  el  aparato  en  acción  y  el  barco  se  sumergió
de  nuevo,  logrando  mantenerlo  durante  la  marcha  á  las  profundi
dades  que  me  propuse  sin  error  mayor  de  dos  á  tres  decímetros;
‘sostuve  ésta  nueva  inmersión  durante  unos  veinte  minutos,  después
de  los  cuales,  haciendo  cerrar  el  aparato  de  profundidades,  salió
otra  vez  el  barco  á flote.

»Estando  ya  próxima  la  puesta  deí  sol,  ‘y encontrándome  4  unas
nueve  millas  de  Cádiz,  di por  terminadas  las  experiencias,  y regresé
4  Cádiz,  donde  fondeé  á  las  cuatro.

»La  distancia  recorrida  bajo  el  agua  la  calculo  en  unas  cuatro  mi
llas  largas;  la  seguridad  con  que  he  obtenido  hoy  lo  que  me  he
propuesto,  y la  facilidad  con que  regulo  la  profundidad,  me  permi
ten  hoy dar  el problema  por  resuelto;  mañana  repetiré  estas  mismas
experiencias  y  dispararé  torpedos  sumergidos.

»Considerando  que. habla  motivo  bastante  para  felicitar  4 5.  M  y
4  su  Gobierno  por  el  resultado  obtenido  en  los momentos  de  máxi

ma  profundidad,  á  nueve metros  bajo  el  agua,  dí  tres  vivas:  al  Rey,
á  España  y  á  la  Marina,  que  fueron. calurosamente  contestados  por
la  tripulación.»

»Lo  que  tengo  el honor  de  trasladar  4  V.  E.  por  continuación  4
mi  telegrama  de  esta  fecha,  que  trata  del  particular.  Dios  guarde
4  V.  E.  muchos  años.  Cádiz  25  de  Diciembre  de  1889.—Excmo.  se
ñor:  SANvIAG0  Anouso.—Excnzo.  Sr.  Ministro  de  Marina.»  (1).

Al  trasladar  á las páginas  de  la  REvIsTA  GENERAL  DE  MARINA  lo
que  publica  la  Gaceta  del  28  de  Diciembre  referente  á  las  pruebas
del, buque  del  Sr.  Peral,  la  Redacción  tiene  el  gusto  de  felicitarlo
dándole  la  más  sincera  enhorabuena  por  los  resultados  obtenidos.

(1)  De  la  Gateta  del  28 de  Diciembre  ds  1889.
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Señales  de  dia  y  de  noche,  en  proyecto  (1).—El
comandante  de  ingenieros,  Stewart  Harrison,  ha  inventado  un  sis
tema  de  señales  que  producirá  una revolución  completa  en  los adop
tados  actualmente.  En  vez  de  las  banderas,  se  iza  un  tablero  en
un  sitio  visible,  como  el  calcés á  bordo  de  los  buques.  De  día  se ex
hiben  en  el  citado  tablero  y  en  campo negro,  9 puntos,  los  cuales  de
noche  corresponden  con  igual  número  de  luces;  con  estas  y  con  los
puntos  se forma  un  alfabeto,  pudiéndose  hacer  iguales  combinacio—
iies  que  con  las  banderas  actuales,  con  la  ventaja  de  que  se  hacen
las  comunicaciones  con  mucha  mayor  rapidez  y  menor  probabilidad
de  error.  Como  el  código  es  numeral,  es desde  luego  internacional,
con  la  enorme  ventaja  que  el  sistema  es  aplicable  á las señales  de día
y  de  noche.  Tener  dos  sistemas  de  señales  completamente  distintos,
uno  de  día  y  otro  de  noche,  es  absurdo.

.Cruceros  de  doble  fondo.—Con motivo  de  dos  averías’
habidas  en  las  obras  vivas  de  dos  buques  de  guerra  ingleses,  dice el
Army  and  Navy  Gazetts,  que  no causa  extrañeza  que  el ministro  de
Marina  de  los  Estados-Unidos,  en  su  Memoria  anual  se exprese  en
los  siguientes  términos:

«Todos  los  cruceros  de  acero  han  de  ser  de  porte  adecuado  para
que  sus  fondos  sean  dobles.

Un  buque  que  como  el  Yorktown,  tiene  en  sus  fondos  de  acero,
un  espesor  de  /8’  seriá  difícil  que  se  librara  de  irse  ti  pique  si
varase,  aunque  fuera  ligeramente.  Es  preciso  con un  buque  análogo
no  tocar;  no  puede  exponerse  ti los  riesgos  que  los  buques  antiguos
corrían  ti  cada  paso  en condiciones  de  seguridad  relativas  puesto  que
las  obras  vivas  de  acero  se  perforarían  cuando  las  de  madera  solo
experimentarían  un  rascón:  5  cruceros  entre  ellos  3  de  ti  2 000  t.

-   tienen  este  defecto.  El  periódico  citado  háce  notar  que  en  la  Ma
rina  inglesa,.  existen  no  poc.os  buques  ti  los  cuales  lo  que  precede
es  aplicable.

Dinero  encontrado  en  el  fondo  del  mar  (2).—Según
el  Ephenzeris  de  Atenas,  se  han  sacado  del fondo  del  mar,  cerca  de
la  isla  de  Andros,  algunas  arcas  llenas  de  30 000  monedas  espafio
las  de  oro  y  plata  del  año  1666,  habiéndose  encontrado  en  las  pro—
ximidades  de  aquellas  6 cañones  de  bronce,  lo  que  hace creer  hayan

(1)  Árnzy  aac 1Tavy Gacette.
(2)  Engineer.
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pertenecido,  así  como  el dinero,  á  algún  buque  de  guerra  español
náufrago.

Armada  de  los  Estados-Unidos  (1).—E1  señor  ministro
de  Marina  en  su  ‘Memoria  anual,  indica  la  conveniencia  de  que  se
construyan  2  escuadras  de  buques  acorazados,  una  de  las  cuales
compuesta  de  8  se  destinará  al  Pacífico  y  la  otra  de 12 al  Atlántico.
Propone  además  se pongan  las quillas  de 20 guarda-costas  provistos
de  los  acorazamientos  más  gruesos  que  sean  posibles  y  de  cañones
asimismo  los  más  potentes:  como  los  40  buques  expresados  se ne
cesitan  en breve  plazo,  y  no  estarán  listos  antes  de  doce  á  quince
años,  se  manifiesta  que  se  construyan  8  acorazados  desde  luego
haciéndose  presente  asimismo  que  en  virtud  de  haberse  autorizado
la  construcción  de  31  cruceros,  no  se  ordene  en  lo sucesivo,  la  de
otros  de  este  tipo  hasta  estar  casi concluidos  los acorazados  y guar
da-costas  ya  citados.  El  señor  ministro  no está  por  el  gran  aumen
to  de  cañoneros  que  en  su  concepto  no  refuerzan  en  realidad  la
armada,  siendo  partidario  con exclusión  de  otra  alguna  de  la  cons
trucción  de  buques  de  doble  fondo;  por  último,  hace  notar  la  falta
que  se  advierte  de  torpederos  de  los  cuales  se  debieran  construir
cuando  menos  5.  El  presupuesto  para  el  año  asciende  á  la  suma
de  25 599  253  pesos.  .  ,  -

Armada  sueca  (2).  —  El  presupuesto  de  la  Marina  sueca
ascendía  el  año  de  1888  á  la  suma  de  265  000  libras  esterlinas  ha
biéndose  concedido  desde  1869  créditos  extraordinarios  por  valor
de  1 500  000  más.  El  material  flotante  consta  de  los  siguientes
buques:  1  crucero  acorazado  de  1a  1  crucero  de  2a,  8  de  3•&,
1  buque  no  acorazado,  9  cañoneros  de  1.’,  4  torpederos  de  1.a,

7  de  2.,  1 de  3.’,  5 de  botalón,  3  corbetas  de  madera,  1  buque  es
cuela  de  torpedos  y  1 yacht  para  el  Almirante.  El personal  consiste
de  175  oficiales,  224 clases  y  4 000  marineros  además  de  unos  400
cadetes.  Se  cuenta  además  con  el sjf5beváring  (la  defensa  marítima)
que  se  compone. de  7 000  hombres  bien  instruidos.  Mediante  las
reformas  proyectadas  se  dispondrá  de  un.  contingente  constante  de
reclutas  jóvenes  que  disfrutará  mayor  sueldo  y demás.  Se  hallan  en
construcción  1 crucero  de  1.’,  2  cañoneros  de  1.’, además  de  algunos
torpederos  y otros  buques.  Llama  la  atención  de que  siendo el  acero

(1)  1ro,,.
(2)  lilas Cre lsd V.  asid M. y  Magazisie.
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de  Suecia  el  mejor  del mundo,  la  mayor  parte  de  las  corazas  para
los  buques  procede  del  extranjero,  lo  que  quizá  sea  por  razones
económicas;  desde  hace  algunos  años,  sin  embargo,  se  fabrican  ca
ñones  en  Bofors  y  Finspong  que  han  dado  excelentes  resultados  y
en  breve  se  fabricarán  en  Suecia  su  propia  artillería,  habiéndose
facilitado  por  la  expresada  fundición  de  Bofors,  hace  poco  28  ca
ñones  de  ncerb  de  á  12 cm.  para  el  ejército  suizo.

Sondas  en  el  Mediterráneo.—Las  mayores  profundida

des  halladas  en  la  cuenca  occidental  del  Mediterráneo,  han  sido  de
8  283  m.,  encontradas  por  el  capitán  Spratt  en  los  parajes  situados
entre  Sicilia,  Cerdeña  y  Africa.

Las  sondas  hechas  recientemente  en  la  cuenca  oriental,  por  el
capitán  Magnaghi,  de  la Marina  italiana,  indican  una  profundidad
máxima  de  4135  m.  entre  las  islas  de  Malta  y de  Candía.

Pintura  útil  (1).—Un  interesante  experimento  ha  llegado  á
su  conclusión  en  el  vapor  (irocodile,  con  una  pintnra  que  se  ensa
yaba  para  impedir  que  se enincién  los  fondos  de  los  buques.

Era  costumbre,  anteriormente,  hacer  entrar  en  dique  á  los  tras
portes  de  tropa  entre  Inglaterra  é  India,  tan  pronto  como  regresa
ban  de  viaje,  con  el  propósito  de  limpiar  é  inspeccionar  los  fondos.
Con  motivo  de  una  pintura  patentada,  pudieron  hacer  dos  viajes  sin
nécesidad  de  entrar  en  dique;  pero  el  inventor  de  dicha  pintura  pre

tendió  que  pudieran  hacer  tres  viajes  sinqne  hubiera  necesidad  de
±ecorrer  los fondos  de  dichas  embarcaciones.

En  vista  de  esto,  de  orden  del  Almirantazgo,  se  eligió  al  Croco
tille  para  hacer  un  experimento.  Se  cubrió  primero  el  fondo  de  una
mano  de  pintura  anticorrosiva,  y  después  se  le  dió  otra  mano  de  la
preparación  para  impedir  la  suciedad  de  los  fondos.  1)espués  de  su
tercer  viaje  se  le  metió  en  diqie  y  so  encontró  que,  con  excepción
de  una  cintura  de  lama  de  unos  6’  de  anchura  á la  banda  de  estri
bor  y  un  poco  más  al  de  babor,  que  disminuían  en  la  extremidad
del  buque  hasta  quedar  en  nada;  fuera  de  esto,  los  fondos  estaban
perfectamente  limpios,  sin  moluscos,  algas,  ni otra  clase  de  incrus
taciones.

Este  excelente  resultadó,  obtenido  con  una  sola  mano  de  compo
sición,  ha  llamado  justamente  la  atención  de los  prácticos  en  la  ma
teria,  los  que  han  declarado  que  hasta  el  presente  no  se  había  obte

(1)  Revista  ae Merina  de Chile.
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nido  otro  igual.  Hay  que  notar,  to4avia,  que  la  fina  lama  que  cubría
parcialmente  el  costado,  solo  había  prendido  en  los  lugares  en  los
cuales  se  había  restregado  el  costado  con  escobillones  para  lim
piarlo,  con  lo cual  se  había  quitado  la  capa  protectora  en  aquellos
sitios.

Código  de  señales  de  noche  (2).—El capitán  Taylor,
del  vapor  Falestine,  ha  ideado  un  nuevo  código  de  señales  de  noche
por  medio  del  cual,  además  de  conocerse  la  línea  á  que pertenece  el
vapor,  se  expresa  el  nombre  de  este  y  el  del  capitán.  El  aparato
Consiste  en  una  caja  provista  de  un  cristal  en  uno  de  sus  lados,  el
cual  lleva  otros  16  cristales  circulares  de  diversos  colores,  que  se
iluminan,  por medio  de  un  sistema  de  espejos  con  una  linterna,  fun
cionando  estos  mediante  una  combinación  ingeniosa  de  letras.

France.—Este  buque,  que  se  construye  en  el  astillero  de  los
Sres.  Rusel  (Glasgow),  será  el  mayor  de  vela  existente:  sus  dimen.
siones  son:  376’ por  49’,3y  33’,7,ymideunas  3600  t.;  el expresado
es  de  acero  y llevará  lastre  de  agua,  siendo  lo  más notable  del  barco
la  arboladura,  que  consistirá  en  5  palos,  4  de  ellos  iguales,  con
aparejo  de  cruz;  los  palos  machos  y  los  masteleros  serán  enterizos,
y  el mesana,  que  lleva  cangreja,  será  tiple.

Navegación  de  torpederos  ingleses.—  Los  primeros
torpederos  que  hán  cruzado  el  Atlántico  han  sido  los  números  30,
31,  32 y  63 de  la  flota  inglesa,  torpederos  de  1.a clase,  de  38 m.  de
eslora,  y  construidos  por  la  çasa  Yarrow.  Su  tripulación  se  compo
nía  de  3  oficiales  y  13  hombres,  y  han  verificado  el  viaje  convoya
dos  por  el crucero  Tyne,  encargado  de  su  agnada,  repostamiento  de
carbón  y  remolque  en  caso  necesario.  Salieron  de  Plymouth  el 28  de
Julio  y  llegaron  á  Bermuda  el 21 de  Agosto,  habiendo  hecho  escala
en  Vigo  y  Madera  para  repostarse  de  agua  y  carbón  y  dar  descanso
á  las  tripulaciones,  que  en  algunos  trayectos  no pudieron  doimir.

-  Torpedero  «Agile».—Para  laflotafrancesa  se  ha  termina
do  un  torp.edero  de  alta  mar  llamado  Agite,  construido  en  el  puerto,
de.  Tolón  por la  Compañía  de  los  astillerode  la  Seyne.

Este  torpedero,  cuyo  despl.asmiento  no  llega  tI 100  t.,  y  de  es
lora  no  tiene  más  que  42m5Ø  está  provisto  de  una  máquina  de

(2)  Natione  Tfagazine.
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triple  expansión  que  desarrolla  una  fuerza  de ‘111 caballos.  En  las
pruebas  oficiales llevadas  á  cabo,  obtuvo  una  velocidad  de  20 nudos
con  cuatro  décimos  por  hora.  Conviene  tener  en  cuenta,  que  esas
experiencias  se  hicieron  con  todo  el  aprovisionamiento  necesario  de
carbón  abordo  para  una  corrida  de  1 500  millas  á razón  de  10  por
hora,  así  como  también  llevaba  todo  su  armamento,  torpedos  y
municiones.

El  consumo  de carbón  en  los  ensayos  oficiales  fué  muy  redccido,
pues  á  la  velocidad  de  10  millas  no  llegó  el  carbón  quemado  á
70  kg.,  resultado  que  hasta  la  presente  no  se  había  obtenido.  La
consecuencia  que  se  deduce  de  téu  grande  economía  de  combusti
ble,  es  muy  digna  de  tenerse  en  cuenta,  pues  de  esa  manera  aumen
ta  considerablemente  el radio  de  acción  de  este  torpedero,  toda  vez
que  en  carboneras  puede  llevar  18 000  kg.  Las  dos  calderas  son  del
tipo  locomóvil  perfeccionado  que  dieron  en  las  pruebas  excelentes
resultados.

El  armamento  militar  de  este  torpedero,  comprende  tres  tubos
lanza-torpedós  sobre  pivote  central  colocados  sobre  la  cubierta
principal,  y  2  cañones  de  tiro  rápido  de  37 mm.  dispuestos  á  cada
lado  de  la  caseta  del comandante.  El  repartimiento  interior,  cámara,
alojamientos  en  general  y  pañoles,  están  perfectamente  estudiados
é  instalados  dado  lo  pequeño  que.  es  el  buque.  La  tripulación  se
compone  de  20 hombres,  además  del  comandante  y  oficiales.

Preservativo  (1).—Para  preservar  las  cargas  preparadas
con  explosivos,  de  su  deterioro  por  los  agentes  atmosféricos,  ha
descubierto  M.  Lamm  de  Stockolmo,’  el  conocido  inventor  de  la
belita,  una  especie  de  cera  vegetal,  extraída  de  las  hojas  de  cierta’
variedad  de  palmera,  perfectamente  impermeable  al  agua,’  y  que

presenta  la  gran  ventaja  de  no  fundirse  hasta  la  temperatura  dn
85°,  por lo  que  puede  soportar  el  calor  del  verano  aun  en  los  países’
de  la  zona  tórrida.

Crucero  «Alger».—Se  ha  lanzado  al  agua  en  el  arsenal  de
Cherbo’urg  él  crucero  de  1.°  clase,  Alger.  Este  nuevo  buque  tiene
de  eslora  105m,60;  13,80  de  manga;  6,20  de  calado  y  4  122  t.  de
desplazamiento.  Su  aparato  motor  consistirá  en  dos  máquinas  de
tripló  expansión,  que  se  están  construyendo  en  el  Creusot,  y que
desarrollarán  uña  fuerza  de 8  000  caballos.  La  velocidad  prevista  es

(1)  Memoriel  de Ingeeieros.
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de  19 nudos.  El  Alger  será  armado  de  4 cañones  de  16 cmi,  6 de  14
y  una  docena  de  cañones  revólvers  y  de  tiro  rápido  de  pequeño  ca
libre.

Como  todos  los  cruceros  deis  época  en  que  fué  puesto  en  grada,.
irá  protegido  por  una  cubierta  blindada.  Para  su  construcción  se
han  seguido  los  planos  del  ingenieo  de  2.  clase  M.  Marchal.  El
coste  de  este  buque  está  presupuestado  en  6 799  000  francos,  que.
se  detallan  de  la  siguiente  manera:  Casco,  4 200 000  francos;  má
quinas,  2 818  000,  y  artillería,  281 000  francos.  Según  todas  las
previsiones,  el  Alger  estará  terminado  fi fin  del  flo  1890,  habién
dose  empezado  los  trabajos  en  Noviembre  de  3887.

Paquete  inglés  rTeutonie»  (1).—Este  vapor  no ha  obte
nido  en  su primera  travesía  del  Atlántico  el éxito  que  de él  se  espe
raba.  Partió  de  Queenstown  para  New-York  el 8 de  Agosto  último,
al  mismo  tiempo  que sus  rivales  City of Rorne y  el City of  New-York,
llegando  fi Sandy-Hook  el  15  del  mismo  mes,  veinticinco  minutos
después  que  el  último  de  estos.  La  diferencia  de  tiempo  no es,  en
verdad,  de  consideración;  pero  hay  que  tener  en  cuenta  que  la  de
rrota  seguida  por  el  Teutonic  ha  sido 30  millas  más  corta  que  la  se
guida  por  el  City  of  New-York,  en  cuyo  caso,  el  retardo  experimen
tado  por. aquel  es  en  realidad  algo  considerable.  Se  dice en  favor
del  Teutonic  que  se  vió obligado  á  marchar  con  máquina  moderada
durante  diecisiete  horas  por  causa  de  la  niebla;  pero  su  rival  tuvo
que  parar  su  máquina  en  varias  ocasiones  con  motivo  de  diversos
recalentamientos  en  los  cojinetes.

Crucero  inglés  «Constance»  (2). —  Este  buque,  que
acaba  de terminar  una  campaña  de  seis  años  en  los  mares  de China,
ha  regresado  á Inglaterra  después  de  haber  recorrido  13 500  millas
á  la  velocidad  de  9,5.  A  su  llegada  á  Plymouth  se  hicieron  prue
bas  de  pequeña  velocidad,  durante  las  cuales  dió  una  velocidad  me
dia  de  13 nudos,  á  pesar  de  no  haber  entrado  en  dique  desde  el  año.
de  1886.

La  Memoria  del  comandante  asegura  no  haber  éxperimentado
ninguna  clase  de  avenas  en  la  máquina  durante  estos  tres  últimos

años.

(1)  .T?evae Maritime  ci  Üoionialc.

(2)  Revue Maritirne el  Coiouialc.



NOMBRES DE LOS BUQUES.

Aurora
Mohawk
&rpent
.Rercules
Undaunted
Black-Prjnce
A(ercury
Rodney
Howe
Warspite
Galatea
Thames
Invisible
Harcissus
Hortharnpton
Medea
Ruiert.
Con queror
Ajax
Nept une
Shannon
Marathon
Forth

Pruebas  de  un  cañonero  acorazado  en  China  (2)..
—Uno  de los  cafioneros  acorazados,  construido  en  Foutcheou,  salió
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Ejercicios  de  embarco  de  carbón  (l).—Durante  las
maniobras  navales  inglesas  del  verano  ñltimo,  se  hicieron  ejercicios
de  embarco  de  carbón,  y  de  los  cuales  creemos  conveniente  dar  al
gunas  noticias.

Ea  Portemouth,  el  embarco  se  hizo  directamente.  En  la  rada  de
Spithead  y  en  Plymouth,  se  efectuó  la  operación  en  sacos  conduci
dos  por  barcazas.

Durante  los  simulacros  de  guerra,  la  escuadra  A  se  reaprovisio—
naba  en  Milford—Haven,  sirviéndose  para  ello  de  los  buques  carbo
neros  que  se  atracaban  á  los  que  necesitaban  combustible.  Véanse
los  resultados  que  se  obtuvieron.

Toneladas
embarcadas.

Tiempo
del

embarque.

Aprovi
sionamiento
completo.

205
95 8”  30” 252

.

117 9  15 260
250 10
238 12

725

320 [1  15 718
188 16 740
310 15 1015
570 20 1100
432 20 1100
218 7 843
176 11  45 831
240 8 495
65 2  25 810

325 12 900
143 9 480
224 10  30 470
245 14 526
292 10  15 800
430 15  30 650
190 12 515
200 19 .

(1)  Le  Yaeht.
(2)  Le  J’ac1t.
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á  la  mar  el  18 de  Septiembre  último  con  objeto  de  hacer  sus  ehsa—
yos  de  máquina;  pero  al  verificarlas  tocó  en  la  piedra  Cheops,  que
se  encuentra  en la  entrada  del puerto.  Pué,  por  lo tanto,  preciso  que
dicho  buque  regresara  inmediatamente  al puerto  para  entrar  en  di
que.  Las  averías  que  tuvo  fueron  graves,  y  éomo consecuencia,  ten
drá  que  quedar  para  reparaciones,  inmovilizado  durante  algunos
meses.

Cruceros  ingleses  para  Australia.—Los  cinco  cru
ceros  destinados  á la  Marina  australiana  se  encuentran  ya muy  ade
lantados.  Llevarán  los  nombres  de  Fcindora,  Felorus,  Fersian,
F/iaenix  y  F.syche.. Todos  ellos  son  del tipo  Medea modificado.  Véa
se  cuáles  son  sus  principales  características:  Eslora  entre  perpendi
culares,  80m,07;  manga,  12,50;  calado;  4m,7Ø;  desplazamiento,
2  580  t.  Las  máquinas  desarrollarán  uua  fuerza  de  7 500  caballos,
que  les  dará  una  velocidad  de  19 nudos,  con  cuyo  andar  será  el  ra
dio  de  acción  de  1 300  millas  y  de  6 000  con  una  velocidad  horaria
de  10 nudos.  Llevarán  de tripulación  190  hombres.

El  armamento  de  estos  buques  será  de  8  cañones  de  12  cm. de
tiro  rápido;  otros  8  del  mismo sistema  de  3  libras;  varias  ametralla
doras  y  4 tubos  lanza-torpedos.

Aparato  para  cerrar  herméticamente  los  cronó
metros,  ideado  por  Juan  Bon,  Éeloj ero,  establecido  en  la  villa  de
Pola,  el cual  ha  obtenido  privilegio  de invención  por  el perfecciona
miento  de  los  expresados:  ea  Austria,  en  31  de  Octubre  de  1888,
número  44 730;  en  Hungría,  en  31 de  Enero  de  1889, núm.  1 013,
hallándose  indicada  la  concesión  de  dicho  privilegio  en  Inglaterra
el  21  de  Mayo  de  1889  con  el  núm.  7  900.  Para  más  detalles  din—
girse  á  M.  François  Lasehober,  capitán  de  corbeta,  presidente  del
Depósito  Hidrográfico;  M.  Robert  Müller,  director  del  expresado
Depósito;  M.  Antoiue  Fragiacomo,  banquero  en  Pola.

Respetable  corporación:  En  el  año  de  1888,  el  señor  presidente  y
el  señor  director  del  Real  é Imperial  Depósito  Hidrográfico  de  esta
villa,  en  la  cual estoy  encargado  del arreglo  de  cronómetros,  llama
ron  mi  atención  sobre  la  inexactitud  constante  de  estos,  ocasionada
por  la  temperatura,  humedad,  sequedad  del  aire  y otras  circunstan
cias  indefinibles,  en virtud  de  las  cuales  las  observaciones  astronó
micis,  muy  importantes  y  útiles,  en  particular  para  la  navegación,
resultaban  inevitablemente  dudosas.

A  pesar  de  las numerosas  y  diversas  dificultades  que  contrariaban

TOMO xxvx.—sazao,  1800.                             10
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la  solución  de  este  problema  mecánico  tan  interesánte,  estimulado
el  que  suscribe  por  las indicaciones  lisonjeras  y  benévolas  de  los  se-
flores  destiiados  en  el  citado  Depósito,  y  con  el  eficaz  apoyo  de  di
chos  señores,  he  puesto  manos  á la  obra,  tomando  como  punto  de
partida  el  hecho  de  que  estas  variaciones  se  originan  con  la  influen
cia  del  aire  sobre  el  mecanismo  general  del  reloj  y  principalmente
sobre  el volante,  aunque  este  se  halle  perfectamente  concluido  y he
cho  de  metales  adecuados  á  la compensación.

Fundado  en  estas  razones,  he  ideado y construido  un  aparato  que
se  puede  adaptar  á la  cavidad,  en la  cual se  montan  los cronómetros
de  caja,  logrando,  con  el  expresado  aparato,cerrar  el  reloj  her
mé ticamente.

El  aparato  aplicado  al  cronómetro  Ehrlich,  núm.  63  (facilitado
por  el  referido  Depósito),  se  sometió  por  este,  durante  más  de
un  año,  á  pruebas  muy  severas,  dando  resultados  muy  satisfac
torios,  comprobados  en  una  forma  oficiosa,  según  consta  por  la
ceitificación  adjunta  expedida  por  el  citado  Depósito,  acompa
ñada  de  la  exposición  gráfica  comparativa  de  las  variaciones  obte
nidas.

Es  innecesario  decir que  no  puedo  jactarme,  lo  cual  no  se  me po
dría  exigir,  de  haber  logrado,  mediante  un  primer  ensayo,  la  perfec
ción  apetecida  en  un  instrumento  eientiflco  y  de  precisión,  como
debe  ser  un  cronómetro,  respecto  á  que  habiendo  construido  este
aparato  sin  el  auxilio  de  útiles  especiales,  ha  resultado  imperfecto;
no  obstante,  á fin  de  utilizar  mi  invento  en  interés  de la  ciencia y  en
provecho  propio,  he  tratado  de  proveerme  de  herramientas  necesa
rias  para  este  trabajo.             -

Haciendo  caso  omiso de  las  numerosas  ventajas  que  se  deben  ob
tener  mediante  el  perfeccionamiento  de  los  cronómetros  de  caja  ac
tualmente  empleados,  me atrevo  á decir  que he contribuí  do en cierto.
modo  á lograr  este  resultado,  para  que  el objetivo  de  la  cuestión  no
sufriera  demora,  demostrándose  en  todos  casos  de  un  modo  irrefu
table,  qüe  al  cerrar  herméticamente  un  cronómetro  con  mi  aparato,
se  consiguen  las  siguientes  importantes  ventajas:

1.a  Evitar  que  la  llave  introduzca  cuerpos  extraños  en  el  meca
•nismo del  reloj.

2a  Evitar  que  en  el  expresado  mecanismo  entre  el  polvo  fino

existente  ea  el  aire  atmosférico.
3a  Evitar  la  acción  de  las  corrientes  del aire  y  de  la  humedad

sobre  el  muelle  motor  y  el  volante.
4Y  Evitar  que  el aceite  empleado  para  la  lubricación  de  la  má—
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quina  no  se  vuelva  rancio,  con  lo  cnal  se  consigue  preservar  de la
corrosión  ácida  á los  pivotes  y  otras  partes  nobles  del  reloj.

Si  solo  se  quieren  tener  en  cuenta  estas  ventajas,  soy  de  parecer
que  la  difusión  de  mi  sistema  merece  ser  apoyada  eficazmente  por
las  corporaciones  interesadas,  tanto  más  porque  no  perjudica  en
manera  alguua  el  mecanismo  del reloj,  pues  que  el aparato  seaplica
simplemente  al  envolvente  que  lo cubre,  y  por  consiguiente  se  halla
exento  de  toda  clase  de  movimiento.

El  gasto  relativo  de  cada  aparato  no  excede  de  150  francos,  ha
ciéndose  una  rebaja  en  caso  de  hacerse  pedidos  al por  mayor  por en
cargo  de una  sola  persona.

En  la  confianza  de que  mis  estudios  obtengan  un  resultado  satis
factorio,  quedo  con la  más  alta  consideración  afectísimo  seguro  ser
vidor  Q. B. 5.  M.,  Juan  Bou,  relojero,  en  posesión  de  privilegio  de
invención.  Pola  Diciembre  de  1889  (1).

Por  el  presente  testimonio  se  hace  constar  que  las  variaciones  de
la  marcha  de  un  cronómetro  de  caja  Ehrlich,  núm.  63,  están  repre
sentadas  en  la  figura  de  la  lámina  VI,  habiéndose  deducido  aquella
en  el  Observatorio  Imperial  y  Real  de  Pola,  mediante  pruebas  he
chas  bajo  la  influencia  de  diferentes  grados  de humedad  del  aire  con
el  cronómetro  de  caja  abierta  y cerrada;  se hace  saber  asimismo  que
el  cierre  hermético  y  usado  al  afecto  fné  inventado  por  el  relojero
Juan  Bou,  establecido  en  la  villa  de  Pola  (según  él  afirma).—Pola
17  de  Octubre  de  1889.—I.  y  It.  Depósito  Hidrográfico  de Pola.—
El  presidente,  Francisco  Lasehober,  capitán  de  eorbeta.—El  direc
tor,  R.  Müller.—  Juan  Boa,  reloj ero.—Es  copia traducida,  P.  5.

Acorazado  inglés  «Saint-George»  (2).—El  Almiran
tazgo  ha  dispuesto  se  construya  en  el  astillero  de  los  Sres.  Earle
(Hnll),  este  crucero  acorazado  de  1.a  clase  de  7 700  t.  y  12 000
caballos,  que  aunque  hermano  del Endyrnion,  en  vías  de  construirse
en  el  citado  eshtbleoimiento,  será  de  algún  mayor  porte  y  llevará
aforro  de  cobre  en  los  fondos.

Brasil  (La  Armada  del)  (3).—La  flota  brasileña  de  gue
rra  consta  de  52  buques  (9  acorazados,  5  cruceros,  16 cañoneros,  2

(1)  El  cronómetro  se remitirá  completo  para  la  aplicación  del  aparato.
(2)  Engiacering.
(3)  Recae  da  Cerne  eailitoire.
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transportes,  5  buques  escuelas,  13 torpederos  y  2  remolcadores  de
vapor),  formando  un  total  de  37 140 caballos  y 222  cañones.

La  escuela  naval  de  Río  Janeiro  da  tres  cursos  diferentes:  uno.
preparatorio  para  los  aspirantes  de  2.,  clase;  curso  superior  para  los
aspirantes  de  1a  clase  y  los  guardiasmarinas;  curso  anejo  de  nave
gación;  fué  reorganizada  por  decreto  de  Marzo  (9)  de  1889.

El  curso  prcparatorio  se  divide  en  tres  años.  Los  alumnos  que
desean  ingresar  en  el  primer  año  deben  tener  12 años  por  lo  menos
ó  lo más  15;  los  que  deseen  hacerlo  en  segundo  deben  tener  13  por
lo  menos  y  16 lo  más.  La  duración  del curso  superior  es  de  cuatro
años.  Los  candidatos  al  empleo  de  piloto  no  obtienen  derecho  de
ejercer  la  profesión  hasta  después  de  haber  seguido  el  curso  de  na
vegación  durante  dos  años  con  éxito.  El  esfudio  de  los  idiomas  in
glés  y  francés  es  obligatorio.

Por  decreto  de  21 de  Mayo  de  1889  el  Gobierno  modificó  de  la
manera  siguiente  el  cuadro  de  oficiales  de  Marina  y  la  edad  á  la.
cual  deben  ó pueden  retirarse:

Retiro      Retiro
voluntario,    forzoso.

Años.       Años.

1  almirante65         70
2  vicealmirantes65         70

10  contraalmirantes63         68
20  capitanes  de  mar  y  guerra       55         60
30  capitanes  de  fragata55         60
50  capitanes  tenientes50         55

170  primeros  tenientes45         50
170  segundos  tenientes45         45

Figuran,  además,  en  el  personal  de  la  Marina:
-                                    Hombres.

Un  cuerpo  de marinos  imperiales3  153
Un  batallón  naval346
Aprendices  marineros1  500
Maquinistas230
Cuerpo  de  Sanidad80

TOTAL5  309

El  presupuesto  de Marina  se  eleva á  unos  29 millones  de pesetas.

La  escuadra  de  evoluciones  de  los  Estados-Uni
dos.—  El  Anny  and  Wavy  Register,  del que  se  copia  el presente
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iirtículo,  considera  como un  suceso  muy importante  para  la  Armada
de  los  Estados-Unidos  el  crucero  que,  por  primera  vez  al  cabo  de
treinta  años,  efectúa  en  estos  días  la  escuadra  de  evoluciones  de
dicha  nación:  los  4  buques  que  forman  aquella  no  son,  en  verdad;
acorazados;  pero  pertenecen  á ua  tipo  que  figura  en  primera  línea,
por  sus  condiciones  militares  y marineras,en  la  guerra  marítima  (1).
Esta  escuadra,  aunque  reducida,  transcurrido  un  año  será  el núcleo
de  otra  más  numerosa  que  se  compondrá  de  7  buques  y  quizá  de
mayor  número,  antes  de  las  maniobras  que  al  mando  del  almirante
Walker,  comandante  general  de  la  preseñte  escuadra,  se  han  de
efectuar  en  el  otoño  próximo:  consta  esta,  según  se  dijo  en  el nú
mero  de  Noviembre  último,  de los  buques  Chicago,  Boston,  Atlanta
y  Yorlctown, con destino  á  aguas  europeas,  á  las  cuales deben  llegar
•en  estos  días.  Durante  la  campaña  se  procurará  que  los  oficiales
visiten  los puntos  convenientes  á  su interés  profesional,  á los  cuales
se  pueda  llegar  sin  dificultad  desde  la  costa,  debiendo  aquellos
redactar  Memorias  sobre  todo  lo  nuevo  que  ofreciere  interés.

Respecto  ál  régiiien  y  gobierno  de  la  escuadra,  se  harán  en  ella
todos  los  ejercicios  que  tengan  por  objeto  desarrollar  la  eficiencia
de  los  buques  y  sus  tripulaciones,  aboliendo  los  que  se  siguen  efec
tuando  en  la  Armada  por  ser  solo  tradicionales  6  rutinarios.  Se
harán  los  de velas,  así como de  vergas  y masteleros,  á fin de  preparar
los  buques  para  combate  6 para  aguantar  en  ellos  mal  tiempo,  pero
no  para  hacer  alarde  de  las  maniobras,  ni  establecer  competencia
entre  los  buques  sobre  el  menor  tiempo  invertido  en  aquellas.  Se
harán  también  ejercicios  de  tiro  al  blanco  frecuentemente  con  las
baterías  principales  y secundarias:  la  dotación  desembarcará  cnando
sea  posible,  á fin  de  hacer  ejercicios  en  tierra.  Si  las  escuadras  de
las  potencias  marítimas  extranjeras  llevasen  á cabo  esta  primavera
maniobras,  los  oficiales  americanos  las  presenciarán.

Aunque  el  mero  hecho  de  navegar  á  la  máquina  en  escuadra,
entrando  y saliendo  de  puerto  con frecuencia  durante  muchos  meses,
convierte  al  crucero  en  una  escuela  constante  para  que  los  oficiales
maniobren  con  eficiencia  los  buques  de  su  destino,  se  practicarán
asimismo  ejercicios  frecuentes,  á  fin  de  familiarizar  aún  más  á los
expresados  oficiales  con  los  incidentes  tácticos  que  son  anejos,
pudiéndose  afirmar  que los buques  se  manejarán  en  términos  que los
oficiales  embarcados  hasta  la  presente  en buques  antiguos  quedarán
sorprendidos.

(1)  Véase  el tomo  xxv  de  esta  REVISTA, pág. 649.
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Lo  expuesto  es  exactamente  aplicable  al  Chicago y  al  Yorktowi,
que  con  su hélice  gemela  y unos  motores  para  gobernar,  se  manejan
corno  botes  de juguete.

•  El  «Sultan».—Este  buque,  que  se fué  é. pique  en  7 de  Marzo
sobre  la  -isla de  Comino,  se  puso  á  flote  con  posterioridad,  habiendo
sido  remolcado  á Malta,  desde  donde  después  de  haberse  carenado
provisionalmente  dicho  buque,  salió  en  conserva  del  Tyne  y  el
Seahorse  para  Portsmouth,  tocando  en  Gibraltar;  desde  este  puerto
fué  convoyado  por  el  Terneraire, habiendo  llegado  en  estos  días  sia

-  novedad  al  puerto  de  su  destino.          -



PPJOEJCTO

DE  UNA

ASOCIACIÓN DE SOCORROS MUTUOS
DE  LOS CUERPOS DE LA ARMADA.

Continuación  de  las  adhesiones  recibidas  hasta  el  día
de  la  fecha  al  proyecto  de  dicha  Asociación,  presen
tado  por  el  teniente  de  navío  D.  Juan  Manuel  de
Santisteban.

Nitrn ero  84.

Sr.  D. José  Vuela  Gárate,  teniente  de  navío.
D.  Otton  S.  Vizcaino,  teniente  de  navío.
D.  Manuel  Rico,  teniente  de  navío.
D.  Luís  Ferrer  y  Gonzlez,  2.° médico.
D.  Manuel  Arias  Salgado,  alférez  de  navío.
D.  Juan  Fontán,  teniente  de  navío.
D.  Pedro  Corte,  teniente  de  navío.
D.  Enrique  Saonz de  Pinillos,  teniente  de  artillería.
D.  José  María  Butler
D.  Evaristo  de  Matos,  teniente  de  navío.
D.  Ramón  Rodríguez  Trujillo,  teniente  de  navío.
D.  Rafael  Benavente,  teniente  de  navío.

D.  Santiago  Anrich,  contador  de  navío  de  1•a  -

D.  Fernando  López,  teniente  de  navfo.
D.  Rafael  Bausá,  teniente  de  navío.
D.  Pedro  Cazorla,  teniente  de  navío.
D.  Joaquín  Fontán,  teniente  de  navío.
D.  Antonio  Montes,  teniente  de  navío.

Total,  18.

Total  de  las  adhesiones  recibidas  hasta  el día  20 de  Diciem
bre  de  1889,  1028.
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LIBROS.

Tbe  Modern  Light-HoUSC Service,  por  ARNOLD Buamn  .J0HN-

son,  Jefe  de Negociado de la Sección de Faros de los Estados-Unidos.
Washington,  1889.

Este  libro  contiene  una  recopilación  muy  extensa  de cuanto
se  refiere  á  faros,  hallándose  distribuidas  las  interesantes  ma
terias  en  14 capítulos.

En  el  1.0,  Desarrollo  y  necesidad  de  los  faros,  se hace  una
breve  reseña  por  orden  cronológico  de  los  principales,  desde
la  más  remota  antigüedad,  hasta  nuestros  días,  haciéndose
mención  de  la  torre  de  Hércules  en  la  Coruña,  de  los  célebres
de  Cordouan  y  de  Eddystone.  El  capítulo  2.°  manifiesta  las
sumas  invertidas  en  el  ramo  de  faros  de  los Estados-Unidos,
que  en  un  siglo  habrán  ascendido  á  93 238 925 pesos.  El  capí

tulo  3.°,  Establecimiento  de  los  faros  en  dicha  nación,  trata
del  sistema  de  estos, citando  el faro  de la  entrada  de  Boston,  el
primero  que  se  cotistruyó.eIl  dicho  continente;  se manifiestan
también  las  disposiciones  de  la  superioridad  sobre  el  asunto;

las  materias  usadas  para  la  iluminación,  siendo  el  aceite  mi
neral  el  más  económico; el  uso  de  la electricidad  para  el alum
brado  marítimo  se  aplica  con ciertos  líiriites.  El  capítulo  4.° se
dedica  á la  construcción  de  los faros,  cuyos  diversos  sistemaS
se  describen,  acompañados  de  láminas  muy  esmeradas.  El  5.°
trata  de  los  farós  flotantes.  El  6.°  y  7.°  de  boyas  y  faros  de
ríos.  En  el  S.°, que  trata  del  material  de  iluminación  y  de  las
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materias  empleadas  para  el  alumbrado  marítimo,  se  describe
el  sistema  lenticular  del  que  hay  seis órdenes,  y  tocante  á  las
sustancias,  se expone  que  se prefiere  el  aceite mineral,  el cual,
comparado  con el animal,  resulta  más  económico  en  un  sexto
y  da  un  quinto  más  de  luz;  en  cuanto  á las  luces  de gas,  no se
emplean  en  América.  El  capítulo  9.°,  dedicado  á  señales  de
niebla  y aberraciones  del  sonido,  versa  sobre  el  uso de  la  arti
llería,  no  tan  frecuente  actualmente  como antes  para  aquellas,
sobre  cohetes,  campanas  y  boyas  de  silbato,  y de las  sirenas,
de  las  cuales  existen  81 movidas  á  vapor  en  la  Unión  Ameti
calla.  El  capitulo  10 se  refiere  á  la  dificultad  de  determinar  el
origen  del  sonido  de  las  señales  de  niebla  en  la  mar  y  ma
neia  de  remediarla.  El  capitulo  11  trata  del  personal  del  de
faros  en  los  Estados-Unidos,  que  depende  del  Ministerio  de
Hacienda;  el personal  consta  de iispectores  de  los  expresados

que  son  oficiales  de  la  Armada,  y desempeñan  el  destino  por
tres  años;  ingenieros  de faros  que lo ejercen  por  tiempo  ilimi
tado,  y  torreros,  de  edad  de  18 á  50  años;  los  servicios  que
prestan,  tanto  los marinos  como los  ingenieros,  son tan  peno
sos  como  arriesgados,  habiéndose  ahogado  recientemente  uno
de  cada  cuerpo.  En  los capítulos  restantes  se  insertan  los  de
rechos  é impuestos  de faros,  tratándose  de  su  administración
en  los Estados-Unidos  y  otras  naciones.  Se  hace  constar  que
en  la  Unión  Americana  este ramo  está  afecto  al  Ministerio  de
Hacienda,  y  está  regido  por  una  junta  superior,  presidida  por
el  ministro,  y  compuesta  de dos oficiales generales  de la Arma
da,  dos oficiales del  cuerpo  de ingenieros  militares,  dos  voca
les  civiles  facultativos,  actuando  de  secretarios  un  oficial  de
Marina  y  otro  de  Ingenieros.

En  Austria,  Dinamarca,  Holanda,  Noruega,  Rusia,  Suecia
y  Turquía,  la  Marina  está  encargada  de  dicha  adminis
tración.

Finalmente  se  insertan  los  nombres  de las  localidades  de  la
América  Central  y  Meridional  donde  existen  faros,  así  como
los  nombres  de  otros  parajes,  en  los cuales  se  espera se han  de
construir  otros.
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El  entendido  autor,  muy  versado  en  estos asuntos  de  su  es
pecial  competencia,  acreditada  en  numerosos  escritos,  algu—
nos  de  los cuales  se  han  insertado  en  la  REVISTA, los ha  repro
ducido  con más  6 menos  amplitud  en  su  libro,  acompañados
de  datos  adquiridos  de  diversas  obras  sobre  Farología  y  Me
morias  oficiales.

Seivice  Chemlstry:  benig  a  short  manual  o  Chemistry
in  its  application  in  the  Naval  and  Wlilitary  Service,
por  VIVIAN B. LEWES, profesor  de química en  el  Colegio Naval  Mili
tar  de  Greenwich.  Precio,  15 chelines. Londres. IV. B. Whittingharn
y  Compaflía  91, Gracechurch  St.

Este  libro  trata  principalmente  de  materias  tales  como  ex

plosivos,  combustibles,  aguas  potables,  incrustaciones  en  las
calderas,  corrosiones,  suciedad  en  los  fondos  de los  buques,
pinturas,  ventilación,  etc.,  explicándose  en  lenguaje  claro  los

principios  químicos  que  están  en  conexión  con  los  asuntos
respectivos.,  en  términos  de  que  el  libro  resulta  muy  útil
para  los  que  no  se  pueden  dedicar  al  estudio  extenso  de  la
química,  y  especialmente  ai-a  los  oficiales de  la Armada  y  los
de  la  Marina  mercante.

El  Nautical  Magazine  y  el  Arrny  and  Navy  Gazette,  hacen
grandes  elogios  de  esta  obra,  de  la  cual,  en  el  concepto  del
primer  periódico,  debe  haberen  cada  buque  un  ejemplar  como
consultivo.

Almanach  der  Kriegs-Flotten,  1890. Mit.  128.  Panzerscbiffss
kizzen.— Viena.

Este  almanaque  está dividido  en  tres  partes:  la  primera  con
tiene  tablas  para  reducir  pesos y  medidas  de  diversos  países  á
metros;  la  segunda  trata  sobre  la artillería  de  las  escuadras  de
varias  naciones,  y  en  la  tercera  se  incluyen  las  listas  de  los
buques  de las  Armadas  de  aquellas,  corregidas  y umeiitadas
dichas  listas  hasta  el día,  insertándose  en  esta  parte  128  figu—

ras,  arregladas  á  escala  de  1 á  1 500,  que  representan  otros
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tantos  buques  acorazados,  respecto  á  los  cuales  se  hacen  sus
correspondientes  referenciás  sobre  sus  principales  elementos.
Todas  estas  materias  se  hallan  ordenadas  con mucha  claridad
y  los  nombres  de  los  buques  blindados  por  ordeui  alfabético;
en  suma,  este  excelente  libro  es  muy  instructivo  y  útil  para
el  oficial  de la Armáda.

PERI  Ó DI C,O S.

Revista  militar  mexicana.

La  in fantería.—Disposición  ex tranj era.—Ijniformes  é insig
nias  militares.—Estudios  sobre  la  guerra.—Prácticas  de  las
tropas  de  ingenieros  en  España.—Et  capitán  Raabe,  etc.

Enciclopedia  militar,  BuenosAires.

Centenario  del  general  Aivear.—La  interpretación  de  la
constitución  nacional  y  el  espíritu  de  nnestras  ordenanzas
militares.—El  poder  ejecutivo  de  la  República  oriental  del
Uruguay  y  el canje  de  medallas  militares—El  teniente  coro
nel  D.  Pedro  Farias.—Reseña  histórica  sobre  el  desarrollo  de
la  táctica.—El  mayor  D. Fernando  Etchegaray,  etc.

Boletin  del  Centro  Naval,  Buenos  Aires.

Corbeta  La  Argentina;  el  cargo  de  los  cronómetros  en  el
viaje  de  instrucción  al  Pacífico.— Consejo  de  guerra.—  Con
diciones  marineras  militares  de  los  torpederos.—Los  botes
de  salvátaj e  Norton.—Crónica  general.—S nscrición  iniciada
en  la  Armada  Nacional  para  adquirir  los bustos  de los ilustres
marinos  Brown,  Espora  y  Rosales,  y  ser colocados en  el  salón
de  honor  del  Centro  Naval,  etc.

Revue  du  Cercle  Militaire.

El  aniversarió  500  de  la  artillería  rusa.  —  La  defensa  de
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Plewna.—La  arqueología  en  el  ejército.—Crónica  militar.—.
Crónica  científica,  literaria  y artística.—Actas  oficiales,  etc.

El  Artillero,  Montevideo.

Lucha  de  las  baterías  de  costa  contra  las  escuadras,—La
bayoneta  y  el  fuego.—EI  cañón  de  montaña,  —Diario  de  la
campaña  de  las  fuerzas  aijadas  contra  el  Paraguay.—Histo
ria  orgánica  de  las  armas  de  infantería  y  caballería  españo—
las.—Los  coraceros  franceses  en  Morsbronn,  etc.

Revista  maritima  brazileira.

Escuela  práctica de torpedos.—Tratado  de  maniobras  y  sin
gladuras.—_Conservacjón  de  los  torpederos.—La  pesca  de ha
llenas.—Viajes  .—Explosivos,  etc.

Revista  militar  argentina.

A  nuestros  lectores.—Cuestiones  de  artillería,—E1  arma
mento  portátil  de  la  artillería.—  Los  tribunales  militares.—
Comrnent  s’est  formé  le  genie  ,nilitnire  de  Napoleon  ler._Or_

ganización  militar)  etc.

Círculo  Naval.  Revista  de  Marina,  Valparaíso.

Tablas  para  determinar la  longitud  por  el  cronómetro,  al
iacer  ó  ponerse  el  sol.—Ejercicios  de  combate,  incendio,
maniobras,  desembarco  y vías  de  agua.—La  campaña  de la  es
cuadra  francesa  en  el  Mar del  Norte  y  en  el  Báltico,  1870—7!.
—La  Marina  militar  1888-89.—La artillería  en  la  Exposición
de  París.—Organización  (le los equipajes  de  línea,  etc.

Revue  militaire  de  l’Étranger.

La  vida  militar  en  Italia,  segím  el  general  Marselli.—Modi
ficaciones  á la  ley  constitutiva  del  ejército  español.—El  nuevo
reglamento  sobre  los  ejercicios  de  la  infantería  italiana.—
Organización  militar  de  la  Rumania.—Notjcjas  militares.
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Rivista  di  Artiglieria  e  genio,  Roma.

Correccioñes  de  las  espoletas  en  el  tiro  de  tiempos  con  pie
zas  de campaña.—Algunas  propiedades  de la trayectoria  aérea.

—Un  poco dé  mecánica  aplicada  á la  adaptación  en  el  caballo
de  las  fornituras  de  tiro.—Reflexionesde  los  rayos  luminosos
en  el  espejo Mangin  y en  el espejo  parabólico.— Castillo  Sant
Angelo.—Miscelánea,  etc.

Revista  militar,  Chile.       -

La  guardia  nacioual.—E1  orden  disperso.—El  CreusoL—
Atrincheramientos.  —  Tratado  de  higiene  militar.— Estudios
hechos  en  el  Brasil  sobre  el  cañón  de  Bange,  etc.

Bivista  marittima.

•   La  cooperación  en  el  ejército  y  la  Marina.—Los  puertos  de
Liverpol  y de  Birkenheacl  sobre  el  Mersey.—Sobre  la  perfo—
racióif  de  las  corazas.—La  cuestión  de  la  artillérf a  gruesa  en
Inglaterra.—Las  estrellas.—Las  islas  de  la  Sociedad  y  los
indígenas  de la  Polinesia,  etc.

Annaes  do  Club  militar  naval,  Lisboa.

Reformas  en  Marina.-—EI  acorazado  Vasco  da  Gama  en
Barcelona.—Escuela  naval.—Crónica.  —  Actos  oficiales.—Nít
mero  especial  dedicado  á  la  buena  memoria  de  5.  M.  el  rey
D.  Luís 1.

Revue  maritime  et  coloniale.

No  se  ha recibido en esta  redacción  el  cuaderno  correspon
diente  al mes  de  Diciembre.

Army  and  Navy  Gazette,  Londres.

Artillería  de  plaza.  —  Administración  naval  francesa.—La
cuestión  portuguesa.—B  evistas.—India  .—  La  armada  inglesa
en  1889,  etc.
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Army  and  Navy  Register,  Washington.

El  ejército  de  los Estados  Unidos.—Nuevo  cañón  de batalla
de  á 8”.—Asuntos  personales—Asuntos  de Marina.—Honores
para  el  cuerpo  de  infantería  de  Marina.—La  Marina  en  el
Parlamento,  etc.               -

Memorial  de  Ingenieros  del  Ejército.

Fuertes  de  niontaña.—Construcción  de  hospitales  provi
sionales.  —Las  cilpulas  portátiles  para  atrincheramientos  dé
campaña.—Crónica  científica .—Crónica  militar  —Bibliogra
fía,  etc.

Memorial  de  Artillería.

Los  mecanismos.—Cañones  de bronce  y  de  acero  fundidos.—
Algunas  noticias  sobre el nuevo catálogo  del  Museo  de  Artille
ria.—Apuntes  sobrelos  sistemas  y  medios  de  instrucción  del
cuerpo  de  artillería.—TJn  man.uscrito  español  del  Museo  Bri
tánico.—El  personal  del  material  de artillería,  etc.

Revista  científicomilitar.

Las  grandes  maniobras  de  Pancorbo.  —  Consideraciones
sobre  el  arma  de  caballería.—Sohre  la  historia  de  a  guerra

de  Cuba;  algunas  consideraciones.—Ligeros  apuntes  sobre
aplicaciones  de  la  iluminación  eléctrica  en  la  guerra—Varie—
dades.—Las  principales  batallas  y breve  resumen  de  la  guerra
francoalemana.

Biblioteca  militar.

El  año  militar  español  (continuación).—Ejecución  de  las
operaciones  estratégicas  (Cali tinuación).

Electricité.

Crónica  de  la  electricidad  y  hechos  diversos.—Interruptor
rápido  é independiente  de  E. Ducretet  aplicable  á  los carretes
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de  Ruhmkorff.—Detalles  de construcción  de  las  lámparas  in

ca  adescen tes.—Los indicadores  de  velocidad.

Ciel  et  Terre.

El  fuego  de  San  Telmo.—Un  progreso  en  la  fotografía  sele
uográfica.—La  distribución  de  la  lluvia  en  el  globo.—Memo—
raudo  astronómico.—No  tas.—liibliografía.

Bullettino  della  sezione  florentina  della  Societ  africana
d’  Italia.

Los  nómadas  del  Occiden Le .—La  misión  etiópica.—Exten
Sión  de  los  dominios  italianos  en  Africa.—La  nueva  carta
topográfica  de  la  colonia  de  Masaua.—La  obra  civilizadora  de
Italia  en  la  costa  oriental  de  Africa.—Iiidustrias  posibles  en
la  posesiones  italianas  del  Mar  Rojo,  etc.

Bulletin  de  la  Société  de  géographie.

informe  acerca  del  concurso  al  premio  anual  ofrecidq  por
la  Sociedad  de geografía.—Consideiaeioues  sobre la  estructura
y  el  génesis  de  los bancos  de Terranova.—Las  ruinas  Klñners
del  Carnbodge  siamés.LLa  primera  exploración  del  valle  de
Ogooué.—Gartas.

Nature.

El  camino  de  hierro  inclinado  del  monte  Pilatos.—La  Es—
candina’ia  prehistórica.—Variación  de  la  temperatura  media
del  aire  en  París.—La  moneda  de  nike1.Los  transportes  en
Minas  Geraes  (Bi’asil).Los  eclipses  como  medio  cronoló—
gico,  etc.

Cosmos.

Presencia  de sal  marina  en  la  atmósfera.—IJn  tren  atacado
por  un  rayo.—Los  microbios  patógenos  en  el  cadáver.—Un
nuevo  faro  eléctrico.—El  pegado  de  los sobrs  yloseIlos.—
Estadística  postal,  etc.
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Comptes  rendus  hebdomadaires  de  l’Aoadémie  des
sciences.

Memorias  y  comunicaciones.  —  Memorias  presentadas.—

Correspondencia.—  Bibliografía.

Le  Yacht.

El  Consejo superior  de  la  Marina.—Nuestros  buques  sub
marinos.  —  Yacht. Club  de  Fran cia.—No ticias  y  acaecimien  tos
náuticos.—  Yachting  iuglés.—Bibliografía,  etc.

The  Engineer.

Apuntes  prácticos  sobre la  dinámica.—Nuevas  consideracio
iies  sobre el crucero  de  los Estados  Unidos  Vesuvius.—E1  via
ducto  Viaur.—Investigaciones  cien tíficas  referentes  á  la  falsi
ficación  del  hierro  y  del  acero.—  Locomotora  compound.—
Navegación  del  Sena,  etc.

Industria  é  invenciones.

Lo  de la  Graña.—Balística  Giffard.—Regulador  automático
de  la  expansión.—Los  ingenieros  españoles  en  Parfs.—Noví

sima  real  orden  sobre laboratorios  municipales.—Aparatos  de
neunioterapia,  etc.

La  Gaceta  industrial.

Exposición  universal  de  París;  los grandes  premios.—Alum
brado  eléctrico  en  Madrid;  instalaciones  de  los teatros.—Moli
nería  y  panificación;  ilitimos  progresos.—La  industria  aceite.
rá  en  España.—La  Exposición  flotante  española  en  Buenos
Aires.—Tubería  metálica  flexible,  etc.

Gaceta  de  Obras  públicas.

Proyecto  de  Reglamento  del  Montepío  provincial  de  Barce
lona,  protector  de  los  operarios  de la  ediflcación.—El  ferroca
rril  urbano  de  Berlíu.—El  pirogranito.—Ferrocarrilcs  secun—
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darios.—Saneamiento  de  terrenos  en  el  S. de  Francia.—Pro
yecto  de  torre  de  500 m.,  etc.

Revista  minera.

Mina  Santa  Elisa,  explosión  de  grisú.—La  Exposición  mi
nera  internacional  en  Londres .—Variedades  .—Sección  mer
cantil.—Suplemento,  etc.

Revista  científica.

Perfeccionamientos  recientes  en  los  métodos de  fabricación
del  cloroformo.—Teorías  modernas  de  la  electricidad.—Nneva
industria  del  iodoformo.—Revista  general.—  Expedición  al
polo  Norte.—El  ácido  cítrico  en  la  leche  de  vacas,  etc.

Boletín  de  la  Asociación  nacional  de  ingenieros  indus
triales.

Las.  aguas  de  Madrid.—Cálculo  de  arcos  parabólicos.—Al—.
gunas  consideraciones  sobre  los buques  en  situación  de reser

va,  y  proyecto  para  transformar  la  fragata  Numancia  en  cru
cero  blindado.—Noticias  varias.

Crónica  científica.

Descubrimiento  del  carbonífero  inferior  ó Culm  en  el  Pu
chet  y  ‘Vallcarca.—Osmosis  d  través  de  las  membranas  de
Traube.—Del  orden  infinitesimal  infini tésimo .—Seismología.
‘—Historia  de  la  tierra;  origen  del hombre.—Mecánica  molecu
lar,  etc.      -

La  I1nstracón;  revista  hispanoamericana.

Crónicas  madrileñas.  —  El  año  nuevo.— Noticias  de  otros
mundos.—En  familia...  yankee.—El  dengue.—Salón  de Dar
celotia,  etc.—Diez  grabados.
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada  hasta  el  10  de  Diciembre.

Noviembre  lS.—Concediendoel  pase  á situación  de  supernumera
rio  al  teniente  de infantería  de  larina  D. Joaquín  Navarrete.

16.—Nombrando  ayudante  personal  del vicealniiraute  D. Francisco
de  Paula  Pavía  al  teniente  de navío D.  Rafael  Pavía.

18.—Idem  auxiliar  dci  centro  técnico  al  teniente  de  navío  de  1.8
D.  Pedro  Domenge.

18.—Destinando  á la  Habana  al teniente  de navío D.  Blas Power.
20.—Nombrando  secretario  de  cansas  del  departamento  de  Carta

gena  al comandante  de  infantería  D.  Francisco  Cabrerizo.
21.—Disponiendo  se  encargue  del mando  del  Artanza  al teniente  de

navío  D.  Fernando  Claudmn y  que  el  de  igual  clase  D.  Juan  Pizarro
quede  á las  órdenes  del almirante.

22.—Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  capitán  de fragata

D.  Tomás  Olleros, tehiente  de navío  de  1.8 D.  Pedro  Guarro; teniente
de  navío  D.  Juan  Pizarro  y  alférez  de  navío D: Jerónimo  Blanco.

22.—Idem  id.  id. al ingeniero  primero  D. Jósó Ripoil.       -

25.Concedicndo  el base  á situación  de  supernumerario  al  teniente
de  navío  D.  Ignacio Pintado.

25.—Destinando  á las  órdenes  del capitán  general  del departamento
de  Cádiz al  capitán  de navío  de  1.a D.  Francisco  de Paula  Castellanos.

25.— Nombrando  comandante  del  Magallanes  al  teniente  de  navío

de  l.a  D.  Estban  Arriaga.
26. —Concediendo al  teniente  de  navío  en  situación  de  supernume.

rarió  D. Pedro  Novo el pase  á la  escala  de reserva.
26.—Nombrando  ayudante  de  Laredo  al  alférez  de fragata  graduado
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D.  Antouio  Rodríguez  y  ayudante  de  la  cuarta  sección  de  la  i-ía de
Bilbao  al piloto  D.  José  Ramón  Auroleaga.

26._Nombrando  director  del  servicio  meteorológico  en  las Antillas
al  capitán  de fragata  D. Luís  García  Carbonell.

26;—Idem  comandante  de  Marina  de  Huelva  al  capitán  de  navío
D.  Marcial  Sánchez Barcáiztegui.

27._Promoviendo  á sus  inmediatos  empleos  al  contador  de  navío  -

de  l.a  D. Juan  Bautista  Carlos  Roca; al  de  navío  D. Estéban  Almeda
y  al de  fragata  D.  Vicente  Ozores.

27.—Idem  id.  id.  al  contador  de  navío  O. Emilio  Orejas  y  al  de  fra
gata  D. Bartolomé  Serra.
•  28,_Nombrando  ayudante  de  Cabó Rojo  al segundo  piloto D.  José

Galiana.
29.—Idem  auxiliar  de  la  comisaría  intervención  de  Cádiz al  conta

dor  de  navío D.  Emiliano  Oliver y  pata  reemplazar  á  este  en  la  habi
litación  de  la  maestranza  de  aquel  arsenal  al de  igual clase 10. Enri
que  Eady.

30._Destinando  de  capellán  al  arsenal  de  la  Habana  al segundo
capellán  D.  Antonio  Sáncbez y  en  comisión  al  departamento  de  Car
tagena  al primer  capellán  D. Juan  Piñero  y Hurtado.

go—Idem  á Filipinas  á los  alféreces  de  navío  10. Antonio  Olmedo y
11  Angel González.

30.—Idem  de  auditor  auxiliar  al  departamento  de  Cádiz al  auditor
10. Francisco  Peña  y  Galvez.

30.—Idem  al apostadero  de  Filipinas  á los alféreces  de navío  10. Vi
cente  Villapol  y  U. José  María Oteiza.

30._Nombrando  ayudante  de Santa  Cruz al  alférez de  navío D. José

Contreras.
30.—Idem  segundo  comandante  de  San  Juan  de  los  Remedios  al

alférez  de fragata  graduado  D. Leandro  Enrique  Milagros.
30:—Idem  id.  de  Trinidad  al  alférez  de  navío  graduado  D.  Gaspar

Llovet.
30.—Idem  ayudante  de  Zara  al alférez  de fragata  graduado  10. Eran-

-cisco Aragón.
30.—Idem  fiscal  del  apostadero  de  Filipinas  al  teniente  auditor

de  2.  D.  Alberto  Gomendio.

Diciembre  2._Destinando  de  jefe  del  negociado  de  la intervención
del  apostadero  de  Filipinas  al  contador  de  navío  de  l.a  D.  Emilio

OrejaL.
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3.—Nombrando  ayudante  de  la  comandancia  db Manila  al  alférez
de  fragata  graduado  D.  Angel  Mora.

3.—Idem  comandante  de  San  Juan  de  los  Remedios  al  alférez  de
fragata  graduadó  1). Francisco  Aragón.

9.—Idem  ayudante  de  la  comandancia  de  Marina  de  Bilbao  al alfé
rez  de fragata  graduado  D. Vicente  Basterrechea  y  destinando  al ne
gociado  de inscripción  marítima  de  Cádiz al  segundo  piloto D.  Ramón
Noguera.

9—Idem  ayudante  de  Velez-Málaga al  alférez  de  navío  graduado
D.  Martín  Mulet y  de Mazarrón  al alférez. de  fragata  graduado  11 An
tonio  Zaragoza.

9.—Idem  ayudante  de Alcudia  al segnndo  piloto  D. Ignacio  Roca,  y
do  Cudillero  al  de igual clase D.  Francisco  Fernández.

10.—Idem  segundo  comandante  del  Isabe1 II  al  teniente  de navío

de  1.  D. Justo  Aréjula.
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CONDICIONES PARA LA  SUSCRICIÓN

Las  suscriciones  á  esta  REVISTA  se  harán  por  seis meses  ó
por  un  año  bajo los  precios  siguientes:

ESPAÑA á  ISLAS anr—  9  pesetas  el  semestre  ó  tomo  de  seis  cuadernos
CENTESy  18  el aRo. El número suelto 2  pesetas.

POSESIONES ESPAÑOLAS
DE ULTRAMAR, ESTA
DOS-UNIDOS Y CANADA 1.1 pesetas el semestre y  2,50  el número suelto.

EXTRANJERO (EUROPA). 10  pesetas el semestre y 2,50  el número suelto.
AIssaIcA  DEL SUR Y

Mjico16  pesetas el semestre y  3,50  el número suelto.

El  precio de la suscrición oficial es de 12  pesetas el semestre.

Los  habilitados  de  todos  los  cuerpos  y  dependencias  de  Ma

rina  son  los  encargados  de  hacer  las  suscriciones  y  recibir  sus

importes.
Los  habilitados  de  la Península  é islas  adyacentes  girarán  á

la  Dirección  de Hidrografía  en  fin  de Marzo,  Junio,  Setiembre
y  Diciembre  de  cada  año,  el  importe  de  las  suscriciones  que

hayan  recaudado,  y  los  de  los  apostaderos  y  estaciones  navales

lo  verificarán  en fin  de  Marzo y  Setiembre.  (Real  orden  11 Se

tiembre  1877.)

También  pueden  hacerse  suscriciones  directamente  por  Ii—

•branzas  dirigidas  al  contador  de  la  Dirección  de  Hidrografía,
Alcalá,  56,  Madrid.

Los  cuadernos  sueltos  que  se  soliciten  se  remiten,  francos

de  porte,  al  precio  que  queda  dicho.

Los  cambios  de residencia  se  avisarán  al expresado  contador.

ADVERTENCIA.

La  Administración  de  la  REVISTA reencarga  á  los  se-

llores  suscritores  le  den  oportuno  aviso  de  sus  cambios

de  residencia;  de  cuyo  requisito  depende,  principal

mente,  el  pronto  y  seguro  recibo  de  los  cuadernos.
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BEGLAS DICTADAS POR REAL ORDEN DE 22 DE SETIEMBRE DE 1884
PAliS  ESTA  PUBLICACIÓN.

1.  Los  jefes  y  oficiales  destinados  durante  uno  ó  más  años  en  las  comisiones

permanentes  en  el  extranjero,  los  enviados  extraordinarios  dentro  ó  fuera  de

España  para  objeto  determinado,  cualquiera  qqe  sea  su  duráción,  y  los  coman

dantes  de  los  buques  que  visiten  paises  extranjeros  cuyos  adélantoséimportanoia
maritima  ofrezcan  materia  de  estudio,  estarán  obligados  á presentar  dentro  de los
tres  meses  siguientes  á  su  llegada  á  territorio  español,  una  Memoria  comprensiva

de  cuantas  noticies  y  conocimientos  útiles  hubiesen  adquirido  en  sus  respectiva

comisiones  y  convenga  difundir  en  la  Armada,  las  cuales  Memorias  se publicarán

ó  no  en  la  RaviaTA  oENaaAL  DE Msairep.  según  estime  la  Superioridad,  atendida
su  utilidad  y  motivos  de reserva  que  en  cada  caso  hubiere.

2.1  Todos  los  jefes  y  oficiales  de  los  distintos  cuerpos  de  la  Armada,  quedan

autorizados  para  tratar  en  la  REvIsTA  GaNaRAn DE MADINA  de  todos  loa asuntos
referentes  al  material  y  organización  de  aquella  en  sus  distintos  ramos,  ó  que
tengan  relación  más  ó  menos  directa  cGo ella.

98  Para  que  loa  escritos  puedan  ser  insertados  en  la  REvIsTA,  han  de estar
desprovistos  de  toda  conaideración  de  carácter  político,  ó  personal,  ó  que  pueda

ser  motivo  de  rivalidad  entre  loa  Cuerpos,  ó  atacar  la  dignidad  de  cualquiera  de

ellos.

Deberán,  por  lo  tanto,  0000retarso  á  la  exposición  y  discusión  de  trabajos  facul
tativos  ó  de  organización,  en  cuyo  campo  ampliaimo  no  habrá  más  restricciones

que  las  indispensables  en asuatoa  que  requieran  reserva.
48  En  loa  escritos  que  no  afeoten  la  forma  de discusión,  cada  cual  eatará  en

libertad  de  producir  cuantos  tenga  por  conveniente  sobre  una  misma  0 diferentea
materias;  pero  si  se entablase  discusión  sobra  determinado  tema,  se  limitará  esta

á  un  articulo  y  dos  rectificaciones  por  parte  de  cada  uno  de  loa  que  intervengan
en  ella.

51  La  Subaecretaría  y  Direcciones  del  Ministerio  facilitarán  á lafiaviarA,  para
su  inaerción  en  ella,  cuantas  Memorias,  noticias  ó  documentos  sean  de  interés  O
de  enseñanza  para  el  personal  de  la  Marina  y  no  tengan  carácter  reaervado.

6.1  Por  regla  general,  se  insertarán  con  preferencia  los  artículos  originales

que  traten  de  aauntoa  de  Marina  ó  se relacionen  directamente  con  ella;  después  de

estos  loa  que,  siendo  igualmente  originales,  y  am tener  un  interés  directo  para  la
Marina,  contengan  noticias  ó eatudioa  útiles  de  aplicación  á la  carrera,  y  última.
mente  los  articuloa  traducidos.  Los  comprendidoa  dentro  de cada  uno  de  estos

grupoa,  se  insertarán  por  el  orden  de fechas  en  que  hayan  sido  presentados.  El
Director  de  la  REvIsTA  podrá,  sin  embargo,  hacer  excepciones  á  esta  regla  gene
ral  cuando  á su  juicio  lo  requieran  los  trabajos  presentados,  ya  sea  por  su  impor

tancia  ó  por  la  oportunidad  de su  publicación.
Y?.’  La  REvIaTA  se  publicará  por  cuadernos  mensuales  de  120 ó más  páginaa,

según  la  abundancia  de  material,  y  en  au impresión  podrá  adoptarse,  si ae  consi
dera  necesario,  el  tipo  ordinario  da  letra  para  los  eacritoa  que  directamente  se
relacionen  con  loa distintos  ramoa  de  la  Marina,  y  otro  más  pequeño  para  los  que,

am  tener  relación  directa  con  esta,  convenga  conocer  para  general  ilustración.
8.’  Derogada  por  E.  O. de  25 de  Agosto  da  1886.
9_a  Derogada  por  R.  O. de 25 de  Agosto  de  1886.

1C.8  El  Director  da  la  DavIaTA propondrá  en cualquier  tiempo  cuantas  reformas

materiales  O adminiatrativas  crea  convenientes  para  parfeccionar  la  marcha  de
la  publicación  y  obtener  de  ella  los  importantes  resultadoa  á  que  se  aspira.



MEJORAS QUE CONVENDRÍA HACER

ENEL

ACORAZADO  «PELAYO».

En  la  sesión  del  10 de  Abril  de  1889 en  el  Instituto  de  Ar-.
quitectos  Navales  en  Londres,  Mr. William  II.  White,  direc
tor  de  Construcción  Naval  del Almirantazgo  británico,  dió lec
tura  á  una  importantísima  Memoria  referente  al  proyecto
para  la  construcción  de  ocho  acorazados  de  primera  clase  de
14  150  t.  de  desplazamiento  y  13 000  caballos  indicados  de
fuerza  de  máquina,  co  tiro forzado.

Distinguidos  almirantes  y  oficiales  de  Marina,  así  como in
genieros  navales,  tomaron  parte  en  la discusión  y  recomiendo
d  mis  compañeros  tan  interesante  asunto,  pues  en  él se  han
tratado  ideas  bien  definidas  y  mejor  estudiadas.

En  el Naval  Annual,  de  Lord  Brassey,  de 1888-89 se encuen
tra  publicado  cuanto  se ha  escrito  y  discutido  sobre  el particu
lar  y  las  resoluciones  que  se  han  tomado  para  invertir  tan
cuantiosa  suma  en ocho  buques  de  guerra,  que  deben  conte
ner  las  mejores  condiciones  posibles  para  la  ofensa  y  la  de-
fensa;  en  un  tipo  de  acorazado,  que  no es invulnerable  segura
mente,  ni  al  cañón,  ni  al  torpedo,  ni  al  espolón,  niá  los  aci
dentes  de  la  navegación.

De  aceptarse  las  conclusiones  discutidas,  deben  establecerse
como  principios  fijos, que  es  preferible  la  condición  ofensiva  á
la  de  la  protección,  esto  es,  el  armamento  .á la  coraza; y  como
la  flotación de  un  buque  puede  preservarse  con bliúdaje  hori-

zontal  y porotros  medios,  se reservarán  los Srandes  pesos de
roMO  xXVI.—FEBRERO,  1890.
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coraza  vrtical  para  proteger  las  torres  de los cañones  grandes,
los  costados  de  las  haterías  secundarias,  los  cañones  de  tiro
rápido  y los sirvientes  de  toda  la  artillería.

Aun  teniendo  el  buque  una  estrecha  cintura  blindada  en  la
flotación,  no  se  impedirán  los destrozos  causados  por  los  pro
yectiles  perforantes  lanzados  con  una  trayectoria  curva  sobre
los  órganos  vitales,  y  estos deberán  estar  protegidos  con mam
paros  blindados  oblicuos  desde  la  cintura  para  arriba,  como
tienen  los acorazados  ingleses.

No  existe  hoy  un  buque  que  sea  invulnerable  al  mejor  ca
ñón  conocido;  pero  no todos los  cañones  son  de primer  orden
ni  todos  los  impactos  de  los  proyectiles  serán  normales  al
blindaje  en  los combates.

Si  no es  posible  impedir  la  perforación  de  la  coraza  con los
grandes  cañones,  se  podrán  aún  rechazar  las  granadas  de  los

calibres  medianos,  y  sobre  todo,  de aquellas  que  en  la  actuali
dad  se cargan  con  altos  explosivos,  como  la  melinita,  la  lea-.
dita,  etc.,  etc.,  cuyos  destrozos  son  terribles  en  las  baterías
que  no  están  protegidas  con  un  blindaje  de  acero  de  12 cm.
cuando  menos  hasta  hoy.

Si  se conservan  sin  blindar  los costados  de  las  baterías,  se
retrocederá  treinta  y  cinco  años  en  el material  naval,  y  como
sucedió  al  adoptarse  las  granadas  con  los  cañones  bomberos
de  Paixhans  en  182,  los buques  modernos  serán  destrozádos
é  incendiados  irremisiblemente  en  combate  con  las  granadas
cargadas  con altos  explosivos.

No  me impulsa  al  redactar  estos  apuntes  el  deseo  de  hacer
un  juicio  crítico  del Pelayo,  nuestro  mejor  buque  de  combate;
solo  me  propongo  indicar  las  deficiencias  que  tiene  el  proyec
to  desde  su  Construcción  hasta  la  fecha,  en  que  aún  no  se ha
terminado  su  artillado.

Las-deficiencias  que  presenta  hoy  el  Pelayo,  tipo favorito  de
acorazado  en  Francia,  comparado  con los  de  su  tiempo  y  más
recientes  ingleses,  son  de  suma  transcendencia  como  buque
acorazado  de  primera  clase.  Algunas,  aunque  importantes,  no
podrán  hacerse  desaparecer  sin  introducir  grandes  gastos  y
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pesos  que  afectarían  de  una  maneia  sensible  al  calado  del  bu
que  sumergiendo  más  la  faja  de 60 cm.  que  sobre  la  flotación
en  carga  tiene  la  cintura  blindada;  pero  existen  otras  defi—

ciencias  de  menor  cuantía  que  convendría  corregir  oportuna—
nente.  Las que  indicará  afectan  á. la  protección  del  buque  y
de  sus  tripulantes,  d la  conservación  de  su  flotabilidad  y  á  la
de  los aparatos  de  importancia  general.

El  proyecto  del  Pelayo  mejoró  seguramente  el  de los acora
zados  anteriores,  aunqie  pronto  se abandonó  en  Inglaterra  la
instalación  de  sus  cuatro  torres,  plan  seguido  en  la lrnperieuse
y  Warspite,  prefiriándose  el  adoptado  en  los  tipos, de la  clase
Adrniral,  en  el Trafalgar  y en  el  Royal  Sovereign.  El  tipo Pe
layo  se  distingue  por  el buen  emplazamiento  de  sus  cuatro  caL
ones  principales,  espaciosa  bátería  secundaria,  ser  el  caáco
alteroso  de proa  y de  borda  y  por  la  ventajosa  elevación  de  to
dos  sus  cañones.

En  Inglaterra  se  prefiere  hoy  reducir  el  número  de  torres  y
aumentar  el  espesor  del  blindaje,  dejando  entre  ellas  la  bate
ría  secundaria  blindada,  así  como  la  faja  en  la  flotación  ea
una  extensión  de  0,66  de  la  eslora  y  protegidas  las  extremi
dades  del  buque  con  mamparos  blindados  transversales  y  la
cnbierta  protectriz  que  se  extiende  por  toda  la  eslora  fi la  altu
ra  del  borde  superior  de la  faja  de la  flotación.

La  clase  Adiniral  tiene  carboneras  á  los  costados  en  celdas
estancas  sobre  la  cubierta  blindida.

La  clase Trafalgar,  la  coraza  de  50  cm.  en  la  flotación dis
minuye  hasta  35 cm.  á  la altura  de  la  cubierta  alta.

La  clase  Boyal  Sovereing  tndrá  protegida  la  flotación  con
coraza  de  46 cm.  y  la  batería  secundaria  con blindaje  de  acero
de  12 cm.

El  blindaje  del  Pelayo  llega  á 45 cm.  deaceCo,  protegiendó
toda  la  flotación;  las  barbetas  de  las  cuatro  torres  lo están  cori
40  cm.;  us  monta-cargas  cón 20  cm.,  y  la  cubierta  blindada
á  la  altura  del  borde  superior  de  la  faja  de la  flotaciofi  tiene
70  mm.  de  espesor.  El  resto  del  casco  nó  tiene  protección  al—
guñade  blindaje,  iii  existe  en  la  batería  secundaria,  ni  tiene
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mamparos  transversales,  ni  en  las  torres  desde  las  barbetas
hasta  la  cubierta  blindada;  los cilindros  de  fundación  de  estas
son  de  plancha  de  acero  de  25 mm.  de  espesor,  y  los  cañones
de  tiro rápido  instalados  en  el casco no  tienen  reductos  ni  pro.
tección  alguna.

Unas  carboneras  sobre la  cubierta  blindada  alrededor  de los
costados  como tiene  la  clase Admiral  ó los cofferdams  rellenos,
de  celulosa hecha  de  coco sobre  los  trancaniles,  habrían  au
mentado  la  protección  ó  reducido  las  vías  de  agua  sobre  los
compartimientos  estancos,  aunque  se  hubiera  aumentado  algo
el  calado del proyecto.

La  cubierta  blindada  queda  á  60 cm.,  como  h  dicho,  sobie
la  flotación  en  carga,  y  cada  5° que  incline  el  Pelayo  en los
balances  representan  en  el cateto  vertical  90 cm.;  de  manera,.
que  con una  inclinacion  de  100,  un  agujero  rasante  á  la  cin
tura  blindada  quedaría  120 cm.  debajo  del  agua,  invadiendo,

esta  la  cubierta  protectriz,  que  para  meter  el  carbón  tiene
abiertos  sin  protección  alguna  cinco  escotillones  ó  bocas  de
carboneras  por  banda  de  44 cm.  de diámetro  é igualmente  dos
escotillones  de  66 cm.  de  diámetro  para  subir  las  cenizas.

Estas  aberturas  en  la  cubierta  sin  brazolas  ó brocales  blm—,
dados,  si  se  las  cierra  hoy  para  dejarlas  estancas,  no pueden.
sacarse  las  cenizas, ni  permitirían  respirar  á los  fogoneros  que
trabajen  en  las  carboneras,  que  solo  recibirían  aire  desde  las
cámaras  de las  calderas.

Como  indico,  la  ventilación  de  las  carboneras  es  notoria
mente  deflçiente  hoy,  igualmente  que  el  plan  dd  ventilación
general  y  cuando  en  el buque  se  haga  alguna  recorrida  dei’m
portancia,  convendría  disponer  la  ventilación  de. manera  que
no  fuera  necesario  llenar  de  vapor  las  máquinas  principales,
para  efectuarla;  siendo  de  extrañar  que  mientras  que  las  esco
tillas  centrales  de la  cubierta  protctriz  tienen brzolas  blinda-r

das  de 30 cm.de  espesor.y  se  elevan  de  60 á  100 cm. de altura,
queden  las  aberturas  que  conducen  á  las  carboneras  y  las ‘que
sirven’para  las -cenizas sin, brazola  alguna..  .  .  •..

Las  carboneras  deberían  tener  sus  tubos  de  ventilación
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para  la  salida  de  gases;  asi  como  los  tubos  para  colocar  los
termómetros  y  poder  conocer  la  temperatura  del  carbón;
siendo  urgente  se  facilite  lo  necesario  para  satisfacer  las  dos
oxigefluiaS  citadas.

Las  seis  portas  de  los costados  para  el servicio  d  las  carbo
neras  deberían  tener  unos  tubos  ó  conductos  deplamxbba  de
hiersó,  de quita.y  pon,  desde  las  portas  á  las.  abertura  de  la
cíibierta  blindada,  para  meler  el  carbói  con mayoi  facilidad  y
limpieza.

¿Dben  las  escotillas  d  la  cubierta  blindada  cerrarse  ea
combate?  Si  és  de  rigor  hacerlo,  en  el  Pelayo  no  es  posible
efectuarlo  hóy  sin  interrumnPr  el  serviciO  de  la  artillería  se
cundaria  y  el  e  las  máquinas  y  calderas.  No  existen  en  el
buque  cuarteles  blindados  para  escotilla  y  podían  tenerlos
formados  de barras  y colocados cerca  de  aquellas  en  correde—
mas entre  baos y  movidos  por  cremalleras  y  piñoneS Ó con  tor
nillos  de  gran  paso.  Los  cuarteles  blindados  en  el  Reina
Regente  están  colocados  verticalmente  en  las  escotillas  con
visagras,  para  poderlos  tener  horizontales  en  combate.

Nada  de esto  se  ha  creído  necesario  en  el  Pelayo.
Los  glasis  ó  bacalaos  que  por  ambas  bandas  tienen  las

torres  de  los cañones  de  28 cm.  de los costados,  necesitan  estar
forrados  de  tablazón  como  el  resto  de  la  cubierta,  tanto  para
que  pueda  la gente  andar  sobre  ellos  en  verano,  como  para
conservar  las  planchas  de acero  de  la  cubierta,  impidiendo  se
oxiden.

Considero  ventajoso  para  la  solidez  de  la  cubierta  alta  en
las  extremidades  de  popa y  proa  de  las  torres  de  los  cañones
de  32 cm.,  que  tuvieran  un  maniparo  longitudinal  de  acero
entre  laS cubiertas,  para  contrarrestar  los efectos  destructores
sobre  la  cubierta  al  disparar  dichos  cañones  en  la dirección  de
la  quilla  con fuegos  por  depresión.

La  experiencia  ha• justificado  este  aserto  con  las  averías
causadas  en  los buques  de  la  marina  inglesa,  al  disparar  los
grandes  cañones  de  las  extremidades  en  dirección  de la  crujía,
dejando  inhahitabléS  los aloj amientos  inferiores.
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Siendo  las  cuatro  torres  ú barbeta  del  Pelayo,  lo más  nota
ble  que  contiene  este buque,  si su  manejo  resulta  tan satisfac
torio  como  es  de  esperar,  cuando  todo  esté  concluido,  me
dediqué  á estudiarlas  por  ser Concepción de personas  tan  nota
bles  como  M.  Ganet,  M.  Lagane  y  nuestro  malogrado  Gon
zález  llontoria,  para  un  acorazado que  se asemeja  á  un  crucero
con  faja  blindada,  de  grandes  dimensiones  y por  lo. tanto  con
una  protección  mayor;  pero  téngase  presente  que  fuera  de  la
faja  de  gran  espesor  de  la  flotación,  de  las  barbetas  de  1a
torres  y  de  sus  monta-carcas  á  pasajes  para  conducir  4as

municiones,  el  casco  del  Pelayo  no  tiene  otro  blindaje  y  es
tau  sencillo  á  juicio  de  Lord  Brassey,  como  el  de  cualquier
crucero  con faja  blindada,  consiguiendo  así  tenga  el moderado
calado  de  7m,56 un  buque  que  desplaza  9 900  t.

Las  articulaciones  y  atacadores  de  los  cañones  en  la  parte
superior  de  las  torres,  para  dar  movimiento  á  los  montajes,  
las  torres  mismas  y  cargar  las  piezas,  están  expuestos  con los
proyectiles  perforantes  ó cualquier  otro  que  entre  en  las  bar
betas  con  trayectoria  curva  6  fijante,  y  sorprende  que  estos
aparatos  no  puedan  funcionar  desde  debajo  de  la  cubierta
blindada,  en  caso de  que  se  iuutilicen  las  articulaciones  altas,
para  contiuuar  el combate,  comunicando  las  órdenes  por  me
dio  de  tubos  acísticos  u  otros  aparatos.

Además,  es  peligroso  admitir  que  estos cañones  solo puedan
servirse  con  los  aparatos  hidráulicos.  En  la  Marina  alemana
se  ha  ordenado  con  el  mejor  acuerdo  que  todos los  aparatos
importantes  que  trabajen  con  presión  hidráulica  ó  de  vapon
debeu  poderse  mover  á  brazo,  como sucede  con el  servo.motoe
del  timón,  los  cabrestantes  y aun  las  máquinas  propulsoras

para  su  entretenimiento  y  limpieza.
En  resumen:  el  plan  de  las  cuatro  torres  á barbeta  con un

solo  cañón  cada  una,  envuelve  la  necesidad  de  aplicar  más
peso  de  blindaje  6  que  este  resulte  de  menor  espesor  que. si
fueran  dos  torres  con  dos  cañones  cada  una  y  el  blindaje  de
las  barbetas  no  desciende  hasta  la  cubierta  protectriz,  como
sucede  en  los acorazados ingleses  de reciente  construcción;  coii
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lo  cual  se  evita  que  las  granadas,  reventando  debajo de  las  to
rres,  puedan  destrozar  la  plataforma  ó  entorpecer  su  rnovi—
miento,  quedando  el  cañón  inutilizado.  Considero  están  ex
puestoS,  por  lo  tanto  en  combate,  los  órganos  que  funcionan
dentro  de  las  barbetas  y  que  con  cualquier  desperfecto  nada
puede  hacerse  á brazo,  para  manejar  los  cuatro  cañones  de  las
torres  del  Pelayo,  que  constituyen  su  fuerza  ofensiva  más  im
portante.

Segurarnelite  es  nuevo  é  ingenioSO  que  los  ntaCargaS
sean  centrales  en  las  torres  á  barbeta  del  Pelayo; pero  encuen
tro  que  sería  más  hábil  que  los  proyectiles  y  medios  cartu
chos,  al  subirlos  del  pañol,  se  colocaran  en  la  teja,  y  que  esta
se  moviera  en  un  carril  en  el  piso,  describiendo  el  arco  del
sector  en  que  el  cañón  no  tiene  fuego,  que  es  la  parte  menor
del  círculo.  Para  esto  basta  modificar  la  cabeza  del  monta—

carga  que  contiene  el  proyectil  y  los  dos  medios  cartuchos,
montándola  sobre  un  eje y poniéndole  dos topes,  uno  para  la
inclinación  descendente  al  recibirlos  abajo  y  otro  para  la  in

clinación  ascendente  arriba,  quedando  en  la  misma  dirección
que  el  ánima  de la  pieza  en  la  posición  de  carga.  La cabeza  del
monta-carga  podría  tener  un  movimiento  de resorte  combinado
como  el  del  cilindro  de  recámara  de  una  pistola_revólver,  en
vez  de  la  catraca  que  hoy  se  usa  para  colocar  la  carga  en  la
dirección  de  la  recámara  del  cañón.  El  atacador  hidráulico  de
bería  en  tal  caso  al  retroceder,  hacer  girar  hasta  un  tope  la
cabeza  del  montacarga,  á fin  de  que,  al  atacar,  tanto  el  pro
yectil  como  sucesiVafliente  los  dos  medios  cartuchos  queda
sen  en  línea  recta  el  atacador,  la  carga  y  la  recámara  del  ca
ñón;  resultado  menQS complicado  que  muchos  alcanzados  por

Mr.  Rendel  con los aparatos  hidráulicos  en  Inglaterra.  Hoy las
pérdidas  de  agua  son  enormes  en  los aparatos  hidráulicos  de
las  torres  del Pelayo,  y  segurmeflte  MM. Canet  y  Lagane  co
rregirán  este defecto y  algunos  detalles  de  las torres  y sus  me
canisíflOS.

La  batería  secundaria  de 12cm. tiene las portas excesivamente
grandes  y  sin  chaflanes  para  las  piezas que  hoy  monta.  En  la
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vertical  sobran  unos  15 cm.  y  en  la  horizontal  unos  46 cm.

Estas  portas  se  destinaban  á  montar  piezas  de  14  cm.  en  el
proyecto,  y para  un  barco  del  tonelaje  del Pelayo  se emplea  en
dtras•mariuas  el  cañón  de  15 cm.,  y  no  veo inconveniente  en
que  el buquénona1.  cañones  de  16 cm.,  aunque  se  redujera
el  numero  por  temor  al  aumento  de  calado,  y  si  algi.ín  día  se

pensara  en  modjficai’  la  batería  secundaria  propondría  un
montaje  semejante  al  del  cañón  de  16 cm.  que  monta  á  proa
hoy  el  Pelayo,  pero con  la  modificación  que  dije  en  la  REVISTA

GENERAL  DE  MARINA  para  la  IVunancja,  para  que  los  cañones
puedan  meterse  dentro  de  batería  en  los  ataques  a]  espolón,
pasando  los buques  ¿1 Contra bordo.

Si  la  artillería  de  12  cm.  ha  de  permanecer,  debería  prefe—
rirse  fueran  los cañones  de tiro  rápido  y  que  los montajes  tu
vieran  mauteletes  de  acero ó bien  que  en  las portas  se  colocara
un  diafragn-ua de  igual  espesor que las redujera  á  lo que  necesi
tan  en  su  montaje  dichos  cañones,  protegiendo  así  los sirvien
tes  Contra los disparos  de  las armas  de  tiro  rápido.  Con los ac

tuales  cañones  sería  conveniente  que  los guarda-cartuc05  pu
dieran  contener  los  dos  medios  cartuchos,  con lo cual  se  faci
litaría  el  servicio  y evitaría  equivocaciones  en  combate.

En  la Marina  inglesa,  una  batería  de 12 cañones  de 12 cm.  de
tircí  rápido  requiere  se  destine  un  peso  doble  para  cañones
móntajes  y  municiones,  que  otra  de  igual  calibre  á  retro
carga.

Los  cañones  de  tiro  rápido  en  el Pelayo  solo  tienen  protec
ción  en  las  cofas militares.  Los  instalados  en  el  casco  están  al
aire  libre.

En  la  Marina  citada,  dichos  cañones  en  los  buques  moder
nos  están  montados  en  reductos  de  acero que  se  cierran  coin—

Pletamente  con  mal  tiempo.
En  el  Pelayo  se  encuentran  instalados  algunos  cañones  de

tiro  rápido  en  los  sectores  de  fego  de  las  piezas  de  artillería
principales  del buque.

Propondría  se  hicieran  ocho reductos  cerrados  á  la altura  de

la  batería  secundária,  utilizando  para. el servicio  de  las  muuj—
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ciones  las  portas  que  de  ordinario  sirven  para  dar  luz  y venti
lación  desde  las  amuras  del  buque  hasta  la  cámara  del almi—
rante.

Algunos  reductos  para  el  mismo  objeto  podrían  instalarse
en  las  otras  dos cubiertas  superiores.

Es  curioso  detallar  la  profúsión.  de  calibres  que  tóndrá  el
Pelayo  en  su  artillería  principal,  secundaria,  de  tiro  rápido,
de  botes  y  de  desembarco.

•  2  cañones  de  32 cm.  de  las  torres  de  proa  y  popa.
2  íd.  de  28 cm.  de las  torres  de  los costados.
1  íd.  de  16 cm.  en  la  porta  del  castillo.

12  íd.  de  12 cm.  de  la  batería  secundaria..
3íd.  de  57 mm.  de  tiro  rápido  Hotcbkiss.

-:  2  íd.  de  42 mm.  íd.  Nordenfelt.
8  íd.  de  37 mm.  íd.  Hotchkiss.
1  íd.  de  9 cm.  Hontoria  para  la  lancha.
2  íd.  de  7 cm.  íd.  para  botes.
1  íd.  de  37 mm.  de  tiro  rápido  Hotchkiss  para  bote.
4  íd.  de  37 mm.  íd.  para  dos cofas.
2íd.  de  11 y  37  mm.  íd.  Maxim  que  deben  probarsQ  en  la

-      Gerona.
Total:  40 cañones  con 11 calibres  distintos.

-.  No  existe  razón,  á mi juicio,  que  apoye este  plan  tan  ocasio
nado  á  producir  peligros  al  servir  las  piezas  y  tan  inconve
niente  para  utilizar  las  cargas  de  los cañones  entre  varios  bu
ques  reunidos.

Debe,  por  lo tanto,  hacerse  un  estudio  sobre tan  importante
asunto,  reduciendo  el  número  de  calibres  y  cargas  bajo  el
plan  siguiente:

bariones  de la  artillería  principal.
de  la  artillería  secundaria.
de  tiro  rápido  para  el buqhe  y  para  las  embarcaciones  meno

reÁ y  desembarcó.

No  conozco  inconveniente  alguno  para. qué  lascañone  de
tiro  rápido. de  calibre  menor,  por  ejemplo  los de  57 y  37 mm.,
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dejen  de  satisfacer  á  las  necesidades  de  las  embarcaciones  nie
flores,  de  las cofas  y del  buque  en  su  defensa  general,  y  creo
que  es tiempo  de  generalizar  los  cañones  de  tiro  rápido  y  de
reducir  á  toda  costa la  variedad  de  cañones,  de  calibres  y  de
cargas.

Ya  dije  que  lo mismo  que se  ha  atendido  en  el  Pelayo  á  la
protección  de  los  sirvientes  de  los  cañones  de  tiro  rápido  en
las  cofas,  debe efectuarse  con los  que  tienen  su  instalación  en

el  casco, haciendo  reductos  y parapetos;  cuidando  expresamen
te  de  que  los  cañones  de  las  embarcaciones  menores  sirvan
también  en  sus  instalaciones  para  la  defensa  general  del  bu
que,  y  con  sus  montajes  para  desembarco.

En  el Pelayo  parece  ser  que  en  combate  habrá  primero  un
acto  en  que  jugará  la  artillería  principal,  y otro  en  que se  usa
rá  la  artillería  secundaria  y de  tiro  rápido;  pues  se  encuentran
instalados  algunos  de  estos  ifitimos  cañones  en  los  sectores  de
fuego  de  las  piezas de  las  torres  segñn  tengo  indicado.

Este  plan  se  ha  desechado  en  la  Marina  británica,  y  todos
los  acorazados  modernos  tienen  protegida  la  artillería  secun

daria  y libres  los sectores  de fuego  de  los cañones  grandes.
Una  de  las deficiencias  que  indicaré  del Pelayo  es  el redu

cido  udmero  de botes  de  remo  y de vapor  con que  está  dotado,
al  extremo  de  que  al  estudiar  un  plan  para  abandonar  el bu
que  en alta  mar,  por  incefidio  ó vías  de  agua  en  combate  6 va
rada,  se quedan  236 individuos  sin  recursos  para  salvarse.

Recuérdese  que  á  pesar  de  los  dobles  fondos  y  numerosos
compartimientos  supuestos  estancos,  se  han  idñ  á  pique  en  la
Marina  inglesa  los  acorazados  Vanguard  y  Sultan,  en la  ale
mana  el  Grosser Kurt urst  y  en  la  italiana  el  iiffondatore,  pe
reciendo  284 tripulantes  al  surnergirse  el  acorazado  alemán,
de  día  y  con un  tiempo  hermoso.

Algo  aminoraría  este  cuadrQ  tristísimo  si  se  adoptaran  los
cilindros  de  corcho  granulado  que  propuse  á la  superioridad
hace  años,  y  á  que  debo la  honrosa  distinción  de  miembro  de
la  Sociedad  de  Artes  y Oficios de Londres.

He  propuesto  á  la  superioridad  que  se  dote  el  Pelayo  cou
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os  botes  torpederos  do 2.’  clase,  íltimo  modelo  de  Mr.  Ya—
row,  y de  un  bote  de  vapor  más  para  el  servicio  ordinario
uedando  el  buque  asf  con cuatro  botes  de  vapor,  como  llevan
s  acorazados  ingleses.  Hoy  tiene  el  Pelayo  dos  botes  de  va—

or:  uno  que  por  su caldera  Oriole  en  mal  estado ya,  no pue
.e  hacer  un servicio constante,  y otro  que  llaman  Yedette,  que
or  lo frágil  solo se  le  destina  para  servicio  de  guerra.  De  ma
era,  que  en  el  servicio  de  paz no  alteina  con  el  otro,  y  cuan—
o  llegue  el  caso de  guerra,  como  no  tiene  máquinas  silencio-
as,  su  ruido  al  navegar  es  tal  que  no es  posible  sorprenda
sta  embarcación  á  ningdn  otro  buque  de  guerra.
No  debe  preocupar  mucho  la  colocación  á bordo  de  los botes

n  general,  porque  después  de  un  combate  es  casi  seguro  que
inguno  pueda  utilizarse,  pues  serán  destruidos  por  los caño-
les  de  tiro  rápido.

Las  máquinas  propulsoras  del  Pelayo,  aunque  buenas,  son
lompound,  y  ya  no  se  construye  un  buque  en  Inglaterra  de
u  importancia  que  no  lleve  máquinas  de  triple  expansión;
ue  siendo  un  1  por  100 más  económicas  en  consumo  de
ombustible  por  caballo  indicado  y  por  hora,  aumentan  sen—.
iblemente  el  radio  de  acción;  asunto  de  vital  importancia
aya  un  buque  cuyo  repuesto  es de  6O  t.  en  carboneras.
El  émbolo  y  tapa  de  cilindro  de  respeto  de  las  máquinas

irincipales  del  Pelayo  no  están  colocados  á  bordo  porque  no
e  ordenó  oportunamente  al  montarlas,  tanto  para  ajustarlas,
orno  para  fijarlas  después  en  el local  de las  máquinas.  Como
a  cámara  de  estas  está  dividida  por  un  mamparo  longitudi
ial,  y  las  dos piezas  citadas  son  comunes  á  los  dos juegos  de
aáquinas,  teiidrían  que  colocarse  en  el  mamparo,  haciendo
mas  aberturas  circulares  en  él  y  ponerles  después  dos  tapas
.e  planchas  de hierro  para  que  quedaran  estancas  las abertu—
as  y  pudieran  sacarse  las  piezas,  tanto  para  las  máquinas  de
stribor  como  para  las  de  babor.  Además  de  esto  es  preciso
brir  paso  en  la  cubierta  blindada  y  en  las  dos que  existen  so
re  ella,  para  sacar  de  abordo  las  citadas  piezas  averiadas.
ioy,  al  llevar  una  de  dichas  piezas  á  las  máquinas  para  re—
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emplazar  las  existentes,  es  preciso,  en  primer  lugar,  ajustarh
al  cilindro  correspondiente,  quiLar  abordo  la  chimenea
popa  y  abrir  paso  en  el  mamparo  estanco  proel  de  la  cámai
de  las  máquinas.

En  Inglaterra  se están  cambiando  las  máquinas  Compoui
á  los  acorazados  Devastation,  Thunderer,  Ilercules  y  Super
moniándoles  las  de  triple  expansión.  El  crucero  con  faja,  Au
tralia,  tiene  dispuestos  los  doble  fondos  como  a]jihes,  util
zándolos  llenos  de  agua  condensada,  que  es la  mejor  para  al:
mentar  las  calderas,  impidiendo  así  la  corrosión  en  ellas.

Et  Reina  Regente  puede  dópositar  agua  condensada  en
compartimientos  de los dobles  fondos,  destinándola  al  alimei
to  de  sus  calderas;  y  siendo  esta  necesidad  tan  apremian
para  su  conservación,  el  Pelayo  debería  estar  provisto  de
requerido  para  utilizar  la  gran  capacidad  de  sus dobles fondo
como  depósitos  de  agua  condensada  para  alimentar  sus  ca
deras

No  comprendo  por  qué  el Pelayo  no  lleva  calderas  auxilir
res  BelleviUe, pues  las  que  tiene  requieren  180 000 litros  
agua  dulce  para  su  alimento  al  mes,  y  esto  es  más  costoso
difícil  que  lornar  agua  del  mar,  como usan  las  Belleville.

Las  dos bombas  centrífugas  de  300 t.  que  monta  el  Pelay
dejan  que  desear  para  extraer  el  agua  del  colector,  prefiridi:
dose  en  Francia  las  bombas  Thi.iion,  y  el  plan  general  ¿
achiqne  carece de  eyectores  potentes  como  tiene  el  Reina  Ib
gente,  que  lleva  catorce  que  pueden  extraer  150 t.  oi  hot
cada  uno,  y  que  serían  muy  útiles  instalados  uno  en  cad
compartimiento  estanco  principal.

En  el  Trofalgar  y  Nilo  las  dos  bombas centrífugas  de  vapc
extraen  1 000  t.  de  agua  por  hora,  cada  una,  además  de  h
bombas  auxiliares  y  de las  Dawnton  que  funcionan  á  brazo.

La  arboladura  del  Pelayo me  parece  anticuada,  pues  ya
tenga  un  palo,  ya  dos  para  las  cofas militares,  vigías  y faem
de  echar  al  agua  y  meter  dentro  los torpederos,  deben  ser  d
mayor  diámetro  para  que  un  proyectil  no los haga  desarbola
y  para  que  puedan  conducirse  las  municiones  para  los caño
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nes  de  las  cofas por  dentro  de  los  palos.  Los  grilletes  que  tie
nen  los  acolladores  de  los  obenques  y  estais,  deben  desapare
cer  de  una  vez  y  colocar  en  su  lugar  gavilanes,  para  que  al
caer  los palos  sea  fácil arriar  las jarcias  disparándolos.

Al  fondear  en  Tanger  el  Pelayo,  el  anda  de  lera  de  babor
tocó  con el blindaje  el  extremo  interior  del cepo y  rajó la  caña
del  aticla  por  el  ojo en  que  pasa  aquel.

La  avería  hizo  conocer  lo debilitada  que  está  la  caña  cerca
del  arganeo  por  el  agujero  del  cepo,  y  en  su  virtud  propuse  á
la  superioridad  que,  al  reemplazar  el  anda,  se  reforzara  la
caña  por  el  sitio  en  que  pasa  el  epo,  y que  á  este se le  quitara
la  cajera  de  la  chaveta  asegurando  el  cepo  de  la  manera  que
propongo  en  el  diseño  remitido  á  la  superioridad.

Los  fuegos  de  las  torres  de  los costados  y  torre  de  proa  im
piden  al  Pelayo  el  uso  de  las  anclas  con  cepo fijo de  hierroó
de  madera,  y  solo  puedo  llevar  la  de  Mr.  Martin,  de  regla
mento  en  la  armada  británica,  que  por  ser  el Pelayo  muy  al—
teroso  considero  ineficaz,  ó la  de M. Marreli  en  la marina  fran

cesa,  la  cual  va  adoada  al  costado  verticalmente  y  permite  así
que  se  meta  dentro  sobre  el  castillo  todo el  cepo,  dejando  ex—
pedito  el  fuego  de  la  torre  del  costado.

Los  aparejos  que  sirvenpara  las  gatas  en  las  faenas  de  an

clas,  están  desechados  hace  años  en  la  Marina  británica  y  en
otras.  Deben  sustituirse  con  amantes  de  cadena  apropiados,
los  cuales  quedan  siempre  fijos  al  arganeo  del  anda  con  un

ramal  que  se  ayusta  al  guarne  de  la  grúa  al  entrar  el  ramal
por  el escobén. De este  modo nunca  hay  que  parar  ni  moderar
la  marcha  del  buque,  pata  enganchar  el  enorme  aparejo  de
gata,  que  usaban  nuestros  antepasados  en  los nitvíos,  con pér
dida  de  tiempo  y  exposición  de  la  gente  que  lo  efectúa,  aun
que  estén  embalsados,  habiendo  marejada.

Los  proyectores  de  luz  eléctrica  están  instalados  al  aire  u—
bre,  y no  encuentro  inconveniente  en  que  puedan  desaparecer
de  día,  descendiendo  en  unos  tubos  que  n  la  vertical  lo  con
duzcan  hasta  ocultarlos  completamente.  Tal  cual  hoy se tienen
montados  los proyectores,  puede  asegurarse  que  quedarán  des-
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trozados  en  breves  minutos  en  combate  durante  ¿1 día, por  los
cafiones  de  tiro  rápido.

La  torre  del  comandante  estaría  mejor  situada  por  la  cara
de  proa  de la  chimenea  proel  y  así  se  conseguiría  tener  despe.
jada  la  vista  de  proa  y  que  se  gobernara  al  buque  desde  su
centro  de  giro  en  combate.

Siendo  de  apremiante  necesidad  para  la  higiene  de  la  do la
eión  del Pelayo  la  confección  del  pan’ á  bordo, manifes taré  que
su  horno  puede  facilitar  cómodamente  pan  diario  á  la mitad
de  la  dotación,  pero  si  se  le  hace  funcionar  al  horno  para  600
raciones  diarias,  se quema  el  pan,  por  la  alta  temperatura  que
se  desarrolla,  y  esto deberá  remediarse  con oportunidad.

El  plan  adoptado  para  instalar  las  redes  Bullivanl,  no  me
parece  preferible  al  que  usan  los  buques  alemanes  para  su
conservación,  rodeando  la  borda,  ni  al  que  tengo  indicado  en
otros  escritos  en  que  proponía  que  las  redes  corriesen  con ar
gollones  por  los botalones  al  desplegarlas  y  recogerlas.

En  la  Marina  británica  se  hace  uso de  toques  de  la  trompeta
de  niebla  ó de la  sirena  para  ordenar  se  cierren  las  portas  de
los  compartimientos  estancos,  que  aun  ofreciendo  peligro,  pre
cisa  tener  abiertos  para  determinados  servicios;  la  sirena’ acús
tica  es mejor  que  la  trompeta de niebla  para  estas  indicaciones,
por  su  mayor  intensidad  en  el sonido.

Siendo  el Pelayo  el  buque  más  importante  de  nuestra  ‘Ma
rina,  considero  es de  urgente  necesidad se le instale  dicho  apa
rato  igual  al  que  tiene  el  crucero  Reina  Regente,  teniendo  en
cuenta  que  en  los mamparos  estancos  de  dicho  acorazado  exis-.
ten  las  aberturas  siguientes,  que  deben  cerrarse  instantánea
mente  en  los casos peligrosos  de  colisión  ó de  varada:

Portas  de  visagra  ó. estribor
Ídem,  íd., á babor12
Ídem,  íd., para  comunicar  las  máquinas  entre  sí     1
Ídem,  íd., á proa  en  las  bodegas  de  vino  y  de  agua     4
Idem,  íd.,  de  corredera  á  estribor3
Idem,  íd.,  á babor3

TOTAT3
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En  todo el material  moderno  ó en  buen  estado,  debería  ha
cerse  reglamentaria  la  sirena  para  los  casos  de  niebla,  y  por
no  tenerlas  el Pelayo  é  Isla  de Luzón,  me  fué  imposible  dictar

reglas  en  la  Escuadra  de  Instrucción  para  cerrar  las  portas  de
loscompartimientOs  estancos,  pues  la  trompeta  de  niebla  en
los, buques  de  cierto  porte  no  resulta  práctica  y  sí  la  sirena,
con  la  cual se  hallan  dotados  los buques  ingleses  por  sustituir
con  ventaja  á  la  trompeta  de  niebla.

El  repartimiento  del  Pelayo  leja  mucho  que  desear,  á  mi
juicio,  en  lo que  á  alojamientos  respecta,  para  que  halle  su
dotación  el  conveniente  bienestar:  repetirá  lo  que  expuse  á la
superioridal  cuando  en  Tolon  arbolé  en  él  la  bandera  nacio
nal.  Este  buque  no  tiene  su  repartimiento  apropiado  para  ar
bolar  la  insignia  de  un  almirante.  No  tenía  oficinas  para  el
estado  mayor  de la  escuadra,  ni  cocina  para  el  almirante,  ni
donde  colgar  sus  falúas  y  las  canoas  del  mayor  general  y  se
cretario.  La música  y sus ‘instrumentos  constituyen  una  tribu

errante  en  el  buque  de  la  insignia.
Sin  duda  se  ha  creído  que  por  tener  para  el  almirante  un

gran  salón,  buen  comedor  y  repostería,  nada  más  necesita
para  el  personal  que  debe  acompañarle;  error  que  lamento,
pues  deseaba  que  el  reducido,  hoy  afecto  5. la  insignia,  estu
viera  confortablemente  y con  las  consideraciones  que  las  or
denanzas  geneiales  de  la  Armada  le  cónceden  en  todas  las

Marinas;  y  eso  que  en  esta  escuadra  no  tiene  el  almirante
consigo,  como  debiera,  un  jefe  de  administración,  otro, de  sa
nidad  y  un  maquinista  mayor  que  tanta  falta  hace  y  dotan
las  escuadras  inglesas  y francesas,  que  soi’i las  que  mejor  or
ganizadas  están,  y  cuidan  más  de  su  personal  y  material.

Para  ser  el  Pelago  un  buque  de  9.900 t.,  su  dotación  y  el
estado  mayor  de  la  escuadra  están  mal  alojados,  y’téngase
entendido  que  el  Pelayo  tiene  un  largo  castillo  que  no  poseen
los  acorazados  ingleses  del  tipo  Adn»iral  y  otros  posteriores,
y  que  deberían  aprovecharse  algunos  espacios  para  aloja
miento  de  determinadas  clases é  individuos  que  pueden  y  de
ben  tenerlo  firme,  no siendo  propio  á  su  empleo y  posición  á
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bordo  el que  duerman  en  cois,  incluso  los  guardias  marinas,
que  se les  acostumbra  á  dormir  en  él,  para  rio  volver  á  usarlo

en  cuanto  ascienden  á  oficiales;  resto  de  preocupaciones  an
tiguas  que  nunca  me  he  podido  explicar  á  qué  conducen.
Aunque  no  parezca  posible,  diré  que  en  la  Numancia  estaba
mejor  instalado  que  en  el  acorazado  Pelayo  el  estado  mayor,
preciso  siempre  para  el  funcionamiento  de  una  esciiadra,  y
‘mucho  más  atendidas  las  múltiples  y  conocidas  necesidades

de  un  buque  insignia,  mientras  exista  en  las  ordenanzas  ge
nerales  de la  Armada  el  título  de  mayor  general  de  escuadra’.

Siendo,  cowo  ya  he  dicho,  nuestro  mejor  buque  de  com
bate  el  acorazado  Pelayo,  considero  debería  aprovecharse  ‘ el
período  de  estancia  en  Tolon  y  el  de  su  armamento  en  Es
paña,  para  llevar  á  la  práctica  las  mejoras  posibles  y  hacede
ras  ya  señaladas,  las  duales  aumentarían  la  eficiencia  y  bue
nas  condiciones  del buque.

Todo  oficial  que  preste  sus  servicios  á  bordo  del  Pelayo,  se
halla  obligado  moralmente  á contribuir  á su mayor  perfección,
dedicándose  á  su  estudio,  y  por  lo  tanto  el  almirante  que
primero  arboló  en  él  la’ bandera  de  la  patria  y  su  insignia,
cumple  un  deber  de  conciencia  publicando  sus  observaciones,
sintiendo  mucho  que  el estado  de  atraso  en  su  armamento  no

le  haya  permitido  efectuar  como  hubiera  deseado  todo  género

de  experiencias  y  ejercicios  para  escuela  é  instrucción  del
personal  llamado  á  manejarlo  en  la  navegación  y  , en  la
guerra.

A  bordo  del  acorazado  Pelajo,  Cádiz  de  Diciembre  de 1889.

JosÉ  DE CABRANZt,

Contraalmirante.



DESTRIBUGION DE LA LLUVIA SOBRE EL GLOBO,

POR

M  W  3..  TAIT  BBE  (1).

Si  examinamos  la  distribución  de  la  lluvia  Sol)re  el  globo,
notaremos  que  ciertas  circunstancias  favorecen  mucho  las
abundantes  condensaciones,  mientras  que  otras  hacen  que  las
precipitaciones  acuosas  sean  más  débiles.  Mencionaremos,
pues,  las  primeras.

A.   Los vientos  alíseos  del  NE.  y  del  SE.  toman  poco  á
poco  una  dirección  ascendente  á  medida  que  se  van  aproxi
mando  á  la  zona  de  las  calinas.  Esto  produce  una  dilatación,
y  por  consecuencia  un  enfriamiento  del  aire  que  va  produ
ciendo  paulatinamente  la  condensación  del  vapor de  agua  que
contiene.  El  calor  latente  del  vapor  se  transforma  continua
mente  en  trabajo,  de  donde resulta  que  un  movimiento  ascen
sional  muy  débil  del  aire  puede  dar  lugar,  entre  los  trópicos,
á  lluvias  extraordinariamente  grandes.  La  zona de  las  calmas
varía  con  el  sol  hacia  el  N  ó hacia  el S;  y al  mismo  tiempo
que  ella,  al  menos  en  la  superficie  de  los mares,  se  forma  una
banda  de lluvias  de  un  ancho  de  9 á  100 en  latitud,  en  la  que
suele  llover  casi  todos los  días.  El  siguiente  estado  da  en  cen
tímetros  el  número  de lluvias  registradas  después  de  tres  ob
servaciones  por  día  en  el  Océano  Atlántico,  entre  los 20 y  300

de  longitud  occidental  de  Greenwich.

(1)  Ciel e  Terse.

TOMO  XVI.—Ft0REPO,  15O.                         13
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Se  observará,  pues,  una  zona  en  donde  llueve  casi  todos  los
días,  cuyo  centro  corresponde  en  invierno  á  los  2° de  lati
tud  N.,  elevándose  hasta  el  grado  noveno,  y  que  desciende

otra  vez en  seguida  en  otoño  é  invierno.  Esta  zona  está  limi
tada  de  una  manera  verdaderamente  clara,  siendo  su  ancho
durante  todo el  año de  6 á  70•

La  zona.de  lluvias  tropicales  se presenta  siempre  más  irre—
guiar  en  los continentes  que  en  el Océano.  Las  tierras  se  ca
lientan  más  pronto  que  las  aguas,  y  producen,  por  lo  tanto,
aumentos  de  temperatura  y  depresiones  locales,  que  dtermi—
nan  regiones  de  lluvias  más  ó menos  independientes.  Por  otra
parte,  las  montañas  desempeñan  un  papel  muy  importante  en
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la  condensación  de  los  vapores  acuosos.  Existe  en  el África
ecuatorial  una  faja  continua  donde  la  altura  de  las  lluvias  es
superior  á  125 cm.,  llegando  algunas  veces  í. 190 cm.,  en  un
gran  número  de  puntos  de  la  costa  del  Atlántico,  que  varía,
por  lo  general,  hacia  el  N.  ó hacia  el 8.  con  el  sol.  Una  zona
de  lluvias  semejante  á  la  precedente  atraviesa  el  continente
americano,  llegando  hacia  el 8.  hasta  el  paralelo  de  31°,  com
prendiendo  las  regiones  donde  la  lluvia  pasa  de  los  190 cm.

B.   Las montañas  son  una  segunda  causa  de  abundantes
precipitaciones.  Cuando  una  corriente  aérea  se  encuentra  obli
gada  á traspasar  una  cordillera,  se  enfría  al  elevarse,  aproxi
mándose  rápidamente  á  su  punto  de  saturación,  empezando
después  la  condensación.  La cantidad  de  lluvia  en  estos  casos
será.  tanto  más  grande  cuanto  mayor  haya  sido la  cantidad  de
vapor  que  tuviera  el  aire  y  más  grande  la  altura  á  que  se  ele
vase  la  corriente.  El  aumento  de  la  altura  de  la  lluvia  en  re
lación  con  la  elevación  de  las  montañas  se  prueba  en  todos
los  países  de  la  tierra,  y  aun  también  en  las  regiones  pocq
elevadas  (1).  Esta  ley  puede  verse  confirmada  por  el  cuadro
siguiente,  que  muestra  las  cantidades  de  lluvia  en  lugares  si
tuados  á  difereñtes  elevaciones  y  de  distintos  climas.  (Las es
taciones  de  la  derecha,  menos  elevadas,  como  podrá  obser—
varse,  no  distan  más  que  25 ó 50 millas  de  las  estaciones  co
rrespondientes  de la  izquierda.)

(1)  Esta  ley  se  vendes  en  Bélgica,  como  lo  demnestra  M. A.  Lancaster  en  ea

trabaje  La  pluie  es  Belgique  (Bruxelles,  Hayer,  1884). si  se  representa  peri  la
lluvia  que  cae  sobre  el  nivel  del  mar,  se  hace  constar  para  las  elevaciones  suce

sivas  los  valoree  aproximativos  siguientes:

Etevación.

0  mi,oo
10  6. 100 m1,06

i0O  6. 200 m1,24
200  6. 400 m1,48

400  6.700  m1,67
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Se  deduce  de estas  cifras  que  en  las  montañas,  á  una  altura
de  1 200 á  1 500 m.,  la  cantidad  de  agua  es  más  del  doble  de
la  que  cae  en  las  llanuras  ó en  la  superficie  de  lós  mares.

Si  la  dirección  de  una  arista  montañosa  es  normal  á  los
vientos  reinantes,  el  aumento  de  la  cantidad  de  lluvia  es con
siderable.  Así  al  menos  parece  ser  sucede  en  todas  partes,  y
muy  particularmente  en  Enropa.  Los  vientos  calientes  satu
rados  de vapor  por  el  Gnlf-Stream,  que  viniendo  del  Atlántico.
encuentran  las  costas  escarpadas  de  Noruega,  se  elevan  y pro
ducen  lluvias  extraordinariamente  abundantes  que  llegan casi
siempre  á  200 cm.  Lo  mismo  sucede  en  las  costas  occidentales
de  las  Islas  Británicas  y  de  la  Península  Ibérica,  los  Alpes,
los  Pirineos,  el Cáucaso  y  hasta  en  los  más  pequeños  relieves
montañosos.

El  aumento  de  la  cantidad  de  lluvia  con  la  elevación  del
terreno,  del  lado  de  donde  viene  el  viento,  y  su  disminución
rápida  sobre  la  vertiente  opuesta,  está  perfectamente  probado
en  la  costa  del  Pacífico,  como  puede  verse  por  las  cifras  si
guientes:

Elevación.        Lluvia.
ni.            cm.

Sacramento11             52
Rocklin76             45

Anburn415            84

Colía’c115

Alta,101            111

EmigrantCamP594            131

Cisko800            146

Orate2  139            122
rrnkee1  774             75

Boca1  636             44
4jaraon  City1  411             30

Winnemucca1  328            22

Las  lluvias  más  abundantes  que  se  conocen  sobre  el  globo,
caen  en  Cherra-Peonje,  en  los  Khasi-Hills  de  la  India,  de
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Abril  á  Septiembre,  con vientos  dominantes  deI 5.  En  el  valle

del  Gange,  donde se  elevan  estas  montañas,  se  encuentran  las
cantidades  de  lluvia  siguientes:

Elevación.        Lluvia.
m.            cm.

Rampore  Bouhak12            150
Mymensingh18            239

Sylhat43            394

Cherra-Poonje1  357          1 200
Shillong1  461            216

Kohiina1  701            198

A  una  altura  superior  á  la  de  Cherra-Poonje,  las  lluvias
empiezan  á  decrecer  rápidamente,  siendo  en  dicha  elevación
donde  tiene  su  máximum,  como  se  ha  comprobado  en  toda  la
India.  La  zona  de  lluvia  máxima  se  encuentra  en  la  región
marítima  de Inglaterra,  cerca  de  los  500 m.;  en  les  Alpes,  en
tre  1 000 y 2000  m.,  según  los  lugares  y  estaciones.  Que  el
aumento  de  condensación  eu  relación  con  la  altura  debe  tener
necesariamente  un  límite,  no  cabe  duda,  pues  resulta  que,  á
medida  que  el  aire  se eleva,  disminuye  cada  vez más  su  tem

peratura  y  humedad.
C.   Otra de  las  causas  que  producen  abundantes  lluvias,  es

la  cercanía  del  mar,  sobre  todo  cuando  los  vientos  reinantes
son  vientes  marinos,  ó vulgarmente  llamados  vientos  de  fuera.
Esta  circunstancia  se combina  de  ordinario  con la  preceeute,
de  manera  que  con mucha  frecuencia  se  hace  difícil  poder  de
terminar  al cuál  de  ellas  coriesponden.  En  Europa,  desde  el
mar  del  Norte  á  la  cadena  del  Ural,  entre  los 52 y  58° de  lati
tud,  se  extiende  una  comarca  que  se  eleva  muy  lentamente
hacia  el  E.,  en  donde  la  influencia  de  la  elevación  sobre  la
altura  de la  lluvia  no  es en  general  sino  muy  débil.  El estado
siguiente,  muestra  la  disminución  de  la  desde  el  O.  hacia
el  E.
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D.   Las grande.s depresiones  barométricás  van casi siempre
acompañadas  de  lluvias  abundantes;  así  al  menos  sucede  en
las  regiones  orientales  y  meridionales.  Resultando,  pnes,  que
las  regiones  en  donde  las  depresiones  son  frecuentes  pasando
del  lado  del  N.  6 del  NO.,  reciben  más  agua  que  las  sometidas
á  la  influencia  de  las  mismas  depresiones  situadas  al  N.  de  la
trayectoria  de  estos  meteoros.  Las  lluvias  abundantes  de  la
porciones  occidentales  de  las  islas  Británicas  y de  las  costas  de
Noruega  pueden  servirnos  de  ejemplo,  teniendo,  sin  embargo,
en  cuenta  la  influencia  que  tienen  en  estos países  las  monta—
ñas.  Las  depresiones  que  atraviesan  los Estados-Unidos,  mcli
nándose  hacia  el N.  6 más  bien  al  NE.,  uacen  la mayor  parte
de  las  veces en  el golfo de  Méjico. Estas  depresiones  se dirigen
muchas  veces  hacia  Groenlandia  meridionaL  y  en  este  caso,
la  cantidad  anual  de  agua  recibida  supera  en  mucho  al  valor
de  la  cifra  normal.  Con  las  depresiones  que  se  verifican  cerca
de  las  islas  Filipinas,  dirigiéndose  hacia  el  NE.,  sucede  otro

Borkum
Hambourg

Kiel
Wnstrow

Swinernunde

Neupahrwasser

Berlin

Zechen
Varsovia

]?iusk
Gorki

Kurek

Kasan

Samara
Palibino

EkaterinembOurg

Nicolajewsk

Wladiwostock

Elevación.        Lluvia.
la.                   0111.

4.            77

26             77

47             72
7             56

6             5.9

4         57
•39             33

123             59
120             58

140             QO
210             52

210             43.

80             39
60             38

93         37
270             34

20         41
—             37
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tanto,  aumentando  en  mucho  la  cantidad  de  agua  que  cae  en
las  costas  de  China  y el  Japón.

Las  condicioies  desfavorables  para  la  formación  de  las  llu
vias,  son  las  siguientes.

A.   Los vientos  frescos  que  soplan  todo el año  en  la  misma
dirección,  corno acontece  con los vieitos  alíseos  en  algunas  re—
giohes  del  Océano.  La  pequeña  isla  montañosa  de  la  Aseen
ción  está  sometida  á  esa  influencia,  habiéndose  Probado  en
varias  observaciones  hechas  durante  dos  años,  que  el  agua

caída  anualmente  no es ñás  que  de  10 cm.  En  los continentes,
donde  existen  numerosas  causas  de  perturbación,  sucede  todo
de  otra  manera.                             -

E.   Situación  detrás  de  una  cadena  de  montañas  que  em—
baraza  la  marcha  de  los vientos  dominantes.  Las  corrientes  aé
reas,  que  al  atravesar  una  cordillera  pierden  cada  vez más,  al
elevarse,  su  vapor  acuoso, corno consecuencia  de  su  dilatación
y  enfriamiento.  Una  vqz franqueada  la  cordillera,  los vientos
descienden  á  los  valles,  se  recalientan,  comprimiéndose,  y
convirtiéndose  cada  vez mds secos á  medida  que  van hajando,
llegan  á  las  llanuras,  transformándose  en  vientos  secos  y ca
lorosos.  Esto  es  lo que  se  verifica  en  todas  las  cordilleras  si

tuadas  en  las  regiones  de  los  alíseos,  en  donde  son  lluviosos
hacia  el  E.  y  secos hacia  el O.,  como  sucede  en  las  porciones
occidentales  de  las  islas  Británicas,  de  la  Escandinavia  y  de la
Península  Ibérica,  que  reciben  hiucha  más  agua  que  las  por

ciones  orientales.
C.   Si cercá  de  una  cordillera,  se  encontrase  una  segunda

sensiblemente  paralela  á  la  primera,  el  fenómeno  que  trata
mos  es  en  estos  casos  más  marcado.  Al  S.  de  la  California
encontramos  un  ejemplo:  entre  la  Sierra-Nevada  y  la  cordi
llera  próxima,  el  total  anual  de  lluvias  no llega  ni á  25 cm.  En
Sajonia,  el  valle  del  Elba  recibe  mucha  menos  agua  que  las
montañas  que  lo  rodean.  Donde  se nota  mejor  que  en  alguna
otra  parte  la  disminución  de  las  lluvias,  es  en  las  regiones
completamente  atravesadas  por  montañas,  como  la  Península
Ibérica,  la Bohemiá  y un  gran  ditrito  situaáo  al SO. de Viena.
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D.   El maximum  de  lluvia  en  las  montañas  se  presenta,
como  ya  hemos  dicho,  á  cierta  altura,  desde donde  empieza  ft
disminuir  rápidamente.  Las  estaciones  muy  elevadas  reciben,
por  consecuencia,  cantidades  de  agua  relativamente  muy  pe
queñas.

E.   En  general,  las  mesetas  elevadas  reciben  menos  agua

que  las  montañas  aisl.das  que  se  elevan  á  la  misma  altura.
En  la  gran  meseta  del  lago  Salado,  que  se  eleva  á  unos  5 000’,
no  cae  más  que  43  cm.  de  agua  al  año.  Sobre  la  meseta  de
Méjico,  cuya  altura  es  de  1 829  m.,  no  se  recibe  más  que
64  cm.  de lluvia,  mientras  que  en  las  proximidades  de  Vera
Cruz  pasa  de  254  cm.  En  la  estación  de  Leh,  situada  sobre  la
meseta  del  Thibet,  la  lluvia  no  llega  á  una  altura  anual  de
8  cm.

F.   Cuando el aire  es  muy  seco encima  de  una  región,  las
coidiciones  para  la  formación  de  lluvia  son  menos  favorables
que  cuando  está  húmedo.  Por  lo tanto,  en una  corriente  ascen
ciente  que  acabe  de nacer,  el  vapor  de  agua  que  lleve  consigo
puede  condeusarse,  pero  las  precipitaciones  á  que  dé  lugar
serán  poco abundantes.  Esta  es  la  razón  por  la  cual,  hasta  los
mismos  desiertos  no se ven en  absoluto  desprovistos  de lluvias,
pues  tienen  una  estación  seca  y  otra  lluviosa  en  la  que  los
vientos  dominantes  de  cada  una  de  ellas  juegan  un  papel
importante.  La sequedad  de  la región  mediterránea  en verano,

debe  atribuirse  á  los vientos  secos del  N.  que  soplan  con gran
constancia  en  esa  estación  del  año.

Tres  causas  principales  producen  la  sequedad  de  la  atmós
fera,  á  saber:  1.°, alejamiento  del  már,  medido  en  la  dirección
de  donde  soplan  los  vientos  más  dominantes;  2.°,  una  presión
elevada;  los territorios  que  tienen  una  presión  elevada  y gozan
de  un  tiempo  calmoso,  sereno  y seco,  consecuencia  del  movi
miento  descendente  del  aire.  La  caída  de  lluvias  es  por  lo
general  más  abundante  en  los  casos en  que  la  atmósfera  con
tenga  más  vapor.  Ahora  bien;  la  cantidad  de vapor disminuye
por  lo común  cuandola  latitud  aumenta.

.   Los  países  que  raramente  experimentan  depresiones,
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son  coíno consecuencia,  más  pobres  de  lluvias  que  los  que  se
encuentran  en  la  derrota  de  las  mínimas  barométricas.

Si  echamos  una  ojeada sobre el plano  de lluvias  que  acompa
ñamos  á  este artículo  (1), encontraremos  los efectos más  varia
dos  de  las  causas  que  aumentan  ó  disminuyen  la  cantidad  de
lluvia,  conforme  á  todo lo que  hemos  expuesto.  Las  cantidades
anuales  de  lluvias  superiores  á  190  cm.  se  encuentran:  sobre
la  costa  NO.  de  la  América  septentrional;  en  las  Indias  occi
den  tales, y  sobre  la  costa de  Méjico,  en  las  cercanías  de  Vera
Cruz;.  sobre  la  costa  oriental  de  la  América  central;  en  la
región  del  alto Amazonas,  en  el  S.  de  Chile;  en  algunos  estre
chos  de  la  costa  del Atlántico;  al  O. de  Escocia;  en  los  Alpes;
en  la  costa occidental  de la  Península  Ibérica;  en  Senegambia
y  en  la  bahía  de  Biafra;  en  la  costa  de  Malabar  y  al  O.  de
Ceilan;  en las  costas  septentrionales  y  orientales  del  golfo  de
Bengala;  en  toda  la  extensión  del  archipiélago  Malayo,  mar
de  China,  y  porción  SO.  del  Japón.

El  Sahara,  Arabia,  Persia  y  el  Beloutchistan,  el  Thibet,  la
región  Caspiana  ydel  lago  Aral,  el  extremo  N.  del  Asia,  la

California  septentrional  y el  Arizona,  el interior  de Australia,
el  SO.  de  Africa  y  de  América  meridional,  son  regiones  en
donde  la  lluvia  es  muy  débil.

Aun  cuando  el  desierto  de  Sahara  no sea un  punto protegido
de  los  vientos  marinos,  es  sin  embargo  extraordinariamente
pobre  de lluvias,  á pesar  de  la  vecindad  casi inmediata  del  Me
diterráneo.  En  invierno,  la  zona  de  mayor  temperatura  y  al
mismo  tiempo  dé  más baja  presión  relativa,  se  encuentra  un
poco  al  S.  del  ecuador,  dé  donde resultan  vientos  del  NE.,  que
soplan  con  la  regularidad  del  alíseo  sobre  la  superficie  casi
igual  del  desierto.  Estos  vientos  soplan  horizontalmente,  no
existiendo  ninguna  causa  de condensación.  En  verano,  la zona
caliente  de  baja presión  se traslada  al  N.  del ecuador,  produ-.
ciendo  en  el Mediterráneo  vientos  septentrionales  que,  origi—
narios  de  territorios  relativamente  fríos,  se  recalientan  cada

(1)  Véase  la  lámina  VII.
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vez  más  convirtiéndose  progresivamente  en  vientos  secos.  Si

este  mar  no  existiera,  las  bajas  presiones  avanzarían  mucho
más  hacia  el  N.  El  Mediterráneo  no  puede  dar  lugar  á  un
calentamiento  considerable,  y  el  desplazamiento  de  las  bajas
presiones  hacia  el  N. es  limitado.

Condiciones  análogas  se  encuentran  en  Arabia,  Persia  y
Beloutchistan.  Las  demás  regiones  desiertas  del  Asia  están
separadas  por  mares  calientes,  6  montañas  elevadas,  donde
reinan  por  lo  general  vientos  septentrionales.  Si  el  poderoso
macizo  del Himalaya  no  existiera,  la  monzón  indiana  del  SO.
llevaría  seguramente  á esos  paises,  lluvias  abundantes,  de  la
misma  manera  que  la  monzón  del  E.  del  Asia  hace  sentir  su
influencia  en  la  porción oriental  del desierto  de  Cobi por donde
esa  barrera  suaviza  su  pendiente.

Las  débiles  cantidades  de lluvias  del  extremo  N.  de  Asia  y
de  América,  deben  atribuirse  á  la  latitud  elevada  de  esas

comarcas  y á  su  alejamiento  riel mar,  medido  según  la  direc
ción  de  los vientos  que  más  dominan.  En  Australia,  la  des
igualdad  entre  la  temperatura  del  continente  y  el  mar,  hace
que  los  vientos  soplen  unas  veces  como  terrales  y  otras  de
fuera,  como sucede  en  verano.  En  los  dos casos,  se produce  un
recalentamiento  del  aire,  condición  desfavorable  para  la  for
mación  ¿le la  lluvia.  Lo  mismo  pasa  en  el  Africa  meridional,

en  donde los  vientos  fríos  que  bañan  las  costas  ó  los  que  en
iguales  condiciones  soplan  hacia  las  tierras,  no  reunen  cir —

cunstancias  para  ejercer  influencia  alguna.
La  sequedad  de la porción  SO.  de  la  América  meridional  es

debida  á  su  posición  con  respecto  á  la  cadena  de  los  Andes.
A  propósito  del  estudio  de  la  distribución  de  las  cantidades

anuales  de  lluvia,  Loomis  hace  notar  gran  número  de  casos
particulares.  Para  sus  estudios  se  sirvió  de  las  cartas  de  tiem
pos  del  Signa  Office de  Septiembre  de  1872 á  Enero  de  1875,
considerando  todos los casos  en  una  estación cualquiera  situa
da  al  S.  del  paralelo  de  36°  N.  que  acusó  una  cantidad  de
lluvia  menor  de  64 mm  en  erintervalo  de  ocho  horas  y  de  la
misma  manera,  con otra  estación  situada  al  N. del  mismo  pa-
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ralelo  que  no  dió más  que  51  mm.  Entre  los  106 casos  que  se
relacionan  con  los  países  situados  al  N.  del  paralelo  de 36°,
42  pertenecen  á los  Estados-Unidos,  para  la  noche  y  principio
del  día  (de 11” de  la  noche  ú 7i  35m  dela  mañana),  33 al  final
de  la  mañana  y principio  de la  tarde  (de 7” 35m de  la  mañana,

 4h  35m  de  la tarde)  y  31  al  final  de  la  tarde  y  prima  noche
(de  4” 35m á  11” de  la noche);  27  casos pertenecen  al  invierno,
14  á  la  primavera,  33 al  verano  y  32  al  otoño.  En  cuanto  al
reparto,  60 casos  se  presentaron  en  la  vecindad  de  las  costas
del  Atlántico  y  46 en  el interior  de las  tierras.

La  distancia  media  del  centro  del  área  de lluvia  al  centro  de
depresión  llegó  á212  millas  (341 km.),  el  mínimun  baromé
trico  fué  de  752mm,6 y  la  presión  alcanzó  lOmm,4  más  en  la
región  de  mayor  lluvia.  El  centro  de  lluvia  se  encontró  por  lo
común  al  E.  del  mínimun.  Véase  la  distribución  para  los
cuatro  cuadrantes  en  centésimos:

Cuadrante NE., 30 p. c.;  Cuadrante  SE., 28 p. e.;
—.   NO.,  9 p. e.;     —  SO.,  O p.  e.;

Los  dos centros  coincidieron  en  24 por  100 en  todos los casos,
las  lluvias  más  copiosas  cayeron  á pequeña  distancia  del  cen
tro  de depresión  y ordinariamente  sobre  la porción  oriental.

El  examen  de  los casos que  hemos  presentado  al  S.  del  para.
lelo  de  36°, da  el  resultado  siguiente.  Entre  67 casos,  -20 perte
necen  á la  noche  y  al  principio  de  la  mañana,  33 al  final  de  la
mañana  y al principio  de la  tarde,  14 al final  de la  misma  y á la
prima  noche;  de  las  que, 4 fueron  en  invierno,  8 en  primavera,
22  en  verano  y  32 en  otoño;  46  casos cii  las  proximidades  del
Atlántico  y  del golfo de Méjico, y solamente  21 para  el interior.

La  distancia  media  del  centro  de  lluvia  al  centro  de  depre
sión  fuéde  198 millas  (319  km.),  y  el  mínimun  barométrico
756mn1,1.  En  este  caso el  centro  del  área  de lluvia  se encuentra
ordinariamente  sobre  la  porción  oriental,  siendo  la  distribu
ción  la  siguiente:

Cuadrante  NR,  34 p. e.;  Cuadrante  SE., 21 p. e.;
—  NO.,  5 p. c.;     —  SO.,  18 p. e
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Los  dos  centros  coincidieron  en  todos  los casos  en  22  p.  c.
Loomis  estudió  después  los  casos  en  que  las  lluvias  eran

más  copiosas  en  todas  las  estaciones  situadas  al E.  de  las  Mon
tañas  Rocosas.  Encontró  106  en  el  intervalo  de  Septiembre
de  1872 á Diciembre  de  1887,  de los  que,  4  correspondían  á  la
noche  y  principio  d  la mañana,  51 para  el fin  de  esta y  prin
cipio  de la  tarde  y  15 para  el  final  de la  tarde  y la prima  noche.
En  resumen,  30 en  invierno,  19 en  primavera,  15 en  verano  y
42  en  otoño.

La  situación  de las  estaciones  de mayores  lluvias  n  relación
al  centro  de  depresión  fiié  la  siguiente:

Cuadrante SE., 36 p.  c.;  Cuadrante SO., 9 p.  c.;
NE.,  34 p., c,;     —    NO., 3 p. c.;
5.,  4; E.,  5; N., 1; total 92

E.:  O.6,2.  :1.

De  esta  manera  se  ve  que  las  lluvias  más abundantes  fueron
sobre  la  porción  de la  depresión  hacia  la  cual  ella  se dirigía;  ó
en  otros  términos,  el  centro  de  depresión  marchaba  hacia  el
área  de  lluvia.  Cuando  el  centro  principal  de  lluvia  se  encon
traba  sobre la  porción  occidental  de la  depesión,  la  extensión
del  área  de lluvia  era  más  considerable  en  la parte  oriental  que

en  la  primera.
El  alejamiento  del  centro  de  lluvia  del  ininimun  barométri

co  fué  más  de  85  km.  en  27  casos;  de  966  en  13;  más  de
1200km.  en  8; más  de  1287km.  en  3 ymás  de  1448  en  1.En
las  tres  cuartas  partes  de  todos  los  casos  citados  por  Loomis,

el  centro  de lluvia  está situado  del minimun  barométrico  á  una
distancia  meuoi  de  805 km.  Cuando  el centro  de lluvias  se  en
contraba  6. mayor  distancia,  era  porque  los vientos  estaban  so
metidos  6. la  influencia  de  un  míniniufl  secundario  inmediata
mente  vecino,  que  se  reunía  al  mínimun  principal  al  cabo  de
pocas  horas.

En  la  América  septentrional,  sucede  raramente  que  aparezca
un  área  de  lluvia  aislada;  De  106 casos,  11  solamente  se  pre
sentaron  con un  área  de  lluvia  de  menos  ‘de 25 mm.  existien
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do  sola.  Estos  hechos  tienden  á  hacer  Mmi tir que  las  circuns
tancias  favorables  á  la  producción  de  la  lluvia  en  un  paraje
aislado,  extiende  su  influencia  sobre  un  vasto  espacio,  expli.
cándose  de  esta  manera  la  grande  extensión  de las  áreas  don
de  la  lluvia  es  simultánea.

Las  fuertes  lluvias  dan  un  total  de 6 á  7”  (152-178 mm.)  en
ocho  horas pará  todas las estaciones situadas  al E. de  las  Monta.
ñas  Rocosas,  donde  rara  es la  vez que  duran  más de  veinticua
tro.  En  el  espacio  de  cuarenta  y  un  meses  examinados,  el  caso
de  que  nos, ocupamos  no  se  presentó  más  que  cinco veces.  De
donde  podemos  concluir  que  las  causas  que  producen  las
lluvias  abundantes  no  tienen,  cada  vez,  mas  que  una  corta
duración.

Cuando  las  grandes  lluvias  van  acompañadas  de  violentas
tempestades  cuyas  depresiones  muy  profunUas  se  extienden  á
espacios  de  muchos  millares  de  millas,  el  área  de  lluvia  no
tiene  una  forma  regular,  porque  muchas  áreas  lluviosas  se si
guen  unas  á otras  en  grupos  irregulares.  Si  la  faja  de  lluvia
no  es interrumpida,  ofrece  sin  embargo  algunas  irregularida
des  en  las  relaciones  de  su  ancho  y  densidad.  Durante  el  tra
yecto  de  una  depresión  desde las  Montañas  Rocosas  á  el  Atlán
tico,  el  ancho  de  la  faja  de  lluvia  varió  con  frecuencia  de  100
á  200  millas,  y  la  cantidad  de  agua  de  0,1.á  4 ó 5  pulgadas
(2,5,  102, 12’! mm.)

De  lo dicho  en  los párrafos  precedentes,  resulta,  que  las  cii
cunstancias  siguientes  son  favorables  á  la  producción  de  1
lluvia:

1..°  El  estado  instable  de  la  atmósfera  producido  por  una
temperatura  extraordinariamente  elevada,  acompañada  de
una  gran  cantidad  de  humedad,  estado  que  se  produce  de
ordinario  cuando  la  presión  es  un  poco  inferior  á  su  valor
normal.

2.°  Vientos  irLos del  N. ó del O. sobre  la  porción  occidental
de  una  depresión:  los vientos  de la  porción  oriental  toman  en
tonces  una  gran  fuerza  ascensional.

3.°  Vecindad  del  Océano ó de  un  gran  lago.
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4.°  Depresiones  profundas  de  débiles  extensiollesy  de  es
calones  rápidos.

Resulta  también  de  los  estudios  de  Loomis,  que  la  presión
atmosférica  disminuye  de  ordiiiario  durante  la  caída  de  una
lluvia  abundante  ó bien  cüando  esta  misma  aumenta;  que  la
más  baja  presión  se declara  por  lo regular  cerca  de doce horas
después  de  la  lluvia  más  fuerte;  y  por  último,  que  una  lluvia
copiosa  aumenta  la  velocidad  del  desplazamiento  del centro  de
presión.

Recorriendo  todos  los  casos  en  que  la  lluvia  no  llegó  á
0,1  p.  2mm,5  en  ninguna  de  las  estaciones  situadas  al  E.  de
las  Montañas  Rocosas,  Loomis  obtuvo  130, que  se  distribuyen
como  sigue  en  los  distintos  meses  del  año:

Enero2,0  Mayo2,7   Septiembre..   2,2

Febrero5,0   ,TunioO   Octubre0,7
Marzo4,8  Julio1,3  Noviembre.  ..  5,0
Abril1,7  Agosto1,3  Diciembre3,5

De  donde  se  desprende  que  en  el  mes  de  Octubre  fueron
más  frecuentes  las lluvias  débiles  ó escasas,  y  en  el  de  Junio
más  raras.  La  frecuencia  es  tres  veces  mayor  en  la  estación
fría  que  en  la  calurosa.  El  valor  medio  encontrado  de  los  cen
tros  de depresión  fué  de 29,68 p.  (753mm,9).

Se  observa  con frecuencia  ue  so presentan  depresiones  que
no  van  acompañads  de  ninguna  lluvia,  ó bien  de  lluvias
muy  débiles,  corno sucede  la  mayor  parte  de las  veces  en  los
territorios  del  NO.  de  los  Estados-Unidos,  de  una  gran  ex
tensión  geográfica.  Estas  precipitacionés  tan  débiles  se  ex

plican  por  la  alta  temperatura  de  las  llanuras  del  NO.,
acompañadas  de  presiones  elevadas  hacia  el  E.  y  SE.,  que
determina  un  movimiento  giratorio  del  aire  hacia  la  región
caliente.

Loomis  caracteriza  como  sigue  las  depresiones  bajo  el
punto  de  vista  de las  cantidades  de lluvia.

Depresiones  con fuertes  lluvias:
1.°  Gradientes  barométricos  rápidos;          -



194          REVISTA GENERAL DE MARINA.

2.°  Vientos  fvertes;
3•o  Variaciones  rápidas  de  la  presión;
4.°  Marcha  rápida.

Depresiones  con lluvias  débiles:
1.0   Gradientes  barométricos  débiles;

2.°  Vientos  moderados;
3.°  Variaciones  lentos  de  la presión;

4.°  Marcha  lenta.

Loomis  hizo  un  estudio  semejante  con  las  observaciones
hechas  en  Europa  con las  lluvias.  Para  ello  utilizó  las  obser
vaciones  meteorológicas  de  1878 á  1880, y  consideró  todos  los
casos  en  que  la  lluvia  llegaba  en  veinticuatro  horas  á  2,5  p.
(64  mm.).  Obtuvo  106 casos  de  fuertes  lluvias,  de  los  que  8&
pertenecían  4 los países  situados  al  S.  del  paralelo  de  48°, y
15  para  los  más  septentrionales;  lo  que  demuestra  que  las
fuertes  lluvias  son  cerca  de  seis  veces  más  frecuentes  en  la
primera  región  que  en  la  segunda.

Para  la  región  situada  al  N.  del  paralelo  de  460,  el  centre
de  depresión  tuvo  un  valor  medio  de  29,51 p.,  y  para  la  otra
un  valor  de  29,50  p.  (749mm,2).  El  alejamiento  del  míni
mum  barométrico  Cué de  308 y 375 millas.  n  casos  de  fuertes
lluvias  en  la  Europa  meridional,  el  centro  de  depresión  se
encoutraba  alejado  de ordinario  del  centro  de  lluvia  unas  30o)
millas.  La distancia  en  que  venía  á  caer unas  200 millas,  en
contrándose  raramente  la  estación  en  la  necesidad  de  un  mí
nimum  barométrico  netamente  marcado,  aunque  el  movi
miento  del  aiie  fuese  por  lo  común  ciclónico  en  las  cercanías.

De  los 106 casos citados  anteriormente,  19 pertenecieron  al
invierno,  19  á  la  primavera,  21  al  verano  y 42 al  otoáo.  La
situación  del. centro  de  lluvias  en  relación  al  centro  de  de

presión  lo damos   continuación  por  cuadrantes:

Cuadrante  NE.,  20;        Cuadrante so., 12;
—     SE.,38;       —     NO.,16;
—      N., 3; E.,  1;     —      5., 1; 0.,  1.

De  donde  se  deduce  que  las  fuertes  lluvias  observadas  en
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Europa  sobre  la  porción  occidental  de  las  depresiones,  son
más  frecuentes  que  en  la  América  septentrional,  cuya  expli
cación  puede  ser  debida  en  parteal  hecho  de que  en  Euroa
las  observaciones  de  la  lluvia  se refieren  á veinticuatro  horas,
mientras  que  en  América  no  llegan  más  que  á  ocho.

Con  el fin  de extender  sOs investigaciones  al  Océano  Atlán
tico,  Loornis  escogió entre  las  cartas  sinópticas  publicadas  por
el  centro  meteorológico  de  Londres  desde  Agosto  de  1882 á
principios  de  Septiembre  de  1883, todos los casos en  que  exis
tían  en  el  Atlántico  una  región  de  lluvias  de  600  millas  de
extensión  (966 km.).  Hizo  de  ellos  siet  grupos,  según  la  si
tuación  de los  centros  de  lluvias,  centros  de  depresión  y  al
tura  de  la  presión,  de los 375 casos que  se  repartían  de  la  ma
nera  siguiente,  según  las  estaciones:

Invierno,  74; primavera,  f28;  verano,  78;  otofio,  78.
El  mayor  número  de  lluvias  tuvo  lugar  en  primavera,  so

bre  todo en  Marzo.  El  área  de  lluvia  abrazaba  algunas  veces
una  gran  extensión  del  Atlántico,  de  las  que  en  120 casos  fué
menor  de  1.000 millas,  y  menor  de  1.500 en  29,  y  mayor  de
2.500  en  8.  Entre  161 casos, el  área  lluviosa  se  encontraba  en
la  porción  oriental  de  la  depresión,  y  en  54 en  la  porción  oc
cidental.

Las  lluvias  en  que  la  presión  barométrica  era  superior  á
30  p.  (762mm,0)  fueron  frecuentes,  y  no  fné  raro  tampoco
que  el área  de  lluvia  coincidiera,  al  menos  parcialmente,  con
un  área  de  fuerte  presión.  Loomis concluye  que  en  el  Océano
Atlántico  y  por  encima  de  un  máximum  barométrico,  el  aire
no  posee movimiento  alguno  descendente,  pero que  si se  eleva
parcialmente  dará  lugar  á precipitaciones  (1).

Resumiremos  brevemente  los  resultados  de  las  investiga

ciones  que  se  acaban  de  exponer:

(1)  Creemos  errónea  esta  conclusión.  Si  por una  causa  cualquiera  el  aire  en
un  anticiclón  llegase  á  ser  saturado  de humedad,  pueden  resultar  débiles  preci
pitaciones  como  consecuencia  del  movimiento  aéreo  descendente  ó  al  aumento
de  una  presión  barométrica.  De  esta  manera  es  como  se  producen  en  invierno
frecuentes  precipitaciones  en  la  Eur  pa occidental.—J.  Y.

TOMO  XXVI.—PEBRERO,  1850.                  14
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1.0  En  los  Estados-Unidos,  al  S.  del  paralelo  de  36°,  una
lluvia  de  2,5 p.  (64 mm.)  cae  con  más  frecuencia  al  E.  de  un
mínimun  barométrico  que al  O.,  siendo  la  relación  entre  uúas
y  otras  de  2,6  1.  Más  al  S.,  una  lluvia  de  2 p.  (51 mm.)  en
ocho  horas  s  comprueba  igualmente  ser  más  frecuente  al  E;
que  al  O.,  siendo  la  relación  de 2,8  : 1.

2°  Una  lluvia  total  de  9 p.  (229  mm.)  en  todas  las  esta
ciones  situadas  al  E.  de  las  Montañas  Rocosas,  es  más  fre
cuente  al  E.  de  un  mínimun  barométrico  que  al  O.,  y  en  la
relación  de  6,2  :  1.

3.°  En  el  Océano Atlántico  las  grandes  áreas  de lluvias  son
mas  frecuentes  al  E.  que  al  O.  del  mínimun,  y  la  relación
de  2,6  1.

4.°  En  Europa  una  lluvia  de  2,5 p.  (64 mm.)  en  veinticua
tro  horas,  es  más  frecuente  al  E.  que  al  O.  del  centro  de  de
presióp,  estando  en  la  relación  de  2,0  : 1.

Es  necesario  hacer  constar  que  el  método empleado  para  to
das  las  investigaciones,  no  ha  sido  et  mismo  para  los Estados-
Unidos,  Europa  y  Océano Atlántico.  Esta  circunstancia  no  es,
sin  embargo,  de  importancia  para quitar  valor  á las conclusio
nes  expuestas.

Loomis  termina  su  trabajo  estudiando  las  lluvias  bajo  el
punto  de  vista  de  la  bajada  y  subida  del  barómetro.  El  estado
que  damos  á  continuacióñ,  muestra  la  lluvia  en  milímetros
con  barómetro,descendiendo  en  cierto  número  de  estaciones
diferentes,  según  observaciones  horarias.  Los  números  entre
paréntesis  indican  los  años  de  observación.  Para  París  han

servido  solamente  8 observacioncs  por  día,  y 12 para  Bruselas.
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Cmpíetaremos  este trabajo  dando  los  reu1tados  obtenidos
por  Prohaska  en  la  estación  de  Laibach,  según  las observacio
nes  de  1876 á 1879.

1.

2.

3.

OCTUBRE-SARZO.

mm.

Bajo1  566

Bajo-subiendo465

Alto916

ABOft-SEPTIEMBRE

mm.

AL AÑO.

mm.

AL EtA.

mm.

795

831

2279

2  351

1  296

3195

53

27

72

4.  Alto-bajando

Barómetroestacionario

—

70

68

247

-      68

3i7

2

7

Estas  cifras  concuerdan  perfectamente  con  las  de  Praga  y
Viena,  del cuadro  precedente;  en  general  la  mayor  parte  de  las
lluvias  caen  en  esas  localidades  con  barómetro  subiendo.  La.
relación  de  las cantidades  de  lluvia  caídas  con  barómetro  des
cendiendo  y  ascendiendo,  parece  ser  generalmente  más  gran
de  en  el  NO.  de  Europa,  para  decrecer  rápidamente  más  lejos
háiá  el  E.,  y  sobre  todo  hácia  el  SE.  En  la  frontera  alemana.
del  NO.  llega  ya  á ser  inferior  á  la  unidad.

Traducido  or

JUAN  ELIZA  Y  VEZIGARA.
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5o  Cantidad  en  que  deben  sobreponerse  las  placas  adya

centes.
6.°  Construcción  del  uadriculado  (reseau).
7.°  Distribución  del  trabajo  entre  los  observatorios  coope

rantes.
8.°  Plcas,siinaturaaeza,  fórmula  de  preparación,  fabrica

ción,  examen.
9.°  Si  han  de  erppléarse  placas  igualmente  sensibles  para

las  dos series  correspondientes  á  la  carta  y  catálogo.
10.   Manera de  imprimir  el  cuadriculado  (reseau)  sobre  las

placas,  y  si conviene  emplear  uno  mismo  para  las  dos series.
It.  Tiempo  d  exposición  para  cada  una  de las  dos  series.
12.   Procedimientos  para  revelar.
13.   Procedimiento  para  fijar,  asegurar  y  barnizar  las

placas.
14.   Objetos que  han  de  servir  como tipos  fotográficos.

SEGUNDA  PARTE.

15.   Aparatos y  métodos  de  medición.
16.   Medidas que  deben  adoptarse  para  abreviar  el  trabajo

derñedición  en  las  regiones  sobrecargadas  de  estrellas.
17.   ¿Conviene estableceruna  oficina  central  para  la  ejecu

ción,  reducción  y publicación  de  las  mediciones?
18.   ¿Debe notnbrarse  una  comisión  especial para  el estudio

de  las  cuestiones  relativas  ¿1 la  multiplicación  de los cuchés?
Los  observatorios  que  en  1887 habían  ofrecido  su  concurso

para  la  ejecución  de  la  carta  eran  los  de  Greenwich,  Oxford,
Cabo  de  Buena  Esperanza,  Sidney  y  Melbourne,  los de  Paris,
Tolosa,  Burdeos  y  Argel,  y  los dé  Helsingfors,  Potsdam,  San
Fernando,  Tucubaya,  Río  Janeiro,  Santiago  de  Chile  y  La
Plata.  De  estos,  los  observatorios  ingleses  tienen  en  construc—
ción  los instrumentos,  y  el  Sr.  Grubb,  á  quien  está  encomen
dada,  espera  poder obtener  dentro  de  poco objetivos  fotográfi
cos  que  realicen  las  condiciones  exigidas  por  el  Congreso;  los
observatorios  franceses  y  el de  San  Fernando  han  recibido  ya
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sobre las reuniones científicas á que concurrió en París durante el mes
de Agosto de 1889.

Reunión  de  la  Comisión  ejecutiva  de  la  carta
del  cielo.

La reunióú  de  la  Comisión  ejecutiva  de  la  carta  del  cielo  te
nía  por  objeto  darse  cuenta  del  estado  de  adelanto  en  que  se
encuentran  los observatorios  que  van  á  tomar  parte  en  el  tra
bajb,  hacer  la  distribución  de este  entre  ellos,  fijar  ciertos  de
talles  prácticos  de  las  opraciones  fotográficas  y  establecer  al—
gunos  principios  generales  sobre  la  manera  más  conveniente
de  utilizar  los resultados  que  van  á  obtenerse.

Para  llevar  cierto  orden  en  las  discusiones,  se  adoptó  un
programa  provisional  dividido  en  dos  partes,  relativa  la  pri
triera  á las  cuestiones  referentes  al  trabajo  astronómico  y foto
gráfico,  y la  segunda  á  la  utilización  de  los  resultados  y  com
prensivo  de  los puntos  siguientes.

PRIMERA  PARTE.

1.0  Diferencia  máxima  admisible  entre  el  centro de la  placa

fotográfica  y  el  punto  del  cielo  determinado  de  antemano  á
que  debiera  corresponder.

2.°  Obturadores  que  han  de  emplearse.
3.°  Construcción  é  instalación  de  los chasis.
4.°  Dimensiones  de  las  placas  y  del  cuadriculado  (reseau),

y  máxima  deformación  admisible  en  las  imágenes  estelares.



MEMORIA DEL DIRECTOR DEL OBSERVATORIO.  201

sus  ecuatoriales  y  se  ocupan  de  montarlas,  y  las  destinadas  á
los  de  Santiago,  Río  Janeiro  y  La  Plata  están  en  viaje;  Post—
dam  está  casi  listo  y  Helsingfors  y  Tucubaya  recibirán  pro
bablemente  sus  aparatos  en  el  curso  del  entrante  ado.  Es,  por
tanto,  seguro  que  á principios  del 90 puedan  emprender  el tra
bajo  fotográfico  de  la  parte  de  carta  que  les  corresponde  ocho
6  diez observatorios.

Se  anunció  también  á  la  Comisión  que  los  observatorios  de
Catana,  Vieiia  y  Méjico  (Chapultepec)  esperan  obtener  en  bre
ve  los créditos  necesarios  para  la  construcción  de  sus  ecuato
riales  fotográficas,  así  como  también  que  Su  Santidad  el  Papa
León  XIII  ha  dado las  instrucciones  convenientes  al  P.  Denza
para  ordenar  la  construcción  de una  ecuatorial  fotográfica que
para  los trabajos  de la  carta  ha  de  establecerse  en  un  observa
torio  que  va  á  fundar  en  el  Vaticano;  y  que  probablemente  se
creará  en  Manila,  bajo  la  dirección  del  P.  Faura,  otro  obser
vatorio  astronómico  con  fin  idéntico;  pero  como la  construc
ción  d.c los  aparatos  exige  bastante  tiempo,  es  de  temer  que
los  observatorios  que  se  han  decidido  á ilitima  hora  á partici
par  en  la  construcción  de  la  carta  lleguen  algo  tarde,  si bien
‘podrán  encargarSe  siempre  de  algunos  trabajos  de detalle,  con
venientes  para  complementar,  bajo  de  ciertos  puntos  de  vista,
el  trabajo  principaL

Las  resoluciones  adoptadas  sobre  los  diversos  puntos  con
signados  en  el programa  fueron  las  siguientes:

PRIMERA  PARTE.

1.0   La  diferencia  máxima  admisible  entre  el  centro  de  la
placa  y  el  punto  del  cielo  á  que  debería  corresponder,  se  fija
en

2°  Debe  emplearse  un  obturador  qu  asegure  la  igualdad
de  tiempo  de  exposición  en  las  diversas  partes  de  la  placa  y
cuya  disposición  queda  á voluntad  del  observador.

3.°  Los  Sres.  Gautier  y  Henry  se  encargan  de  preparar  los

planos  necesarios  para  la  construcción  de  los  chassis  definiti
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vos,  que  han  de  ser  tales,  que  se  tenga  la  seguridad  de  que
las  placas  fotográficas  ocupen  siempre  el  mismo  lugar.

4,0  Se  adoptó  como  campo  utilizable  para  las  fotografías

un  cuadrado  de  20 de  lado,  atendiendo  á  que  las  mediciones
hechas  sobre  placas  obtenidas  por  los Sres  Henry  no indican
error  apreciable  dentro  de  tal  área;  las  placas  serán  cuadra
das  y de 16cm.  de lado, yios  cuadriculados  (reseaux) de  13 cm.,
con  rayas  distantes  entre  sí 5 cm.

5,0  Las  placas  adyacentes  deben  montar  5’  unas  sobre

otra,  6  sea  un  intervalo  entre  dos  rayas  consecutivas  de  la
cuadrícula.

6.°  Se  acepta  el  ofrecimiento  hecho  por  el  Sr.  Vogel,  de
construir  y  verificar  los  cuadriculados;  y  se  establece  que  las
rayas  que  los forman  sean  continuas  y  no  simples  crucs  que
marquen  los puntos  de  intersección.

7.°  Los  observatorios  que  van  á tomar  parte  en  los  traba
jos  fotográficos  para  la  formación  de  la  carta  del cielo,  se en
cargan  de  las  zonas comprendidas  entre  los  paralelos  de  decli
nación  que  seguidamente  se indican.

Grados.      Zonas.

Helsingfors90  á  70       N.
Postdam70    58       N.
Oxford‘   58    48       N.
Greenwjch48    40       N.
París40    32       N
Viena32    24       N.
Burdeos24    18       N.
Tolosa18    12       N.
Catana12     6       N.
Argel6     0       N.
Sau  Fernando0     6       S.

lJ1CO6    12       S.
Tucuba12    18       S.
RíoJanejio18    26       S.
Santiago  de  Chile26    34       5.
Sidney34    42       5.
Qabo  de  Buena  Esperanza42    52       5.
La  Plata52    70       5,
Melbourne70    CO       S.
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En  virtud  de  esta  distribución,  y  teniendo  presente  las la
titudes  de  los observatorios  nombrados,  resulta:  que  solo  hay
dos  zonas á  que  corresponden  fotografías,  á  más  de 40° de  dis

tancia  zenital,  á  saber: la  zona polar  austral,  asignada  al obser
vatorio  de  Melbourne,  en  que  precisa  llegar  hasta  52° del  ze
nit,  y  la  0,6°  S.  correspondiente  á  San  Fernando,  en  que  se
llega  á  42°.

En  caso  de  que  aumente  el  número  de  observatorios  que
trabajen  para  la  carta,  ó de  que  no  estén  oportunamente  pre
parados  algunos  de  los que  tienen  asignada  una  zona,  se  mo
dificará  la  repartición  hecha  en  los términos  convenientes.

8.°  Se  emplearán  placas  de  cristal  plano,  preparadas  con
arreglo.  á  la  fórmula  que  en  la  época  de  su  ejecución  dé  los
mejores  resultados  fotográficos.

9.°  Las  que  se usen  para  las  dos  series  de  cuchés,  han  de
ser  del  mismo  grado  de  sensibilidad.

10.  Se empleará el mismo cuadriculado  para las  dos series de
placas,  y su impresión  en  estas  se hará  por el  método de Vogel.

11.  El  Observatorio  de  Paris  se encargará  de preparar  una
serie  de  placas-tipos,  que  contendrán  respectivamente  estre
llas  de  hasta  1 1.° y  14.  magnitud,  y se distribuirán  á los obser
vatorios  cooperantes;  los  citados  tipos  servirán  de  guía  para
graduar,  cuál  deba ser,  en  cada  caso  el  tiempo  de  exposición
necesario  para  obtener  las  magnitudes  indicadas;  la  magnitud
fotográfica  11,0, se  deducirá  partiendo  de  las  magnitudes  fo
tográficas  de  las  estrellas  de  7.’  y  9.’,  y prolongaudo  la  escala
hacia  el  11 con  la  misma  relación.  En  las  placas  que  han  de

servir  para  el  catálogo,  se  hará  una  doble  exposición:  la  pri
mera  de ellas  con el  tiempo necesario  para  obtener  la 11.’ mag.
nitud,  y  la  segunda,  desplazando  las  imágenes  02m,  con  res

pecto  á la  posición  inicial,  y  con la  cuarta  parte  del  tiempo  de
exposición..

12  y 13.  Después  de  fijadas  las  placas  deben  tratarse  con
el  alumbre,  y  para  conservarlas,  parece  lo mejor,  hasta  aho
ra,  recubrirlas  con una  capa  de  colodión.

14.  Resuelto  por  el  número  11.
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tratado  de  evitar  toda  pretensión  de  querer  legislar  sobre  un
asunto  enlazado  con  la  electricidad,  ramo  de  la  ciencia  que
marcha  á pasos  acelerados.

Efectos  del  borneo  de  los  buques  de  hierro
en  una  sola  dirección.

El  mejor  medio,  á  mi modo  de  ver,  para  demostrar  los  efec
tos  del  borneo  de  lo  buques  de  hierro,  efectuando  esta  mani
obra,  con suma  lentitud  y en  una  sola  dirección,  es  presentar
algunos  de  los resultados  de  unas  series  de  observaciones  he
chas  ó. bordo  del inflexible  en el  aüo  1882.  Las  agujas  que  se
usaron  fueron  una  magistral  del  Almirantazgo,  colocada  en
una  posición,  y otra  de  sir  W.  Thomson,  en  otra,  habiéndose
eféctuado  las  observaciones  por  medio  del  instrumento  azi
mutal  de  cada  aguja  de  manera  que  no  podían  existir  errores
debidos  fi la  comparación  de  las  agujas  entre  sí.  Resultó  por
lo  regular,  que  al  bornear  el buque  en  direcciones  opuestas  fi
estribor  y  fi babor  en  el  mismo  día,  se  notó  frecuentemente
una  diferencia  de  2° por  lo menos  en el  desvío  correspondiente
á  cada  dirección  de  la  proa  del  buque  en  ambas  posiciones
dicha  diferencia  llegó  á  ser  hasta  de  4° en  una  aguja  entre  el
borneo  fi estribor  y  fi babor,  hallándose  el  hierro  alrededor  de
aquella,  próximo  y  distribuido  sin  simetría.  Los  estados  de
las  series  de  desvio  del  Inflexible  son muy  instructivos  y  con.

tienen  datos  prácticos  y  científicos  interesantes.  El buque  pa
rece  que  se borneó  en  la  forma  usual  por  lo  que  hace fi tiempo
ernpleadó  en  la  maniobra,  si  bien  es  evidente  que  un  buque
de  costados  y  cubiertas  acorazadas  tan  gruesas  y  con  hierro
tan  próximo  fi las  diversas  agujas,  ó  bien  se  ha  de  bornear
muy  lentamente,  permaneciendo  en  reposo,  con  la  proa  fi
cada  cuarta,  á  fin  de  que  al  hierro  rio  estrictamente  dulce
pueda  afluir  la  cantidad  debida  de  magnetismo  debido  fi  la
dirección  de  la  proa  del  buque,  ó bien  se  ha  de  bornear  en  di
recciones  opuestas,  usando  un  resultado  medio  para  el  desvío
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SEGUNDA  PARTE.

En  principio,  se  adopta  como  método  de  mediciones  el  de
coordenadas  rectangulares,  y s,e nombra  una  comisión  encar
gada  especialmente  de  estudiar  los detalles  de  la  operación.

El  trabajo  de  mediciones  en  las  placas  superabundantes
en  estrellas,  puede  aligerarse  refiriéndolas  á  las  líneas  más in
mediatas  del  cuadriculado.

Un  cierto  número  de  los  observadores  cooperantes  en  el
trabajo  fotográfko,  aunque  dispuestos  á  ejecutar  las  dos series
de  placas  necesarias  para  la  carta  y  para  un  catálogo,  se  re
servan  de  prometer  su  concurso  para  la  ejecución  de Oste, por
creer  que,  tal  como  algunos  lo pretenden,  es  obra  de  muchos
años,  y  que  ha  de  producir  gastos  de consideración;  por  tanto,
pareció  prudente  subdividir  las  cuestiones  en  dos  partes,  á

saber:  la  de  estudiar  la  manera  de  conservar  y  reproducir,
tanto  las  negativas  originales,  cuanto  las  copias  positivas  que
puedan  ser  necesarias,  y  la  relativa  á las  mediciones  que  ha
yan  de  hacerse  sobre  las  placas,  tanto  para  la  formación  de  la
carta,  cuanto  para  deducir  de  ellas  un  catálogo.

Con  respecto  al primer  punto,  se  convino  en  nombrar  una
comisión  compuesta  de  miembros  de la  actual  y  de  especialis
tas  en  el  ramo  de  procedimientos  fotográficos,  que  proponga
lo  que  parezca  más  conveniente,  y  que  luego  se  discutirá  en
la  inmediata  reunión  de  la. comisión  ejecutiva;  y  con  respecto
al  segundo,  se  admitió,  en  principio,  que  las  mediciones  po
dían  hacerse  ya  en  los  mismos  observatorios,  ó  ya  en  uno  ó
más  centros  dedicados  á  este  trabajo.  De  todos  modos,  como
parece  prematuro  ocuparse  de  la  manera  de  medir  las  placas
antes  de hacerlas,  y  cuando  lo que  interesa  principalmente  es
proceder  á  la  ejecución  de  las  fotografías,  se  convino  en  apia.
zar  esta  discusión  para  cuando  los  observatorios.que  van  á

emprender  el  trabajo  fotográfico  estén  en  plena actividad.  Bas
ta,  por  ahora,  con haber  asegurado  la  ejecución  de  lós  cUchés
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necesarios  para  la  formación  de la  carta  que  podrían  utilizarse
más  adelante,  no  solo para  un  catálogo,  sino para  otros  varios

estudios  especiales.
Si  solamente  se  hicieran  las  placas  necesarias  para  cubrir

el  cielo con  pequeños  cuadrados  de  2° de lado,  el  número  to
tal  de placas  ascendería  á  10313;  ‘y como  han  de hacerse  tres
series  de  ellas,  se llega  al un  total de  30 939,  que  da  un  térmi
no  medio  de  1 548 placas  para  cada  uno  de  los  observatorios
cooperantes,  lo  que  representa  un  trabajo  de  tres  ó  cuatro
años,  según  lo más  ó menos  favorable  de  las  condiciones  cli
matológicas  de  las  localidades  en  que  están  establecidos.  Den
tro  de  este período  de  ejecución  del  trabajo  fundamental,  hay
tiempo  sobrado,  para  estudiar  la  manera  más  conveniente  de
utilizar  la  gran  masa  de  documentos  que  va  á  reunirse.,

Congreso  internacional  de  lotografia  celeste.

El  Congreso especial  astro.fotográfico  se  reunió  en  el  Obser
vatorio  de  Astronomía  física  de  Meudon.  Su  programa,  más
vago  que  el  de  la  carca  del  cielo,  tenía  principalmente  por
objeto  dar  á  conocer  los  trabajos  astronomico-fotográffcos  de
diversa  índole,  que  se  están  haciendo  por  varios  observatorios
públicos  y  particulares,  y  servir  de  base para  adoptar  algunos
acuerdos  que,  más  adelante,  podrán  traducirse  en  la  ejecución
de  un  cierto  número  de  trabajos  realizados eú  condiciones  que
los  hagan  comparables  entre  sí.

Con  respecto  á  fotografías  solares,  se indicó  la  conveniencia
de  dividirlas  en  dos  clases,  al saber:  las  destinadas  á  los estu
dios  que  pueden  llamarse  estadísticos,  y las  que  tienen  por
objeto  las  mdi,ciones  de  precisión;  fijándose  para  estas  en
10  cm.  el  tamaño  de  la  imagen  obtenida  directamente.  Se
acordó  dar  el  impulso  posible  al  estudio  del espectro  solar  en
cdndiciones  varias,  por  medio  de  la  fotoraffa,  al  sistemático
de  la  luna,  con el  fin  de  obtener  una  descripción  complet  de
la  superficie  visible  de  nuestró  satélite,  así  como  el  obtener
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fotografías  comparables  entre  sí  de planetas,  cometas,  nebulo
sas,  grupos  de  estrIlas,  estrellas  fugaces,  etc.

Para  conseguir  que  estos estudios  se  hagan  de  conveniente
manera,  yutilizando  los  aparatos  fotográficos  ya  construidos
y  en  construcción,  dejando  toda  la  latitud  posible  en  Cuanto  d
instrumentos,  se propuso  y aceptó  que  la  Comisión  organiza
dora  del actual  Congreso,  continuase  funcionando  corno cen
tro  de  acción  para  organizar  de  una  manera  estable  los  traba
jos  astro-fotográficos  que  puedan  irse  ejecutando,  y para  estu.

diar  la  manera  de  conservar  y reproducir  los  clichás  que  se
obtengan.

Congreso  meteorológico:

En  el  Congreso  meteorológico  se  han  presentido  y discutido
gran  nfimero  de Memorias  sobe  casi  todos los  puntos  que  hoy
sirven  de  Lemas de  estudio  en  esta  parte  de  la  ciencia.

No  es fácil  mencionar  de  memoria  ni  aun  IQS títulos  de  las
distintas  comünicaciones,  pero  merecen  especial  mencion  uii
informe  del  Sr.  Hildebrandsson,  sobrela  adopción  de  una  no.
menclatura  uniforme  de  las  diversas  clases  de  nubes;  varios
curiosos  resul Lasos presentados  por  el  mismo  metéorologis  La,
acerca  de la  correlación  que  existe  entre  la  frecuencia  de  los

cirrus  y  determinados  elenenLos  meteorológicos,  y  una  pro
posición  en  que  se  recomienda  que  la  Conferencia  marítima,
reunida  actualmente  en  ‘Washington,  se  ocupe  de  estudiar  los
medios  conducentes  á  que  todas las  naciones  civilizadas  adop
ten  un  mismo  sistema  de  sefiales  para  advertir  á  los  nave
gantes  los malos  tiempos que  pueden  sobrevenir.

Instrumentos.

De  los instrumentos  de  Astronomía  y  Geodesia  existentes
en  la  Exposición,  son  los  más  notables,  por  lo perfecto  de  su
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construcción  y  por  encontrarse  atendidos  en  ellos multitud  de
detalles  que  facilitan  el  trabajodel  observador  y  le  permiten
eliminar,  en  lo posible,  todos  los  errores  instrumentales,  un
circulo  meridiano  con  objetivo  de  22  cm.  y  un  instrumento
altazimutal  con  objetivo  de  10 cm.,  construidos  ambos  por  el

Sr.  Gautier;  el  primeio  para  el Observatorio  de  la  Plata,  y  el
segundo  para  el  de  Besanqon.  El  iíltimo  instrumento,  indis
pensable  hoy  en  todo  Observatorio  de  alguna  importancia,  y
que  no  existe  en  el  nuestro,  puede  emplearse  como  anteojo
cenital  para  la  determinaciones  de  latitud  por  el  método  de
Falcott,  y como  instrumento  de  verticalprimario.  Otros  varios

constructores  exponen  ejemplares  variados  de  anteojos  astro
nómicos,  instrumentos  de  azimut  y  altura  y universales,  ni
veles,  etc.  En  la  rápida  inspección  de  ellos,  que  lo  breve  del
tiempo  que  á  tal  examen  pude  dedicar,  me  permitió,  no  he
encontrado  nada  que  no  fuera  ya  conocido.

De  instrumentos  aplicables  á la  navegación,  los más  nuevos
son  los sextantes  Fleuriais  con giróscopo  colimador  y la  corre
dera  eléctrica  con doble  molinete  Robinson  del  mismo  autor;
aparatos  que  tampoco pueden  llamarse  nuevos,  pues  están  en

ensayo  desde  hace  cuatro  años  á  lo  menos;  también  hay  ex
puestas  agujas  Thomson,  con  leves variantes  de detalle  en  los
aparatos  auxiliares,  que  sirven para  la determinación  ó correc
ción  de  sus  errores,  y  barómetros  registradores,  aneróides  del
sistema  ilichard  convenientemente  preparados  para  su  uso  á
bordo;  estos  tienen  la  ventaja  sobre los aneróides  ordinarios  de
presentar  á la  vista  del  observador  la  sucesión  continua  de  las
variaciones  de la presión  atmosférica,  que  acertadamente  inter
pretadas,  proporcionan  eicelentes  indicios  sobre las variaciones
de  tiempo  que  pueden  sobrevenir.

Como  apéndice  al  anterior  extrcLo,  transcribimos  lo  que
sobre  el  particular  publica  La  ilustración  de Barcelona  en  su
núm.  476 de  15 de  Diciembre  último.
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OBSERVATORIO  ASTRONÓMICO  DE  SAN  FERNANDO.

Anteojo  fotográfico  estelar  (1).

El  grabado  que  publicamos  en  este número,  sacado  de  foto
grafía,  representa  el  edificio y  anteojo  fotográfico que  acaba de
montarse  en  el  Observatorio  de San  Fernando  para  obtener  fo
tografías  de  la  esfera  celeste,  que  han  de  formar  el  gran  mapa

sideral  que  hoy  ocupa  y  preocupa  á todos los sabios  del mundo
civilizado.
•  Con  este motivo  se  ha  celebrado  recientemente  en  París  un
notable  Congreso,  del  que  fué  presidente  el  sabio  capitán  de

navío  de  nuestra  Armada,  D.  Cecilio  Pujazón,  director  del
mencionado  Observatorio.

En  el Congreso  de que  hemos  hecho mórito  quedaron  repar
tidos  los  espacios  celestes  para  los trabajos  de las  quince mil  y

tantas  fotografías  que  deberán  sacarse  del  cielo,  lo  cual,  con
tando  con las  noches  cubiertas  y  las de  luna,  en  las  que  no  se
puede  trabajar,..  representa  algunos  años  de  ocupación  y  de
vela  para  los  astrónomos.

A  fin  de  obtener  las  fotografías  de  la  celeste  esfera  y  que

luego  ajusten  á  formar  un  plan  completo,  se  requiere  que  el
instrumento  siga  los  movimientos  de  nuestro  planeta;  á  este
propósito,  los aparatos  sobre  que  versa  la  cuestión,  son vecda—

déras  ecuatoriales,  solo que  en  lugar.  de  montarse  como  anti
guamente  y como  lo está  la  grandiosa  ecuatorial  del  Observa
torio  en  la  parte  superior  del  edificio,  lo  que  requiere  una  ci-
mentación  costosfsima,  hoy  se colocan  casi  todos  esos  instru
mentos  en  pequeños  edificios  separados  del principal,  para  con
menor  gasto  obtener  igual  solidez,  de  manera  que los observa
torios  más  parecen  hoy  un  campmento  improvisado  que  no

esos  monumentos  en  los que  estamos  aostumbrados  á ver ins
talados  los grandes  centros  del  saber  humano.

(1)  Véase  Ja lám.  Viii.
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Así,  nuestro  grabado  pone  de  manifiesto  el pequeño  edificio
destinado  á la  ecuatorial  fotográfica,  cuyo  domo  ó cupula  gira
con  facilidad,  no  obstante  pesar  13 t.,  y  deja  solamente  al des
cubierto  la  parte  de  cielo  que  se quiere  observar,  con  lo  cual,
el  observador  y  los  instrumentos  están  á  cubierto  de  la  in
temperie.

Las  habitaciones  que  se  ven junto  á  la  cúpula  sirven para  la
manipulación  y  desarrollo  de  los trabajos.

La  ecuatorial  la  componen  dos  anteojos  fijamente  unidos:
uno,  el que  dirige  el. astrónomo  para  precisar  la observación,  y
el  inmediato,  en  el que va el  aparato  fotográfico  que  por  medio
de  un  botón  eléctrico  pone en movimiento  el observador,  al par

que  un  cronógrafo  destinado  á  contar  ceñtésimas  partes  de se
gundo  con  tan  nimia  exactitud  como imposibilidad  para  nues
tros  groseros  sentidos.

Lo  más  notable  de  dichos  anteojos  es  que  son  los priineros
que  se construyen  de  caja  cuadrada  en  lugar  de la  cónica  ó ci
líndrica  usada  hasta  hoy,  lo  cual  facilita  notablemente  la  co
rrección  de  cualquier  error,  que  tan  sensibles  son en  lo que  se
refiere  á  observaciones  astronómicas.

Dividido,  digámoslo  así,  el  cielo entre  varios  observatorios,
le  ha  tocado  al  de  España  la  latitud  desde  0° hasta  6° S. y  con
el  observatorio  de  Melou’ii  encargado  de  las vecindades  del
polo  austral,  que  son las más  difíciles por la  distancia  en  latitud
del  campo observado  al  del  observador,  que llega  á  más  de  40°.

A  pesar  de  que  hasta  después  del Congreso de  1887 no se dis
puso  por  el  ministro  de  Marina  en  Real  orden  de  6  de  Junio
del  mismo  año  la  instalación  de la  ecuatorial  para  levantar  la
carta  del  cielo,  nuestro  Observatorio  es de los tres  primeros  que
la  han  instalado,  y  las  observaciones  han  empezado ya  á  esta
fecha,  y  habría  sido  quizá  el  primero  en  comenzar  el  trabajo
que  le  corresponde,  si en el último  Congreso  no hubieran  adop
tado  ciertas  instalaciones  fotográficas y una  nueva  distribución
que  facilite  luego la unión  de los trabajos  de los diversos  obser
vatorios  y  que  aún  no  ha  remitido  la  Comisión  ejecutiva  de  la
carta  que  quedó  encargada  de  este trabajo  para  todos.
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La  ecuatorial  ha  costado  44000  pesetas,  la  cúpula  giratoria
15  000,  y  en  total,  con  el  edificio  y algunos  pequeños  instru—

meritos,  no  llega  el  gasto  t  90000  pesetas,  gasto  insignificante
si  se considera  que  nos  coloca en  el  terreno  científico  que  co
rresponde  á  nuestra  nación  por sus  tradiciones  y por  su ciencia
de  hoy,  honrándose  en  contar  con sabios  corno  el  director  del
Observatorio  y  su  ubdiÑctor  el  teniente  de  navío  García  Vi—
llar,  que  sotienen  en  todos  conceptos  nuestro  gran  Observa
torio  nacional  de  San Fernando  á  la  altura  de  los  primeros  de
Europa.



AGUJAS  NÁUTiCAS,
EN.LQS  BUQUES  DE  GUERRA  MODERNOS  (1),

CONFERENCIA DADA POR EL CAPITÁN DE FRAGATA DE LA MAIOITIA INGLESA

E.  W.  CREAK,

CON  DESTINO  EN  ÉL ALMIRANTAZGO, DE DIRECTOR DEL  CENTRO DE AGUJAS.

(Continuación.  Véase pág. 84)

Abierta  la  discusión  sobre  dicha  conferencia  el señor  presi
dente  manifestó  que  Sir  W.  Thomson  no  podía asistir  á la  ex
presada,  lo  cual  era  de  sentir.

El  almirante  Sir  E.  Omínamey  celebró  que  se  tratase  este
asunto  nuevamente  tras  un  intervalo  tan  prolongado  respecto
á  haber  transcurrido  diez y  siete  años  desde  que  Sir  F.  Evans
disertó,  con suma  lucidez, sobre la  magnetización  de los buques
de  hierro  y  los  efectos  de  aquella  en  las  agujas  de  bitácora.
Seguidamente  dijo  el  orador,  que  durante  este  período  de
tiempo  se  ha  progresado  de  una  manera  sorpiiendente  introdu

ciéndose  variaciones  en  la  construcción  eu  el  metal  de  los bu
ques  de  hierro  y  en  las  agujas  náuticas:  que  la  influencia  y  el
efecto  del  magnetismo  á  la  vez que’ operan  de  un  modo  tan
misterioso  é irresistible  sobre la  superficie  terrestre,  hacen  que
sea  aun  más  pertinente  al navegante  actual,  el estudio  también
más  amplie  de  este  ramo  de  la  ciencia  y  de  las propiedades  de

este  agente  reservado,  revestido  de una  individualidad  en  todos
los  buques  metálicos  que  recorren  el Océano  á fin  de  que  me
diante  dicho  estudio,  naveguen  en  condiciones  de  seguridad.
El  orador  terminó  felicitando  al autor  á  quien  considera  como
una  autoridad  en  este importante  asunto.

El  capitán  de  navío  Wharton  (Director  de  Hidrografía)  ma-

(1)  Joarnal  of  tho  1?. U. Y.,  Institution.
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nifestó  que  poco tenía  que  decir  después  de  tan  excelente  dis
curso  y  que  estaba  de  acuerdo  con  el  autor  en  todo,  aunque
sin  pretender  ser  tan  competente  en  la  materia  como él  lo era:
dijo  que  había  expuesto  de  una  mauera  explícita  las  grandes
dificultades  que  hoy  se han  de  vencer para  corregir  las  agujas
abordo  de  los buques  de  guerra  ingleses,  dificultades  que  de
día  en  día  aumentan;  en  combate  se  requieré  una  aguja  colo
cada  en  la  torre  del  comandante,  agujas  que  precisamente  no
infunden  confianza en  la actualidad:  la  aguja  Thomson,  admi
rable  en  verdad,  no sirve  sin  embargo al  efecto, respecto  á  que
en  las  posiciones  protegidas,  no hay  sitio  para  colocar  la agu
ja  con las  esferas,  que  por  lo  enormes  no  solo  ocupan  lugar
sino  que  producen  errores.  Con  refeiencia  á  la  invención  de
Mr.  Peirhl  dijo que  si los  ensayos  salen  bien,  como es de espe
rar,  se  volverá  á la importante  cuestióri  de  que la  aguja  funcio—
no  en  esas  posiciones  sumamente  embarazosas  rodeadas  de
grandes  masas  de hierro  y  ocupe poco espacio.  El  orador  alu
dió  á  la  utilidad  del indicador  de posiciones,  instrumento  muy
en  boga  actualmente  en  los  buques;  cori  alguna  práctica  se
apreciará  la importancia  del invento,  mediante  el cual  (en com
bate,  asi  como  en  tiempo  de  paz,  en  cuyas  circunstancias  y
abordo  de los buques,  existen  tantos  obstáculos  para  ver  bien
desde  la  aguja),  se  puede  fijar  la posición apetecida,  bien  desde
una  protegida  ó desde  otra en  la cual con una  mera  inclinación
de  cabeza,  se avista  el  objeto,  el  cual,  abordo  de  un  buque  de
guerra  moderno,  rio es  posible  enfllarlo  desde  muchas  de  sus
diversas  agujas.  Respecto  á  lo  expuesto  por  el  entendido  señor
Creak,  sobre  la  perturbación  de  la aguja  cerca  de  tierra  dijo,
que  durante  mucho  tiempo  se  creyó que  la aguja  no  sufría  per
turbaciones  atendido  á que  en  virtud  de  leyes magnéticas  bien
definidas,  la  esfera  de  acción  de  cualquier  fuerza  perturbadora
es  tan  exigua  que  era imposible  que  la aguja,  al pasar  por  una
punta  de  tierra  se  perturbara  por  el carácter  magnético  de  la
piedra.  No  obstante,  hasta  ahora  ha  pasado  desapercibido,  lo
cual  no deja  de  ser extraño,  que  al paso  que  un buque  se  halla
en  sentido  horizontal,  lejos  de  tierra,  puede  pasar  muy  cerca
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verticalmente  por  encima  de  esta  en  bajo  fondo,  lo  cual  hoy
está  demostrado  constituye  la  verdadera  explicación  de  la  per
turbación,  y  un  peligro,  en  ciertos  parajes  muchos  de  ellos
completamente  desconocidos  y situados  en poca agua,  que  pue
de  afectar  á la  aguja  de  un  modo alarmante.  Concluyó  dicien
do  que  el lema  de la  marina  debe  ser  Adelante,  que  los proce—
dimientos  experimentales  son lentos,  pero con la  gestión  eficaz
del  Sr.  Creak  y  tras  breve  plazo, se  logrará  que las  condiciones

de  las  agujas,  instaladas  estas  en  posiciones  desventajosas,
sean  mas  satisfactorias  que  en  la  actualidad.

El  capitán  de  navío  Mayes,  se  expresó  en  términos  muy  li
sonjeros  para  el  Sr.  Creak,  diciendo quedaba  demostrado  cuán
difícil  es  corregir  el  desvio  de  la  aguja  en  posiciones  á  bordo
de  los  buques  de  hierro,  en  los  cuales  el  espacio  es  limitado:
dijo  que  para  muchas  personas  ofrecía  duda  la  clasificación
del  magnetismo  del  buque  de  hierro  en  permanente  y  subper—
manente,  opinando  el  referido  jefe  que  la  expresión  de perma
nente  bastaba  para  expresar  lo  que  se  desea,  toda  vez que  el
magnetismo  del  buque,  al  igual  que  la  mayoría  de  las  cosas
terrenales,  solo es  permanente  durante  un  período  de  tiempo
dado.  Respecto  ála  correción  del  error  de  escora,  la  consi
dera  poco  satisfactoria,  así  como  la  fórmula  de  Mr. Smith,  y
por  lo que  hace  á  la  luz  eléctrica,  dijo que  el  hierro  alrededor
de  los dinamos  no puede  interceptar  la  fuerza  magnética,  que
es  diferente  de  la  eléctrica,  la  cual se  puede  transponer.  Esta
dificultad  solo  se vence  interponiendo  entre  las agujas  y  el  di
namo  una  barra  de  hierro  magnetizado,  en  una  disposición
tal,  por  medio  de  un  alambre  conductor  de una  corriente,  al

funcionar  el  dinamo,  que  se  forme  un  campo  magnético  de
efecto  contrario.  En  cuanto  á  los  efectos del  borneo  de  los bu
ques,  dijo  eran  conocidos  ya  hace  años,  así  como  los  efectos
perturbadores  de  la  tierra  en  las  agujas,  aunque  sin  tener  en
cuenta,  respecto  á  dichos  efectos,  que  la  tierra  estaba  muy
próxima  al buque  á  veces, suponiendo  hallarse  á gran  distan

cia,  y que  tratándose  de  tierra  se hacía  referencia  á tierra  seca,
no  á  la  sumergida  debajo  de  los  fondos  del  buque.  Con  refe
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refleja  á  las  agujas  de  los  torpederos,  dijo  que  el  desvio  per-.
manente  de  las normales  e,s notable,  siendo  sumamente  difícil,

por  falta  de  sitio  en  las  torres  de  los  comandantes,  emplear
correctores,  aun  para  las  agujás  más  pequeñas.  Concluyó  ha
ciendo  ver  que  la  parte  final  de  la  conferencia  sobre  la  educa
ción  de  los oficiales en  la  materia,  es  quizá la más importante,
siendo  muy  conveniente  se  disponga  por  el Almirantazgo  que
los  oficiales  practiquen  la  parte’ teórica.  Finalmente,  dijo  que
si  se  expusiera  desde  luego  con claridad  que  se  espera  que  los
expresados  corrijan  las  agujas  de  los  buques  de  su  destino,
borneándolos  igualmente;  aunque  este servicio  no  fuera  com
pulsivo,  sería  muy  ventajoso

El  almirante  Colornb, dijo,  refiriéndose  al  desvío de  la  aguja
en  tiempo  de  niebla,  ¿si no  podría  suceder  que  al  acercarse  un
buque  á  tierra  con  aquella,  el  bajo  fondo  afectara  á  la  aguja?
Indicó  cuán  necesario  es  que  estas  sean  de confianza  al  estar
colocadas  en  las  torres ú  otros sitios  de maniobras,  siendo  muy
satisfactorio  poder  contar,  al  efecto,  con  la aguja  austriaca,  si
bien  él  por  su  parte  no  era  partidario  de  que  en  las  torres  y
demás  sitios  protegidos  hubiera  instrumentos  de  ninguna  cla
se,  sino  que  la  aguja  se  colocase á  alguna’  distancia  de  ellos,
reflejándose  la  imagen  por  medio  de  espejos  al  paraje  donde
se  hallara  el  jefe: dijo  que  una  inconveniencia  análoga  ocurre
con  las  voces  de  mando  transmitidas  telegráficamente  desde
dichos  parajes  protegidos,  pues  en  su opinión  dichas  voces  de
bieran  percibirse  en  otros  sitios  donde  estuviesen  localizados
los  tubos  y  telégrafos,  etc.,  y  no  estorbando  al  jefe  dentro  de
la  torre,  en  aquella  disposición.  Se manifestó  también  afecto  á
los  magnetos  móviles  en  vez de  los fijos  para  corregir  el des
vío,  y aunque  teniendo  en gran  estima  el  sistema  de Sir Thom
son,  creía  era  muy  conveniente  contar  con una  aguja  que  se
pudiera  corregir  continuamente  en  un  momento  dado,  en
apoyo  de  lo  que  citó  casos  prácticos  por  él  presenciados.  El
almirante  felicité  al  capitán  Creak.

El  capitán  de  flavio A.  ti.  Parr  manifestó  que,  habiéndose
aludido  á  la  educación de  los oficiales,  en  el Colegio naval,  por
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su  parte,  puede  decir,  que  en  virtud  de que  ha  asistido  en  él
al’ curso  de las  agujas,  ha  aprendido  cosas que  antes  ignoraba.
Celebró  que  los alféreces  de  navío  se  instruyan  en  tan  impor
tante  asunto,  indicando  que  si  los  guardias  marinas  tienen

nociones  de  él lo podrán  desarrollar  y  adquirir  conocimientos
muy  útiles.  Con  el  plan  de  estudios  establecido  se  ha  logrado
contar  con  numerosos  oficiales muy  competentes  para  el  des
empeño  de  este importante  cometido.

El  capitán de  navío  Curtís,  dijo que  recomendaba  á los guar
dias  marinas  que  efectuaran  experimentos  con  un  pequeño
magneto.  Uno  de  los efectos más  curiosos  del  magnetismo  con
siste  en  colocar  una  barra  de  hierro  en  la  línea  N.—S. en  un
ángulo  de  670,  y  dar  á  aquella  uno  ó dos  martillazos,  en  cuya
disposición  las  extremidades  de  la  barra  se  convertirán  en  el
polo  N.  yel  S.,  los  cuales  se  invertirán  en  sentido  contrario,
al  invertir  la  barra  en  los  mismos  términos,  dándola  otro
golpe.  El  magnetismo  siempre  es  variable  en  los  buques,  los
cuales,  al  estar  en  la  línea  N.—S., lo anmentan  por  el  magne
tismo  inducido  de  la  tierra,  y  cuando  tienen  las proas  en  sen
tido  opuesto,  la  corriente  va  á  la inversa  asimismo;  las  agujas,
por-tanto,  siempre  se  han  de  corregir.

Sir  E.  Om’knanney,  preguntó  si  se  había  observado  algún
desvío  en  el  carácter  magnético  de  los buques.

El  almirante  Lindesay  Brine,  dijo  que  había  llegado tarde  á
la  conferencia,  pero  que  tratándose  de  error  de  escora,  este
llegaba  á  10°.

El  capitán  Creak dijo  que,  á  veces, era  de  30°.
El  almirante  Brine  dijo,  respecto  á  la  muy  importante  cues

tión  de  la  perturbación  de  la  aguja  cerca  de  tierra,  que  en  el
paso  citado  por  el  Sr.  Creak,  en  el  cual  la  aguja  se desvió  300

durante  un  cuarto  de  hora,  creía  que  esto  fuera  debido quizá
á  la  naturaleza  del  fondo del  paraje  que  el  buque  planero  re
corrió.  Manifestó  además  deseos de  saber  el valor  de  la  atrac
ción  vertiéal  comparada  con la  atracción  horizontal  al navegar
el  buque  sobre  fondo  próximo  al  pantoque  de  aquel,  y  como  á
juicio  del  almirante,  dicha  atracción  vertical,  no afectaba  á  la
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aguja  en  la  citada  dirección  horizontal,  esperaba  que  el  señor
Creak  diera  alguna  explicación  sobre  el particular.

El  capitán  Beall  (Board  of  trade),  dijo  que  no  comprendía
la  frase  magnetismo  subperinanente,  la  cual  eu  la  Armada
mercante  (de cuyas  prácticas  el  orador  está al  corriente),  y  en
otros  centros,  tiene  una  significación  diversa  que  en  la  Ar
mada,  toda  vez que  en  esta,  según  los  libros  de  texto,  dicha
frase  subpermanente  se  refiere  al  magnetismo  inducido,  y en
la  Marina  mercantil,  así  como  en casi  todas  las  obras  escritas
sobre  el  asunto,  al  magnetismo  permanente  del  buque.  Con
referencia  al  desvio cuadrantal  en  la  aguja  del  puente,  que  se
puede  corregir  por  medio  de esferas  de  7”,  aunque  estas  como
correctores  disminuyen  gradualmente  de  fuerza,  dijo  no veía
esto  claro,  quizá  por  mala  comprensión,  pues  le  parecía  que
dicha  fuerza  en  vez de  decrecer después  de  escorar  el  buque  50,

realmente  aumentaba  hasta  escorar  este  unos  25 á  300.  Por  lo
demás,  quedaba  agradecido  al  citado jefe  por  su  muy  intere
sante  conferencia.

El  coronel  Baylis,  rogó  se  le  dispensara  deseara  saber  si  se
podrí  adquirir  alguna  materia  que  aislara  la aguja  del  buque,
en  términos  de  que  flO  la  afectasen  otras  propiedades  magné
ticas  ó influencias  de materias  externas,  y  solo prevaleciera  su
natural  dirección  magnética.

El  capitán  de  navío  Gurtis. Los alambres  eléctricos  se  pue
den  aislar  por  medio  de  gutapercha,  pero  si esta  iro es  trans
parente  para  ver  la aguja,  no se concibe  el  modo de  aislarla(l).

El  Presidente  almirante  II.  Boys  dijo  que  interesaba  saber
si  era  posible  contar  con  una  aguja  de  confianza  en  la  torre

(1)  Actualmente  no  se  conoce  sustancia  alguna  que  aisle  el  magnetismo.  La
vibración  ijerce  grande  influencia  en  la  remoción  de  magnetismo  rcsi€luca  del
hie’,ro  dulce.

El  orador cree  se  acredita  el celo desplegado  por  los  ayudantes  de  derrota  de  los
buques  de  guerra  ingleses  por  el  escaso  número  de  siniestros  ocurridos,  por
efecto  del  error de  las  agujas,  y  que  muchos  buques  mercantes  se  ensenan,  por
hacer  arrumbamientos  aprovechando  demasiado,  de  punta  5  punta,  durante  la
noche,  lo  que  es causa  de  que  embarranquen  los  expresados  buques,  por  los  erro
res  de  la  aguja.—,’N.  del  O.)



AGUJAS  NkUTICAS.                217

del  comandante,  y  en  una  posición  protegida,  para  gobernar
con  la  expresada  aguja.  Uno  de los puntos  importantes  en  los
buques  de  guerra  es  lo  que  puede  ocurrir  en  combate.  Para
que  el timonel  gobierne  al  rumbo  mandado,  es  forzoso  que  la
aguja  no oscile  mediante  los disparos  de  los cañones;  desde  el
interior  de la  torre aquel  no  ve nada,  aun  en  caso de  no  haber
oscuridad  producida  por  el  humo,  así  que  solo  se puede  guiar
por  la  aguja;  manifestó  estaba  conforme  con  el  gran  riesgo
que  se  corre,  al  valerse,  bajo  el fuego de  cafiones  de  tiro  rápi
do  y  demás,  de  otras  agujas  colocadas  al  exterior  de  la  torre
protegida;  recordó  cuando  era  guardia  marina,  en  que  él  y
los  de  su  tiempo  estaban  perplejos  con  las  variaciones  y  des
víos  de  las  agujas,  etc.,  punto  difícil  para  muchos  al  exami—
riarse  de alféreces  de  navío,  celebrando  que  hoy  esto  es  dife
rente,  pues  se  dispone  de  una  aguja  de  confianza  corregida

permanentemente.  Tocante  á  la  cuestión  de  las  expresadas
agujas  dijo que  todos los países  debían  estar  agradecidos  á  la
inventiva  de  Sir  W.  Thomson,  que  aquellas,  así  como los de
más  instrumentos  científicos  se  han  de  perfeccionar  cada  día
más,  y  que  convenía  tuviéramos  presente  que  se  necesitan  di
versas  agujas,  con  arreglo  á  las  diferentes  posiciones,  en  las

cuales  se  instalan  á  bordo  de  los buques.  Ultimamente  mani
festó  que  la  fabricación  de  las  expresadas  agujas  es  suma
mente  importante,  y  se ha  de  decidir  en  concursos  latos,  ape
lando  al  efecto  rl la  inventiva  nacional,  en  combinación  cori
la  práctica  del  navegante.  En  Inglaterra  hay  muchos  instru
mentistas  náuticos,  y  en  la  construcción  de  agujas  la  cornpe
tencia  es  tan  importante  como  en otra  industria  cualquiera.

El  capitán  de  fragata  Greak,  refiriónclose á los  efectos  de  la
niebla  sobre  las  agujas,  dijo que  no  afecta  á  los  instrumentos
más  sensibles  construídos  en  Kew,  y  en  cuanto  á  la  reflexión
aplicada  rl aquellas,  no  ve el  medió  de  ponerlo  en  práctica;  el
humo,  en  combate,  sería  un  obstáculo,  y  el  vapor  especial
mente  produce  muy  malos  efectos  sobre  los  reflectores;  ma
nifestó  que  estaba  completamente  de  acuerdo  con  lo  expuesto
por  el  almirante  Colomb  sobre  las  correcciones  frecuentes  de
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la  aguja  de  maniobras  y  las  correcciones  de  las  agujas  auxi
liares  de  la  bitácora  que  debieran  aplicarse  con  la  frecuencia
debida.  El  magnetismo  de  hierro  de  un  buque  está  propenso
á  variaciones,  de  las  cuales  participa  el  desvío  de  la  aguja;
por  consiguiente,  la  corrección  ha  de  ser  constante.  Con  refe
rencia  á  la variación  del magnetismo  de  los  buques,  manifestó
que,  al  construirse  estos,  adquieren  un  carácter  definido  de
dicho  magnetismo,  que  nunca  desaparece.  Respecto  al  error
de  escora,  hizo  algunos  breves  aclaraciones,  y  tocante  á la  no
table  perturbación  de  la  aguja  experimentada  en  Cossack,
Australia,  manifestó  que  el  Meda  no  regresó  á  este  paraje,
siendo  de  lamentar  no se  pudieran  ampliar  las  observaciones.

cuanto  á  la  fuerza  vertical  de las  piedras,  que  pueda  afec
tar  á  la  aguja,  lo  temible  es  que  á  la  fuerza  perturbadora  de
estas  se  agregase  un  componente  horizontal.  Ocupándose  de
la  frase  subpermañente,  consideró  que  habíamos  de  acomo
darnos  al  estilo  actual.  Cuando  el  director  del  Observatorio
Astronómico  adoptó  dicha  frase,  fué  porque,  á  su  juicio,  el
magnetismo  total del  buque,  era  más  ó menos  subpermanente
y  no  permanente.  Mediante  las  investigaciones  hechas  y  ex
puestas  en  la  primera  parte  de  esta  conferencia,  casi  todo  el
magnetismo  de  los buques  de  guerra  ingleses  es  permanente,

¿por  qué,  pues,  llamarlo  subperrnanente?  El  orador  dijo  que,
al  referirse  á  este magnetismo,  aludía  al  que  tiene  el  carácter
de  permanente  en  cierto  modo,  si  bien  se halla  expuesto  á  va
riaciones  constantes,  ya  en navegar  á  un  rumbo  dado,  ó  por

efecto  de  las  sacudidas  consiguientes  al  hacer  fuego  con  la
artillería  ó por  otras  causas.  Tocante  al  error  de  escora  produ
cido  por  las  esferas,  dijo que  había  efectuado  experimentos  con
las  de 8”  1/2,  adheridas  á  una  bitácora  de  Thomson,  resultan
do,  que  de  inclinarse  esta,  en  los  primeros  50  de  inclinación,
hay  un  error  de  eseora de  55’ por  cada  grado  de  escora;  en  los
primeros  10°, unos  50’, y  si la  inclinación  llega  á  30°, el  error
es  de  20’ en  los  últimos  5° de escora;  de  esto  dednjo  el  confe
renciante  que  al  paso que  el  error  de  escora  es  una  cantidad

constante  y  aumenta  de  una  manera  igual,  en  relación  con
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cada  grado de escora  hasta  llegar  á  300; el efecto  de  las  esferas,
corno  correctores,  constituye  una  cantidad  que  disminuye.

El  capitán  Beall  manifestó  creía  que  el  Sr.  Creak  suponía
que  el  error  de  escora  era  una  cantidad  constante,  por ejemplo
de  4,  y  que  en  caso  de  pasar  la  escora  de  5°,  las  esferas  no
podrían  compensar  el  error  constante  y  supuesto  de 4°; agregó
que  quizá  él haya  comprendido  maL, si bien,  según  datos  ex
perimentales,  la  disminución,  en  ciertos  casos,  de  haber  algu
na,  sería  muy  escasa;  por  último,  dijo,  jue  esferas  de  4”  que
corrigieron  un  +  D desde  hierro  de  través,  corrigieron  tam
bién  el  error  de  escora  producido  por  el  mismo  hierro  hasta
25° de escora,  pudiendo  corregir  aquel,  pasando  de  esLe ángulo.

El  capitán  de  fragata  Creak  afirmó  que  las  esferas  no  fun
cionan  tan  eficazmente  en  la  escora máxima  de  30° á  40° corno
en  los primeros  5°, y  con referencia  á  lo expuesto  por  el  coro
nel  Baylis  sobre  la manera  de eliminar  el efecto  magnético  del

buque  en  la  aguja,  dijo  que  se  habían  ensayado  al  efecto  va
rias  sustancias,  aunque  infructuosamente.  La  fuerza  directiva
de  la  aguja  proviene  de  la  tierra,  no habiendo  suslancia  algu
na,  en  opinión  del  orador,  que  se  pueda  interponer  entre  la
aguja  y  el buque  para  aislar  la  de  dicha  fuerza  directiva.

El  señor presidente  dijo que  al  hacer  fuego  con los cañones,
había  experimentado  los rflectores,  los cuales  dieron  malos  re

sultados,  citando,  en  prueba  de  su  aserto,  un  caso  práctico
ocurrido  con  un  cañón  con montaj  eclipse,  en  Shoeburyness.
El  almirante,  al  dar  fin  á la  sesión,  dió las gracias  al conferen
ciante,  é hizo  constar  la  eficiencia  de  la  aguja  líquida  en  los
botes,  refiriéndose,  al  efecto,  al  año  1849,  en  que  se  facilitó
una  de  dichas  agujas  al  buque  de la  insignia  de la  escuadra  de
la  costa  O. de  Africa;  en  dicha  fecha,  los  botes  de  la  primera
solían  sostener  cruceros  en  persecución  de’ negreros,  perdié u—

dose  á  veces la  tierra  de vista;  la  aguja  citada,  cuando  se  bo
gaba  á toda  fuerza  de remos  ó  había  mar,  era  la  única  servi
ble,  pues  las  demás  daban  oscilaciones  de  4  cuartas  á  ambos
lados  del  rumbo  marcado.

Traducido  por  P.  S.



CRIICEROS PROTEGIDOS INGLESES,
DEJ  1-  CIJS1  (1)

El  Yatch  del  17  de  Marzo  de  1888,  al  exponer  los  rasgos

principales  del presupuesto  inglés  para  el ejercicio  económico
de  1888—89, mencionó  dos  cruceros  protegidos  de  j•a  clase,  el
Blake  y  el  Blenheim,  de 9 000  t.  y  22 millas.  El  Engineer  del
29  de  Noviembre  da  algunos  detalles  acerca  de  estos  cruceros
gigantescos,  que  designa  con el nombre  de  lebreles  de  la  mar,
greyhounds».  El primero  fué confiado al  arsenal  de Chatham
y  el otro  á  la  casa  «Thames  Iron  Works»,  de  Blaskwall.

El  Blake  fué  botado  al  agua  con éxito  el  23  de  NoviembrG
ultimo.  Mide  114m,29 de  eslora  y  19,81 de  manga.  Como los
planos  de  estos buques  son  del  Sr.  White,  el  Chief Director  of
the  naval  Construction,  quien  poco antes  había  hecho  los  del

Piemonte,  crucero  italianoconstruído  por  Armstrong,  el  En
gineer  hace  notar  la  prodigiosa  diferencia  que  existe  entre

estos  dos tipos.  Gracias  á su  enorme  manga  de  cerca  de 20 m.,
el  primero  gozará  de  una  gran  estabilidad  y  podrá  emplear
sin  interrupción  sus cañones  de  tiro  rápido  en  circunstancias
que  harían  del  otro,  mucho  más  ligero,  juguete  de  las  olas,  y
solo  accidenta1mene  podría  lanzar  sus  proyectiles.  Parece  que
de  esta observación  resulta  que  el desplazamiento  del Piemonte
es  algo  escaso en  relación  con su  armamento.

La  cubierta  acorazada  del  Blake,  de  acero  toda  ella  como  el

(1)  De  Le  Yacht,  por Lisbonne.
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casco,  hállase  dispuesta  en  forma  de  caparazón  de  tortuga  y
protege  la  máquina,  las  calderas,  los  pañoles  y  la  cámara  de
torpedos.  Su  espesor  máximo  es  de  15 cm.  en  el  centro  y  dis
minuve  á  10 y  hasta  á  5  en  los extremos.

Los  pañoles de  carbón  reciben  una  cantidad  considerable  de
él,  1 500  t.  próximamente.  Esta  provisión  permite  al  buque
recorrer  una  distancia  de  15 000  millas,  á  10 por  hora;  y  á  la
velocidad  normal  de  20 millas,  con tiro  natuia1,  una  distancia
de  3000  millas.  Latorre  del  comandante  está  muy  protegida.
Los  cañones  llevan  manteletes  oblicuos  y  movibles  con  la
pieza.

El  casco  es doble,  ventaja  de  que  está  privado  el  Piemone.

La  máquina  está  hecha  en  la  casa  Maudsley;  se  conipoue de
dos  grupos  de  triple  expansión  y  pilón.  Los  cilindros,  en  esta
forma,  rio podían  quedar  alojados  bajo  la  cubierta  acorazada  y
sobresalen  de  ella.  Su  parte  superior  está  protegida  por  una
tapadera  en  forma  de  cúpula,  de  15 á  20  cm.  de  espesor.  Las
máquinas  deben  desarrollar  en  conjunto  una  fuerza  de  20 000
caballos  con  tiro  forzado y  13 000  con  tiro  natural.  Los 7000
caballos  de  más  obtenidos  con el  tiro  forzado solo  aumentarán
en  2 millas  el  andar  del  buque.  Estas  2  millas  cuestan  muy
caras.

El  armamento,  en  un  principio,  debía  constar  de  2 cañones
de  acero de  23 cm.  para  los fuegos  de  caza y  retirada;  6 Arms
trong  de  tiro  rápido  de 15  cm.,  con  un  peso  de  5 t.  (peso del

proyectil,  100 libras  ó 45  kg.);  y  18 más  de  tiro  rápido  de  3
libras;  pero  es  muy  dudoso  que  se  persista  en  querer  instalar

á  bordo  los cañones  de  15 cm.;  su  magnitud,  su  peso,  la  lon
gitud  del  proyectil  hacen  muy  penoso  el  manejo  de  ellos.  La
carga  y  el proyectil  han  de  ser  introducidos  separadamente,  lo
que  disminuye  el valor  del arma  como de  tiro  rápido.  Además,
en  este casó,  la  obturación  se  convierte  en  una  dificultad  que
aún  no  ha  sido vencida.  En  resumen,  probablemente  se  verán
reducidos  en  el  Blake,  á  adoptar  los  cañones  Armstrong  de
tiro  rápido  y  de  12 cm.,  cuyo  proyectil,  20 kg.,  y  cuya  carga,
con  el proyectil  anejo,  dispuesta  como un  cartucho  ordinario,.
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pesa  22 kg.;  este  cañón  ya  está  admitido  para  el  ejército  y  la
armada.  Cuando  la  revista  naval  pasada  por  el  emperador  de
Alemania  fueron  instalados  4 en  el  Teutonic;  el  Enqineer  nos
hace  saber  que  al  emperador  le gustaron  tanto  que  allí  mimo

encargó  un  gran  número  de esos  cañones.
Estos  cañones  de  tiro rápido  de  15 cm.  que  no se encuentran

útiles  para  el Blake  forman  parte  del  armamento  del  Piemonte
que  lleva  6 de  ese calibre.

Los  cañones  de  12 cm.  tienen  una  fuerza  de penetración  de
30  á  38 cm.  de  plancha,  y  pueden  hacer  12 disparos  por  mi
nuto  servidos  solo por  dos  hombres  (y  hallándose  montados,
debe  añadirse,  sobre  plataformas  establesL

Cuanto  á  los cañones  de  grueso  calibre,  de  23 cm.,  estos  son
los  más  satisfactorios,  y  el  Engineer  deplora  que  se  hayan
fabricado  Otros más  gruesos;  el  peso  del  proyectil  de  rotura  es
de  147 kg.,  lanzado  con una  velocidad  inicial  de  630 m.;  atra
viesa  una  plancha  de  47 cm.,  á  corta  distancia,  como  se  com
prende.

El  Blake está  destinado  á cruzar  en  el Atlántico  y  los mares
australianos  para  la  protección  del  comercio  de  la  Gran  Bre
taña.  Su velocidad  le permitirá  hacer  frente  á los  trasatlánti
cos  más  rápidos.  Su precio  se calcula  en  9 200 000 pesetas.

Es  muy  conveniente  explicar  bien  esta  nueva  clase  de bu
ques,  los  cruceros  de  1.a clase,  comprendida  en  el  último  pro
grama  inglés.

Estos  cruceros  de  1 •a clase,  el  primero  de  los  cuales  llevará
el  nombre  de Edgar,  son  más  pequeños  que  la  clase Blake.  De

acero  y doble casco como este, tendrán  109m,73, en lugar  de  114,
de  eslora,  y  18m,29 en  lugar  de  19m,81, de  manga.  Su  despla
zamiento  será  de  7 350 t.  en  vez de 9 000;  las  máquinas  harán
12000  caballos  con tiro  forzado,  en  lugar  de  20000;  y  la  velo
cidad  máxima  de  20 millas,  en  vez  de  22. Cierto  es  que  habrá
9  de  ellos mientras  que del tipo Blake solo hay  2.  ¿ No  se podría
deducir  de  estos datos  comparativos  que  el  tipo  Blake  ha  sido
considerado  como  algo  excesivo  para  las  dimensiones  que  se
pueden  exigir  á  un  crucero  no  acorazado?
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Conténtanse,  en  estos  nuevos  cruceros  d& la  clase  Edgar,

con  una  distancia  franqueable  de  5 000 millas,  á  10 por  hora,
con  900 t.  de  carbón.  El  peso  del  casco y  de  sus  accesorios  es
considerable  eu  relación  con el  desplazamiento;  está  evaluado
en  4040  t.  El armamento  se compondrá  de 2 cañones  de  23 cm.,
como  en el  Blake,  10 cañones  de  15, no  de  tiro rápido,  y  de  12
cañones  de  tiro  rápido  y  6 libras.

La  cubierta  acorazada  no  está  en  forma  de  caparazón  de
tortuga;  la  parte  central  es  horizontal  y  está  situada  á  30 cm.,
por  encima  de  la  flotación; los extremos  se inclinan  de  manera
que  vienen  á  coincidircon  el costado á más  de  1 m.  por  debajo

de  aquella  línea.  Ete  perfil  se  conserva  en  una  gran  longitud
para  proteger  las máquinas,  calderas  y municiones.  A  proa  y
á  popa la  cubierta  acorazada  es horizontal  y  se prolonga  hasta
la  roda  y  el codaste.  Protege  la  cabeza  del  timón,  el  servomo
tor,  etc.,  situados  por  debajo  de  la  flotación.  Las  partes  obli

cuas  de  esta  cubierta  protectora  tienen  12  cm. de  espesor;  la
horizontal  no  tiene  más  que  6.

Estos  cruceros  irán  forrados  de  cobre sobre un  revestimiento
de  madera.  Las  máquinas  de  dos  hélices,  son de  triple  ezpan—
sión  y  pilón.  Las  calderas  son  de  doble pared,  del  sistema  lla
mado  del  Almirantazgo,  y  probadas  á  10 kg.

Traducido  por  FEnEaxco MONTALDO.



MEMORIA CORRESPONIJIENTE AL  ANO 1889

PRESENTADA

AL PRESIDENTE PELOS ESTADOS-UNIDOS

POR  EL MINISTRO DE MARINA DE DICHA NACIÓN (1).

Principia  esta  importante  Memoria  que  extractamos  expo
niéndose,  que  los  buques  de  guerra,  cou  exclusión  de  los  de
vela,  en  construcción,  construidos  y  proyectados  actualmente
en  las  potencias  marítimas  son los  siguientes:

BANDERA.  Acorazados  (2).  No acorazados.  TOTAL.

Alemania40             65           105
Austria12            44            56

China7             66            73

España12             78            90
Estados-Unidos11             31            42

Francia57            203           260

Holanda24             70           94
Inglaterra76            291           367

Italia19             67           86
Rnsia49            119          168
Suecia  y  Noruega20             44            64

Turquía15             66            81

Las  cifras  precedentes  demuestran  que,  á pesar  de efectuarse
el  programa  actual  de construcciin  naval  en  los Estados-Uni

(1)  Del  Anny  nndNevy  Reyieter  de Washingten.
(2)  En  el  caso  presente  se emplea  este  término  como  genérico  para  toda  clase

de  bnque  con  coraza  lateral.  (2V. de la  11.)
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dos  (1), esta nación  no  puede  aún  figurar  como potencia  marí
tima.  El  objetivo  de  la  Armada  americana  es  defensivo,  no
ofensivo,  para  lo que  en  absoluto  la nación  necesita la  creación
de  fuerzas  de  combate,  cuyo  costo  es  el  seguro  que  aquella
abona  en garantía  de  su  integridad.  Suele  decirse  que  es in
necesario  apresurar  la  construcción  de  buques,  en  el  supuesto

de  que  el país  dispoue  de  medios  para  improvisar  las  fuerzas
en  tiempo  de  guerra,  aserto  que  es completamente  erróneo:  las
guerras  marítimas  venideras  serán  tan  poco duraderas  como
mortíferas,  y  la  nación  que  acometa  primero  á  su  adversario,
obtendrá  sobre  él  una  ventaja  insuperable,  maltratándolo  en
términos  de que  jamás  se recuperará.  Los innumerables  y com.
plejos  detalles  de  los buques  de  guerra  modernos  son  causa  de
que  se  invierta  mucho  tiempo  en su  construcción.

Los  nuevos cruceros.—Se  hace  constar  que son de buenas  con
diciones,  así  como el  Dolphin,  que  ha  dado  vuelta  al  mundo
recientemente.

Aumento  de  la  Armada  (2).—Se  encarece  la  necesidad  de
construir  20 buques  de  combate  é igual  número  de guardacos
tas;  pero  como no  estarán  listos  antes  de  doce á  quince  años,
debieran  ponerse  cuanto  antes  las  quillas  de  8 de los primeros,
y  tocante  á  cruceros  rápidos  está  probado  por  experiencias  re
cientes,  que  son  auxiliares  eficaces  de  las  escuadras,  conside—
rándose  como  razonable  el  precepto  de  que  a cada  buque  de
combate  corresponden  3  cruceros;  en  tal  virtud,  la  Armada
constaría  de  20 buques  de combate,  20 guardacostas  y  60  cru
ceros,  ó  sea de  100 buques  en junto;  de  los  60 cruceros,  31 se
construyen  actualmente,  pudiéndose  esperar  á  que  los buques
de  combate  estén  en  vías  de  construirse  para  completar  el  nú
mero  de  aquellos.

La  importancia  de  los  cruceros  mercantes  para  emplearlos

en  la  defensa  y  destrucción  del comercio  es evidente,  y algunas
naciones  europeas  cuentan  con vapores  trasatlánticos  que,  ar

(1)  Véase la pág.  C65, tomo xxv.
()  Véase  la  pág.  no, tomo xxv.
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maJos  cuando  fuere  menester,  pueden  en  su  día  desempeñar

el  expresado  servicio  de  cruceros,  que  son,  como  ya  se  ha  di
cho,  una  poderosa  armada  auxiliar,  constituyendo  parte  de  la
fuerza  naval  de la  nación  que  los  subvenciona.  No  se concibe
un  destructor  más  eficaz del  comercio  que  el  City  of Paris,  de
21  millas  de  andar  y  artillado  con  cafiones  de  tiro  rápido,  á
cuyo  buque,  Otro alguno  de guerra,  puede  alcanzar,  ni huir  de
él  ningún  mercante.  En  vista  de  estó,  las  naciones  europeas,
que  carecen  de  vapores  análogos,  adquieren  cruceros  parcial
mente  protegidos  del  citado  andar,  á  cuyo  tipo  pertenece  el
Piamonte  (1). La  deficiencia  de  esta  clase de  buques  en  los Es—
tados-Ijnidos  se  puede  remediar,  bien  por  medio  de  una  línea
de  vapores  rápidos,  dispuestos  para  armarse  en  guerra  y des
empeñar  servicio cuando la  superioridad  lo juzgue  convenien te;
ó  bien  construyendo  5 cruceros de á 4 000 t.,  de á 21 millas,  cuan
do  menos;  dichos  buques,  que,  como todos los de  su clase,  han
de  ser  de  doble  fondo  (2), quizá  no  podrían  sustituir  á  los va
pores  mercantes  rápidos  empleados  como  carboneros  y  trans
portes,  los cuales  deben ser  también  de  gran  andar,  porque  ne
se  pueden  batir  ni  correr el riesgo de ser apresados,  pues  llevan
en  sí el  elemento  vital  de  la  escuadra.

En  la  conclusión  de  esta  parte  de  la  Memoria  se  manifiestar
que  hacindo  abstracción  de la  necesidad  existeLñe de  buques
de  combate,  se  advierte  la  de  los torpederos.

En  el  estado  adjunto  se  manifiestan  las  embarcaciones  de
esta  clase  que  poseen  las naciones  siguientes:

Alemania98

Austria60
Brasil15

China6
Dinamarca22

España13
Estados-Unidos

(1)  Véase  la  pág. 30, torno xxv.
(2)  Véase  la  pág. 138, tomo  xxv.
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Francia191
Grecia51
Holanda10
Inglaterra207
Italia128
Japón21
Rusia138
Suecia  y  Noruega19
Turquía29

El  señor  ministro  propone que  se  construyan  desde  luego  5
torpederos,  y  desaprueba  el  aumento  de  cañoneros  que  en  su
concepto,  realmente,  rio refuerzan  la  Armada.

Enganche.—La  creación  de  un  personal  eficiente  es  tan  im

portante  como la  construcción  de buenos  buques.  Estos se acre
ditan  por  sus  dotaciones;  se  expone la  ventaja  de  retener  en  el
servicio  á los  marineros  jóvenes,  citándose  á  la  Armada  britá
nica,  en  la  cual la  perpetuidad  en  el  servicio  efectuada  por  los
jóvenes  hasta  la  edad  de  30  años,  ha  variado  por  completo  el
sistema  de enganche;  se indica  la  conveniencia  de aumentar  el
námero  de  los aprendices  navales;  la  incalculable  importancia
de  que  los  marineros  enganchados  se  instruyan  en  el  manejo
de  los cañones  á bordo  de buques  especiales  con motivo  de  las
variaciones  de  los armamentos  navales  que  hoy se suceden,  ha
inducido  al  ministro  á  destinar  al  Lancaster  para  escuela  de
artillería,  debiéndose  artillar  la  primera  con  una  batería  mo
derna.  Se propone  que  se prolongue  la  campaña  del  marinero
á  cuatro  años,  lo  cual,  aunque  es  una  buena  disposición,  no
basta,  pues  lo que  se necesita  es  un  sistema  de  servicio  conti
nuo.  Este  sistema  se debiera  fundar  en  la  base  de  retener  los
servicios  de  los enganchados  durante  toda  su  vida,  cori lo  que
se  obtendrán  buenos  marineros,  que  sirviendo  en  la  Armada
tendrán  una  carrera;  se  proponen  seguidamente  algunas  dis
posiciones  de  generalidad  sobre  retiros,  pensiones,  etc.

Reserva  naval.—Asunto  es  este  que  merece  la  atención  del
Parlamento;  debiera  constar  aquella  de  buques  y  dotaciones;
respecto  los primeros,  convendría  concertarse  con los armado

TOIbO  XXVI.—FEBRERO,  1890.                      lO
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res  de  los vapores  americanos  que  aquellos  dispusieran  sus  bu
ques  para  ser  en  tiempo  de  guerra  auxiliares  de  la  Armada,
segíin  ya  se  ha  indicado,  y  tocante  al personal,  el ministro,  de
conformidad  con algunos  centros  legislativos  de la Unión,  está
por  la  creación  de  una  milicia  naval,  debiendo  facilitarse  á los
Estados  que  la  deseen,  los buques  excluidos  para  ser destina
dos  á  escuelas  de  artillería;  á  los  citados  Estados  se  los  po
dría  proveer  además  de  armas  portátiles,  legislándose  sobre  el
asunto.

Arsenales.—Con  referencia  á las ventajas  relativas  de los dos
sistemas  de  construcción  naval,  á  saber,  en  los  astilleros  del
Estado  y  en  los particulares,  se considera  que  este  es  el  mejor,
puesto  que  es  altamente  importante  desarrollar  este  ramo  de
la  industria  nacional  que  no  lo  es  menos.  Todas  las  ventajas
resultantes  desaparecerían  si se adoptara  una  política,  median
te  la  que  las  construcciones  de los buques  se efectuaran  exclu
sivamente  en  los  arsenales  del  Gobierno,  en  los  cuales  con
viene,  sin  embargo,  que  las  de  algunos  de  los  expresados  se
lleven  á  cabo.  Respecto  á  los citados  arsenales,  se  proyecta  in
troducir  economías  en  la administración  de ellos, sin desatender
su  conservación;  se  propone  la  venta  de  pertrechos  y  efectos
navales  acumulados  en  los expresados,  efectos cuyo  valor  i.omi
nal  asciende  á  15 millones  de pesos,  destinándose  parte  de esta
suma  á  la  conservaciót  e  los  acopios en  los arsenales.  Cuanto
concierna  á arsenales  debe ser  meditado.  El objeto del Gobierno
actualmente  es  adquirir  en  el  país  buenos  buques  y cañones,
así  que  todos los gastos invertidos  en  el desarrollo  material  que
no  se destinen  á  los expresados  fines,  debieran  limitarse  en  ab
soluto.  El  número  de  los  establecimientos  navales  del  Estado
debier  ser  el estrictamente  adecuado  á  las  urgencias  actuales;
la  extensión  de  los expresados  en  cualquier  sentido  será  acom
pañada  de  cuantiosas  cuentas  para  su  mantenimiento  y  con
servación,  y  de  no ponerse  coto  á  influencias  locales que  quizá
hacen  presión  sobre  el  Gobierno,  pronto  se encontrará  este con
que  en  vez de sostener  sus arsenales  en  beneficio de los buques,
estos  se sostienen  en  el  de los  arsenales,  habióndose  invertido
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en  un  plazo breve  los millones  necesarios  para  construir  la  es—
cuadra  mayor  del mundo,  en la ostentación  efímera de un  gran
ndmcro  de  establecimientos  terrestres,  imponentes  é  innece

saiios.
Depósito  de carbón  en  Salnoa.—La  necesidad  de  establecer

depósitos  de  carbón  en  el  extranjero  y  la  progresiva  impor
tancia  comercial  de  estas  islas,  han  inducido  a]  Gobierno  á
disponer  que  se  adquieran  terrenos  pata  el  fin  expresado,  á
cuyos  efectos  el  almirante  Kimberly  ha  hecho  los  estudios
geodésicos  de  un  paraje  á  propósito  en  el  puerto,  conviniendo

que  el  referido  depósito  se  establezca  cuanto  antes,  bajo  un
pie  permanente.

Artillería  —Tocante  á esta  arma  importante  se  han  recibido

77  cañones  Hotchkiss,  construidos  en  lOS Estados-Unidos,  de
los  91 encargados,  liabiéndose  contratado  la  adquisición  de  66
sistema  Maxim,  máquinas  que  habrán  de  ser  de  procedencia
nacional,  en  vista de que  las  pruebas  de esta pieza fueron  satis
factorias;  y  para  la  terminación  de  la  fundición  de  cañones
y  maestranza  de artillería,  se  ha  solicitado  un  crédito extraor
dinario  de  145 000 pesos,  gasto  justificado  por  la importancia
del  objeto,  al  cual  se destina  dicha  suma.

Mandos,  nombres  y  clase  de  los  buques._Las  disposiciones
limitando  las  condiciones  para  los  mandos  á  determinados
empleos,  es también  deficiente  para  las  circunstancias  actua
les,  y  por  lo  tanto  se  debieran  reformar  las  primeras,  orde
nándose  que  los  buques  de  guerra  de cualquier  tipo que  fue
ran,  se  clasifiquen  en  el  orden  siguiente,  á  saber:

Clase  de buque.             Desplazamiento.

1.’          de5000yrnást.
2.’          de 3  000  á  5 000  t.  (exclusive)
3&          de 1 000  á  3 000  t.  (exclusive).

de  naeups  de  1 000  t.

En  cuanto  á  los  nombres  de  los  buques,  á  los  buques  de

comljte  se  les  pondrá  los  de  los Estados  de la  Unión;  á  los
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cruceros,  los  de  las  ciudades;  á  los  guarda-COStaS acoraza

dos,  los  de  sucesos  notables,  ó  bien  se  designarán  con  los
nrnbres  de  los buques  guarda-Costas  que  figuren  en  la  histo
ria  de  los  Estados-Unidos,  y  á  los  buques  no  acorazados  los
de  ríos  de  estos.  Los  buques  no  clasificados  de  clases  espe
ciales,  llevarán  los  nombres  adecuados  al  servicio  que  des
empeñan.

Colegio  naval  militar.—La  presente  organización,  mediante

la  cual  este  establecimiento  edificado  en  Newport  viene  á
ser  una  especie  de  dependencia  de  la  escuela  de  torpedos,

afecta  al  ramo  de  artillería,  se  debe variar,  pues  al  presente  el
todo  resulta  agregado  á  la  parte;  las  funciones  de  la  sección
de  artillería  son ajenas  á  las  del  colegio  naval,  así  que  no  hay
razón  para  que  este  dependa  de  aquella.  Los  estudios  sobre
torpedos  constituyen,  una  parte  de la  ciencia  de  la  guerra,  si
bien  la  escuela  en  la  cual  se  adquiera  dicha  instrucción  nn
debe  ser  una  escuela  de  torpedos  en  la  cual  se  estudie  un
curso  subsidiario  de  estratgia  naval.  En  coriclSiófl,  todos los
estableci1nie1tos  docentes  de  NewpOrt  deben  depender  de  un
solo  jefe,  y  todos  los  demás  establecimientos  análogos  en  ge
neral  de  la  sección  de  navegación.  El  colegio  naval  es  indu
dablemente  uno  de  los  institutos  más  importantes  de  la  Ar
mada,  y  sus  funciones,  aun  en  la  esfera  de  acción  limitada,
en  la  cual  se han  ejercido,  fueron  altamente  beneficiosas  para
el  servicio,  así  importa  sobremanera  que  por  ningún  estilo  se
presente  el menor  obstáculo  para  su  eficiencia.

Organización  del  Ministerio  de  Marina_Autorizado  el  se

ñor  ministro  por  las  Cortes  para  hacer  algunas  reformas  en
las  dependencias  centrales  de  su  ramo,  expone  en  la  presente
Memoria  algunas  consideraciones  que  justifican  las  disposi
ciones  llevadas  á  cabo:  á  este  propósito  manifiesta  que  al en
cargarse  de la  cartera  de  Marina  había  en  él ocho secciones del
material,  sin  existir  en  dicho  Ministerio  un  centro  especial  en
el  cual  radicasen  todas  las  disposiciones  relativas  al  régimen
y  gobierno  de  la Armada,  ó sea una  dirección  general  de  esta,
hallándose,  no  obstante,  bien  montados  y  provistos  los  ramos
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de  ingeniería,  contabilidad,  sanidad  y  artillería,  si  bien  los
detalles  de organización  y gobierno  de  la  Marina,  como fuerza
activa  de  los buques  de  guerra  en  comisión,  así  corno de  las
dotaciones,  se  hallaban  esparcidos  sin  orden  ni  concierto  en
una  porción  de  secciones,  oficinas,  negociados  y  juntas:  de
esto  provenía  que  todos  estos  fragmentos  de  autoridad  care
oían  de una  unidad  céntrica  de  dirección,  exeptuando  la  que
pudiera  jercer  el  Ministerio;  así  sucedía  que  á  un  buque  á
veces  se  le  comunicaban  simultáneamente  órdenes  por  tres
conductos  distintos,  siendo  aquellas  tan  contradictorias  que
era  imposible  cumplimeiltarlaS.  Gori los baques  antiguos,  que
hasta  hace  poco  formaban  la  Armada,  las  reformas  no  eran
tan  apremiantes;  pero  con  la  adquisición  de  los  buques  mo
dernos,  aquellas  han  llegado  á ser  una  necesidad  orgánica.  El
plan  adoptado  es  el  que  hubiera  dictado  el  sentido  común  en
las  tramitaciones  de  cualquiera  clase  de  asuntos,  á  saber:  la
Lentralización  de  la  parte  gubernativa  y  orgánica  de  la  Ar
mada  en  una  sola  dependencia,  ó  sea  dirección,  excluyendo

de  ella  lo  referente  á  construcción  naval,  fabricación  y  aco
pios;  La  escuadra,  los buques,  las  dotaciones,  la  instrucción  y

el  destino  de  estas,  el  enganche  de  la  marinería  y  tropa,  la
inspección  y prácticas,  dependen  de la  sección  de  navegación,
al  paso que  los armamentos  y  la  inspección  é  intervención  de
la  dependencias  enlazadas  con aquellos,  ó bien  encargadas  de
practicar  investigaciones  exentas  de  carácter  administrativo,

pertenecen  á  la  sección  de  armamentos,  á  la  cual  debiera
transferirse  el Depósito  hidrográfico,  que  hasta  la  presente  ha
estado  agrupado,  á  la  ant&rior  sección  de  navegación,  con  la  -

que  lógicamente  no  está  coiinectada:  el  alumbrado  eléctrico  en
general  dependía  también  de  navegación,  y  la  provisión  de
luces  eléctricas  exploradoras  pertenecían  á  artillería,  lo  que
era  impropio,  así  que  de  todas  estas  luces  eléctricas  está en
cargada  ahora  la  sección  de  armamentos,  á  la  que  en  rigor
pertenecen.  Esta variación  yaha  producido  los resultados  más
satisfactorios,  necesitándose  tan  solo  algunas  modificaciones
de  escasa  importancia  respecto  al  Depósito  hidrográfico  para
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que  el  sistema  resulte  completo  y homogéneo.  Se  ha  efectuado
asimismo  otra  reforma  importante,  á  saber:  segiín  queda  in
dicado,  los departamentos  ministeria]es  de  la  Marina,  durante
algún  tiempo  se  habrán  de  dedicar  con  gran  asiduidad  á  la
formación  de  proyectos  y  construcción  de  buques  modernos,
cuyos  trabajos  tan  importantes  como  complejos  y  costosos  se
tramitaban  en  Id misma  forma  que  el despacho  de  los asuntos
en  las  dependencias  respectivas  de  la  Armada,  por  medio  de
secciones  independientes,  sin  más  unidad  de  acción  que  la
comunicada  por  el  mismo  ministro;  esto en  los  tiempos  de los
buques  de  vela  tenía  su  razón  de  ser,  cuando  el constructor
era  el  encargado  de  todo lo concerniente  á los expresados,  que
en  aquella  época  no  llevaban  máquinas,  y  en  la  cual la  bate-
rfa,  con  relación  á la  construcción  de  los buques  solo  se  con
sideraba  como  un  mueble  pesado.  Hoy  el  constructor  no  hace
más  que  el  casco,  hallándose  encargado  el  ingeniero  de  pro
veer  al  buque  de  sus  fuerzas  vitales.  El  casco  no  se  puede
construir  hasta  haberse  acordado  una  conclusión  definitiva
respecto  al  peso  y  disposición  de  las  máquinas,  conclusión
que  á  su  vez, así  como el  proyecco  del  casco,  se han  de  tener
en  cuenta,  tratando  del  peso  y  disposición  de  la  artillería.
Formular  una  conclusión  semejante,  por  medio  de  tres  sec-.
ciones  que  funcionan  independientemente,  sin  unidad  de ac
ción  y  sin  organización  establecida,  mediante  las  cuales  se
pudieran  armonizar  diversos  pareceres  y  llegar  á  ponerse  de
acuerdo,  ha  de  ocasionar  retraso,  confusión,  variación  de
plan  y  gasto  adicional.  A  fin  de  remediar  este grave  defecto
se  dispuso  que  los  jefes  de  las  secciones  de  arsenales,  arti
llena,  armamentos,  construcción  naval  é  ingeniería  de vapor,
Constituyeran  una  junta  encargada  de  ejercer  la  alta  inspec
ción  sobre  los  proyectos,  construcción  y  armamento  do  los
nuevos  buques  de la  Armada;  en  tal  concepto  la  orden  expe
dida  al  efecto  anterior  previene  que  los  jefes  de  sección,  á
quienes  compete  entender  de  los proyectos  y  construcción  de
los  buques,  de  sus  máquinas,  artillería  y armamento,  consul.
ten  entre  sí  sobre  sus  diversos  ramos.  Se  previene  asimismo
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que  por  parte  de  los  citados jefes  ha  de  haber  conformidad  en

el  plan  general  de  los proyectos  expresados,  lográndose  en  tal
virtud,  mediante  todos los  elementos  independientes  puestos
en  función,  una  conclusión  unánime  con  anterioridad  á  la
inauguración  de  las  obras.  De esta manera,  la responsabilidad
en  el  retraso  de  estas  puede  exigirse  desde  luego  donde  ra
dica,  no  siendo  posible en  adelante  que  una  sección  exponga
que  aguarda  á  otra  para  formular  conclusiones  que  la  junta
emitirá  con  prontitud.

Siguiendo  el  camino  de  reformas,  se  indica  la  conveniencia
de  variar  el nombre  de  la  sección  de víveres  y vestuario  por  el
de  aprovisionamientos  y gastos  diversos,  con  la supresión  de
la  palabra  reclutamiento  en  la  sección de  armamentos;  por  uI
timo,  se dice que  conviene  destinar  oficiales  auxiliares  en  las
respectivas  secciones.

Presupuestos  geiera  les y  créditos destinados  ci atenciones  es—
peciales.—RespectO  al presupuesto  anterior  de gastos,  se justi

fican  los  que  han  tenido  lugar  en  la  sección  de  arniameutos,
que  agotó  en  1.0 de  Marzo lo consignado,  exponiéndose  que  la
práctica  de  conceder  créditos  limitados  para  las  atenciones  ge
nerales  de la  Armada,  coloca  á  esta  en  la  desagradable  situa
ción  de  solicitar  los  supletorios  para  el  año  entrante;  se  han
solicitado  estos  créditos  asimismo  en  el capítulo  de  sueldos  de
la  Marina,  por  razón de pensiones,  pagas de  supervivencia,  etc.,
y  en  el de  haberes  eventuales,  mediante  los gastos consiguien
tes  de  los viajes  en  asuntos  del  servicio  de  los oficiales y demás
personal,  gastos  que  no pueden  apreciarse  on  exactitud.

Se  llama  la  atención  del  Congreso  sobre la  inconveniencia
de  limitar,  por  medio  de disposiciones  parlamentarias,  el  costo
de  los buques  de  condiciones  especiales,  lo cual  en  teoría  pue
de  ser  bueno,  pero  en  la  práctica  no.  La  suma  presupuestada
es  necesariamente  estimada  en  su  mayor  parte,  y puede  exce
der  de  lo calculado.  Después  de  establecerse  el  tipo del buque,
un  elemento  especial  del  proyecto  que  entraña  poco gasto  so
bre  el  límite  fijado  puede  influir  en  que  el  expresado  buque
sea  ó  no  eficiente.  Un  perfeccionamiento  poco  costosó  en  sí,
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pero  susceptible  de  convertir  un  buque  de  segunda  clase  en
uno  de  primera,  puede  por  tanto  no  aplicarse,  mediante  la

fijación  de  un  gasto  limitado;  si  este  límite  es demasiado  ele
vado,  acuden  los postores;  y  de  ser  demasiado  bajo,  aplaza  la
contratación  para  la  legislatura  próxima  del  Congreso.  La
construcción  del  buque  de  combate  Newark  se  demoró  año y
medio  en  espera  de  una  autorización  parlamentaria  para  el
aumento  de  un  gasto  limitado.  Por  consiguiente,  es  de  desear
que  se  voten  los  créditos para  un  numero  determinado  de  bu
ques,  con expresión  de  su  tipo  y condiciones  generales,  dejan
do  á cargo de  la  Marina  contratar  con los  postores  más  bajos  y
razonables.  Al considerar  el régimen  y gobierno  de  la  Armada
bajo  el aspecto  económico,  hay  que  hacer  una  distinción  entre
las  atenciones  fijas,  cuales  son:  sueldos,  adelantos  y perfeccio
namientos  en  el  material  debidamente  autorizados  y  gastos
ordinarios.  En  las  primeras,  prácticamente  no  interviene  la
Marina.  Las  segundas  comprenden  los créditos  basádos,  hasta
cierto  punto,  en  las  sugestiones  formuladas  por  dicho  Minis
terio,  pero  consignadas  en  totalidad  por  la  gestión  parlamen

taria,  ordenándose  ciertos  trabajos  especiales.  Estos  créditos
son  los destinados  para  el  fomento  de  la  Armada,  que  son  di
ferentes  de  todos los  demás.  Una  distinción  análoga  que  hasta
la  presente  no  se ha  hecho,  y  se  debiera  incluir  con esta  clase

segunda,  convendría  efectuarla  respecto  á  los  gastos  consi
guientes  para  el  perfeccionamiento  permanente  de  los arsena
les.  En  la  clase  tercera  se  incluyen  los  gastos  usuales  de  las
ocho  secciones,  así  como  los fondos  eventuales.  Esta  clase,  en
la  cual  se  invierten  anualmente  5 millones  de  duros,  se  ha  de
regir,  gobernar  y  administrar  de  la  manera  más  prolija  y de
tallada  para  lograr  resultados  económicos.

En  esta  tercera  clase  de  atenciones,  la  mayor  parte  de las
cuales  están  enlazadas  con el régimen,  gobierno  y administra
ción  de  las  secciones,  el Ministerio  proyecta  limitar  los gastos
consiguientes  á  las  necesidades  actuales  de. una  Armada  efi
ciente,  pues  está  en  la  creencia  de  que  una  Armada,  para
serlo  así,  se  ha  de hallar,  hasta  cierto  punto,  lista  para  entrar
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en  combate.  La  reducción  de  los  gastos  consignados  para  las
reparaciones  de  los buqus  de  madera,  puede  continuar  en  vi•
gor  para  aplicar  las  cantidades  con  el mismo  objeto á  la  nueva
escuadra,  lo cual  ha  de  tardar  aun.  Por  otra  parte,  el  carbón
será  una  partida  importante  en  el  presupuesto  de  gastos,  pues
muchos  de los buques  nuevos  careceil  de aparejo  y consumirán
bastante  combustible.  Este  gasto  es  imprescindible.  tJna  es—

cuadra  moderna,  al  igual  de  un  ferrocarril,  requiere  carbón;
es  el  elemento  vital  del  crucero,  el  cual,  á  la  vez, lo  es  de  la
Armada  entera;  de  no  contar  esta  con  grandes  repuestos  de
4icho  combustible  en  un  período  no  lejano,  cesará  de navgar.

El  presupuesto  total  de  la  Marina  asciende  á  la  suma  de
25  599 253 pesos,  en  la  que  se  incluyen  150 000  para  un  tor
pedero  submarino.

Venta  de  buques y de bienes del Estado.—Se  recomienda  que
al  proceder  á  la  enajenación  de  los expresados,  no  sea  por  me
dio  de  subasta  pública,  que  es  conveniente  para  ventas  al  por
menor,  pero  que  se  presta  á  combinaciones  por  parte  de  los

postores,  en  perjuicio  del  Estado,  cuyas  enajenaciones  son
considerables.  El  señor  ministro  debe  estar  autorizado  para
decreLar  las ventas,  bien  por  subasta  pública,  como  ocurre  en
la  actualidad,  ó por  medio  de  circulares,  en  las  cuales  se invite

al  público  á presentar  proposiciones  bajo sobres sellados,  según
se  efectia  actualmente  para  las  ventas  de  buques  excluidos.

Resguardo  ?narítimo.—Tocante  á  este  servicio,  se  censura
la  extravagancia  de  sostener  en  los Estados-Unidos  dos Aima
das,  una  oceánica  y la  otra  costera,  con sus  correspondientes
Academias  navales,  recorneudándose  la  fusión  de  aquellas  en
ulla  sola.  Se exceptúan  las  embarcaciones  destinadas  á  la vigi.
lancia  de los  puertos,  las  cuales,  como se  usan  por  los inspec—
tores  de Aduanas,  no necesitan  un  cuerpo  especial  de  oficiales,
y  pueden  seguir  afectas exclusivamente  al  ramo  de  Hacienda
al  igual  de  los tenders  que  dependen  de  la  Junta  de  faros,  de
hiendo,  sin  embargo,  las  dotaciones  de  las fuerzas  sutiles  in—
corporarse  en  totalidad  á  la  organización  naval.  -

Traducido  por  P.  S.



OJEADA RETROSPECTIVA

SOBRE  INGENIERÍA  MARINA,

EN  EL  AÑO  889  ).

Poco  se  ha  adelantado  en  la  construcción  de  las  máquinas
marinas  y poco nuevo  referente  á  ellas está  en espectativa.  Ls
presiones  del vapor  parecen  haberse  sostenido  á unas  150 libras
y  las  máquinas  de  tres ‘cilindros  ó  sean  de  triple  expansión
hacen  la  competencia  á  las  del  sistema  de  la  cuádruple.  Las
ventajas  obtenidas  con  las  ifltimas  no  compensan  la  mayor
complicación  que  originan.

Se  sigue  creyendo  que  el  tipo  existente  de  caldera  marina
no  es  muy  satisfactorio,  pero  hasta  la  presente  no se hainven
tado  Otra mejor.  Las  planchas  de  acero  de  1”   de  espesor
conlinúan  usándose  para  envolventes,  y  tocante  á  los fluses,
los  Sres.  Fox  no pueden  dar  abasto  á  los pedidos  de  sus  fluses
corrugados;  los  reforzados,  sistemá  Purves,  fabricados  por
Sir  Brown  y  C.a, parece  que  también  están  muy  en  hoga,  así
como  los  Farnley.  Las  dificultadés  que  se  experimentan  para
Construir  una  llueva  caldera  marina  son por demás  numerosas
para  tratar  de ellas  en  el  presente  escrito,  siendo  probable,  no

obstante,  que  se  abordará  el  asunto  con  energía  á  fin  de  lo
grar  algún  invento,  á  lo cual contribuirá  la adopción  del  tiro
forzado.

En  la  Armada  inglesa  han  dado resultados  tan  poco satisfac
torios  las  diversas  clases  de calderas,  tipo  ordinario  ó escocés,

(1)  Del  E  giner,  por extracto.
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locomotora  y de  la  Armada,  la  cuales  la  locomotora  modifi
cada,  que  parece  han  de  efectuarse  experimentos  en  grande
escala  cori un  tubo de agua  generador.

Tratando  de  calderas  se  citan  las  siguientes  frases  de  mister
Spence:  »Durante  muchos  años  ha  ido  prevaleciendo,  entre
los  inge4lieros,  la  opinión  de  que  los  reglamentos  vigentes
prescriben  mayor  grueso que  el  necesario  para  los envolventes
de  las  calderas  marinas,  segiín  se  ha  probado  experimental
mente.  Fundado  en  esto,  los  ingenieros  de  la  Armada  han
reducido  considerablemente  el espesor  de  dichos  envolventes,
dejando  de  hacer  otras  reducciones  correspondientes  en  el  de
otras  partes  de  las  calderas.  Mr. Kirk  expuso  también  en  otra
ocasión  que  si los  constructores  de  las  calderas  de  los buques
mercantes  se hallasen  exentos  de  la  intervención  oficial,  ha-.
brian  variado  hace  tiempo  su  práctica  en  el  mismo  sentido.»
Seguidamente  este  señor  manifestó  que  todo  el  sistema  em
pleado  para  calcular  la  resistencia  de  la  caldera  marina  era
erróneo.  Sostiene  que  las  calderas  análogas,  por  su  muy  poca
extensión  (pues puede  haberlas  de  15’ de  diámetro  por  10’ de
largo)  derivan  una  resistencia  circunferencia1  enorme  de  las
planchas  de  la  extremidad,  y que  por consiguiente  las  planchas
envolventes,  calculadas  como  lo  están,  para  no  experimentar
derivaciones  de  las  extremidades,  resultan  gruesas  en demasía.

Los  razonamientos  expresados  son  ingeniosos  y  dignos  de
consideración,  si bien  no  está  dispuesto  el periódico para  acep
tarlos  de  un  modo decisivo.

Con  referencia  al  asunto  en  cuestión  se  cita  lo  propuesto
por  Mr.  Casebourne,  que  consiste  en  construir  las  calderas
con  dos envolventes  de  plancha  delgada,  una  de  aquellas  exte
rior  y  la  otra  interior,  con  un  espacio  intermedio  de  unas  4”
el  cual  se  rellena  de  vapor  procedente  de  la  caldera.  El  Engi
neer  no  se muestra  favorable  al  proyecto.

Los  resultados  obtenidos  del  funcionamiento  de  las  máqui
nas  de  los buques  de  la  escuadra  británica  durante  sus  recien
tes  maniobras,  no  han  sido  del  todo  satisfactorios,  habiendo
protestado  varias  veces  el  Engineer  contra  la  reducción  de
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peso,  hasta  llegar  áun  límite  peligroso;  las  observaciones  del
diario  citado  se  han  desatendido  extrmando  la  cuestión.  Las.
incesantes  averías  de  las  máquinas  y  la  consiguiente  inefica
cia  uniformemente  evidenciada  de  los buques  para  desarrollar
su  andar  oficial,  han  producido  un  cllmax,  y en  tal  concepto
se  aumentarán  los  pesos  en  un  25  por  iOO, de  modq  que  en
adelante  las  máquinas  y las  calderas  de  los  buques  de  guerra
y  mercantes  ingleses  serán  análogas  entre  sí.  Para  demostrar
á  qué  extremo  se  ha  llegado en  el  particular,  se cita  el caso  de
un  nuevo  caza-torpedero  inglés  que  desplaza  800  t.  y  cuyas
máquinas,  con tiro  forzado,  habían  de  desarrollar  4500  caba
llos  de  fuerza  indicada;  con  el  tiro  natural  todo  marcha  bien,
pero  con el  forzado,  al funcionar  las  máquinas,  próximamente
á  la  fuerza  estipulada  en  el  contrato,  el  casco  trabajó  en  tér
minos  de  que  poco faltó  para  que  se  hiciera  pedazos,  aventán—
dose  las  costuras  de  la  cubierta,  además  de  hacer  el  buque
agua,  por  lo  que  fué  preciso  entrarlo  en  dique,  siendo  nece
sario  invertir  una  crecida  suma  en  reforzar  al  expresado
buque  y á  varios  de sus  consortes.  Lo precedente,  sin  embargo,
es  un  asunto  histórico,  pues  en  lo  sucesivo  los  buques  de
guerra  ingleses  llevarán  máquinas  proporcionadas  y  de  con
fianza.

Con  referencia  al  tiro  forzado,  nada  nuevo  hay  que  exponer;
se  adopta  lentamente  y  en  una  forma  modificada,  como  por
ejemplo  á  bordo  del  Teutonie,  que  lleva  el del  sistema  Howden
en  la  expresada,  forma.  En  muchos  buques  se  usan  aparatos
de  viento  para  acelerar  la  combustión,  que  funcionan  muy
bien,  aunque  la presión  atmosférica  que  producen  en  la cámara
do  hornos  es  escasa.  Parece  que  el Almirantazgo  ha  concertado
con  Mr.  Martin,  muy  acreditado  en  la  construcción  de puertas
de  hornos,  que  se  efectúen  experimentos  con  aparatos  de
viento  (de áspiración)  á  cuyo  efecto  se  pondrán  á  disposición
del  citado fabricante  las  calderas  del  tipo  locomotora  que  han
pertenecido  al  Poliphemus.

Este  extracto  del  progreso  mecánico  de  la  ingeniería  sería
incompleto  si no  se  hiciera  referencia  á  la  electricidad.  En  la
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Exposición  de  París  se  exhibió  todo  lo  más  moderno  que  los
ingenieros  y  los  electricistas  pueden  producir  en  dinamos,
faroles,  circuitos,  conmutadores,  etc.,  echándose  tan  solo  de
mnos,  hasta  cierto  punto,  algunos  aparatos  referentes  al

empleo  de  la  electricidad  corno medio  propulsor  para  los  tran
vías,  la  cual  tiene  extensa  aplicación  en  los Estados-Unidos.
Respecto  al  empleo de  la  electricidad  en  general,  Londres  no
se  queda  atrás,  existiendo  actualmente  varias  compañías  para
llevar  á  cabo  las  instalaciones  del  alumbrado  eléctrico  en
aquella  capital  en  grande  escala.  Se  hace  mención  especial  de
uit  dinamo  provisto  de  una  armadura  de 40’  de  diámetro,  que
bajo  la  dirección  de  Mr.  Ferranti,se  construye  actualmente
en  Deptford;  dicho  señor  proyecta  llevar  á cabo  trabajos  eléc
tricos  muy  extensos,  siendo  los que  en  general  se  han  de  efec
tuar  en  dicha  metrópoli  en  el  año  actual,  tan  considerables,
que  no  se  pueden  reseñar  en  el  presente  escrito.

Trad2wido  p  P.  S.
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El  principal  objeto de la Conferencia  marítima  internacional
de  Washington,  ha  sido  estudiar  y  adoptar  los  medios  más
oportunos  para  evitar  choques  en el mar,  y este asunto  ha  ocu
pado  hasta  aquí  siete  octavas  partes  del  tiempo  empleado  por
los  de]egados.  El número  de  artículos  sobre  este punto  ha sido
aumentado  con  cuatro,  siendo  ahora  treinta  y  uno  los  que
rezan  sobre  el punto  indicado.

El  cable  y  la  prensa  de  los Estados  Unidos  nos  han  notifica
do  parcialmente  algunas  de  las resoluciones  y acuerdos  toma
dos  por  tan  importante  asamblea,  resoluciones  y acuerdos  que
Indudablemente  formarán  en  adelante  un  nuevo cuerpo  de doc-
trilla,  un  código  internacional  que  interesa  sobremanera  cono
cer  á nuestros  navieros,  consignatarios,  armadores  y al  comer
cio  en  general.

Sin  pejuicio  de volver sobre el asunto,  aprovecharnos  la oca
sión  para  informar  de  cuanto  los  delegados  de  las  diversas
potencias  congregadas  en  Washington  han acordado hasta  hoy.

Se  acordaron  las  siguientes  enniiendas:
Del  capitán  Hubert,  representante  de  Holanda:  «Es  termi

nantemente  y  decisivo  que  nada  de  lo  que  se  contiene  en  el
art.  10 relativo  á  las  luces que  deben  llevar  y  exhibir  los bu
ques  de pesca y  otros  cuando  estén  dedicados  á  su  industria,
puede  impedir  á  cada  Gobierno  de  una  nación  maj-ítima  foi-
mular  y  decretar  reg]amentos  referentes  á  las  luces  y  señales



CONFERENCIA. MARÍTIMA.             241

que  deben  adoptar  los  buques  en  aguas  territoriales  de  cada
nación;  corno ñada  ni  nadie  podrá  impedir  que  dos  ó  muchas
ilaciones  marítimas  formulen  y  decreten  reglamentos  de  luces
y  señales  á  sus  buques  de  pesca,  cuando  esta  la  verifiquen  en
sus  aguas.»

De  los delegados  de  los Estados  Unidos:  ((Un buque  de  va
por  que  remolca,  debe,  además  de  sus  luces  de  costado,  llevar
dos  luces  blancas,  brillantes,  situadas  en  una  línea  vertical
irna  encima  de  otra,  y  mediando  entre  ellas  una  distancia
de  lo  menos  lm,83;  y cuando  remolque  más  de  un  buque,  lle
vará  una  luz  blanca  adicional  situada  lm,83  encima  ó debajo
de  las  otras  dos citadas.))

De  los  delegados  ingleses:  ((Siguiendo  é  interpretando  las
prescripciones  precedentes  se  debe  tener  cuenta  de  tdos  los

peligros  de  la  navegación,  así  como  de  las  circuustancias  par.
ticulares  que  pueden  forzar  el  faltar  á  estas  reglas  para  evitar
un  abordaje  ú  otro  conflicto cualquiera.»

Del  capitán  Shackiord,  de los Estados  Unidos:  ((Los vapores,
cuando  están  cii  marcha,  deben  llevar  una  lu  blanca  adicio

nal,  semejante  á  la  luz  reglamentaria  actual,  y  que  las  dos
luces  deben  ser  colocadas  en  el plano  de  la  quilla,  de  manera
que  una  esté 6m,1O más  alta  que  la  otra  y  que  la  más  baja  se
sitúe  delante.»

El  Congreso  acordó  jio haber  lugar  al  nombramiento  de una
«Comisión  marítima  internacional»  para  juzgar  las cuestiones
de  abordaje  entre  buques  de  nacionalidades  diferentes.

La  conferencia  aprobó  también  una  enmienda  especificando
que  un  buque  dedicado-á  la  pesca  con red  ó á la  draga,  ó bien
pescando  en  tiempo  de  bruma,  nieve  ó  temporal,  debe  hacer
oir  por  intervalos  que  no  excedan  de 2  minutos,  su  hocina  de
bruma,  haciéndola  funcionar  mecánicamente  para  la  mayor
eficacia,  y haciendo  seguir  esta  señal  de muchas  campanadas.

Además  se acordó:  que  lbs vapores  deben  ir  provistos  de  un
silbato  ó sirena  que  funcione  por  medio  del  vapor  de  otro  sis
tema,  como  también  de  una  bocina  de  hrnma.

Que  los  buques  de  menos  de  20  t.,  no  están  obligados  á
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llevar  bocina  de  bruma  mecánica,  pero  deberán  producir  por
otro  medio  cualquiera  los sonidos  consiguientes  por intervalos
no  mayores  de  2 minutos.

Que  ui  vapor  aucladd  en  un  canal,  debe á  intervalos  meno
res  de  2 minutos,  producir  sonidos  con  el  silbato  ó  la  sirena
prolongados,  haciéndolos  seguir  de  varias  campanadas:  si  el
buque  fuera  de  velas debiera  repetir  con frecuencia  sus  golpes
de  bocina  de  brurna,  seguidos  igualmente  de  campanadas.

Que  un  vapor  que  remolque  más  de  un  buque  debe  llevar
una  luz  blanca  adicional,  situada  á  una  distancia  respectiva
dé  1’,83  y  3m,66  de  las  otras  dos  lúces  verticales  ordinarias
añadiendo  que  no  deberá  llevarlas  sino  en  el  caso  de  que  la
longitud  de  su remolque  exceda de  183 m.  ápartir  de  la  extre—
midad  popel  del  buque  remolcador.

Todo  vapor  que  rernolque  debe á  intervalos  menores  de  2m,.
dar  tres  golpes  de  silbato  6 sirena,  el  primero  largo  y los  Otros
cortos.  El  buque  remolcado  puede  hacer  la  misma  señal  con-

una  hocina  de bruma,  pero  no con silbato  ó sirena.
La  Conferencia  aprueba  que  no  se  imponga  señal  alguna  á’

los  buques  remolcadores  cuando  estos  sean  de  velas.  Los  bu
ques  de  vapor  que  quieran  indicar  que  no  hay  riesgo  en  sus
aguas,  podrán  hacerlo  con tres  golpes  de  silbato  ó sirena,  uno
corto  otro  prolongado  y  el  tercero  corto  con  intervalos  de  1s

6  cosa así  entre  ellos.
Por  15 votos  contra  4 la Conferencia  decide que  es  necésari&

establecer  una  señal  de brurna,  especial para  los buques  sin  go-
bierno  ó para  los  dedicados  á  la  instalación  ó  recomposición
de  cables  submarinos.  La  conferencia  no  tomó  acuerdo  defi
nitivo  sobre  este  punto,  quedando  á  cargo  de  la  comisión  de-
señales  fónicas  el decidirlo.

En  la sesión  del  5 de Diciembre  pasado,  el almirante  inglés
Nares,  propuso  las dos  señales  fónicas  siguientes:  cuatro  gol
pes  cortos  para  los buques  desamparados,  es decir,  que  no pue-
dan  maniobrar,  y  tres  golpes prolongados,  uno  tras  otro,  para
los  buques  que  instalen  6 recompongan  cables.

También  se  aprobó  que  la  significación  de  tres  golpes  del
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silbato  corto, dados  por  los vapores,  signiflcará:  Mis rncíquinris
-   marchan  con toda velocidad  hacia  atrás.

También  se aprobó  el  artículo  siguiente  relativo  á  la  regla
de  la  derrota  del  mar:  «Todo  buque  puede,  si  es  necesario,
para  llamar  la  atención,  además  de  las  luces  reglamentarias
llevar  ó mostrar  una  antorcha  ó  servirse  de  una  señal  deto
nante  para  que  no  sea  confundida  con ninguna  otra  sedal.»

La  palabra  ship  (barco) antes  usada,  ha  sido  sustituída  por

la  de vesse  (embarcación)  indicando  los  de  vela,  y  buques  de

rapor  por  todos aquellos  culo  movimiento  sea causado por una
máquina.  La palabra  visible,  quiere  decir luces que  deben verse
con  claridad  en  las  noches  oscuras,  pero en  las  que  la  atmós
fera  esté despejada.

El  primer  cambio  respecto  do  la  luz  que  debe  llevarse  al
frente  del  palo  de trinquete,  en  ningún  caso debe  estar  ms  de
12m,19  elevada  sobre  el  casco.  El otro  cambio  dice  que  los bu
ques  de  vapor,  cuando  naveguen,  podrán  llevar  otra  luz  igual
á  la  del  palo  de  trinquete,   ambas  deben  estar  en  la  misma
línea  formada  por  la  quilla  del  buque,  poro  la  una  tiene  que

es Lar por  lo  menos  4m,5  más  alta  que  la  otra,  y  la  más  baja
debe  ir  delante  de la más  alta.  La separación  vertical  de  dichas
luces  deberá  ser  menor  que  la  separación  tomada  n  línea  ho
rizontal.

Los  buques  de  vapor  que  lleven  remolque,  deben  además
de  las  luces  laterales,  tener  dos luces blancas  brillantes  en  una
línea  vertical  y han  de estar separadas  por una  distancia  mayor
de  1’8.  Cuando  sean  dos los buques  remolcados,  entonces  el
vapor  llevará  una  tercera  luz blanca  y brillante  tm,8  más arriba
6  más  abajo de  las  mencionadas.  Cuando  el  largo  del remol
que  exceda  182m,77 todas  las  luces blancas  serán  de  la  misma
forma,   serán  llevadas  enla  misma  posición que  la  blanca  del
trinquete,  pero por  lo  menos  á  una  altura  de  4m.2  sobre  el

casco.  Los vapores  que  lleven  remolque  tienen  que  tener  una
luz  detrás  de  la  chimenea  6 en  el palo  de  mesana,  que  pueda
verse  desde  la  proa.

Sobre  los  buques  ingobernables  es  decir,  aquellos  que  han
TOMO  IXI.—FEDRERO,  1800.
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perdido  el  timón,  la  Conferencia  ha  dispuesto  que  deberán lle
var  en  lugar  de la  luz  blanca  del  trinquete,  á  la  misma  altura
y  donde  mejor  pueda  ser  vista  una  luz  roja,  y  si es  vapor  dos
luces  rojas  que  estén  en  línea  vertical  y con  no más  de  im,8  de
separación  entre  ambas.  Estas  luces  deberán  ser  de  tal  cons
trucción,  que  se vean  desde el  mayor  número  de  puntos  posi
Ides  en  el  horizonte  y á  lo  menos  desde  2 millas.  Si  es  de  día,
en  vez  de las  luces  y  á  la  misma  altura  donde  mejor  se  vean
llevará  dos  esferas  negras  suficientemente  grandes  para  ser
visibles  á  larga  distancia,  las  esferas  han  de  ser  por  lo menos
de  Om,0 de  diámetro.

Las  luces globulares  de  los  buqués  que  estén  tendiendo  ca
bles  se han  suprimido.

Las  luces roja  y  verde  laterales  de  los buques  pequeños,  en
ma  tiempo,  no  deb?ráu  estar  fijas,  sino  que  se  tendrán  listas
para  enseñarlas  con la  mano  en  el  momento  que  se  vea  otro
buque  y con  tiempo  suficiente  para  evitar  un  choque;  pero  te
niendo  en  cuenta  que  la  luz  verde  no  se  vea  desde  el  costado
de  babor,  ni  la  roja  desde  el  de  estribor,  y  si es posible que  no
se  vean  más  de  dos  puntos  aliado,  de  sus  respectivos  lugares.

Los  vapores  rhenóres  de  40 t.  ó buques  de  vela  menores  de
20  t.  á  la  vela  ó al  remo,  no  están  obligados  á  llevar  las  luces
de  trinquete  y  estribor  que  tienen  que  llevar  los buques  gran
des;  pero  en  su  defecto,  los vapores  llevarán  delante  de  la  chi.
menea  y á  una  altura  no  menor  de 2m,7 sobre el casco, una  luz
blanca  y  brillante  que  se  vea  por  lo  menos  á  2 millas  de  dis
tancia,  yademás  luces verde  y  roja  fijas  en  los costados  como
en  los buques  grandes,  y  que  se  vean  á  lo menos  ¿1 1 milla,  ó

pueden  en  su  lugar  llevar  luces  verde  y  roja  combinadas,
colocadas  de  modo que  no  se vean  sino  á  dos  puntos  de mcli
nación  en  sus  respectivos  costados,  no debiendo  ir  más  bajas
de   de  la luz  blanca  y  brillante  del  centro.

Los  vapores  pequeños,  tales  como  los  que  llevan  los buques
grandes  de vapor, llevarán  la  luz  blanca  y brillante  antes  men
cionada  á la  altura  que  puedan,  pero  siempre  más  alta  de  la
luz  combinada  que  ya  citamos.



CONFERENCIA. MARÍTIMA.             245

Las  embarcaciones  de  vela  menores  de  20 t.  6 las  de  remo,
deberán  tener  una  linterna  de  mano  con  un  cristal  verde  y
otro  rojo,  y  harán  ver  la  una  ó la  otra  al  costado  correspon
diente  siempre  que  se  aproxime  un  buque  y  con tiempo  sufl
ciente  para  evitar  un  choque.

Los  pailebotes  de los prácticos,  deberán  tener  las luces  verde
y  roja  encendidas  y  al  aproximarse  un  buque  las  enseñarán
á  intervalos  para  indicar  la  dirección  que  lleva  la  embarca
ción  de  práctico  cuando  tenga  que  aproximarse  á  un  buque
que  lo  ha  de  tomar,  ó trasbordar  á  dicha  embarcación,.al  ser
despedido,  la  cual  podrá  enseñar  la  luz  blanca  en  vez de  lle
varla  puesta  en  el  trinquete,  y  en  vez  de  las  luces  verde  y
roja  podrá  llevar  una  de’vidrios  de  colores  combinados  que
enseñará  al  lado  correspondiente  cuando  sea  necesario,  como
ya  se  ha  dicho.

Las  reglas  referentes  á  los buques  de pesca ahora  son  gene.
ra]es:  si son  de  vapor,  en  vez  de  luz  blanca  llevarán  un  farol
tricolor  construido  de  manera  que  se  vea una  luz  blanca  cen
tral  desde  el  frente  hasta  dos  cuartas  á  cada  lado,  y  las  luces
verde  y roja  desde  dos  cuartas  hacia  popa á  babor  y estribor
respectivamente;  y  estarán  colocadas  no  menos  de Im,8 ni  más
de  3m,6 de  altura  sobre  la  borda  de  modo  que  puedan  hacer
ver  una  luz  clara  y  continua  en  todo  el  horizonte.

Las  embarcaciones  de  vela,  menores  de  7 t.,  si llevan  la  luz
blanca  no  interrumpida,  últimamente  descrita,  tendrán  pro
visión  suficiente  de  luces  rojas  de  Bengala,  que  cada  una  debe
durar  por  lo  menos  30s,’ y  deberán  encenderse  al  aproxiinarse

un  buque  y  con tiempo  suficiente  para  evitar  el  choque.
Segiiiu  las  nuevas  ordenanzas  los  buques  que  van  á  ser al

canzados  por otros,  podrán  llevar  su luz  blanca  en  una  linter—
na;  pero  ésta  debe  lanzar  sus  rayos  sin  interrupción  por  lo
menos  sobre  doce cuartas  del  horizonte  y debe verse  á  1 milla.

Los  buqus  que  tengau  15m,24 de  eslora  ó  menos,  cuando
estn  al  anda  se  regirán  por  las  reglas  antiguas,  pero  si  son
de  más  eslora  deberán  tener  en  la  parte  de  proa  una  luz  que
deberá  estar  entre  Gm,0 y  12m,1 de  altura  sobre  el  casco y  á la
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parte  de  popa  otra  que  no debe  estar  menos  de  4m,5  más  baja
que  la  anterior.

Entienipo  de niebla  los vapores  darán  las  señales por  el sil—
bato  sirena  y los de  vela  por  la  trompa  de  nieblas.  Por  silbido
prolongado  se entiende  aquel  que  dure  de 4 á  Gs.

Todo  vapor  tendrá  un  silbato  sirena,  una  trompa  de  nieblas
y  una  campana.  Los  buques  de vela  mayores  de  2Ø t.  tendrán
la  trompa  de  niebla  y  la  campana.

Durante  la  niebla,  nieve  ó grandes  chubascos  se  usarán  la
siguientes  señales.

(a)   Todo buque  de  vapor  que  tenga  el derech.o de  paso  dará

por  intervalos  de no  más  de  2  minutos  un  pitazo  prolongado.
(b)   Todo buque  de vapor  que  se  halle  parado  ó que  no  ten

ga  derecho  de  paso  deberá  cada  2 minutos  silbar  dos veces con
secutivas,  y  que  deberán  por  lo más  separarse  por  1 segundo
de  tiempo.

(c)   Un buque  de  vapor  en  marcha  hará  sonar  su silbato  á
intervalos  de  no  más  de  1 minuto:  cuando  navega  amurado  á

babor  un  silbido,  cuando  á  estribor  dos  con  una  interrupción
indicada.

(d)   El buque  al  anda  cada  minuto  tocará la  campana  rápi
damente  por  intervalos  de  á  5 segundos.

(e)   Cuando un  buque  se  halla  anclado  en  la  mar,  en  el
paso  de  otros  buques  y  no  en  sitio  de  anclaje  conocido,  si  es
vapor,  tocará  el  pito  de  vapor  sirena  dos  veces cada  2 minutos

en  la  forma  indicada,  y además  los silbidos  serán  seguidos  del
toque  de  campana.  Si  es  buque  de  vela  tocará  dos  veces  la
de  niebla  en  intervalos  de  1  minuto  y  en  seguida  tocará  la
campana.

(f)   Un buque  coii remolque  en  vez de las  señales  prescritas
en  a  y  c tocará  á  intervalos  de  2  minutos  tres  silbidos:  uno
largo  seguido  de dos  cortos.

(g)   Un buque  de  vapor que  quiera  indicar  á otrd  que  «pase
de  largo»  puede  tocar  tres  silbidos  seguidos,  uno  corto,  uno
largo  y  otro  corto,  con intervalos  de  1 segundo  entre  ellos.

(h)   Un huque  que  se  halle  reparando  ó  tendiendo  un  cable
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telegráfico  al  oir  el silbido  de  niebla  de  algún  buque  que  se
aproxima,  silbará  en  contesLación tres  pitazos  largos  uno  tras
otro.

(i)   Cuando un  buque  de  vela  no  puede  retirarse  de  la  de—
rrota  de  otro  por  no  poder  gobernar  ó le  sea imposible  manio
brar  según  está. acordado,  deberá  al  oir  las  señales  de  niebla
de  ún  buque  que  se acerc,  tocar  cuatro  silbidos  cortos  conse
cutivos.

Hasta  aquí  llegan  las  noticias  de  los  últimos  y  definitivos
acuerdos  de la Conferencia.  Procuraremos  completar  esta infor
mación  á  medida  que  en  Washington  se  vayan  ultimando  los
trabaj  os de  tan  interesan  te Congreso.



MARINAS DE GUERRA EN 1889 

El  año  que  acaba  de terminar  puede  caracterizarse  por  estos
tres  hechos:  aumentos  considerables  en  el  material  de  todas
las  Marinas  militares,  concesión  de  numerosos  créditos  extra
ordinarios  aplicables  á  la  Marina  de  guerra  y  una  protesta  ge
neral  contra  el  deseo  de  grandes  velocidades  obtenidas  por
medio  del  tiro  forzado.

Los  astilleros  de  construcción  han  desplegado  en  todos los
países  marítimos  una  actividad  sin  precedentes,  y,  como  nun
ca,  se  ha  acudido  alconcurso  de  la  industria  privada:  se  tra
taba  de ver  quién  entregaba  en  menos  tiempo.  Por  todas  par
tes  también  se  trata  de  descifrar  la  incógnita  d  la guerra  na
val,  las  escuadras  maniobran  inventando  ternas  ingeniosos,
aunque  en  vano,  para  aproximarse  á  las  verdaderas  condicio
nes  propias  de  las  luchas  por  venir.  Ya  no  se  discuten  los
problemas  que  apasionaron  en  mayor  grado  durante  los años
anteriores,  y,  en  cambio,  se  esfuerzan  todos por  crear  cuantos
tipos  de  buques  pueden  proporcionar  buenos  servicios.  Nadie
niega  que  1s  acorazados  son caros  y  vulnerables,  que  los tor

pederos  son  adversarios  peligrosos  para  los  grandes  buques,
pero  todos  los  Almirantazgos  creen  que  conviene  dar  d todos
los  inventos  un  lugar  en  la  práctica,  que  todos  tienén  asigna—
do  un  papel propio,  y,  en  consecuencia,  que  una  flota  de gLie—

rra  debe  componerse  de  acorazados,  de  cruceros  y  de  torpe-.
deros.

(1)  Le  Ycht,  E. Weyl.
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Todos  se hallan  de acuerdo  tafnbién  en  que  persiguiendo  las
grandes  velocidades  se  ha  ido  demasiado  lejos,  y  es  que  dis
minuyendo  excesivamente  los  escantillones  de los  cascos y  de
las  máquinas,  á  fin de  reducir  los  pesos,  se ha  comprometido
la  vitalidad  de  los  buques.  El  tiro  forzado se  considera  ahora
como  uia  de las  llagas  de  la  Marina  militar,  porque  desgasta.
con  exceso las  calderas  antes  de que  se  las  haya  hecho  servir.
Se  manifiesea,  por  último,  una  reacción  evidente  contra  todas
esas  prácticas,  y  podemos  esperar  que  las  quejas  que  por  to
das  partes  se oyen  darán  sus  frutos.

FRANcIA.—E1 añb  ha  empezado  mal  para  nosotros.  Con  al
gunas  semanas  de  intervalo  hemos  sabido  las  catástrofes  de
los  35 m.;  uno,  el 102, ozobra  y se  va  á  pique  en  las  inmedia
ciones  casi  de  Tolón; muchos  hombres  de su  dotación  perecen,
y  algunos,  encerrados  en  las máquinas,  sufren  una  agonía  te
rrible.  El  21 de  Marzo,  nuevo  siniestro;  el  110, yendo  del  Ha—
vre  á Cherburgo  se pierde  por  completo  cerca  de  ]a  punta  de
Barflenr.  Decídese entonces  transformar  todos  los 35 m.,  pero
como  tenemos  unos  50,  la  operación,  apenas  comenzada,  re
sultará  tau  larga  como dispendiosa.

No  podemos  mencionar  ningún  lanzamiento  de  acorazado;
han  sido botados al  agua  los cruceros  de  1.a clase Alger  yfean—
Bart,  el  crucero  de  2.  Davout,  el  de  3  Surcouf  y  el  cru

cero  torpedero  Vautour.  Tambión  se  proyectan  seis  torpederos
exploradores,  pero  aún  no  han  sido  entregados  todos.  Por
último,  cuatro  torpederos  guardacostas  de  1.a  clase  figuran
definitivamente  entre  nuestros  buques  de  guerra.

El  año 1889 puede  caracterizare,  sobre  todo,  por  un  trabajo
de  liquidación  de  los  buques  en  grada  ó  próximos  á  terminar
sus  obras  de  á flote,  y  por  los trabajos  preparatorios  para  nue
vas  construcciones.  El  programa  de  estas  últimas,  citadas  en
el  presupuesto  ordinario  de  1889,  comprende:  el  guardacostas
acorazado  Trehouart,  tres  cruceros  acorazados  de 2.  clase tipo
Ghanzy,  el  crucero  torpedero  Wattignies  y los  dos  avisos  tor
pederos  Ldvriery  Léger.  Hace  pocos  días,  el  18 de  Diciembre
se  han  firmado  los  contratos  relativos  á  la  construcción,  por
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la  industria  particular,  de dosacorazados  tipo Trehouart,  y  de
dos  de  los  Lies cruceros  acorazados  que  acabamos  de  rnen.
cionar.

No  hay  que  registrar  ningún  acaecimiento  bélico. La  acción
colonial  no  ha  puesto  en  movimiento  la  artillería  de  los  bu
ques  que  tenemos  en  apostaderos  lejanos.  La escuadra  del Me
diterróneo  y  la  división  acorazada  del  Canal,  han  verificado
una  serie  de  ejercicios  que  han  alborotado  de sol3ra; cierto  es
que  el  programa  elegido  pal-a el Mediterrdueo,  uo  lo fué  muy
discretamente;  se olvidó  que  Francia  es  un  país  muy  impre

sionable.
INGLATERII.4.—ES  imposible  describir  en  pocas líneas  las  vi

cisitudes  de  la  Marina  inglesa  en  el período  que  estudiamos.
Jamús  había  desplegado  la  Gran  Bretaña  una  actividad  marí
Lima comparable  á  la  desarrollada  en  la  época actual,  actividad
debida  al  enérgico  impulso  comunicado  5. todos  los  servicios
por  el  primer  lord  del  Almirantazgo,  lord  Jorge  Hamilton.
Cierto  es  que  hay  puntos  débiles  en  el  inmenso  material  que
constituye  la  flota inglesa,  pero los  resultados  obtenidos—de
mostrados  en  la  rada  de  Spithead,  en  Agosto—revelan  una
vitalidad  extraordinaria.  Ningún  acorazado  ha  descendido  de
los  astilleros  ingleses;  entre  los  cruceros  citaremos  el  Blake,
el  Barraco’uta, el Barrosa,  el Barham,  el Blondo  y el  Blanche;
cuatro  de  los  cruceros  australianos  de  2 575 t.,  el  transporte
torpedero  Vulcan,  cañoneros  torpederos  d.c gran  velocidad,  ca
ñoneros  ordinarios,  una  veintena  de  torpederos,  casi  todos de
Yarrow,  etc.

Pero  el  hecho  que  reclama  mayor  grado  de  atención  es  el
voto  del  hill  que  compromete  por cuatro  años  la  política  naval
inglesa.  De una  sola vez el  Parlamento  acordó  la  construcción
de  ocho acorazados  de  14 150 t.,  dos acorazados  de  9 000, nueve
cruceros  protegidos  de  7 350,  veintinueve  cruceros  de  3 400,
cuatro  de  2 575 y  dieziocho  cañoneros  torpederos  de  735, de
cidiendo  por  ese  acuerdo  un  gasto  de  525  millones  de  pe
setas.

La  revista  naval  de Spithead  presentó  ante  el mundo,  mara
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villado,  una  formación  de  ti!  buques  de guerra,  38 de los cua
les  eran  torpederos;  todos  esos  buques  tornaron  parte  en  las
grandes  maniobras  que  siguieron  á  la  citada  solemnidad  náu
tica.

A  pesar  de  todos sus esfuerzos,  nuestros  vecinos. han  sufrido
muchos,  sinsabores  debidos  á  los  buques  nuevos,  bien  por  el
tiro  forzado,  bien  por  la  artillería,  antiguo  y nuevo  modelos;
mas  en lo que  respecta  á sus  cañones,  si se han  retrasado  algo,
sería  exagerar  mucho  decir  que  todos  son  impotentes.  Valen
menos  que  los  nuestros,  pero  no  por  eso  dejan  de lanzar  sus
proyectiles,  aunque  sea  con velocidades  inferiores  á las  que  se
esperaban.  Las  averías  ocuriidas  en  los cañones  de  110 t.,  fa
Inicados  en  Elswick,  promovieron  grandes  debates;  ahora  se
procede  á  proveerlos  de  zunchos  más  potentes  para  consolidar
esos  cañones,  y  se confía  en  que  su  reparación  quedará  termi
nada  en  el  próximo  mes  de  Julio.

Un  nñmero  importante  de  buques  de  guerra  ha  sufrido
accidentes  de  mar,  debidos  casi  todos  á varadas,  y  casi  siem
pre  también  los  consejos  de  guerra  han  condenado  á  los jefes
que  los  mandaban.

ALE4NIA.—E1 imperio  alemán  sigue  realizando  su  nuevo
programa  marítimo;  pero  si  hemos  de  creer  los informes  ofi
ciales,  los créditos  extraordinarios,  fijados  al  comenzar  el año
en  147 millones  de pesetas,  serán  insuficientes,  puesto  que  el
gasto  efectivo  pasará  de  200 millones.  Un  pequeño  acorazado,
el  Siegfried,  ha  sido botado  al agua  en  1889, así  como  dos avi
sos  torpederos  de  366  t.  Dos  acorazados  pequeños  de  los  que
figuraban  en  el  proyecto  del  citado  año,  han  sido encargados
d. la  industria  particular,  y  lo  mismo  se ha  hecho  con 20 tor

pederos  que  figurarán  pronto  en  la  imponente  flotilla  defetisi
va  de  las  costas  del imperio.  Los cuatro  acorazados  de  10000 t.
inscritos  en  el  proyecto,  serán  puestos  en  grada  en  Kiel  y  en
Wilhemshaven.

Dos  buques  alemanes,  el crucero  de  3•  clase  Adler  y  el  ca
ñonero  Eber,  se perdieron  bajo  el huracán  de Samoa.  El  Olga,
que  se  fué á  pique  en  esa tormenta,  ha  sido  rescatado.
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ITALTA.—La Marina  italiana  continúa  progresando.  Este año
ha  lanzado  ó recibido  varios  importantes  buques,  entre  otros
el  Partenope  y  el  Piernonte,  construido  y  armado  este ultimo
por  la  casa  Armstrong,  y  se anuncia  la  próxima  botadura  del
crucero  Lombardia.  Previo  acuerdo  del  Consejo  superior  de  la
Armada,  ‘se fijó  el  programa  de  nuevas  construcciones,  y,  si
bien  todavía  no  ha  recaído  resolución  definitiva  sobre  los  ti
pos  adoptados,  se sabe  que  existe  la  decisión  de  poner  en  gra
da  varios  buques  acorazados.  Nuevos  torpederos,  salidos  casi
todos  de  los  astilleros  de  Elbing,  han  reforzado  la  ya  numero
sa  flotilla  italiana.

Se  ha  trabajado  con  gran  actividad  en  las  fortificaciones  de
la  Maddelena,  esa  fortificación  naval  del  N.  de  Cerdeña,  crea-
‘da  hace  poco con el  objeto  de dominar  la  parte  central  del Me
diterráneo.  Hánse  creado  también  importantes  depósitos  de
carbón  ‘en todos  los  puertos,  reuniendo  en  ellos  abundantes
provisiones.  Italia,  en  resumen,  organiza  su  material  naval
para  hallarse  lista  ante  cualquier  eventualidad,  y  á  pesar  del
estado  más  que  precario,  de  su  hacienda,  gasta  á  manos  lle
nas  para  su  Marina.

RusIA,—La  Marina  rusa  ha  dado  poco que  hablar,  pero  no
por  eso  ha  dejado  de  hacer  mucho  y  bueno.  En  el  mar  Ne—
gro  se ha  procurado  una  situación  de  primer  orden,  y  puede
poner  en  línea  de  batalla  allí  una  magnífica  escuadra,  ante  la
cual  serían  impotentes  los restos  de la flota  turca,  abandonada,
por  decirlo  así,  sin  cuidado alguno,  en  el  fondo del  Cuerno  de
Oro.  En  el. Báltico  también  es  apreciable  su  progreso;  por  esa
parte  han  botado  al  agua  un  excelente  acorazado,  y  otro  lo
será  en la  primavera  próxima.  En  Ruia  se construye  dentro
de  plazos  rrniy satisfactorios.

Son  dignos  de  mención  los  esfuerzos  realizados  por  ESPAÑA

para  adquirir  de nuevo un  puesto honroso  en  los mares:  parece
resaltar  de  los  hechos  que  esta  potencia  ha  encontrado  más
dificultades  de  las  que  esperaba  en  la reorganización  de  sus  as
tilleros.

Dos  acorazados,  Hydra  y  Spetcia,  construídos  en  Francia
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para  GRECIA,  han  sido  botados  al agua  en  el  año citado.  Dentro
de  pocos  meses  lo será  el  tercero.  Grecia  se  hallará,  pues,  en
un  porvenir  muy  próximo,  en  mejores  condiciones  de luchar
por  mar.

Subiendo  hacia  el N.  debernos  citar  el  AUSTRIA,  que  ha  au
mentado  su  flota con un  pequeño  acorazado,  y donde  un inme

jorable  estado mayor  continúa  trabajando  direçta  y seriamente.
Llego  ahora  á  los  países  que  están  fuera  de  Europa,  y  con

gran  sentimiento  mio  no  puedo  dedicarles  más  que  algunas
líneas.  El  primer  puesto  pertenece,  sin  duda,  á  los  ESTADOS

UNIDOS,  que  en  estos  últimos  años  ha  hecho  inmensos  pro
gresos.  Pero  realizados,—la  posesión  de  algunos  buenos  cru
ceros  y  la  seguridad  de tener  otros  en  breve  plazo—no  bastan
á  los  Estados  Unidos;  el  Congreso  va  á  examinar  un  proyecto
completo  de aumento  de  la  flota  que  comprende,  ante  todo,  la
construcción  de  acorazados  para  los Océanos  Atlántico  y  Paci
fico.  Tres  grandes  cruceros  han  sido  lanzados  al  aguay  otro

ha  hecho  brillantes  pruebas.  El famoso  Vesuvius,  crucero  dina
metero,  ha  logrado  una  notable  velocidad,  pero no  parece  muy
satisfactorio  el  resultado  de  sus  cañones  neumáticos  para  el
servicio  de  á bordo.

CHILE  pone  en  práctica  un programa  de reconstrucción  de  la
flota.  En  Francia  ha  encargado  para  ese  efecto  un  pequeño
acorazado  y  dos  crucei’os  de  gran  velocidad,  y  en  Inglaterra
dos  avisos  torpederos.

CHINA  no  ha  dado  motivo  algúno  para  hablar  de  ella  en  el
sentido  que  nos  gula.  Toda  la actividad  de su Almirantazgo  se
ha  visto  absorbida  por  la  educación  de  las  tripulaciones,  reco
mendando,  por  otra  parte,  la  economía  en  los  gastos  militares
el  estado  de  la  hacienda  imperial.

El  JAPÓN  no  ha  guardado  esa reserva.  Dentro  de poco tiempo
figurarán  en  las  filas  de  su  armada  los dos guardacostas  cons
truídos  en  Francia,  en  la  Seyne,  y  el  de  igual  clase  fabricado’
en  Yokosuka  sobre  los planos  del  Sr.  Bertin.  Acaba de  encar
gar,  también  en  Francia,  un  crucero  torpedero  de  escaso
tonelaje.
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Entre  los países  lejanos  que  pronto  van á  tener  una  Marina,
es  preciso  citar  á  AUSTRALIA  que,  aunque  colonia  inglesa,  ten
drá  en  1890 su  flota  autónoma,  la  cual,  juntamente  con  la
división  que  mantiene  en  sus  aguas  la  metrópoli,  contribuirá
d  la  defensa  de  los intereses  ingleses  en  el  Pacífico.

Tal  es,  en  conjunto,  el  trabajo  del año  que  acaba  de  termi
nar.  A  pesar  de  las  lagunas  y  omisiones  que  en  tan  rápida
descripción  han  de  notarse,  obsérvase  en  ella  que  nunca  se  ha

manifestado  mayor actividad  por todas  las naciones  marítimas.
Y  no  son  solo las  más  poderosas  las  que  se  entregan  á  esfuer
zos  inusitados  en  previsión  de  las  luchas  del porvenir;  entre
los  países  de  tercer  orden,  son  muchos  los que  hacen  conside
rabies  sacrificios  para  crearse  una  Marina.  Así  puede  decirse
que  hoy  existe  una  comezón  por  construir  buques  como no  se
había  visto  nunca.  Los  arsenales  y los  astilleros  particulares
construyen  de  todo,  acorazados,  cruceros  y torpederos,  sin  que
podan-ios  sorprendernos  si  muy  pronto,  á  todos  los  tipos  que
se  construyen,  viniera  á. sumarse  el  buque  submarino.

TrPucido  por

FEDERICO  MONTALDO.
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Alemania.  Efectivo  actual  de  oficiales  del  cuerpo
general  de  la  Armada  (1).—EI personal  de  ese  cuerpo  con
que  cuenta  hoy  Alemania  es  el  siguiente:  4  vicealmirantes,  10 con
traalmirantes,  1  capitanes  de  navío,  58  capitanes  de  corbeta,
115  capitanes  tenientes,  189  tenientes  de  navio,  111  nlféreces,
87  cadetes  de  1.’  clase  (See-cadetten,),  y  47  cadetes.

La  infantería  de  marina  cuenta  con  1 coronel,  2 mayores,  10 capi
tanes,  9  primeros  tenientes  y  18 segundos  tenientes.—F.  M.

Luz  de  magnesio;  su  empleo  en  la  Marina.—La
Deutsché  Reeres-Zeitung  dice  que  el  Sr.  Eegnsrd,  en  Francia,  ha
construido  una  lámpara  con  luz  de  magnesio  destinada  á  ser  em
pleada  con  ventaja  sustituyendo  las  luces  eléctricas  de  arco  voltáico
usadas  hoy  en  los  buques,  en  los  faros  y  en  todos  los  actuales
aparatos  de  señales.

Fúndase  en  el hecho  de  que  el  polvo  de  magnesio  lanzedo  direc
tamente  sobre  la  llama  de  una  lámpara  de  aceite  ó  de  alcohol,  arde
desarrollando  una  luz  vivisima.

En  la  lámpara  Regnard  hay  un  mecanismo  de  relojerfa  que  pone
en  movimiento  un  grifo  distribuidor,  el  cual  se  repone  automática
mente  de  magnesio  en  polvo  y  lo larga  sobre  la  llama  que  sale  del
centro  de  la  lámpara,  provista  de  un  mechero  cilíndrico,  producién
dose  un  brillantísimo  haz  luminoso  que  se  repite  cada  30 segundos,
6  más  á  menudo,  según  la  regulación  de  la  lámpara.

En  otro  modelo,  construido  según  el  mismo  principio,  la  lámpara
se  regula  á  mano.

En  cada  fogonazo  se  consumen  lO  cg.  de  magnesio  que vienen

(1)  De  la  Recae dn  Cercte militaire.



256        REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

á  costar  1  céntimo  comprando  el  magnesio  al  por  mayor;  en  conse
cuencia,  resulta  que  la  luz  .de un  faro  costará,  poco  más  ó  menos,
una  peseta  por  hora.

Una  de  ]as  lámparas  Regnard  no  pesa  más  que  3  kg.,  y  es  de
empleo  cómodo  hasta  en  las  embarcaciones  menores.—F.  M.’

Reorganización  del  Ministerio  de  Marina  de  Ita
ha  (1).—Desde  1.0  de  Enero  de  1890,  este  departamento  quedó
reorganizado  sobre  las  bases  siguientes:

1.—Estado  mayor  general  y gabinete.

1.’  división.  Gabinete  del  ministro,  coordinación  de  las  diferentes
disposiciones  procedentes  del  Ministerio.

2.’  división.  Asuntos  militares  de  interés  general:  estrategia
y  táctica  navales,  flota  auxiliar,  defensa  de  costas,  maniobras  de
la  flota.

3•a  división.  Reglamentos  y  disposiciones  concernientes  al  servi—

:cio  en  general,  disciplina,  uniformes.  Servicio  de  instrucciones.

1I.—Dirección  general  del servicio  militar.
4a  división.  Personal,  servicio  militar  y  escuelas.

5•3  división.  Reclutamiento  marítimo  y tripulaciones.
6.  división.  Contabilidad  y servicio  de  víveres.

III.—  Dirección general  de  construcciones navales.

7•a  división.  Construcciones  y cuerpo  de  ingenieros  navales.
8.’  división.  Máquinas.
9.’  división.  Contabilidad.

IV.— Dirección  general de  artillería  y  de  armamentos.

10.’  división.  Artillería.
11.’  división.  Aparatos  submarinos  y  de  iluminación  eléctrica.
12.’  división.  Servicios  dependientes  de  la  Dirección  de  arma

mentos.
13.’  división.  Contabilidad.

V.—Dirección  general  de la  Marina  mercante.

14.’  división.  Personal  de  las  capitanías  de  puerto.  Policía  de  la
navegación.  Servicio de  sanidad  marítima.

(2)  Del  Giornale  mi Ware  po  le  ltavina.
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15•a  división.  Puertos  y  playas.  Personal  de  la  Marina  mercante.

Justicia  marítima.
l€.  división.  Primas  de  navegación.  Consejo  superior  de  la  Ma

rina  mercante.  Estadística.

VI.—Dirección  del servicio  1idrogra’fico.

1.  negociado.  Servicio  hidrográfico.
2.°  negociado.  Servicio semafórico.

VII.—Dirección  del  servicio  sanitario.

1.et  negociado.  Servicio  sanitario.
2.°  negociado.  Personál  del  servicio  de  sanidad  y  trabajos  cien

tíficos.

VIII.—Negoeiacio  de ingenieros militares.

Fortificaciones.  Obras  hidráulicas.  Edificios.

IX.—  Oficinas  de revisión.

 negociado.  Personal  de  contaduría.  Servicio  general.
2.°  negociado.  Revisión  de  la  contabilidad  de  los  cuerpos  y ser

vicios.
3er  negociado.  Revisión  de  la  contabilidad  de  á bordo.

4.°  negociado.  Revisión  de  la  contabilidad  de  las  direcciones  de
los  trabajos.

X.—  Contabilidad.

Presupuesto.  Pagos  de  los  diversos  gastos,  etc.

El  Consejo superior  de  la  Marina  está  constituido  como sigue:
Presidente,  1 vicealmirante;  consejeros,  2  vicealmirantes  ó  con

traalmirantes;  1 inspector  general  5 inspector  de  ingenieros;  1  di
rector  general  civil  del  Ministerio;  1 contraalmirante  ó  capitán  de
navío,  secretario.  El  jefe  de  estado  mayor  del  ministro  de  Marina
colocado  al  frente  de  la  1 •a  Dirección;  los  directores  generales,  los
directores  de  los  servicios  hidrográfico  y de  sanidad  y  el jefe  de  las
oficinas  de  revisión,  son  individuos  accidentales  del  Consejo,  for
mando  parte  de  él  y  siendo  oidos  cuando  los  asuntos  discutidos
dependen  de  su jurisdicción,  así  como  el  comandante  jefe  de  inge
nieros  militares.

Tres  oficiales  superiores  del  Ministerio,  de  categoría  de  jefes  de
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división  y  escogidos,  uno  en  la  1.’  división  y  los  otros  dos  en  ]e
Dirección  de  Artillería  y de  armamentos,  son  miembros accidentales
de  la  Comisión de pianos  de  buques.

La  innovación  másimportante  consiste  en  la  supresión  del  Nego
ciado  de  «preparación  para  ]a guerra»  y  en  Ja  creación  del  gabbete
del  ministro,  constituido  ampliamente  y  con  extensas  atribucio
ries.—F.  M.

Marinas  militares  extranjeras.—El  9 de  Enero  fue
ron  lanzados  al  agua  en  el  arsenal  de  Sheerness  los  cañoneros  tor
pederos  Gossamer  y  Gleaner,  los  dos  de  735  t.  y  parecidos  al  Sea
guil,  que está  en  Portsmouth  reparándose  después  de  sus  desgracia
das  pruebas.  Hánse  aprovechado  de  la  experiencia  adquirida  para
reforzar  las  ligazones  del  Seaguil  en  la  sección  correspondiente  á
sus  carboneras.

Los  dos  buques  que  se  acaba  de  botar  5 la  mar  deben  desarro
llar  4 500  caballos  y  hacer  21  millas  con  tiro  forzado,  debiendo
resultar  2 500  y  18,5  respectivamente  con  tiro  natural.  Sus máqui
nas,  dobles y de  triple  expansión,  han  sido construídas  en  Sheerness.
El  armamento  consiste  en  2  cañones  de  12  cm.  de  tiro  rápido  para
caza  y  retirada,  4  de  tres  libras  de  tiro  rápido  en  los  costados  y
5  tubos  lanzatorpedos.

Llevan  100  t.  de  carbón,  suficiente  parann  radio  de  acción
de  2 500  millas,  á  10 por  hora.

Estos  buques  llevan  dos  palos.  El  G’ossamer hará  las  pruebas
dentro  de  cuatro  meses  y  el  Gleaner  en  otoño.

También  en  Sheerness  ‘va á comenzar  en  breve  la  construcción  de
dos  cañoneros  torpederos,  el  Circe y  el ilebe,  de  735  t.,  4 500  caba
llos  y  21 millas,  análogos  á los  que  acabamos  de citar.

En  el mes  de  Abril  empezará  en el  mismo arsenal  la  construcción
del  Leda,  otro  buque  del  mismo  tipo.  Por  ultimo,  va  á  procederse
á  poner  la  quilla  del crucero  de  gran  velocidad  Brilliant.

Hé  aquí  los  principales  caracteres  de  este  buque:  eslora  95  m.,
manga  13 ni.,  calado  medio 4”,lO,  desplazamiento  3400  t.,  máqui
nas  de  9 000  caballos  con  tiro  forzado,  ‘velocidad correspondiente
20  millas,  6000  caballos  con  tiro  natural  y  18 millas  con él.

Protección:  una  cubierta  acorazada  de  5 cm.  en  la  parte  oblicua
y  2,5  en  la  horizontal.

Armamento:  2  cañones  de  5 cm.  dispuestos  para  caza y  retirada;
6  cañones  de  tiro  rápido  de  12  cm.;  O de  tres  libras  ó de  seis de  tiro
rápido;  cuatro  tubos  lanzatorpedos.
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El  arsenal  de  Chathúm  va  á  emprender  la  construcción  de  un
gran  crucero  de  tipo  Blake,  de  9 000  t.,  y  de  gran  velocidad.

Después  y  como resultado  de  numerosas  experiencias,  el  ministro
de  Marina  de  Dinamarca  acaba  de  disponer  que  se  monten  en  el
Geiser,  que  se  óonstruye  en  Copenhague,  ocho  calderas  Thorny
croft.—F.  M.

Sociedad  Colombina  Onubense.  —  Programa  para  el
certamen  cient’flcoliterario  que  por  iniciativa  de  la  Sociedad
Colombina  Onubense  se  ita  de  verificar  en  Huelva  en  el  año
de  1890.
1.0  El  certamen  se  celebrará  el  día  2  de  Agosto  próximo,  á  la

hora  y  en  la  forma  que  designará  el correspondiente  programa.
2.’  Podrán  tomar  parte  en  el  certamen  cuantas  personas  lo

deseen.
Lo  Los  asuntos  sobre  que  este  ha  de  versar  serán  cinco.  Para

¿ada  uno  de  ellos  habrá  un  premio,  reservándose  la  Sociedad  con
ceder  también  un  accésit  á  las  obras  que  considere  dignas  de  él.  Se
reserva  asimismo  el  derecho  de  imprimirlas.  Los  autores  de las  com
posiciones  conservarán,  sin  embargo,  la  propiedad  literaria  de ellas.

4.’  Los  temas  elegidos  son  los  siguientes:
Primer  tema.  « Una  oda  á  la  Unión  Iberoamericana.»—Pre—

mio  de  5.  M.  la  reina  doña  Isabel  II:  Una  magnífica  figura  de
bronce  representando  á  Cristobal  Colón.

Segundo  tema.  «Estudio  etnográfico  de  América  hastn  la  época
de  su  descubrimiento  por  Colón.»—Premio  de  5.  M.  el  rey  D.  Al
fonso  XIII:  un  precioso  Fauno  de  bronce.

Tercer  tema.  «Jnicio  critico  sobre  la  intervención  que  tuvo  en
el  descubrimiento  del  Nuevo  Mundo  el  guardián  de  la  Rábida,
conocido  por  fray  Juan  Pérez  de. Marchena,  y  noticias  biográficas.
acerca  de  este  célebre  personaje.»—Premio  de  5.  A.  II.  el  Sereni—
simo  señor  infante  duque  de  Montpensier:  un precioso  alfiler  de  cor
bata,  de  brillantes  y  tnrquesa.

Cuarto  tema.  «Jnicio  crítico  acerca  de  la  participación  que
tuvieron  en  el  descubrimiento  del  nuevo  continente  los  bermanos
Pinzón,  condiciones  bajo  las  cuales  tomaron  parte  en  la  expedición
y  causas  que  motivaron  la  separación  de  Martín  Alonso.D—Pre
mio  de  5.  M.  la  reina  regente,  consistente  en  dos  magníficos
platos  de  la  Moncloa.

Quinto  tema.  «Proyecto  para  la  celebración  del  cuarto  centena
rio  de  la  salida  de  Colón  para  el  descubrimiento  del  Nuevo  Mundo,

TOMO  XXVJ.—PEBRERO,  1890.                18
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el  día  8  de  Agosto  de  l492.»—Premio  deIExcmo.  Ayuntamiento
de  esta  capital:  una  preciosa  escribanía  de  plata  y  dorada.

5.°  La  calificación  de  las  composiciones  que  se presenten  corres
ponderá  á un  Jurado  de  cinco jueces,  bastando  el  voto  unánime  de
tres  de  estos  para  tomar  acuerdo.

6.°  Las  composiciones  deberán  ser  presentadas  6  remitidas  al
secretario  de  la  Sociedad  Colombina  antes  del  día  1.°  de  Julio
inmediato.

7.°  Estas  composiciones  serán  inéditas  y  escritas  en  lengua

castellana,  y  su presentación  se  verificará  en  la  forma  siguiente:
Ea  un  pliego  cerrado  se  incluirá  la  composición,  llevando  por

inica  firma  un  lema.
Otro  pliego,  también  cerrado,  contendrá  el  nombre  del  autor  y

su  domicilio,  y  en  la  cubierta  se  consignará  el  asunto  de  la  com
posición  y  el  mismo  lema  puesto  nl final  de  ella.

8.°  Los  pliegos  que  contengan  los  nombres  de  los  autores  no
premiados  se  inutilizarán  sin  abrirlos,  quedando,  por  tanto,  ignora
dos  dichos  nombres.

9.°  Llegado  ci  día  del  certamen  (2  de  Agosto),  se  constituitá
ci  tribunal,  compuesto  de  la  Junta  directiva  de  la  Sociedad  y  del
Jurado,  y,  abierta  la  sesión,  el  presidente  pronunciará  ó  leerá  el
discurso  de  apertura.  Acto  continuo  se  irán  leyendo,  por  el  orden
que  se  detallará  en  el  reepectivo  programa,  las  composiciones  que
hubieren  merecido  premio  ó  accésit,  así  como  las  que  obtengan
mención  honorífica.  La  lectura  de  cada  uno  de  los  expresados  tra
bajos  se  efectuará  por  el  respectivo  autor  6  por  la  persona  á quien
este  designe  ,  y  en  otro  caso  por la  que  seiaie  el presidente.

10.  Para  dar  lectura  á  cada  una  de  las  composiciones,  se  abrirá
previamente  por  el  presidente  el  pliego  que  contenga  el nombre  del
autor,  el  cual  publicará  el  secretario  de  la  Sociedad,  siendo  llamado
á  ocupar  el  sitio  que  le  corresponda.

11.  Leídas  todas  las  composiciones,  los  autores  premiados,  con
asistencia  del  Jurado,  se  presentarán  ante  el  tribunal  y  recibirán
del  presidente  el  premio  concedido  á cada  uno  de  ellos.

12.  Tanto  las  composiciones  premiadas  como  las  que  no  hubie
sen  obtenido  premio,  se  depositarán  en  la  biblioteca  de  la  Sociedad
Colombina.

13.  Antes  de  levantarse  la  sesión  se  publicarán  también  los
temas  que  han  de  optar  á  premios  en  el  certamen  del  nfio  de  1892.

Huelva  2  de  Agosto  de  1889.—El  almirante  dc.la  Armnda,  pre
sidente,  Luís  II.  Pinrón.—El  secretario,  F.  hernández  Quintero.
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Construcción  de  buques  acorazados  de  com
bate,  cruceros  y  cañoneros  para  la  Armada  de
los  Estados  Unidos  (1)—El  New  York  Heraid  dice:  El  señor
ministro  de  Marina  de  los  Estados  Unidos  considerando  al  buque
acorazado  de  combate  como  el  tipo  de  buque  más  conveniente  para
la  guerra,  expondrá  en  el  Congreso  sus  planes  con  abundancia  de
detalles,  en  apoyo  de  su acertada  política.  Estudia  actualmente  un
proyecto  de  buque  de  combate  de  10 000  t.,  provisto,  de  todos  los
elementos  principales  y  característicos,  en  cuanto  á  nndar,  arma
mento  y  coraza  de  esta  clase  de  buques.  A  estos  proyectos,  que  se
presentarán  á las  Cortes,  acompañarán  datos  importantes  que  ma
nifestarán  la  marcha  seguida  por  otras  naciones  respecto  á  esta
clase  de  constrnceión  naval.  El  señor  ministro  confía  que  en  la pre
sente  legislatura  se  dispondrá  la  construcción  de  8  de  estos  buqjies
potentes.

Parece  que  en  breve  se  proveerá  por  concurso  en  los  Estados
Unidos  la  construcción  de  los  dos  cruceros  proyectados  para  la
Marina  de  dicha  nación;  en  la  circular  dirigida  á los  constructores
navales,  con  antelación  á  la  invitación  de  las  proposiciones,  se
expresa  que  el  crucero  de  5  300  t.  será  de  acero,  y  ha  de  costar
1  800  000  pesos,  siendo  el  andar  del  buque  20  millas  por  hora.  La
batería  principal  constará  de  2  cañones  retrocarga  de  á  8”  mon
tados  á barbeta,  de  4”  de  espesor,  protegida  por  un  escudo  ó  man
telete  circular  de  igual  grueso,  afirmado  á la  solera  del cañón,  con
la  cual  girará,  y  de  10 cañones  de  á 4”  colocados  debajo  de la  pro
tección  presentada  por  la  cubierta  alta,  los  cuales  estarán  provistos
de  escudos  semicirculares  que  girarán  con  la  porta  manteniéndola
casi  cerrada;  se  colocarán  además,  con  el  fin  de  aumentar  la  pro
tección,  en  los  costados,  encima  y  debajo  de  estos  cañones,  plan-
chas  de  acero  del  expresado  grueso  de  4”:  la  batería  secundaria
consistirá  de  drtillería  Hotehkiss  y  Maxim  de  diversos  calibres.
El  repuesto  de  carbón  será  de  1 300  t.  y  llevará  coraza  convexa
sobre  las  máquinas,  extendiéndose  á  las  extremidades.  El  arma
mento  total  y la  protección  pesará  434  t.  y  las  instalaciones  y  ma -

terial  del alumbrado  eléctrico  ¿0  t.
El  otro  crucero  acorazado  que  desplazar  7  500  t.,  deberá  costar

3  500  000  pesos  y  nndnrá  17 millas  por  hora:  llevará  en  la  batería
principal  4  cañones  de  á  11”  y  6  de  4”  retrocarga,  siendo  la  seeun
daria  de.  los  mismos  sistemas.  ya  citados  y  también  de  diferentes

(1)  A”rnyj ead Navy J?eyister, Washingten.
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caíibres.  Llevará  ‘1 000  t.  (1)  de  carbón,  coraza  lateral  de  11”  de
espesor,  cubierta  protectriz,  debiendo  protegerse  asimismo  la  bate
ri  a  auxiliar  con  acorazamienro  de  4”  de grueso:  estará  provisto  ade
más  de  21 torpedos  Howell,  6  tubos  lanzatorpedos,  redes  defensivas
cdntra  estos  y  el  material  correspondiente  á  un  bote  torpedero,
todo  lo  que  en  unión  de  la  artillería  y  municiones  pesará  en  total
683  t.  La  sección  de  construcción  naval  no  había  terminade  aún  
fin  del pasado  mes  los  proyectos  de  estos  buques  que  serán  los  pri
meros  en  llevar  la  artillería  Maxim.

Previo  concurso,  también  se  construirá  en  astilleros  particulars
de  los  Estados  Unidos  para  su  Armada,  2 cañoneros  de  acero  de  
1  000  t.  de  desplazamiento:  las  dimensiones  de  los  buques  serán
las  siguientes:  100’ por  32’ y  16’  11  5/F.  El  peso  de  las  máquinas
é  instalaciones,  no  ha  de  exceder  de  148  t.,  el  andar  medio  será  el
de  13 millas  por  hora  durante  cuatro  horas  consecutivas,  en  el  tra
yeéto  de  prueba,  abonándose  por  cada  cuarto  de  milla  que  exced
del  andar  expresado,  una  bonificación  de  5  000  pesos,  la  cual  por
cada  cuarto  de  milla  qúe  se  ande  y  falte  para  llegar  á las  13 estable
cidas,  se  deducirá  de  la  suma  estipulada  en  el  contrato  y  en  caso de
que  en  estos  buques  no  se  pueda  sostener  un  andar  de  12  millas
por  hora,  serán  desechados.

Riesgos  del  alumbrado  eléctrico  (2).—Un  articulo
publicado  por  Edison  en  el  número  de  Noviembre  de  la  ATorth Ame
rican  Review,  referente  á  los  riesgos  que  ofrecen  las  corrientes  de
alta  tensión,  se  reproduce  actualmente  en  la  prensa  electrotécnica.
americana,  motivando  protestas  enérgicas  por  parte  de  nuestros
colegas  del Nuevo  Mundo.

La  tesis  sostenida  por  Edison  se  puede  resumir  en  algunas  frases
copiadas  de  su  articulo.

«No  hay  razón,  dice,  que justifique  el  empleo  de  altas  tensiones
y  de corrientes  alternativas,  ya  sea  bajo  el  punto  de  vista  comercial
ó  el  científico.))  Más  adelante  agrega:  «Mi  deseo  personal  es  que  se
prohiba  en  absoluto  el  empleo  de  las  corrientes  alternativas.»

Estas  ideas,  que  se podían  erpitir  y  defender  hace  algunos  años,
cuando  el  arte  de  utilizár  las  corrientes  alternativas  estaba  aún  en
la  infancia,  no  se  prestan  actualmente  á la  discusión.  Se  puede  aún
seguir  prefiriendo  la  corriente  continua  cuyas  aplicaciones  son  más

(1)  Así  consta  en  el  original.
(2)  Cono os.
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variadas  y  que  se presta  directamente  fi la  carga  de los  acumulado
res,  pero  no  e  evidencian  las  ventajas  de  las  corriehtes  de  alta
tensión,  y  persona  alguna,  salvo  Edison,  se  atreverá  á proponer  su
supresión  absoluta,  del  mismo  modo  que  no  hay  quien  proponga  la
del  uso  del petróleo  y  de las  calderas  de vapor,  á  pesar  de los  acci
dentes  diarios  que  por  este  uso  se  ocnsionan.

M.  L  B.  Prescott  refutó  con  suma  habilidad  los  argumentos  de
Edison,  haciendo  notar  con  razón  que  éste,  considerado  hasta  la
presente  como  el  hombre  más  avanzado  de  su  época,,  acaba  de  dar
la  voz  de  alto  en  la  vía  del progreso,  poniendo  él  mismo dificultades

 unaindustria  que  su genio  había  contribuido  fi desarrollar  en  tan
alto  grado.  Edison  ha  hecho  notar  maliciosamente  que  el  sistema
iauniéipal  de  su  nombre  funciona  con  una  tensión  que  excede  de
1  200  volts,  habiéndose  pretendido  siempre  que  este  sistema respon
día  ti ‘una  necesidad  que  no  estaba  añil  reconocida  antes  de  estar  en
uso  dicho  sistema.

A  juicio  de  todos  los  electricistas,  la  cuestión  está  resuelta;  los
razonamientos  de Mr.  Edison  se refieren  á años  posteriores,  y ti pesar
de  la  alta  autoridad  de las  afirmaciones  del  célebre  inventor  amen—
cano,  es  de  esperar  que  no  prevalezcan  para  modificar  la  legislación
en  un  sentido  contrario  al  progreso.

Pruebas  de  cañones  de  tiro  rápido  de  grueso
calibre  (1).—La  casa  Krupp  ha  efectuadó  experimentos  recien
temente  con  cañones  de  tiro  rápido  de  ti  13  cm.  Los  elementos

.principales  de  estos  cañones  son  los  siguientes:  peso,  2 500  kg.;
largo,  35  calibres;  peso  del proyectil,  30 kg.;  peso de la  carga,  8  kg.
de  pólvora  ordinaria;  velocidad  inici1,  500  m.;  presión  máxima,
2  200  atmósferas,  velocidn4  del  tiro,  12 disparos  por  minuto.

Se  repitieron  iguales  pruebas  empleando  una  pólvora  O.  86,  pro
cedente  de  las  fábricas  de  pólvora  reunidas  del Rhin  y  de Westfalia,
establecidas  en  Colonia,  habiéndose  reemplazado  el  salitre  por  el
nitrato  de  amoniaco  sin  emplear  el  azufre  más  que  en  pequeña
eantidad  6 en  modo  alguno,  y  tocante  al  carbón  conservó  sus  pro-’
porciones  actuales.  Los  residuos  de  la  combustión  y del humo  fueron
mucho  menores,  y  el  volumen  de  los  gases  desprendidos  resultó
mayor,  lo  que  dió  al  proyectil  de  30,140  kg.,  una  velocidad  inicial
de  565  m.,  con  una  carga  que  solo  pesaba  6,500  kg.  La  pólvo
ra  0.  86 tiene  el inconveniente  de  absorber  muy fácilmente  la  hume

(1)  Revue  de  Cercle 3íilitaire.
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dad,  por  lo  que  se  debe  conservar  en  recipientes  herméticament&
cerrados.

La  temperatura  de  las  capas  profandas  del  sue
lo  (1).-.—Recientemente  se  ha  tratado  en  la  Asociación  Británica
del  aumento  de  la  temperatura  al  penetrar  en  las profundidades  del
suelo.  La  Comisión  encargada  del  estudio  de  este  fenómeno  y  de
descubrir  sus  leyes,  si  es  que  existen,  se  ha  fijado  en  las  observacio
nes  de Mr.  Donker  que dirige  actualmente,  en  unión  de los  Sres.  Ro
brich  y  Huyssen,  una  horadación  ea  Schaldebach  que  llega  ya  á
1  749  ni.  de  profundidad.

En  el  Hcuer  Jahrbuch  fur  Mineralogíe  se  inserla  una  memoria
sobre  los  trabajos,  que  se  reprodme  en  extracto;  dice  así:  «La
horadación  perfora  piedra  arenisca  roja,  tierra  calcárea  magnesiana,
pérmico  inferior  y  terrenos  carboníferos  hasta  las  capas de  los  terre
nos  devonianos  superiores  (2).  Se  entubó  la  expresada  horadación
hasta  1 240  ni.  de  profundidad,  habiendo  sido  los  diámetros  efec
tuados  en  aquella  los  siguientes:

Profundidad  Diario
horadada  ea  en  milí

metros.  metros..

En  los primeros534      120

104      02los  sucesivos

En  los  últimos159       50

Desde  esta  profundidad  hasta  el  fondo,  el  diámetro  disminuye
gradualmente  hasta  reducirse  á  unos  25 mm.  Este  pozo  se  ahondó
por  medio de  un perforador  con punta  de  diamante,  habiendo  impor
tado  los  gastos  de  los  trabajos  250 000  francos.  Los  vástagos  para
los  sondeos  pesaban  ‘20 t.,  empleándose  diez  horas  en  echar  aque
llos  arriba.  La  temperatura  se  observó  por  disposiciones  especiales,
.  cuyo  fin se  instalaron  en  una  barra  cilíndrica  de  hierro  ó  de  ma
dera  dura  dos  discos  de  esta  de un  diámetro  proporcionado  al  tubo;
el  disco  inferior  estaba  fijo,  el  otro  movible,  siendo  la  parte  de  la
barra  comprendida  entre  ambos  discos  la  altura  de  la  columna  de
agua  que  se  deseaba  aislar.  El  termómetro  de  máxima  tenía  su

(1)   Cosmos tomado  de la  Revue  inclustriefle.             - -

(2)  Los  terrenos  devonianos  se  componen  de  pizarra,  piedras  areniscas  y  cal—
cáreas.
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receptáculo  alojado  en  la  mediania  de la  citada  altura,  bien  al  exte
rior  ó  al interior  de  la  barra.  El  disco  movible  se  colocaba  fi una
distancia  dada  rellenándose  el  espacio  entre  ambos  discos  con arcilla
remojada  con  agua.  Al  asentarse  la  barra  en  el  fondo  del  agujero
de  la  sonda,  parte  del  peso  de  todo  el  aparato  apoyaba  sobre  el
disco  superior  y  aplastando  la  arcilla  contra  las  paredes,  quedaba
formarla  una  junta  estanca.  Citando  se quería  aislar  una  columna  de
agua  fi un  distancia  dada  de  la  superficie,  se  empleaba  una  disposi
ción  doble  de  la  precednte,  por  medio  de  la  cual  quedaba  separada
el  agua  entre  ambos  tapones  de  arcilla.  Las  experiencias  deniostra
ron  que  el  aislamiento  de  la  masa  líquida  fué  perfecto,  continuando
en  igual-estado  durante  más  de  diez horas  después  de la  inmersión.

Los  termómetros  de  profundidad  carecían  de  graduación  apa
rente  y  estaban  alojados  en  una  envuelta  gruesa  de.cristal  de  un
diámetro  exterior  de  15  mm.  Después  de  sacados  de  la  horadación,
se  introdujeroti  juntamente  con uu  termómetro  normal  en  un  recep

.tflcnlo  lleno  de  agua  ti  úna  temperatura  algo  inferior  ti la  que  se
creía  hallar,  agregando  poco  ti poco  agua  templada  al  agitar  el
líquido  y basta  llegar  el  mercurio  del  termómetro  de  profundidad  fi
la  extremidad  abierta.  Se  efeotuaron  también  comprobaciones  con
barro  espeso introdncido  y conservado  entre  dos  tapones  de  madera.

Se  ha  procedido  de  esta  manera,  por  secciones  de  ti 30  m.,  hasta
1  689 m.  de  profundidad.  Al  trazar  la  curva  de. las  temperaturas  de
la  profnndidad,  se  obtiene  una  líhea  casi  recta,  cuya  curvidad  es
tan  poco  acentuada,  que  es posible  deducir  si el  aumento  de  la  tem
peratura  es  acelerado  ó lento,  con arreglo  ti la  proféndidad.  La  dife
rencia  total  es  de  45°,5  C.  para  1 653  m.,  lo  que  corresponde  ti
1  C.  por  cada  36,45  m.  Aplicando  el  método  ¿le los  mínimos  cua
drados,  Mr.  Bunker  admite  1° C.  por  35,50  m.

Experiencias  posteriores  deberán  llevnrse  ti cabo  en  América  al
utilizar  los  sondeos  existentes  hechos  en  busca  de  petróleo  y  gas,

las  cuales  enriquecerán  las  colecciones  de  documentos  reunidos  por
la  Comisión  inglesa,  si  bien  será  aventurado  obtener  por  ellas  la
solución  de un  problema  cuyos  elementos  esenciales  se  desconocen.

Nuevos  torpederos  de  los  Estados  Unidos  (1).
—El  Dr.  R.  J.  Galting,  ha  remitido  al  Ministerio  de  Marina  de  los
Estados  Unidos,  el  proyecto  de  un  torpedero  que  desplazará  125  t.
y  cuyas  dimensiones  serán  de  156’  por  18’,  calará  6’  y  llevará  una

(1)  Army  aM  Navy  Register.
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máquina  de. 2 000  caballos:  se  dice que  esta  embarcación  andará  25
millás.

El  núm.  1  Cushing  es  otro  nuevo  torpedero  de  acero  de  103  t.  de
desplazamiento  y. de  1 600  caballos,  que  está  en vías  de  probarse:
es  de  138’  por  15’ y  10’  y  calará  4’  10”,  calculándose  su  andar  en
22  millas:  el casco  de  este  torpedero  está  dividido en  11  comparti
mientos  estancos,  en  cada  uno  de  los  cuales  lleva  sus  correspon
dientes  eyectores,  con los  que,  y  con  las  demás  bombas  que  tiene,
podrá  expelerse  en diez  minutos  un  volumen  de  agua  igual  nl citado
casco  dela  embarcación,  de  manera  que esta  aun  con  averías  grue
sas  podrá  seguir  á flote.

El  casco en  una  extensión  de  61’  en  la  parte  central  eiterior  es
prácticamente  doble,  sirviendo  las  carboneras  para  aforros  de  los
costados  en  .dicha  extensión.  Lleva  el  buque  máquinas  de  cuá
druple  expansión,  hélice  gemela,  una  cubierta  convexa  de acero,  dos
chimeneas  y  dos  torres  para  el  comandante,  provistas  estas  últimas
de  puertas  dobles  corredizas,  dispuestas  de  modo,  que  una,  en casoS
de  averiarse  en  combate,  pueda  reemplazar  á  la  otra:  en  ambas
torres  están  instalados  los  aparatos  para  gobernar,  tubos  acústi
cos,  etc.:  el  mando  del  buque  se  ejercerá  en  la  torre  proel,  hasta
averiarse  esta,  en  cuyo  caso,  se  transferirá  á  la  otra,  donde  todos
los  movimientos  efectuados  en  la  proel,  estarán  duplicados  por
medio  de  mecanismos  especiales:  en  esta  torre,  existe  una  calla  de
timón  movida  á  máuina,  con  la  cual  este,  estando  á  la  banda  se
pone  á la  opuesta  en 3   segundos  6  sea  antes  de  que  el  barco  re-
corra  su cumplido  á toda  velocidad.  Llevará  torpedos  automóviles
que  recorrerán  40’ por  segundo  y  en  cubierta  piezas  de  tiro  rápido;
las  luces  de situación  están  dispuestas  de  modo que se oculten  cuando
fuera  menester  en  combate.  El  alumbrado  del  buque,  construido
este  en  el  astillero  de  los  Sres.  Herroshoff  (Bristol,  Estados  Uni
dos),  será  eléctrico.

Puente  sobre  el  Bósforo  (1).—De  algunos  abs  á  esta

parte  vuelven  á  ocuparse  en  Constantinopla  del  proyecto  de  un
puente  sobre  el  Bósforo,  habiéndose  designado  como puntos  extre
mos  de  la  obra  Rumeli  Hisar  y  Anatoli  Hisar.

Ya  en  la  antigüedad,  en  la  época  de  las  guerras  entre  persas  y
helenos,  habían  sido  elegidos  dichos  sitios  para  el paso  de las  tropas
de  Xerxes,  y  hasta  llegó  el establecerse  allí  un  puente  de  barcas.

2)  Gaceta de  O5rasp.tiicaa.
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La  empresa  había  permanecido  hasta  ahora  en.  estado  de  pro
yecto,  en  atención  fi  que  la  utilidad  del  puente  no  se  hallaba  en
relación  cou  los  enormes  gastos  de  la  obra.

Pero  la  construcción  de  los  ferrocarriles  de  Anatolia  y  Rumelia
ha  resucitado  el  proyecto  del  puente;  como  medio  de  unir  las  dos
vías,  y  varios  capitalistas  franceses  han  concebido  la  idea  de  rea—
lizarlo.

El  puente  proyectado  tendrá  una  longitud  de  800  m.  y  una
anchura  de  75.

Tendrá  un  solo  arco  y  constituirá  uno  de  los  trabajos  de  hierro
más  grandiosos,  de nuestro  siglo.

República  Argentina.—ArmamentOs.—De  La  Pren
so  de  Buenos-Aires  tomamos  lo  siguiente:  Ha contratado  el  Go
bierno  argentino  por  intermedio  de  sus  representantes  oficiales  en
Europa,  la  construcción  de  los  siguientes  buques  de  guerra:  1  aco
razado  de  7  000  t.  de  desplazamiento;  2  id.  de  2 000;  2  cruceros
de  5  000,  casco  de  acero;  1  id.  de  3 500;  2  corbetas  de’ 1 800;
4  cazatorpederos  de  500;  14  torpederos  de  1.’  y 2a  clase.

El  coste  de  todos  ellos  no  excederá  de  9  millones  de  pesos  oro
sellado.  Los  tipos  aceptados  responden  al  más  alto  grado  de  ade
lanto  que  ha  alcanzado  la  ingeniería  naval.

Una  vez  que  se  hallen  en  poder  de  la  nación,  lo  que  sucederá
antes  que  finalice  el  aSo  92,  se  constituirá  una  escuadra  de  mar
compuesta  de  15 buques  de  combate  y  2  transportes  auxiliares.

Serán,  los  3  nuevos  acorazados  y  el  Almirante  Brown;  los  3  cru
ceros  y  el  Patagonia;  las  2  corbetas  y  la  Argentina;  los  4  caza—
torpederos  y 2 grandes  torpederos  cuyos modelos  están  ya  aceptados.

Para  defensa  de los  ríos  se  contará  con los  blindados  El  Plata  y
Los  Andes,  con  las  caSoneras  Uruguay,  Paranú  y  Maipú,  con  las
bombarderas  República,  Constitución,  Pilcomayo,  Bermejo,  con  el
transporte  Villarino,  con  20  torpederos  de  diversos  tamaflos;  con
los  avisos  Vijilante,  Resguardo,  Argentino,  con  la,  flotilla  del  rio
Negro  y  Bermejo  y  en  caso  necesario,  con  baterías  fiotantds  que  se
armarían  fácilmente  en  el  arsenal  de  Zárate,  como  ya  ha  sido
demostrado  de  un  modo  práctico.

Nuevo  sistema  de  propulsión  para  los  bu
ques  (1).—Se  ha  botado  al  agua  ea  Nueva  York  recientemente

(1)  New,  York  Trikune  y A.  aud  N  epieter.
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tina  cml-arcación  llamada  Evolution,  cuya  fuerza  motria  consistirá
en  expeler  con  violencia,  por  un  tubo  pequeño,  una  cantidad  de
agua,  á  cuyo  fin  laexpresada  embarcación  llevará  una  bomba  de
vapor  de  1 500  caballos,  que  absorberá  el agua  por  ocho  conductos
de  1”  colocados  á  ambas  bandas  de  la  quilla  en  la  parte  central  del
buque,  expeliendo  el  agua  después  por  conductos  de  á  3/4l  instala
dos  á proa y á popa,  según  se quiera  andar  para  avante  ó para  atrés.
La  caldera  del Evolution,  provista  de  4  millas  de  tubería,  es  de  14’
por  14’ y  de  8’ de  altura,  y  presenta  una  enorme  superficie  de  cal
deo,  calcnlándose  que  el  agua  se  expelerá  á razón  de  más  de  6 mi
llas  por  minuto  y que  el barco  andará  25;  sus  dimensiones  son:  108’
por  23’ por  6   y se  ha  construido  según  un  nuevo  sistema,  me
diante  el cual  se  suprimen  las  curvas  y  las  cuadernas;  la  superficie
del  áforro  exterior  es  de caoba pulimentada,  y  es completamente  lisa.
Hasta  que trascurran  dos  meses  no  se  podrá  efectuar  el  trayecto  de
prueba,  porque  la  instalación  de  la  máquina  es  complicada.

Esduadra  inglesa  del  Canal.—Por  el  Almirantazgo  in
glés  se  ha  dispuesto  la  reorganización  de  la  escuadra  del  Canal,
reemplazando  los  actuales  buques  antiguos  con  otros  de  combate,
sin  aparejo,  de  tipo  más  moderno.  Dicha  escuadra  constará,  tan
luego  se  reorganice,  de  4  buques  á  barbeta  de  la  clase  Admiral,
idénticos  en  porte,  andar,  coraza  y  armamento,  el  cual  será  en  cada
uno  de  los  expresados  de  4  cañones  retrocarga  de  á  67  t.;  forma
rán  parte,  además  de  la  citada  fuerza,  2  cruceros  fajeados  de pri
mera  clase  y  otros  3 del tipo  Medea.  Se  encarece  la  importancia  de
la  disposición,  mediante  la  cual  el  país  cuenta  con  una  fuerte  escua
dra  preparada  para  en  un  momento  dado  tomar  la  ofensiva,  factor
que  no  puede  menos  de  ser  una garantía  adicional  de  paz.

c(Brilliant)),  nuevo  crucero  inglés.  —Este  crucero,
proyectado  por  Mr.  White,  se  construirá  en  el  astillero  de  Shcer—
ness;  dicho  buque  será  de  300’  por  43’,  siendo  su  calado  medio,  en
la  línea  de  navegación,  16’ 06”;  desplazará  3 400  t.,  y  llevará  má
quinas  de triple  expansión,  que  desarrollarán  con  tiro  forzado  9 000
caballos  de  fuerza  y  con  tiro  natural  6 000  estipulándose  el  andar
del  buque  en  20 y  18  millas  respectivamente.  Este  carecerá  de  co
raza  exterior;  pero  tendrá  una  cubierta  protectriz  de  acero,  cuyo
máximo  espesor  en  las  partes  inclinadas  será  de  2”  y  de  1”  en  las
horizontales.  El  armamento  de este  crucero  consistirá  de  un  cañón
retrocarga  de á  6”  y  5 t.,  montado  en  cada  extremidad,  de  6  caño-
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nes  por  banda  de  nuevo  modelo,  de  tiro  rápido  de  4,7”,  y  de  9  de
á3  y  6  libras  de  este  sistema,  distribuidos  en  varios  parajes  del  bu
que,  en  el cual  se instalarán  4  lanzatorpdos  Whitehead.

Desimantaçión  de  los  relojes  de  bolsillo  (1).—
Para  desimantar  los  relojes  de  bolsillo,  que,  como  es  sabido,  sufren
grandes  perturbaciones  por  la  imantación  de  las  piezas  de  acero  de
sus  escapes  cuando  se  hallan  á corta  distancia  de  las  máquinas  di
namos  de  fuertes  corrientes,  se  pasa  por  la  anilla  del reloj  un  hilo  ó
cordelito  de  regular  longitud,  atando  sus  extremos  y  retorciéndølo
despuós  repetidas  veces  sobre  sí  mismo;  se  suspende  el  reloj  sobre
un  imán  para  que  la  torsión  del  hilo  le  haga  verificar  un  gran  nú
mero  de  vueltas  rapidísimas  en  uno  y  otro  sentido,  alejindole  pro
gresivamente  de  aquel.  Calentando  primeramente  el  reloj,  se  abrevia
mucho  la  operación.

Conveniente  es  recordar  que  los  relojes,  ahora  tan  en  uso,  con
tapas  de  acero  oxidado,  tienen  la  ventaja  de estar  casi siempre  exen
tos  de  aquel  inconveniente,  por  constituir  esa  tapa  una  especie  de
compensador.

Crucero  protegido  «Chih-Iuena.—Este  buque,  de  la
Marina  china,  y  que  forma  ya part  de  su  flota  al mando  del capitán
de  navío  Lang,  de  la  Marina  inglesa,  es  uno  de  los  cruceros  -de
gran  velocidad,  construido  por  la  casa  Armstrong,  Mitchell  y  C.°,
siguiendo  los  planos  de  Mr.  White.  El  Anuario  de lord  Brassey  le
da  las  dimensiones  siguientes:  eslora,  7Om,20;  manga,  llm,58;
calado  4m,57,y  desplazamiento,  2300  t.

El  armamento  se  compone  de  3 cañones  Krupp  de 21 cm,,  2 caño
nes  Armstrong  de  15  cm.,  16  de  tiro  rápido  de  los  que  8  son  de
57  mm.,  2  de  47 y  6 de  37.

De  los  3 cañones  de  21  cm.,  2  van  emplazados  á  proa  para  tiros
de  caza  en  el  eje  del buque  sobre  un  afuste  doble  protegido  por  un
mantelete  de  acero  que  gira  con  los  cañones;  el  otro  del  mismo
calibre  va  á  popa  instalado  de  igual  manera  que  los  anteriores.  Las
2  piezas  de  15  cm. va-u colocadas  sobre  reductos  llevando  también
para  su protección  manteletes  de  acero.

Una  cubierta  acorazada  de planchas  de  acero,  en forma  de  capa
razón  de  tortuga,  protege  las  partes  vitales  del buque  cuyos  espeso’
res  varian  entre  50  y  100  mm.  Tanto  para  el  comandante  como

(1)  Cs’rnos.  -
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para  los  timoneles  encargados  de  las  señales,  tiene  casetas  prote
gidas  con  planchas  de  blindaje.  El  cascó  es  de  doble  fondo..

Sus  máquinas,  en  número  de  dos,  accionan  sobre  dos  hélices  des
envolviendo,  según  el  Enpineering,  una  fuerza  de  7000,  caballos  en
las  pruebas  que  dieron  un  andar  de  18,5  nudos.  En  carboneras
puede  llevar  500  t.  de  carbón.

Pólvora  sin  humo  (1).—Como  tnnto  preocupa  aotual
mente  la  atención,  no  solo  del  mundo  militar,  sino  que  también  de
las  personas  más  extrañas  á  las  cuestiones  militares,  cuanto  al
asunto  de  las  pólvoras  sin  humo  se  refiere,  creemos  oportuno  indi
car,  conforme  á  las  noticias  que  sobie  el  particular  suministra  la
prensa  extranjera,  el  resultadó  de  las  experiencias  realizadas  en
Alemania  para  deducir  las  condicipnes  de  aqpel  nuevo  explosivo.

Según  el  Organ  der nzilitar_wissensc1eafiic1en-sereine, en  el mes de
Julio  último,  y  en  la  provincia  de  la  Prusia  oriental,  dos regimientos
de  artillería  de  campaña  de  la  guardia,  dotados  de  cañones  nuevos
de  bronce,  hicieron  ejercicios de  fuego  de  diferentes  clases  empleando
en  todos  ellos  la  nueva  pólvora,  obteniéndose  con  ella  sorprenden
tes  resultados,  ya  como carga  de  la  pieza,  ya  como  materia  explo
siva  de  los  proyectiles.  El  humo  producido  por  cada  disparo  se
reducía  simplemente  á una  nubecilla  negra,  esférica,  de  1  m. de  diá
metro  aproximadamente,  que  muy  luego  se  desvanecía.  El  ánima
de  la  pieza  quedaba  exenta  de  residuos  hasta  el  punto  de  ser  inne
cesario  el  empleo  del  escobillón  para  limpiarla,  bastando  solo,
durante  el  fuego,  pasar  por  ella  un  trapo  untado  de  aceite.  Con
respecto  al  ruido  producido  por  la ‘nueva pólvora  al  ser  empleada  en
las  piezas  de  artillería,  la  diferencia  que  resultaba,  comparada  con
la  antigua,  era  de  escasa  importancia.  Los  proyectiles  se  rompían
en  numerosos  cascos  agudos  y  cortantes  animados  de  considerable
fuerza  viva,  y  por  último,  según  afirman  sus  encomiadores,  esta
pólvora  puede  conservarse  almacenada  durante  mucho  tiempo  sin
que,  gracias  á  su  estabilidad,  sufra  demérito  en  sus  condiciones.

Posteriormente,  en  Agosto,  en  las  inmediaciones  de  Berlín  -y it
presencia  de  los  emperadores  de  Alemania  y  de  Austria,  se  han
verificado  maniobras  de  infantería,  de  la  cual  una  parte  usaba  los
cartuchos  ordinarios  y  la  otra  empleaba  los  construídos  con  la
nueva  pólvora.  Según  el )l’Íiltar-Zeitung,  el  éxito  ha  sido  completo
para  la  pólvora  sin  humo,  puesto  que  en  el  momento  mismo  del

(1)  Tomado  del  Memorial  de Artillería.
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fuego  mÁs vivo,  no  se obécrvaba  ningún  humo,  á menos  de  hallárse
á  muy corta  distancia  de la  línea  de  fuego,  porque  la  pequeña  ráfaga
de  humo  que  acompañaba  al  disparo,  sobre  ser  mu  poco percéptible
desaparecía  inmediatamente.  El  ruido  que  con  el  fusil  se  producía
era  de  escasa  importancia.

Por  consecuencia  de  las  experiencias  hechas  con  la  nueva  pólvora
en  las  piezas  de  artillería,  vuelve  á ponerse  sobre  el  tapete  el  pro
blema  de si  es  el  acero  ó el  bronce  el  metal  más  á propósitó  para  la
construcciÓn  de los  cañones,  pues  mientras  los defensores  del segundo
hablan  del  convencimiento  que  anima  á  los  artilleros  alemanes  de
volver  paulatinamente  á  las  piezas  de  bronce  por  no  preseútar  el
acero  la  necesaria  resistencia  respecto  á  la  potencia  de  la  pólvora
sin  humo,  los  partidarios  del  acero  se  apréstan  desde  luego  á  la
defensa,  como lo demuestra  el artículo  «Cañones  de  bronce  y  cañd
nes  de  acero»,  que  pueden  ver  nuestros  lectores  en  el Mnzorial  del
pasado  Noviembre.

Proyectiles  Saycler  para  dinamita  (1).—En  una
conferencia  celebrada  ante  una  reunión  de  ofiéialés  do  todas  las
armas,  el  americano  Snyder  trató  de  demostrar  lii  posibilidad  de
disparar  con cualquier  clase  de  piezas.  tinas  granadas  cuya  materia
explosiva  fuera  de  dinamita,  sia  qne  en  el  momento  del  disparo
ofrezcan  riesgo  alguno,  que  el inventor  ha  conseguido  hacer  desapa
recer  por  medios  exclusivamente  mecánicós.  Pocos  días  después  de
la  conferencia  tuvieron  lugar  las  pruebas  de  tiro,  á  las  que  asis
tieron  muchos  oficiales,  y  entre  otros,  el  agregado  militar  de  Ale
mania,  según  cuenta  la  Sekweizericlte-ZeitscltrUt,  de  la  que  toma—
mos  estas  interesantes  noticias.

Como  resultado  de  las  experiencias,  vino  á  quedar  demostrado
por  lo  que  dice la  United  Service  Gazetie:

1.0  La  posibilidad  de  lanzar  con  cualquier  clase de  cañón  y  sin
peligro  de  ningún  género,  proyectiles  cargados  con dinamita  y  ni
troglicerina,  siendo  también  cualquiera  la  velocidad  inicial  con  que
se  disparen.

2.’  Las  granadas  presentadas  por  su  inventor  se  hallan  dis
puestas  de  tal  modo  que  no  producen  retroceso  alguno  en  la  pieza,
y  solo muy  ligeras  prcsiones  en  las  paredes  del  ánima,  resultando
como  consecuencia,  un  aumento  escncial  en  la  duración  de  las
piezas.

(1)  Memorial de Árlillería.
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30  Que  el  haber  reducido  á  un  mínimum  el  retroceso  de  la

pieza  permite  aprovechar  toda  la  fuerza  impulsiva  de  la  pólvora  en
empujar  el  proyectil,  y  que  puede  aumentar  también  la  velocidad
del  fuego,  puesto  que  una  vez  conocidala  distancia,  la  falta  de  re
troceso  abrevia  la  puntería.  Otra  ventaja,  como  consecuencia  de  lo

•   expuesto,  es  la  de  poder  colocar  las piezas  sin  peligro  ni  dificulta
des  en  las  bandas  de  los  buques  y  en  las  casamatas.

Y  4.’  Teniendo  la  granada  perfectamente  pulimentada  su  su

perficie,  la  resistencia  que  presenta  el  aire  es  muy  pequefia,  y  se
•  puede,  en  su  consecuencia,  aumentar  la  velocidad  y  hacer  mayor  la

exactitud  del  tiro,  y  efectivamente  en  disparos  posteriores  no  resul—
tó  disminuída  en  lo más  mínimo  la  precisión  de la  puntería.

Una  granada  de  6  libras,  con  11  de materia  explosiva,  produjo,
disparada  contra  un  muro  de  piedra  situado  á  1 000  m.  de  distan
cia,  un agujero  de  25  pies  de  diámetro  por  6 de  profundidad.  Algu
nos  fragmentos  de piedra  fueron  á parar  á  800  m.  de  distancia,  y
un  pedazo  de  18”  de  largo  por  unas  6”  de  sección  voló  á  más  de

200  m.  Los  disparos  siguientes  produjeron  parecidos  resultados.
Si  las  experiencias  confirman  la  posibilidad  de  introducir  el  uso

de  estas  granadas  en  la  guerra  campal  y  de  sitio,  se  concibe  desde
luego  la  absoluta  transformación  que  necesariamente  había  de  ex
perimentar  la  ciencia  de la  guerra.
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EXCMO. SEÑOR DON HILARIO NAVA Y CAVEOA.

D.  Hilario  Nava  y Caveda  nació  en Gijón  el  día 14 de Enero
de  187.  Después  de  cursados  los  estudios  de  filosofía  y  otros
especiales  de  matemáticas,  obtuvo  plaza  de  alumno  en  la  Es
cuela  de  ingenieros  de la  Armada  con el  empleo de  alférez  de
fragata  por  Real  orden  de  25 de  Noviembre  de  1848.

Hasta  Noviem.bre  del 49 permaneció  en  el  arsenal  de  la  Ca
rraca  dedicado  al  estudio  de  las  trabajos  prácticos  de  su  ca
rrera,  pasando  de  allí  á  la  Escuela  de  construcciones  navales
de  la  Marina  francesa  establecida  en  Lorient,  para  adquirir  la
instrucción  teórica;  y  en  Septiembre  del  52, una  vez termina
dos  sus  estudios  en  esta  Escuela  y  promovido  al  empleo  de
alférez  de  navío  de  su  cuerpo,  se  trasladó  al  arsenal  de  Brest
con  el  fin de completar  sus  conocimientos  prácticos.

En  Noviembre  del  53, ya  de  regreso  en  España,  quedó  des
tinado  al arsenal  de  El  Ferrol  donde desempeñó  diferentes  car
gos;  muchas  veces  simultaneando  el  ejercicio  de  varios,  cada
uno  de  los  que  exigía  por  sí  solo gran  caudal  de  actividad  é
inte]igencia.

Obras  á  flote,  construcción  de  buques  en  el  astillero,  ramo
tic  maderas,  detall,  diques,  varadero,  arboladura  y  embarca
ciones  menores,  factoría  de  máquinas,  Comandancia  del  ramo,
Dirección  de  la  Escuela  especial  de  su  cuerpo,  todas estas  fun
ciones  puestas  á  su  cargo  durante  el  período  relativamente
corlo  de  ocho años  escasos  y  en  una  época  en  que  se  operaba
una  revolución  radical  en  la  áonstrucción  de  buques  con  la
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introducción  de  la  hélice  como propulsor,  ejercitaron  la  incan
sable  laboriosidad  y el claro  entendimiento  del joven  ingeniero
á  quien  esperaban  todavía  más  difíciles  pruebas  en  una  esfera
de  acción  de  mayor  alcance.

Ya  por  aquel  tiempo  y  como  dando  tregua  á  sus  ocupacio
nes  dentro  del  importante  establecimiento  naval  de  que  él  era
una  de  las  principales  ruedas,  se  le confirieron  algunos  encar
gos  de  no  escaso  interés,  como el  estudio,  formando  parte  de
una  comisión  mixta,  de  las  obras  que  debían  ejecutarse  en  el
ferrocarril  de  Burgos  á  Irián á  su  paso  por  la  bahía  de  Pasajes
y  también  el  de las  que  hubieran  de  praeticarse  en  este último
puerto  para  mejorar  sus  condiciones,  la  inspección  de  los  tra
bajos  que  por  cuenta  del  Estado  se verificaban  en  Inglaterra,
el  desempeño  accidentalmente  de  la  jefatura  de  la  Comisión
de  Marina  en  aquel  país,  y  el examen,  á  su  paso  por  Francia,
de  los  adelantos  que  en  las  industrias  navales  se  hacían  notar
n  esta  última  nación.

A  mediados  del  año  61,  y  hallándose  ya  en  posesión  del
empleo  de  capitán  de nayíode  su  cuerpo,  fué nombrado  direc
tor  de  ingenieros  de  la  Armada,  cargo  que  desempeñó  hasta
fines  de  Octubre  del  6S.

Durante  este  período  de  tiempo,  además  de  ejercer  cumpli
damente  las  difíciles  funciones  de  su  importante  destino,  tuvo,
ocasión  de  prestar  señalados  servicios,  ya  en  el  Ministerio  de

Fomento  como  vocal  nombrado  de  una  Comisión  nombrada
á  fin  de  reglamentar  el  ejercicio  de  las  industrias  peligrosas
para  la  salud  y  seguridad  públicas,  ya  en  el  de  Hacienda  es
tudiando  los medios  más  hábiles  para  llegar  á  la  supresión  del
derecho  diferencial  de  bandera  y  las  reformas  de  los  derechos
señalados  por  arancel  fi los carbones,  hierros  y lgodones.

E11  Diciembre  del  68,  y  ya  brigadier  de  su  cuerpo  desde
principios  del  año  63,  fué  designado  juntamente  con  otros
jefes  superiores  del  Ministerio  del  ramo  para  estudiar  y pro
poner  los  tipos  de  buques  que  hubieren  de  ir  reemplazando  el
material  flotante.

Seguidamente  formó  parte  de  otra  Comisión  encargada  del
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estudio  de  las  reformas  que  convenía  introducir  en  el  ramo
de  contabilidad  de  la  Marina,  y  á  fines  del  año  69  se  trasladó
á  Francia  é  Inglaterra  con objeto  de visitar  los arsenales,  asti
lleros  y  establecimientos  fabriles  mds  importantes  de  ambos
países,  y  proponer  consiguientemente  los procedimientos  que
habían  de  adoptarse  en  España  para  emprender  la  construc
ción  de  buques  de  hierro  y la  fabricación  de  planchas  y pernos
de  blindaje.

En  7 de  Enero  del  70 fué  promovido  al  empleo de  inspector

general  del  cuerpo  de  ingenieros.
Durante  el  período  de  tiempo  transcurrido  entre  esta  fecha

y  la  de  26 de  Abril  del  84,  en  que  fué  nombrado  vocal  de  la
Junta  Superior  Consultiva  de  Marina  é  inspector  del  cuerpo
y  servicios  de  ingenieros  de  la  Armada,  recibió  numeroso.s
encargos  de  índole  diversa,  entre  los que  merecen  consignarse
los  siguientes  como  més  señalados,  haciéndose  de  ellos mera
mención  sin  extenderse  en  comentarios  ni  en  precisar  fechas
en  gracia  de  la  brevedad  del  discurso.

Presidente  de  la  Junta  especial  de  construcciones  nava
les—Vocal  de la  Comisión  de valoraciones  para  el arancel  de
aduanas  y  la  estadística  comercial.—Vocal  de una  Junta  crea
da  para  la  redacción  de  unas  ordenanzas  generales  de  la Ar
macla.—Jurado  español  de  la  Exposición  de Viena  que  se  ce
lebró  el año  73.—Vocal nato  y consejero  residente  del  Consejo
Superior  de Agricultura,  Industria  y  Comercio,  con la  presi
dencia  de  la  Sección  4•a —  Académico  numerario  de  la  de

Ciencias  exactas,  físicasy  naturales,  con asignación   la  Sec
ción  de  ciencias  exactas.—Secretario  general  del Ministerio  de
Marina.—Vicepresidente  de la  Comisión  general  española  para
la  Exposición  universal  de  Filadelfia,  celebrada  en  1816.—
Miembro  de  la  asociación  española  formada  para  la explora
ción  del  Africa.—Ministro  militar  del  Consejo  Supremo  de  la
Armada.—Jurado  de  España  en  la  Exposición  universal  de
París  del  año  78.—Elegido  diputado  á. Cortes por  el distrito  de
Gijón  en  1879.—Vocal de  una  Comisión  especial  encargada  de
estudiar  los  medios  de  contener  en  lo  posible  la  emigración

TOMO  XVI.—FEREBO,  1890.
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por  eldesarrollo  del  trabajo.—Diputado  á  Cortes  nuevamente
por  el  distrito  de  Gijón  en  las  elecciones  generales  de  1881.—
Primer  vicepresidente  y  presidente  de  la  Comisión  ejecutiva
de  la  Sociedad española  de  salvamentode  náufragos.

En  16 de  Diciembre  del  85,  cuando  se  hallaba  desempeñan
do  el cargo  de  vpcal de  la  Junta  Superior  Consultiva  de  Mari
na  é  inspector  del  cuerpo  y  servicios  de  ingenieros  de  la  Ar
mada,  fué  nombrado  por  virtud  de  nueva  organización  dada
al  Ministerio  del  ramo,  vocal  del  Consejo  de  gobierno  de  la
Marina  y  del  Centro  técnico,  facultativo  y  consultivo  de  la
misma;  destino  que  sirvió  hasta  la  fecha de  su  fallecimiento,
ocurrido  en  28 de  Diciembre  último.

En  Enero  del  86 volvió á  tomar  asiento  en  el Congreso  como
diputado  á  Cortes,  elegido  por  el  distrito  de  Fregenal.

Se  encontraba  en  posesión  de  las  siguientes  condecoracio
nes,  enumeradas  en  orden  correspondiente  á  las  fechas  suce
sivas  de  la  concesión:

Encomienda  de  número  de  Carlos  111.—Gran cruz  de Isabel
la  Católica.—Cruz  de  tercera  clase  del  Mérito  Naval  con dis
tinti  yo blanco .—Cruz  sencilla  de  San  Herrnenegildo.—Gran

cordón  del  Nishan  Ifiijar.—Gran  cruz  del  Mérito  Naval  con
distintivo  blanco.—Oflcial  de  la  Legión  de  Honor.—Placa  de
San  Hermenegildo  .—Gran  cruz  de  la  misma  orden.

Tales  son  los  principales  lineamientos  que  representan  la
distinguida  figura  de  D. Hilario  Nava.

Si  para  conseguir  que  ella  se  destacara  más  del  cuadro  de
sus  servicios  hubiéramos  de  emplear  el  colorido  y  relieve  ne
cesaios,  entraríamos  en  ún  prolijo  trabajo,  ajeno  á  nuestro
propósito.

•   Para  quienes  no le conocieron,  ociosa pudiera  resultar  cual
quiera  tentativa  de  retratarles  con  minuciosos  rasgos  la  vida
tan  bien  empleada  de  aquel  hombre  modesto  que  silenciosa
mente  y  sin  vanos-alardes  consagró  sus  pensamientos  todos al
servicio  de  su  patria;  porque  la  modestia,  semejante  á  esas
matisas  corrientes  de  agua  que  depositan  en  los campos  su  fe
cirndo  légamo,  no provoca  aquellos  encarecimientos  prestados
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de  ordinario.á  bulliciosas  glorias,  ni  despierta  la  curiosidad
inquieta  de los qu& ensordecidos  por  el  fragor  del  torrente  que.
de  empinada  cima  se  despeña,  y  deslumbrados  con  los  rayos
de  luz  que  rompe  su  espuma,  aplauden  solo  el  vano ruido,  los
vistosos  efectos,  las  ondulantes  líneas,  sin  penetrar  en  el re
vuelto  fondo que  cubre  la  engañosasuperficie.

Y  para  quienes  le  conocieron  y  trataron,  patentes  deben  ser
los  títulos  de sus  merecimientos,  sin  que  en  este lugar  y como
póstumo  tributo  á su  memoria,  haya  necesidad  de  abrillantar
sus  timbres.

Todos  los que  testigos fueron  de  su labor  asidua,  los que  pu
dieron  apreciar  su  entendimiento  claro,  sus  rectas  intenciones
ymedir  la  extensión  de  sus  conocimientos,  le  harn  justicia.

En  D.  Hilario  Nava  predorninó  siempre  el  empeño  de  co
rreponder  dentro  de  la  medida  de  sus  fuerzas;  que eran  gran
des,  á  las  exigencias  de  su  distinguida  posición  oficial.  Su
competencia  no  estaba  limitada  á  la  parte  técnica  de  su  difícil
profesión,  sino  que  también  penetraba  con  gran  ventaja  en
otros  campos.  Vastos  eran  sus  conocimientos  en  administra
ción,  como  lo prueba  el  aprecio  que  de  ellos hizo  el Gobierno
en  muchas  ocasiones,  confiándole  encargos  pertenecientes  á

los  ramos  de  Fomento  y  Hacienda,  por  cuyo  acertado  desem
peño  mereció  plácemes.  Era  por  demás  versado  en  materias
de  economía  industrial,  y  á  buen  seguro  que  no  habrá  mu
chos  hombres  en  España  que  posean  como  él  poseía la  filia
ción  de  las  industrias  del  país  desde el  momento  del  estableci-.
miento  de  cada  una  hasta  el  de  su  actual  desarrollo  con  todas
las  vicisitudes,  alteraciones  y  progresos  que  en  ellas  concu

rrieran.
En  el  discurso  que  pronunció  en  las  Cortes  el  año  83  con

motivo  de  la  discusión  del  proyecto  de  Código  de  Comercio,
dió  gallarda  prueba  de  su  dominio  en  asuntos  económico-ad
ministrativos.

El  pueblo  de  su  naturaleza  le debe  eficaces gestiones  en  pro
de  la  ampliación  de  su  puerto,  y  su  provincia  gran  interés  en
apoyo  de  todas  sus  industrias.
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Poco  afecto  á  la  publicidad  ha  dejado  manuscritos  muchos

apuntes  y  noticias  que  cuidadosamente  ordenados  pudieran
servir  de  fundamento  á  alguna  obra  merecedora  de  darse  á  la
estampa,  como  así  lo  fué  la  que  publicó  sobre  el  imperio  del
Japón  y  otra  sobre  un  ramo  especial  de  piscicultura.

Laborare  est orará s  ha  dicho  con  mucha  delicadeza  de  sen
timiento,  y  ciñéndose  á  esta  máxima  bien  pudiera  afirmarse
que  D. Hilario  Nava,  como  en preparación  de  esa  otra  vida  á

que  ha  pasado  ya  y  en  la  que  habrán  recibido  sus  virtudes
justa  recompensa,  perteneció  siempre  á  la  milicia  de  los  hom
bres  escogidos  cuyas  almas  se  templan  ei  la  religión  del  tra
bajo.

Consu.muerte  ha  perdido  la  patria  un  buen  ciudadano;  la
Marina  militar  un  servidor  celoso,  inteligente  y  probo,  y  el
cuerpo  de  ingnieros  de  la  Armada  un  jefe  ilustre.

¡Descanse  eñ  paz!

A.



PIIOCTO

DEUN

ASOCIACIÓN JJE SOCORROS MUTTJOS

DE  LOS CUERPOS DE LA ARMADA.

Continuación  de  las  adhesiones  recibidas  hasta  el  día
de  la  fecha  al  proyecto  de  dicha  Asociación,  presen
tado  por  el  teniente  de  navío  D.  Juan  Manuel  de
Santlsteban.

¡Número  3.5.

D.  Saturnino  Náñez  Graiño,  tniente  de  navío.
D.  Dimas  Regalado,  teniente  de  navío  de  j•a
D.  José  Sunyer,  alférez  de navío.
D.  Marcelino  Ambrós,  2.° médico.

‘D.  Luís  Ferrer,  2.° médico.
1).  Teodomiro  San  Juan,  teniente  de navío.

Total,  6.

Total  de  las  adhesiones  recibidas  hasta  el  día  27 de  Enero
de  1890,  1034.



BIBLIOGRAFIA.

LIBROS

Annuaire  dii  Bureau  des  Longitudes.  Un tomo  en  8.° de  ix-794
páginas,  con  dos  cartas  magnéticas.  París.  GAuTHIER VILi&as  É HIJOS.

Quai  des  Grands  Augustins,  55.  1,50  pesetas.

Además  de las  noticias  prácticas  que  todos los años  contiene
el  Anuario  de  la  oficina  de  longitudes,  el  que  se acaba  de  pu
blicar,  correspondiente  al  año  1890,  inserta  artículos  intere—
santísimos  sobre  Monedís,  Estadistica,  Geografía,  Mineralo
gía,  etc.,  y  los  trabajos  siguientes,  cuyas  firmas  nos  eximen
de  mayor  eiplicación:  Discursos pronunciados  en  la inau gura
ción  de  la  estatua  de  Lu  VERnIER,  por  los  Sres.  Fizeau,  Mou—

chez  y  Tisserand;  Reunión  de  la  comisión  internacional  per—
9nanente  para  la ejecuciónde  la carta  fotogcífica  del  cielo; por
el  Sr.  Mouchez;  Conferencia  general  de  la  Asociación  geodé
sica,  por  el  Sr.  H.  Faye;  Congreso  de  fotografía  celeste,  por  e

Sr.  Janssen;  Congreso internacional  aerondutico  y  colombófilo1
discurso  pronunciado  por  el  Sr.  Janssen;  Revista  de  los prin
cipales  trabajos  realizados  por  la Oficina en  1889. -

Este  tomo  no  desmerece  de  los  anteriores,  y  con  esto  está
hecho  su  mejor  elogio.—F.  M.

La  Marina  de  guerra  y  la  industria  nacional.  Memoria  prc
sentada  al Excmo.  Sr. Ministro de Marina  por el intendente de marina
D.  JOAQUÍN MARÍA ARANDA, director de Contabilidad del ramo. Madrid.

Tipografía  de  los  Huérfanos,  calle  de  Juan  Bravo,  5,  1890.  Un  fol1et

en  4.°  de  61  páginas.

El  ‘Excmo. Sr.  D.  Joaquín  María  Aranda  acb.  de  publicar
una  interesante  Memoria  con  el  título  citado,  ‘en  la  cual  se
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acreditan  y  confirman  las  cualidades  de  escritor  y hacendista,,
ya  por  todos reconocidas  en  el digno  intendente  de  Marina.  El

tema  vastísirnO  que en  el  ttulo  de  la  Memoria  va  enunciado
exigía  quizás  para  su  desarrollo  amplio,  un  campo  más  ex
tenso  del  qu  puéden  ofrecer  las  páginas  de  un  folleto; pero

el  párrafo  final  de  la  Memoria,  en  que  hemos  de  ocuparnos
brevemente,  expresa  bien  sus  fines  y el  alcance  que  el  autor
pretende  darle:  «l  trabajo  que  antecede,  dice,  es nada  para  lo
mucho  que  hay  que  hacer  y estudiar;  pero insignificante  como
es,  abrigo  la  esperanza  de  que  Y.  E.  lo  aceptará  como  una
prueba,  por  lo menos,  de  buen  deseo  por  la  prosperidad  de  la
patria.))—F.  M.

PERIÓDICOS.

Revue  inilitaire  de  1’tranger.

Las  fueizaS  militares  de Suecia.—El  nuevo reglamento  sobre
los  ejercicios  de  la  infantería.itali1h1a.—  ejérito  inglés  er
1880.— Nueva  repartición  del  territorio  ausrohúflgar0  entre
los  cuerpos  de  ejércio._N0tiCias  militáres.

Revista  de  Marina,  Va1paríSO.

El  Cochrane en  Rio  Janeiro.—  Señales  eléctricas  de  escua—
dra.—Mari  francesa  y  alemana.E1  mareo._uigiefle  de
los  hospitales  á bordo  de  lós  buques  de  guerra._PrOYecto  de
organización  y  reglamento  de  una  sala  de  pensionistas  para
los  señores  jefes  y  oftciales  de  Marina,  etc.

Revista  militar  argentina,  Buenos  Aires.

Teoría  d  la   12 de  caballeria._Lige
ras  consideraCi01  sobre  el  cálculo  de  probabilidades  y  su
aplicacióI  al  tiro  con  las  arelas  de  fuego.—ReSumefl  histórico
acerca  de  las  órdenS  de  
ratUra  rusa,  eté.
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Revista  militax  de  Chile.

Dos  leyes  importantes  para  el  ejército.—_La movilizacjón._
El  torpedo  Pfund—Schmjd, adoptado  en  Suiza.-_Aplicacjón  de
la  lámpara  eléctrica  para  buscar  heridos..__Tratado  de  higiene
militar.-_Estudjos  hechos  en  el  Brasil  sobre el  cañón  de Ban
ge,  etc.

Revue  du  Cercie  Militaire.

Los  cosacos del  Ural,  en  paz y  en  guerra..—. Las  enfermeda
des  del  soldado.—Crón ira  mili tar.—Estadística  de las  remesas
de  los  comerciantes  á  los  socios del  Círculo  Militar.— Solem...
nidades  y  fiestas rnilitares.___C rónica  cien tífica,  literarIa  y ar—
lis  tica,  etc.

El  Artillero,  Montevideo.

Despedida._Bocetos  de  la  guerra  francoalemana._...iáxi.
mas  y  pensamientos.De  cómo  se  instruyen  los  reclutas.—.
Crónicas,  etc.

Boletjn  del  Centro  Naval,  Buenos  Aires.

Modo  de  proveer  de  carbón  los  buques.—Ej  Creusot._Los
nuevos  cruceros  de  los  Estados  Unidos.—La  organizacjdn  de
los  equipajes  de  línea,  etc.

Enciclopedia  militar,  Buenos  Aires.

Reseña  general.-__15 de  Noviembi’e._.Antoiiio  C.  Cambace
res.—  Gen tenario  del  general  Álvarez. —  Telegrafía  óptica,  etc.

Revista  de  la  Asociación  de  navieros  y  consignatarjo
de  Barcelona.

Las  relaciones  comerciales  de  la  Península  con  las  provin
cias  de.[Jltramar.lljpoteca  marftima._.Oj.de.Jaiizas  de  Adua.
nas.—Navegación  de  la  isla  de  Cuba.—Goruercjo  de  España

con  el  Uruguay,  etc.
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Industria  é  invenciones,  Barcelona.

Puente  en proyecto sobre el  canal de la  Mancha.—Genera—
dor  de vapor sistema Fradera.—ConmutadOreS para lámparas
eléctricas  portátiles, etc.

Revista  Contemporánea.

Celebridades portuguesas.—Los príncipes de la poesía espa
ñola.—La  toma de Nueva Orleans por Farragut,  etc.

Gaceta  de  Obras  Públicas.

Los  revocadores  de  París.—Identidad  de  la  luz y  la  electri—
cidad.—Trabajo  del hombre.— Pulimento de la  madera.—Va
cantes.—Concurso, etc.

Boletín  de  Medicina  Naval.

El  daltonismo en sus relaciones con la  navegación.—Conse
jos  higiénicos contra la epidemia reinante en esta corte.—Ins
trucciones  sobre la tuberculosis, etc.

Boletín  de  la  Real  Academia  de  la  Historia.

Nuevos datos para escribir la  historia de las Cortes de Cas
tilla  en  el  reinado  de  Felipe  IV.—Los  ladrillós  moros  de
Xara,  etc.

Revista  de  Obras  Públicas.

Memoria  relativa  á  la  organización y personal del servicio
de  vías públicas municipales.—MemOria sobre el progreso de
las  obras del puerto  de Manila.

La  Gaceta  Industrial.

El  material  móvil  ferroviario en la  Exposición  universal  de

Paris.—Motores  Lenoir,  de  gas  y petróleo.—Lancha con mo
tor  de petróleo, etc.
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Crónica  Cientifica.
Estado  actual de la materia en la  proximidad del punto crí

tico.—Área de  un  polígono esférico.—Sobre la  órbita del  co
rneta  periódico de Winnecke.—Método para  la  investigación
del  bacilo de Koch en  la  tuberculosis.—Fosforescencja y fluo
rescencia,  etc.              -

Revue  internationale  des  falsifications,  Amsterdam.

Falsificaciones observadas en Alemania, Inglaterra, Austria,
Francia,  Noruega y Turquía.—Sobre las  medidas que  deben
adoptarse  contra  las  falsificaciones de  sustancias  alimenti
cias.  —  Métodos  analíticos. —  Comunicaciones . —  Suplernen—
tó,etc.                -

Boletín  de  la  Asociación  nacional  de  ingenieros  indus
triales.              -

Las  aguas de Madrid.—Nombramientos.—El gran dividendo
de.ferrocariles.—Lavadero de carbón, etc.

Revista  minera,  metalúrgica  y  de  ingeniería.

Riqueza  minera de Huelva.—Memoria sobre la íona  minera
Linares—La  Carolina.— Cuestión grave  de ferrocarriles,  etc.

Cosmos.
Los  temblores de tierra del Asia central.—La influenza y la

velocidad  del viento.—La  estatua  de  la  Libertad  cii  Nueva
York  y los pájaros, etc.

Memorias  de  la  Sociedad  cientifica  ((Antonio  Alzate»,
México.

Apuntes  relativos á  algunos observatorios de Europa.—Re—
vista  científica y bibliográfica.                  -

¿Iectricit&.

Crónica  de la  electricidad y  hechos varios.—Aparato tele-.
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gráfico  automático universal.—El alumbrado eléctrico de los
tranvías,

La  Nature.

Los  nuevos liceosde, París.—Aplicación de la fotografía  á la
meteorologfa.—La medida de las temperaturas elevadas .—Los
trabajos  de canalización del Sena entre  París y el mar, etc.

Comptes  rendus  de  l’Academie  des  Sciences.

Memorias  ?  comunicaciones. —Nombramientos.— Corres
pondencia.

Le  Yacht.

Los  acorázadós mónstruos.—Marinas militares del extran
jero.—El  acorazado de  escuadra  Roche.— Noticias y hechos
náuticos,  etc.

Revista  cientificomilitar,  Barcelona.

Sobre  la estación y automoción aérea.—Consideraciones so
bre  el arma de caballería.—Más sobre el fuerte del teniente co
ronel  Voorduin.—Sobre la historia  de la guerra de Cuba, etc.

Biblioteca  militar.
El  año  militar  españól (continuación).—Ejecución de  las

operaciones estratégicas (continuación).

Memorial  de  Ingenieros  del  ejército.

Maniobras  de puentes del ejército alemán.—Carretillas au
tomáticas para tender y replegar lineas telegráficas .—Proyecto
de  explotación militar de una línea férrea, etc.

Revista  militar  mexicana.

Europa  sobre las armas.—Gratiflcaciones.— Congreso mar!
timo  internacional.—Sobre las corrientes superficiales del At
lántico  Norte.— Crónica.— Variedades, etc.
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada  hasta  el  día  1.9 de  Enero.

Diciembre  13.—Concediendo  eÍ pase  á  la  situación  de  supernume
raño  al teniente  de infantería  de  Marina  D. Luís  Sorela.

13.—Idem  id. id.  al  id. D.  Pedro  Pasquan.
1 3.—Nombrando  auxiliar  del  centro  técnico  al  teniente  de  navío

de  1.a D. Eduardo  Núñez  de Haro.
13.—Idem  id. id.  al  teniente  de navío  de  1.a D.  Estóban  Arriaga.
14.—Idem  secretario  de  causas  de  la  jurisdicción  de  Marina  en  la

corte  al comandante  de infantería  de  Marina D. Angel González Cutre.
16.—Idem  comandante  de  Marina  y  de  la  división  de  guarda-costas

de  Algeciras  al  capitán  de navío  D. Salvador  Carriá.
16.—Destinando  al  vicariato  como  jefe  del  negociado  del  cuerpo

eclesiástico  al  teniente  vicario  de  departamento  D. Marcial Sobrido.
16.—Idem  al apostadero  de  Filipinas  al  contador  de  navío D.  Juan

Fuertes.
16.—Destinando  de ayudante  mayor  del  arsenal  de  Ferrol  al  capi

tán  de  fragata  D. Luís  Izquierdo.
17.—Nombrando  comandante  del  Cocodrilo y  de  la  división  de

guarda  costas  de  Cádiz al  teniente  de  navío  de  1a  D.  Angel Miranda.
19.—Disponiendo  permuten  en  sus  respectivos  destinos  los  audan

tes  de  San  Sebastián  y  de  Sanjenjo  D.  Serapio  Rodríguez  y D.  José
María  Pifleiro.

19.—Nombrando  auxiliar  del Ministerio  al teniente  de navío D. Fran
cisco  Escudero.

21.—Nombrando  comandante  del  Alfonso  XII  al capitán  de  navío
D.  Emilio  Soler.
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21.—Nombrando  auxiliar del Ministerio al teniente  de navío D. Agus
tín  Pintado.

23.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  alférez  de  navío
D.  Guillermo  Barreda.

26,—Nombrando  comandante  del  Isla  de  Luzón  al  capitán  de  fra
gata  D.  Ramón Piñeiro  y destinando  á Ferrol  al  de  igual  clase D. José
Morgado.

26.—Destinando  al  departamento  de  Cádiz al alférez  de  navío D. An
tonio  López  Cerón.                          -

2 7.—Nombrando  comandante  de  la  estación  naval  de Subic  al  capi
tán  de  fragata D.  Julio  del Río.

27.—Idem  comandante  de  la primera  división de  cañoneros  de  Cuba
al  capitán  de fragata  D. Pelayo  Pedemonte.

27.—Destinando  á la  cuarta  brigada  del primer  tercio  activo  al  te—
hiente  D.  Victor Sainz.

28.—Nombrando  ayudante  de  la  comandancia  de  Puerto—Rico al
teniente  de  navío  D.  Fernando  López  y del  distrito  de  Aguadillas  al
alférez  de  fragata  graduado  D. Leandro  Milagros.

30.—Disponiendo  que  el  teniente  de  navío  D.  Pedro  Novo  cese en
la  situación  de  supernumerario  y  vuelva  á  desempeñar  el  servicio  co
rrespondiente  á su  clase.

30.—rDestinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  teniente  de  navío
de  La D.  Francisco  Vázquez.

31.—Idem  al  apostadero  de  Fillpinas  al  primer  médico D.  Francisco
Topete.

Enero  1.°—Nombrando contador  del  Observatorio  de  San  Fernando
al  de  navío  D.  Miguel  Trigo.

1.0—Destinando  al  apostadero  de Filipinas  al  contador  de  fragata
D.  Emilio Paredes.

1°—Idem  á  la  Comisión de Marina  de  los  Estados-Unidos  al  conta

dor  de  navío  de  1 ,a D.. Ricardo  Saralegui  el  cual será  relevado  en la
ordenación  de  Puerto  Rico  por  el  de  igual  clase  D.  Ricardo  Mon
tojo.

1.0_Ascendiendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  teniente  de  navío
de  1.a D.  Antonio  Godinez; teniente  de navío  D.  Alvaro Blanco  y  alfé
rez  de navío D. Nicolás Arias.

2,—Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos á  los  jefes  de  1.a  clase

de  ingenieros  D.  Andrés  Comerma  y  D.  Manuel  Estrada  y  al jefe
de  2.a  D.  Julio  Albacete.
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7.—Nombrando  segundo  comandante  de  la  Aragón  al  capitán  de
fragata  D.  Antonio  Godinez.

7.—Idem  capitán  del  puerto  de  Mayagüez  al  capitán  de  fragata
D.  José  de la  Puente.

7.—Destinando  á  Filipinas  al  capitán  de  fragata  D.  Enrique  Las
quetti  y teniente  de navío  de  1.a D.  Arturo  Llopis.

7.—Nombrando  comandante  de  la  división  del  Sur de  Filipinas  al
capitán  de  navío  D. Emilio  Soler.

7.—Destinando   la  estación  naval  del  Sur  de  América  al  primer
médico  D. Francisco  García Díaz.  -

8.—Concediendo  el  pase á  la  situación  de  supernumerario  al  capi
Mu  de fragata  D. Leonardo  Gómez.

9.—Nombrando  comandante  del  Gaditano  jefe  de  la  división  de
guarda-costas  de Valencia  al teniente  de  navío D.  José  Ruíz y Rivera.

16.—Idem  comandante  del Alfonso  XII  al  capitán  de  navío  D. José
Guzmáu.

16.—Idem  comandante  del San  Quintín  al  capitan  de fragata  D.  Ma

nuel  Eliza.
16.—Disponiendo  que  el teniente  de navío  D.  Jose  María  de  Jaude

nes  cese  de  ayudante  de  la  comandancia  de  Sevilla  y  pase  á  la  de
Sanlúcar.

16.—Nombrando  fiscal  interino  del  departamento  de  Ferrol  al te
niente  auditor  de  3.a clase  D. Enrique  Sanz  de Pinillos.

17.—Idem  comandante  de  Marina  de  Santiago  de  Cuba  al  capitán
de  navío  D. Indalecio  Núfiez.

17.—Destinando  al departamento  de  Cartagena  al  contador  de navío
D.  Manuel  Gómez Murcia y de  contador  de la  división  de guarda-cos.
tas  y habilitadb  de  la provincia  de Alicante  al  de  igual  clase D. Angel
Gómez  Cánovas.

17.—Nombrando  comandante  del  Castilla  al  capitau  de  navío
D.  Manuel  de la  Cámara.

18.—Destinando  al  postadero  de  Filipinas  al  alférez  de  navío
D.  Rufino  Equino.



CONDICIONES PARA LA SUSCRICIÓN

Las  suscriciones  á esta  REVISTA se  harán  por  seis  meses  6
or  un  año bajo los  precios  siguientes:

ESPAñA  É ISLAS ADYA—  9 pesetas el  semestre ótomo  de  seis  cuadernos
CENTESy  1.8  ci  año.  El  número  suelto 2 pesetas.

POSESIONES  ESPAñOLAS                  -
DE  ULTRAMAR, ESTA-
Dos-UNIDOS  Y.OANADL  1.1. pesetas el semestre  y  2,50 el núúero  suelto.

EXTRANJERO (EUROPA).  1.0 pesetas  el semestre  y 2,50 el número suelto.
AM.úRIOA.DEL  SUR  Y

Mico...  1.6 pesetas el semestre y 3,50 el número suelto.
El  precio de la suscrición oficial es de 1.2 pesetas el semestre.

Los habilitados de todos los cuerpos y dependencias de Ma
rina  son los encargados de. hacer las suscriciones y recibir sus
importes.

Los habilitados de la Península é islas adyacentes girarán á
la  Dirección de Hidrografía en fin de Marzo, Junio, Setiembre
y  Diciembre de cada año, el importe de las suscriciones que
hayan recaudado, y los de los apostaderos y estaciones navales
lo  verificarán en fin de Marzo y Setiembre. (Real orden 11 Se
tiémbre 1877.)

También pu  hacerse suscriciones directamente por li—
braizas  dirigidas al contador de la Dirección de Hidrografía,
Alcalá,  56, Madrid.

Los  cuadernos sueltos que se soliciten se remiten, francos
de  porte, al precio que queda dicho.

-  Los cambios de residencia se avisarán al expresado contador.

ADVERTENCIA.

La  Administración  de la REVISTA reencarga  á  los se

dores  sus critóres le  den  oportuno  avisó de sus cambios

de  residencia;  de  cuyo  requisito  depende,  principal

mente,  el pronto  y  seguro recibo de  los cuadernos.
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REGLAS DICTADAS POR REAL ORDEN DE 22 DE SETIENBB.E’DE 1884
PARA.  ESTA  PUBLICACIÓN.

1.’  Los  jefes  y  oficiales  destinados  durante  uno  ó  más  años en las  comisiones
permanentes  en  el  extranjero,  los  enviados  extraordinarios  dentro  ó  fuera  de
España  para  objeto  determinado,  cualquiera  que  sea  su  duración,  y  los coman

dantes  de  los  buques  que  visiten  paises  extranjeros  cuyos  adelantos  é importancia
marítima  ofrezcan  materia  de  estudio,  estarán  obligados  á  presentar  dentro  de  los
tres  meses  siguientes  á  su  llegada  á  territorio  español,  una  Memoria  comprensiva

de  cuantas  noticias  y  conocimientos  útiles  hubiesen  adquirido  en  sus  respectivas

comisiones  y  convenga  difundir  en  la  Armada,  las  cuales  Memorias  se  publicarán
ó  no  en  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA según  estime  la  Superioridad,  aténdida
su  utilidad  y  motivos  de reserva  que  en  cada  caso  hubiere.

2a  Todos  los  jefes  y  oficiales  de  los  distintos  cuerpos  de  la  Armada,  queden
autorizados  para  tratar  en  la  REVISTA  GER.AL  DE  MARINA  de  todos  los asuntos

referentes  al  material  y  organización  de  aquella  en  sus  distintos  ramos,  ó  que
tengan  relación  más  ó menos  directa  con  ella.

3.  Para  que  los  escritos  puedan  aer  insertados  en  la  REVISTA,  han  de estar

desprovistos  de  toda  consideración  de  carácter  político,  ó  personal,  ó que  pueda
ser  motivo  de rivalidad  entre  los  Cuerpos,  ó  atacar  la  dignidad  de  cualquiera  de
ellos.

Deberán,  por  lo  tanto,  concretarse  á la  exposición  y  discusión  de  trabajos  facul
tativos  ó de  organización,  en  cuyo  campo  amplisimo  no  habrá  más  restricciones
que  las  indispensables  en  asuetos  que  requieran  reserva.

4•  En  los  escritos  que  no  afecten  la  forma  de discusión,  cada  cual  estará  en

libertad  de  producir  cuantos  tenga  por  conveniente  sobre  una  misma  ó  diferentes

materias;  pero  si  se entablase  discusión  sobre  determinado  tema,  se  limitará  esta
á  un  articulo  y  dos  rectificaciones  por  parte  de  cada  uno  de  los  que  intervengan

en  ella.
5’  La  Subsecretaria  y  Direcciones  del  Ministerio  facilitarán  á Ja REVIBT,  para

su  inserción  en  ella,  cuantas  Memorias,  noticias  ó  documentos  sean  de  interés  ó

de  enseñanza  para  el  personal  de  la Marina  y  no  tengan  carácter  reservado.
fia  Por  regla  general,  se  insertarán  con  preferencia  los  artículós  originales

que  lraten  de asuntos  de Marina  ó  se  relacionen  directamente  con  ella;  después  de
estos  los  que,  siendo  igualmente  originales,  y  am tener  un  interés  directo  para  la

Marina,  contengan  noticias  ó  estudios  útiles  de  aplicación  á la  carrera,  y  última.
mente  los  articuloa  traducidos.  Los  comprendidos  dentro  de cada  uno  de  estos

grupos,  se  insertarán  por  el  orden  de fechas  en  que  hayan  sido  presentados.  El

Director  de  la  REVISTA  podrá,  sin  embargo,  hacer  excepciones  á  esta  regla  gene
ral  cuando  á  su  juicio  lo  requieran  Ips  trabajos  presentados,  ya  sea  por  su  impor

tancia  ó  por  la  oportunidad  de su  publicación.
‘7.  La  REVISTA  se  publicará  por  cuadernos  mensuales  de  120 ó  más  páginas,

ségún  la  abundancia  de  material,  y  en  su  impresión  podrá  adoptarse,  sise  consi
dera  necesario,  el  tipo  ordinario  de  letra  para  los  escritos  que  directamente  se
relacionen  con  los  distintos  ramos  de la  Marina,  y  Otro más  pequeño  para  los  que,

8ln  tener  relación  directa  con  esta,  convenga  conocer  para  general  ilustración.
8.’  Derogada  por  E.  O. de  25 de Agosto  de  1886.
9’  Derogada  por  R.  O. de 25 de  Agosto  de  1886.

1Q•a  El  Director de  la REvIsTA propondrá  en  cualquier  tiempo  cuantas  reformas
materiales  ó administrativas  crea  convenientes  para  perfeccionar  la  marcha  de

la  publicación  y  obtener  de  ella  los importantes  resultados  á  que  se  aspira.



EL GRUGERO PROTEGIDO «BLAKE»

Con  motivo  de  la  botadura  del  crucero  protegido  inglés
Blake  realizada  el  sábado  23 de  Noviembre  último,  el  perió
dico  el  Times  ha publicado  un  artículo  en  extremo  interesante
sobre  dicho  buque  que  creemos  merece  los honores  de  la  tra
ducción,  en  la  seguridad  de  que  los  lectores  de  la  REVTSTA

habrán  de  agradecérnoslo.  El  artículo  á  que  nos  referimos
dice  así:

«El  crucero  protegido  Blake,  botado  al  agua  en  Chatham  el
sábado,  nos  parece  por  muchos  conceptos  un  buque  notable.

Es  el mayor  y  mejor  armado  que  hasta  el  presente  se  ha
destinado  para  el  servicio  de  crucero  en  cualquier  Marina,  y
se  espera  que  supere  á  todos sus  rivales  en  velocidad  y  radio
de  acción;  al  mismo  tiempo,  sus  cubiertas  protectoras  son  de
un  género  excepcional.

El  Blake  y su  gemelo  el Blenhein’t  que  construye  la  Socie
dad  Thames  iron  Works  en  Blackwall,  fueron  los  primeros

cruceros  de  gran  porte  ordenados  por  el  actual  Almirantazgo
inglés:  han  sido  proyectados  por  Mr.  W.  H.  White,  director
de  construcciones  navales,  y  se  encuentran  ya  muy  adelanta
dos,  teniendo  en  cuenta  que  las  obras  se  empezaron  el  año
último.

Los  acopios  de  materiales  para  el  Blake,  principiaron  á  ha
cerse  á  la  entrada  del año  económico  1888-89 y  hará  cosa  de
diez  y  seis  meses  que  puede  decirse  se  dió  comienzo  á  los
trabajos.

Las  condiciones  en  que  el  buque  se  encuentra  hoy  al  ser
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botado  al  agua,  son buena  prueba  de  que  los  oficiales  y  ope
rarios  del  Arsenal  de  Chatham  han  cumplido  bien  con  sus
deberes.  Falta  aún  mucho  que  hacer,  desde  luego,  en  la insta
lación  de los  aparatos  motores,  distribución  interior,  empla
zamiento  de  la  artillería  y  armamento  general;  mas  por lo que
toca  á  su  aspecto  exterior,  el  Blake,  al  ser  botado  al  agua,  da
una  idea  más  acabada  de  sus  condiciones,  que  otros  muchos
buques  de  guerra  ya  completamente  listos  para  el  servicio  y
no  presenta  esas formas  raras,  tan  comunes  en  lo  que  llama
rnos  hoy  buques de  combate y en  los  cuales  suele  sacrificarse
la  belleza  de  las  formas  á  las  cualidades  de  que  deben  estar
dotados  para  batirse.

El  Blake  es, sin  duda  alguna,  una  máquina  de  guerra,  pero
también  es un  buque  en  toda  la  extensión  de la  palabra,  tanto
por  encimacomo  por  debajo  de  la  línea  de flotación.

Este  es  el buque  más  grande  que  se  ha  construído  para  la
Marina  inglesa  durante  los  últimos  veinticinco  ó treinta  años
y  ninguno  de  tanto  porte ha  venido á aumentar  nuestra  escua
dra  desde  el tiempo  del  Warrior  y  el Minotaur.

Tiene  de  eslora  entre  perpndiculares,  375’  y  no  bajará  de
400’  en  total:  su  manga  extrema  es  de  65’ y  su desplazamiento
ó  peso  total,  con todos los  cargos  á  bordo,  será  de  9 000 t.

Entre  la  longitud  de  nuestros  blindados  de l  clase  Warrior
y  Black  Prince  y  la  del  Blake  existe  una  curiosa  semejanza,
pero  en  todos  los  demás  conceptos,  las  diferencias  son  muy
marcadas.

El  casco  del  Blake  es  de  acero,  construído  por  el  sistema
celular  adoptado  en  nuestra  Marina  de  guerra.  No  existe  no
vedad  de principios  en  la  disposición  de  su  estructura,  pero
esta  ha  sido cuidadosamente  calculada  con objeto de que  pueda
tener  la  resistencia  necesaria  á  su  gran  eslora  y  pesado  arma.
mento.  La  bodega,  dividida  por  pequeños  compartimientos
estancos,  un  doble forro  celular  y  la  cubierta  protectriz  extre
madamentesólida  y  estanca,  garantizan  la flotación del buque
aunque  sufriese  averías  de  consideración  por  consecuencia  de
una  varadaó  ataque  de  fuerzas  enemigas.
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El  sistema  de  protección  es  también  muy  semejante  al  se
guido  en  buques  de  anterior  construcción,  habiéndose  intro
ducido  algunas  diferencias  de  detalle  que  permiten  buques  de
su  longitud  y  que  no serían  aplicables  á  otros  más  pequeños.

La  bodega está  techada,  por  decirlo  así,  de  popa  á  proa  por
una  cubierta  curva  de  acero  soportada  por  baos  muy  fuertes;
los  cantos de  esta cubierta,  á  una  y  otra  banda,  se  encuentran

á  6 )‘  por  bajo  de  la  línea  de  flotación en  el centro  del  buque
y  la  parte  más  alta  de  dicha  cubierta,  se  eleva  1 j’  sobre la.
misma  línea.

El  espesor  de la  cubierta  sobre  las  máquinas  y  calderas  es
de  6”  en  los planos  inclinados  y  de  3”  en  los  horizontales.  Al
amparo  de  esta  protección,  van  las  máquinas,  aparatos  de
gobernar,  pañoles  d& pólvora  y  granadas  y  todo  lo  que  suele
llamarse  partes  vitales  en  los buques  de guerra.

Esta  cubierta  protectriz,  es  más  fnerte  que  la  de  cualquier
crucero  extranjero  de  la  misma  clase  y  puede  compararse  fa
vorablemente  con las  protecciones  que  llevan  los grandes  bu

ques  de  combate  italianos  que  tienen  un  desplazamiento  de
50  ó  60 por  100 mayor.

El  Blake  no llevará  blindaje  alguno  en  sus costados,  aseme
jándose  en  esto  á  la  mayor  parte  de  los cruceros  que  se  han
construído  últimamente  6 que  están  en  curso  de  construcción.

Nos  parece  inútil  entrar  aquí  en discusión  sobre las enojosas
controversias  habidas  con  relación  á  la  importancia  compa
rativa  de  fajas  blindadas  y  cubiertas  protectoras.

Los  llamados  cruceros  de  faja  blindada  de  nuestra  Marina
(clase  Orlando),  llevan  estrechas  fajas  de  blindaje  en  la  línea
de  flotación,  cuyo ancho  varía  de  5  á  6’  y  que  prácticamente
se  encuentran  cubiertas  por  el  agua  cuando  el buque  tiene  sus
cargos  completos.

La  mayor  parte  de  las  autoridades  en  esta  materia,  están
conformes  en  que  estos  buques,  como  de  combate,  pueden
solo  compararse  con  los  cruceros  de  cubierta  protegida;  y
ciertamente  son  muy  inferiores  en  sus  cualidades  defensivas
á  las  del  Blake  teniendo  en  cuenta  que  su  desplazamiento  no
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llega  á los dos  tercios del  de  este  último.  La comparación  qu&
estamos  haciendo  entre  buques  de  la  Marina  británica  no
tiene,  sin  embargo,  tanta  importancia  como  aparece  al  com
parar  nuestros  buques  con los  de otros  países.

Los  franceses  han  adoptado  el  sistema  de  cubiertas  protec
toras  en  la  mayor  parte  de  los cruceros  que  están  construyen—
do,  incluso  el  Cecille y  el  Tage,  cuya  aparición  ha  influfd
probablemente  en  la  construcción  del  Blake  y el  Blenheirn.

Los  italianos  han  seguido  el  mismo  camino,  así como en los
Estados-Unidos  en  sus  iiltimos  y  vigorosos  esfuerzos  para  des
arrollar  su  Marina  con  la  adición  de  cruceros  ligeros.  Los
alemanes,  austriacos  y  dinamarqueses,  han  construido  tam
bién  cruceros  protegidos.  Los  rusos  han  construido  asimismo
algunos,  pero  por  regla  general,  han  preferido  las fajas  blm—
dadas  y  cubiertas  horizontales  á  las  en  declive.

En  el  Dupuy  de  Lóme  y otros  cruceros  blindados  que  se han
construido  ó  están  en  construcción,  los  franceses  intentan
asociar  las  cubiertas  protectoras  con blindajes  de  poco espesor
en  los  costados:  estos  blindajes  tendrán  un  espesor  de  3 á  4’
y  su  objeto  es  hacer  que  las  granadas  cargadas  con  explosivos
muy  violentos,  revienten  fuera  de los buques.

Este  sistema  es  perfectamente  conocido  por  nuestro  Almi
rantazgo  y  las  muchas  series  de  experimentos  hechos  contra
el  buque  Resistance,  disparando  sobre  él  granadas  cargadas
con  explosivos  violentos  y  otras  con  pólvora  ordinaria,  han
suministrado  datos  suficientes  para  formar  exacto juicio  sobre
tan  importante  asunto.  Es muy significativo,  por consiguiente,
que  no se  haya  aplicado  al  Blake  este  sistema  de  blindaje  y
que  no  se  haga  tampoco  mención  de  él  en  las  descripciones
publicadas  de la  nueva  clase  de  cruceros  de  1 a  que  están  in
cluidos  en  la  ley  de  este año  sobre  Defensas Navales.

Los  datos  experimentales  obtenidos  de  las  pruebas  contra  el
Resislance  no  se han  hecho pilblicos  y  sin conocerlos  es  ociosa.
toda  discusión  sobre  las  ventajas  ó  desventajas  de  los  blin
dajes  de  poco espesor.  La  responsabilidad,  de  lo  que  se  haga.
será  por  tanto  del  Almirantazgo.
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Hace  algunos  meses,  sin  embargo,  que  Sir  Frederick  Abel
hizo  ciertas  declaraciones  que  pueden  arrojar  luz  sobre  este
asunto.  Declaró  entonces  como  resultado  práctico  de  expe
riencias,  que  existían  hoy  granadas  capaces  de  ser  cargadas
con  explosivos muy  violentos  y  que  podían  penetrar  en  blin
dajes  de  mayor  espesor  que  los  propuestos  para  los  cruceros
franceses  blindados,  cuyos  proyectiles  harían  explosión dentro

del  blindaje.
Aceptando  esto  cómo  un  hecho,  la  razón  de  ser  de  blindajes

de  poco espesor  (tal  como el propuesto  para  el Dupuy  de Lórne)
es  muy  discutible  antes  de  que  llegue  á  realizarse  el  blindaje.
Tampoco  puede  negarse  que  la  ciencia  que  tiene  por  objeto  la
producción  de  sustancias  explosivas  y  la  manufactura  de  pro
yectiles,  son  susceptibles  aún  de  mayores  adelantos.

Además,  el blindaje  de  4”  significa  gran  cantidad  de  peso  si
los  costados  han  de  ir  protegidos  y  suponiendo  que  las  ven
tajas  resultantes  son tan  dudosas  como aparece de  las  declara
ciones  de  Sir  Frederick  Abel,  las  personas  á  quienes  cabe res

ponsabilidad  en  las  construcciones,  pueden  vacilar  con razón,
antes  de  acumular  para  siempre  en  un  buque  los  cientos  de
toneladas  que  tales  blindaj es  representan.

El  gran  desarrollo  de  los cañones  de  fuego rápido de calibres
superiores  al  de  57 mm.,  capaces  de  perforar  á  largas  ditan
cias  blindajes  mucho  más  poderosos  y de disparar  varios  tiros
por  minuto,  afecta  también  en  gran  manera  á  esta  cuestión  
da  lugar  á  que  la  opinión  sobre  el  particular  se  encuentre
muy  dividida.

Estudiando  la  historia  naval  de los últimos  treinta  años y  la
lucha  habida  durante  este  tiempo  entre  el cañón  y el blindaje,
no  hay  más  remedio  que  convenir  en  que  cualquier  ventaja
que  pueda  obtener  la  defensa  es siempre  pasajera  y  que  al  fin
los  medios  de  ataque  se  manifiestan  superiores  á  aquella.  El
debido  equilibrio  y  proporción  entre  las  fuerzas  ofensivas  y
defensivas  en  cualquier  clase  de  buque  de  guerra  no  es pues
un  problema  de  tan  fácil  resolüción;  pero  en  el Blake  y  en
otros  grandes  cruceros  hoy  en  construcción,  debemos suponer
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que  la  ciestión  se ha  estudiado  con  todo  detenimiento  por  la
junta  de  Almirantazgo  y sus  consejeros  técnicos.

Podrá  haber  diferencia  de  opiniones,  por  lo  que  respecta  á
las  cualidades  defensivas  del Blake,  pero  no cale  duda  de  nin
giín  género  en  lo que  toca  á  la  gran  potencia  del  armamento
que  se le  asigna.  En  el número  y  calibre  de  los  cañones,  se
asemeja  mucho  á  los cruceros  del tipo  Orlando.

Consistirá  su  armamento  en  2 cañones  de  9,2”  de  calibre  y
24  t.  de  peso;  10 de  6”  y  5 t.  y  18 piezas  menores  de  fuego  rá
pido.  Ultímamente  se ha  decidido que  los cañones  do 6”,  sean
de  fuego rápido,  con lo  cual  en  peso ‘con municiones,  equival
drán  á  20 cañones  de  los de  6”  hoy  en  servicio,  pero su  rapi
dez  de  fuego aumentará  considerablemente.

Los  cañones  de  24 t.  irán  montados  en  cubierta,  como  pie
zas  de  caza y  retirada  con  grandes  sectores  de  fuego.  Seis  de
los  cañones  de  6”,  van  también  montados  en  la  cubierta  alta:
2  para  hacer  fuego  á  popa y por  las  bandas;  2  para  hacer  fue
go  á proa  y  por  las  bandas  y  2 en  el  centro  de  ambos  costados
con  sectores  de  fuego de  120°. Cuatro  de  las  piezas  de  6”  irán
en  la  batería,  2 á  cada  costado.  Por  lo  tanto,  5 cariones  de  6”  y
2  de  9,2” podrán  defender  cada  costado;  uno de  9,2” y  2 de  6”
podrán  ser  usados  como  cañones  de  caza y  uno  de  9,2” y  2
de  6”  como de  retirada.

Como  complemento  de  la  artillería,  llevará  el  Blake  un  po
deroso  armamento  de  torpedos  con  tubos  disparadores,  unos
sumergidos  y otros  sobre la  línea  de flotación.  Su roda  es  muy
potente  á fin  de  poderla  utilizar  como  ariete.

El  aparato  propulsor  del  buque consistirá  en hélices geme]as
movidas  por  4 juegos  de  máquinas  de triple  expansión  del tipo
de  cilindros  verticales  invertidos,  siendo  los  constructores  de
estas  máquinas  y  de  sus  calderas  los  Sres.  Maudslay  y  Field.

El  poder  colectivo  de  estas  máquinas  garantizado  por  los

constructores,  es  de  13 000 caballos  por  12h de  trabajo  con tiro
natural  y  de  20 000 caballos  por  4”  de  trabajo  con tiro  forzado;
las  velocidades  máximas  calculadas  son  respectivamente  de
20  millas  (Knots),  para  el  tiro  natural  y de  22 millas  para  el
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forzado,  cuando  el buque  navegue  en  aguas  tranquilas  y  en
buenas  condiciones.

En  servicio  ordinario  y juzgando  por  la  experiencia  ya  ad
quirida,  se  puede  esperar  que  estas  máquinas  en  condiciones
corrientes  dé carbón  y fogoneros  desarrollarán  deP 000 á  10000
caballos  por  largos  períodos  de  navegación  continua  al  vapor,
lo  que  dará  probablemente  al  buque  en  aguas  tranquilas  una
velocidad  constante  de  18 á  18,  millas  (Knots).

Su  mayor  longitud  y peso  le  dará  sin duda  alguna  superio
ridad  sobre todos los demás  cruceros  de  guerra,  en  lo que  res
pecta  á  persistencia  de  velocidad  en  el  mar  y  poseerá  además
cualidades  muy  apreciables  de  poca  movilidad  como  batería
flotante  á  causa  de  sus  grandes  dimensiones.

Todo  el  mundo  sabe que  las  ñltimas  maniobras  navales  han
demostrado,  que  en  cruceros  de  dimensiones  modei’adas,  ca
paces  de alcanzar  grandes  velocidades,  en  pruebas  sobre  aguas
tranquilas,  estas  velocidades,  se reducen  en  la mar  por  consi•
deraciones  independientes  de  la  fuerza  propulsora.  A  medida
que  la  mar  es  más  gruesa,  la  prudencia  aconseja  no  forzar  el
andar  de  los  pequeños  cruceros  á  causa  de  sus  dimensiones
moderadas,  cuando  bajo  las  mismas  condiciones,  los  grandes
cruceros  pueden  navegar  á toda velocidad.  Los botes  torpederos
ofrecen  una  demostración  muy  notable  de  estos principios:  se
obtiene  con ellos un  andar  de  20 á 22 millas  en  pruebas  sobre
la  milla  medida,  pero  cuando  salen  al  mar  y aun  en  aguas  re—
lativamente  tranquilas,  su  velocidad  se  reduce  á  la  mitad  de
aquellas.  Con  toda  seguridad,  la  gente  de mar  verá  con  gusto
la  aparición  de buques  de las  dimensiones  del Blake y del Bien.
heim,  á  causa  de  su  facultad  de conservar  una  gran  velocidad
aun  en  mares  gruesas;  y  porque  su  enorme  poder  propulsor
y  pruebas  á grandes  velocidades,  ofrecen  una  reserva  de fuér
za  que  constituye  una  gran  ventaja  al  ser  comparados  con
otra  clase de  cruceros.

El  mayor  crucero  protegido  francés,  el  Tage, tiene  7 045 t. de
desplazamiento;  el  crucero  blindado  Dupuy  de  Lóme,  tiene
6300  t.;  el  Gecilie, algo  menos  de  5000  y  los  del  tipo  protegi
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do  Alger,  solo 4 160 t.  de  desplazamiento:  todos  estos  buques
franceses  son  relativamente  largos  y  estrechos,  pero  el  de  ma
yor  longitud  tiene  poco más  Ó menos  la  misma  que  el  Bien
heim.  La  velocidad  máxima  de  estos  buques  con  tiro  forzado
en  aguas  tranquilas  se  calcula  entre  193í  y  20  millas  (Knots).

Los  cruceros  de  faja  blindada  rusos  con  baterías  sin  blindar
valían  entre  4 600 y  6 500 t.  de  desplazamiento:  el de  sus  cru
ceros  blindados  con  armamento  protegido  del  tipo  Admiral
Korniioff  es de  5 000 t.:  en  las  pruebas,  las  velocidades  de estos

buques  variaron  entre  16 y 19 millas;  su eslora  varía  entre  300
y  350’.

Los  cruceros  protegidos  alemanes  del  tipo irene,  tienen  340’
de  eslora y  4 300 t.  de  esplazarniento,  habiendo  dado una  ve
locidad  máxima  en  aguas  tranquilas,  de  18 millas.

El  crucero español  Reina  Regente tiene  320’ de eslora,  5 000 t.
de  desplazamiento  y  dió  una  velocidad  máxima  en  su  prueba
sobre  la  milla  medida  de  20 ,  millas.

El  crucero  de  los  Estados-Unidos  Baltirnore  que  ha  hecho
recientemente  pruebas  muy  satisfactorias,  tiene  unos  315’ de
eslora  y 4 000 t.  de  desplazamiento.

El  mayor  de  los  cruceros  protegidos  italianos  que  actual
mente  se construye,  tiene  menos  de  4 000 t.  de desplazamiento
y  probablemente  no  andará  más  de  19 millas  en  las  pruebas.

Volviendo  á  comparar  el Biche  con los cruceros  construídos
hasta  ahora  para  la  Marina  real  inglesa,  se  hacen aún  más  pa
téntes  las  mayores  dimensiones  de  aquel.  Los  cruceros  de  faja
blindada  tipo  Orlando, tienen  300’ de eslora,  5 600 t. de despla
zamiento  y  andan  18 % millas  con  tiro  forzado  sobre  la  milla
medida.  Los cruceros  protegidos  del  tipo Mersey tienen  la  mis
ma  eslora  que  el  Orlando,  4 000 t.  de  desplazamiento  y  andan
unas  18 millas  en  las  mismas  condiciones.  Los  del  tipo  Lean
der  tienen  poco más  desplazamiento  y  velocidad  de  17  millas
corno  máximo  en  pruebas.  Los  lmperieuse  y  Wars pite,  están
clasificados  corno cruceros  blindados  y  llevan  blindados  tam
bién  sus  reductos  para  cañones  á barbeta;  de  modo que no pue
den  compararse  con  los  anteriores.  Tienen  315’  de  eslora,
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8  400 t.  de  desplazamiento  y  pueden  andar  unas  16/  millas

con  tiro  forzado sobre la  milla  medida.
Pero  si comparamos  el Blake  con  los  ligeros  vapores  de  re

ciente  construcción  destinados  al  servicio  de  las  Compañías
Trasatlánticas,  pierde,  naturalmente,  su  supremacía  en  di
mensiones,  pues  estos  buques  tienen  de  50  á  585’ de  eslora  y
desplazamientos  que  varían  entre  12 000 y  15000  t.  Sus  velo
cidades  sobre  la  milla  medida,  no  son,  probablemente,  mayo
res  que  las  del  Blake,  pero en  servicio  corriente  excederán  en
mucho  á la  de este  á  causa  de  sus  mayores  esloras  y  pesos  y
de  estar  proyectados  y  construidos  expresamente  para  este  ser
vicio  especial.  Estos  buques  mercantes  tienen  siempre  que  ha

cer  una  derrota  marcada  á  una  velocidad  máxima.
El  Blake,  como  los  demás  cruceros,  hará  todo  su  servicio

ordinario  á  una  velocidad  que  no  excederá de  10 millas,  aun
que  sus  máquinas  y  calderas  puedan  hacerle  navegar  19 6 20
millas  por  hora  con tiro  natural.

Probablemente  la  cantidad  de  trabajo  correspondiente  á  las
velocidades  que  puden  obtenerse,  representará  desarrollo  de
máquina  en  caballos  que,  ei  números  redondos,  variarán  de
1 000  á  13 000.  Problema  no  de  fácil  solución  para  los  au
toies  del  proyecto  de  estas  máquinas  ni  para  los encargados  do

su  manejo.
Pero  al  mismo  tiempo  que  los  enormes  vapores  trasatlánti

cos  convenientemente  armados  no  dejan  de ser auxiliares  muy
útiles  de la  Marina  militar  á  causa  de  su  superior  velocidad  y
gran  aprovisionamiento  de  carbón,  no cabe duda  de que llegado
el  caso de  tener  que  batirse  con  buques  de  guerra  protegidos
y  aimados  como hoy  van,  estos  llevarían  la ventaja.

Cmparando  al  Blake  y  Blenheim  con  otros  cruceros,  son
aquellos  superiores  á  causa  de  su  mayor  velocidad relativa,  su

poderoso  armamento  y  su  gran  radio  de  acción;  puesto  que
podrán  llevar  nada  menos  que  1 50  t.  de  carbón,  6  sea  un
sexto  de  su  desplazamiento  total,  y  por  tanto,  las  distancias
que  podrán  recorrer  serán  enormes  en  comparación  con  las
que  comunmente  se calcula  para  los  cruceros  de  tipo  ordina
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rio.  Estas  ventajas  significan,  naturalmente,  mayor  coste.  Se
gtn  el presupuesto  de  Marina,  el  casco  y  repartimientos  con
sus  accesorios  costará  £213000,  las  máquinas  £ 134 000,  los
montajes  de  la  artillería  y  tubos  lanza-torpedos  unas  £ 20 000,
no  haciéndose  en  dichos  presupuestos  mención  de  gastos  im

previstos.  El coste total,  independiente  de los imprevistos,  será
de  unas  £ 367 000,  y el  precio  de  la  artillería  se  calcula  próxi
mamente  en  £ 25 000. El  caso  y  máquinas  de  nuestro  buque
blindado  de  1 •a clase,  el  Warrior,  costaron  unas  £ 357 000, ó sea
solo  £10000  más  de  lo  que.ha  de  costar  el  Blake  en  igúales
condiciones.  Los  dos  buques  tienen  prácticamente  la  misma
longitud  y  desplazamiento.

En  las  pruebas  del  Warrior  sobre la milla medida,  desarrollé
algo  más  de  5 000,  no  llegando  á  obtener  14 ,(  millas  de  velo
cidad.  En  el  Blake,  con  tiro  natural,  se  espera  desarrollar
13  000 caballos  y  obtener  una  velocidad  de  20 millas.  Los  cos
tados  del  Warrior  están  cubiertos  en  gran  parte  por  blindaje
de  4,(”  de  espesor  fuertemente  respaldado.  Probablemente  en
el  Blake  se  acumulará  igual  peso,  pero  repartido  entre  las  cu
biertas  protectoras,  la  torre  y  protección  del  armamento.

Se  proyecté  dotar  primero  al  Warrior,  como  armamente
principal,  con cañones  lisos  á  cargar  por  la  boca de  68 libras  y

95  quintales  de  peso;  después  se  le  armó  con 4 cañones  raya
dos  á cargar  por  la boca de  8” y 9 t.,  y con 20 de la misma  clase
de  7” de  calibre  y  6 ,  t.  de  peso;  el  peso  total  de este arma-
memento  será,  probablemente,  menor  que  el del  ya citado que
debe  llevar  el Blake.

El  Warrior  lleva  700 t.  de  carbón,  mientras  que  el Blake  lle
vará  1 500 t.,  y  las  máquinas  del  primero  darán,  probable
mente,  una  relación  de  consumo  de  carbón  por  caballo  dos
ó.tres  veces mayor  que  la  que  acusen  las  máquinas  de  triple
expansión  del  Blake.

El  Warrior  tiene  una  sola  hélice  y buen  velamen.  El  Blake
lleva  hélices  gemelas,  4 juegos  de  máquinas  y carece  en  abso
luto  de  velas.

Esta  es  una  comparación  que  hacemos  para  representar
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treinta  años  de  progreso  en  construcciones  navales,  máquinas
marinas  y  artillería.

Más  aun  podríamos  extendernos  en  ella  si  contáramos  con
espacio  suficiente.

E  Warrior  y  el  Blake  han  sido proyectados  para  dos  servi
cios  muy  distintos;  el primero,  para  buque de línea  y combate;
el  segundo,  para  crucero.

Si  el  Blake  ha  de  poder  ser  utilizado  6  no  como buque  de
combate,  es cuestión  que  la  experiencia  nos lo enseñará.

Algunas  autoridade  en  la  materia,  pretenden,  que  podrá
emplearse  con aquel  objeto  á  causa  de  sus  grandes  dimensio
nes;  otras,  por  el contrario,  consideran  el  Blake  poco á  propó
sito  para  sostener  un  combate  á corta  distancia  por  oponerse  á
ello  el  sistema  de protecciones  adoptado,  y no pocos se inclinan
á  creer  que  con su  gran  velocidad  y  poderoso armamento,  te
niendo  como tiene  tan  bien  protegidos  los órganos  más  impor
tarites,  no  existe  razón  para  temer  un  encuentro  con  la  mayor
parte  de los buques  de  su magnitud  extranjeros,  cualquiera  que
sea  el  tipo á  que  pertenezcan.

En  lo  que  todos están  conformes,  es en  que  el Blake  y su  ge
melo  el  Blenheim,  constituyen  una  adición importante  á nues
tra  Marina  de guerra.

ARÍSTIDES  FDRNÁNDEZ,

Coronel  de artillería  de la Armada.



LA JNFÁNTERIA DE MARINA.

Desde  su  organización  de  1717 hasta  nuestros  dfas  ha  teni
do  muchas  modificaciones,  pues  la  vemos  durante  el  siglo  pa.
sado  mandada  por  oficiales  del  cuerpo  general  de  la  Armada;
en  1826 refundida  con  el  cuerpo  de  artillería  de  Marina  for
mando  la  Brigada  real  de Marina;  en  1833 se convirtió  en  Real
Cuerpo  de  Artillería,  después  se formé  nuevamente  la  Briga
da  real  de  Infantería  de Marina,  sufriendo  tantas  y  tantas  mo
dificaciones  que  sería  preciso  escribir  un  tratado  de  historia
naval  para  describir  las  vicisitudes  de  este cuerpo.

Es  en  1857 y  1859 cuando vernos ya definida  su  organización
militar  con oficiales propios,  y  á  nuestro  modesto  juicio  es  la
mejor  organización  que  ha  tenido;  las posteriores  solo han  ser
vido  para  aumentar  de  una  manera  costosísima  para  el  Teso
ro,  su  cuadro  de jefes  y  oficiales.

En  aquella  época  (1859) constaba  de  seis batallones  sueltos,
formando  medias  brigadas,  con  un  total  de  6 000 hombres  de
tropa,  y  por  los  armamentos  navales  de  aquella  época  se  ve

que  es  en  el  período  moderno  en  que  hubo  más  tropa  em
barcada.

Muchos  jefes y  oficiales opinan  que  hoy  por  la  constitucjóii
de  las  tripulaciones  procedentes  de la iuscripción  marítima,  no
es  precisa  la  guarnición  6  dotación  de  tropa  en  los  buques:
nuestra  opinión  no concuerda  con ella,  á pesar  de que  las gran
des  Marinas  francesa  é italiana  hayan  una,  dejado  aquel  cuer
po  para  la guarnición  de  las colonias  y  la  de  sus puertos  mili-
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tares  y  suprimiéndola  por  completo  la  segunda.  En  la  iíltima

etapa  á  flote que  hemos  hecho  como  segundo  comandante  del
acorazado  Numancia  y  del  crucero  Navarra,  solo elogio  tene
mos  para  el proceder  de los des tacameiltOs de esa fuerza en  am•
bos  buques;  su  robustez,  su  disciplina,  su  aseo y  su  ejemplar
conducta  son  dignas  de  todo elogio,  hablando  muy  alto  en  fa
vor  del  personal  de jefes y  oficiales del  cuerpo  que  los mandan.

Su  actual  organización  ó, mejor  dicho,  constitución,  lo hacen
un  cuerpo  no  privilegiado,  SflO  distinguido,  es  decir,  como di
rían  militares  chapados  á la antigua,  un  cuerpo  de preferencia,
listos  y  dispuestos  para  embarcar  por  unidades  cotnpletamefl—
te  organizadas  para  las  más  lejanas  regiones  del  globo,  y  ser
los  primeros  de  que  el Gobierno  puede  disponer  para  llevarlos
á  nuestras  provincias  ultramarinas  para  defender  la  integri
dad  de la  patria.

Desde  la  citada  organización  de  1859 ha  adornado  con  más
laureles  sus  gloriosos  estandartes  en  África,  Méjico,  Cochin
china.,  Pacifico,  Cuba  y  guerra  civil,  su  conducta  ha  sido más
apreciada  en  todas  partes,  y  como prueba  de sus  servicios  han
alcanzado  posición  en  el  Estado  mayor  general  del  ejército
jefes  y  oficiales de  aquella  época  como  Suances,  Salcedo,  Bur
gos,  Calleja,  Gamarra,  Ziriza  y  Borrero.

Hasta  el  año  de  ‘t878 se mantuvo  con  un  cuadro  de  jefes y
oficiales  proporcionado  á  sus  fuerzas  y  á  sus  servicios,  pero
desde  aquella  fecha,  en  su reorganización  de aquel  año y en  la
de  1882,  agrandó  de  tal  manera  sus  cuadros  superiores  sin
aumento  de  fuerza,  más  bien  disminuyéndola,  que  por desgra
cia  han  sido  la  causa  de  la  opinión  que  ha  formado  parte  de
la  Marina  deseando  su  pase completo  al  ejército.

Para  la  Marina  han  llegado  épocas  de  prueba  y  las  econo
mías  que  se  hacen  tienen  que  causar  perjuicios  en  todos,  así
es  que  son  precisas  virtudes  de resignación  y no violentas  acu
saciones  entre  sus  miembros;  preciso  es  que  se  estudie  el
cuadro  necesario  para  todos  los  servicios,  y  que  paulatina
mente  se llegue  á  ellos.

Si  como desean  muchos  del  cuerpo  general,  y  buen  número
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de  los  de infantería  de Marina,  pasase  ese cuerpo  al ejército  de
tierra,  la Marina  tendría  que  crear  algo  que  guarneciera  los
arsenales  y  capitales  de  los departamentos,  si es  que  no  nece
sitaba  crear  un  grupo  de  fuerza  més  militar  que  el  marinero
para  concurrjr  con este  ú la  dotación  de  los buques.

Con  elevado  criterio  y  sin  vehementes  apasionamjeitos  es
túdiese  el problema  de  reducir  los  cuadros,  al  mismo  tiempo
que  el de buscar  honroso  porvenir  á  tanto  buen  jefe  y  oficial.

Tino  de  los puntos  difíciles  es  el Correspo1diente  á los oficia
les  generales  de  dicho cuerpo, exceptuando  al jefe subinspector
del  cuerpo  y  al  gobernador  de  la  plaza  de  El Ferrol;  los  Otros
señores  desempeñan  un  papel  inferior  é  su  elevada  jerarquía;
nominalmente  mandan  una  brigada,  Compuesta  de  dos  regj
mientos,  pero  de  ellos uno  es de  papeles,  pues  se  forma  con el
de  tropas  de  reserva,  y del Otro activo  hay  fuerzas  embarcadas;
así  es  que  efectivameiite  no  mandan  ni  la  fuerza  de  un  regi
miento,  y  como  está en  la  capital  del departamento,  lo que  en
realidad  hace  es  oscurecer  al  coronel  de  aquel.  Por  muchas
que  sean  las  fuerzas  de  infantería  de Marina  dentro  del  Cuadro
orgnico  de  los generales  de Marina  dependjenes  del  Ministe
rio,  no  caben  ms  que  los  dos  empleados  de  la  jefatura  del
cuerpo  y en la  plaza de El Ferrol;  así  es que,  á nuestro  juicio,  el
verdadero  porvenir  de  tan  benemérito  cuerpo  está  en  el  cum
plimiento  exacto de  los decretos  de  6 de  Mayo de  1857 y  13 de
Abril  de  1859;  el  primero,  en  su  art.  6.°,  dice:  «Dentro  de

este  cuerpo  se  podrá  ascender  hasta  el  empleo  de  brigadier;
pero  si,  una  vez en  esta categoría,  los  méritos  de alguno  6 más
brigadieres  fuesen  tales  que  aconsejasen  la  promoción  á  ma
riscal  de campo,  se  le propotidrá  por  el  ministro  de  la  Guerra,
previa  signifiCacij  del  de  Marina  y  acuerdo  unánime  del
Consejo  de  Ministros.  En  este  caso  el  ascendido  pasará  á  in—
corporarse  al  Estado  Mayor  del  ejército»;  y  el  art.  9.°  del  de
13  de  Abril de  1859,  dice:  «El  brigadier  tendrá  opción  al  as
censo  á  mariscal  de  campo,  proponiéndole  el  ministro  de  la
Guerra  por  signiflcacjn  del  de  Marina,  en  igualdad  de  cir
cunstancias  con  los  de  infantería  y  caballería  del  ejército,
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siendo  baja  en  Marina  cuando  tenga  lugar  el  ascenso.>) En
aquellas  fechas  el  empleo  de  brigadier  era  un  honor,  hoy  es
uh  oficial  general  completo;  así  es  que  creemos  que  la  carrera
de  infantería  de  Marina  debía  terminar  en  coronel,  concu
rriendo  con los del  mismo  empleo de  los  distintos  cuerpos  del

ejército  y en  igualdad  de  condiciones  para  ocupar  vacantes  de
oficial  general  en  el  Estado  Mayor;  así  tan  honroso  cuerpo
podría  aspirar  á  las  más  altas  dignidades  de  la  milicia,  como
fué  el  espíritu  del  decreto  citado  de  1857,  en  cuyo  preámbulo
se  dice:  «Ni  en uno  ni  en  otro  cuerpo  (Infantería  y  Artillería)
puede  aspirarse  á más  altura  ni  graduación  que  al  mando  de
un  batallón,  mientras  que  en  todas  las  armas  é  institutos  mi
litares  que  como  ellos  sirven  á  V. M.  y al  Estado,  puede  un
soldado  llegar  á ser  capitán  general;  y esta  diferencia,  Señora,
ni  la  conveniencia  la  aconseja,  ni  la  justicia  la  permite,  ni
V.  M.  querrá  consentirla.»  No  teniendo  en  Marina  racional  y
digna  cabida  el  Estado  Mayor  general  de  infantería  de  Mari
na,  la  justicia  aconseja  que  se  cumplan  los  preceptos  indica
dos,  con la  particularidad  de  que  fueron  formulados  desempe
fiando  la  cartera  de Marina  dos generales  de ejército,  los seño
res  Lersundi  y Mac-Crohofl.  En  el porvenir  podría  irse  paula
tinamente  reduciendo  el  personal  al  necesario  para  las  fuerzas
que  quisiera  ó necesi Lara el  país; y puesto  que  la  cabeza ingre

saría  en  el  Estadó  Mayor  general  del  ejército,  justo  es  que  la
cola  viniese  de  la  Academia  general  militar,  con  oficiales yo
luntarids  en  las  clases  de  1.0  ó 2.° tenientes.

Así  como  creemos  que  en  los  buques  menores  no  son  nece
sarios  destacamentos  de  infantería  de  Marina,  sí  la  creemos
muy  conveniente  en  los  buques  de  combate y  en  los  grandes

cruceros,  pues  estos  buques,  en  operaciones  militares,  son los
que  pueden  verse  en  la  necesidad  de  desembarcar  una  fuerte
columna;  así  es  que  en  los de  l.& de  combate  creemos  deben
embarcar  entre  100 y 125 hombres,  con  capitán  y  teniente,  y
en  los  cruceros,  de  50  á  75,  y  en  los  buques  de  2.”,  uno  de
25  á  30.

El  espíritu  del  cuerpo  en  todas  sus  clases  es•muy bueno,  y
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sería  ldsima  que  la  Marina,  por  poca  prudencia  de  unos  y
exceso  de ambición  en  otros,  se  desprendiese  de  esa fuerza,  la
que  es  consiguiente  habría  que  reemplazar  con  algo  y  con I
que  el Estado  no ganarla  nada.

Mahón,  11 Febrero  1890.

EMILIO  HEDIGER.
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En  Tablettes des deux  Charentes,  hemos  leído  un  interesan
tísimo  estudio  acerca  de  esta  cuestión  palpitante,  y  sentimos
que  la  escasez de  espacio  no nos  permita  reproducirlo  comple
to.  El  autor,  que  firma  ((Un marino»,  toma  por  punto  de  par
tida  el  pasaje  siguiente  sacado  de  un  comentario  publicado  en
Inglaterra  sobre  ls  maniobras  inglesas:

«La  enseñanza  que  se  desprende  con  más  evidenia  de  las
maniobras  natales  últimamente  ejecutadas,  es  la  siguiente:
es  un  error  creer  que  la  superioridad  de  marcha  no  tenía
tanta  importancia  en  los buques  de  guerra  de vela como la  tie
ne  en  los  mismos  de  vapor;  y  que  esta importancia  era mucho
más  indiscutible  antes  de  lo  que  resulta  hoy,  porque  la  supe
rioridad  de  marcha  de un  buque  de guerra  de vela, ofrecía más
garantías  de  continuidad  y  de  duración  que  en  un  buque  de
guerra  de  vapor.))

Sigue  un  estudio  histórico  sobre  las  guerras  marítimas  del
siglo  xviir,  demostrando  que  la mayoría  de  las victorias  alcan
zadas  por  los  ingleses,  fué  debida  á  la  suerioc  velocidad  de

sus  buques  sobre los  enemigos.
Hó  aquí  la  segunda  parte  de  ese estudio:
Vamos  á  tratar  de  hacer  patente  que  los  ingleses  están  de

acuerdo  con el razonamiento,  así  como con el  resultado  prác—
tico  de  sus  recientes  maniobras  navales,  cuando  escriben  que,

(1)  DeLe  YcM,  por  U  Marino.

TO?O  IxvI.—M&RzO,  19O.                           21
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para  los  buques  de guerra,  «la superioridad  de andar  consti
tuía  antes  una  ventaja  más  positiva  de lo  que  es hoy,  porque
en  un  buque  de  vela  esta  superioridad  ofrecía  más  continui
dad  y duración  de  las  que  ofrece  en  un  buque  de  vapor.»

Consideremos,  en  efecto,  un  buque  de  guerra  de  vela  de
buen  andar,  saliendo  de  puerto  á  fines  del  siglo  pasado  para
emprender  un  largo  crucero,  con un  personal  experimentado,
bien  dispuesta  la  estiva,  completos  los cargos  todos,  arboladu
ra,  velamen  y  aparejo  nuevos  y sólidamente  instalados.

Durante  cinco  ó  seis  meses  ese  buque  no  necesitará  nada
extraño  á  él,  si  no  es  víveres  frescos  alguna  vez para  su  tripu
lación,  porque  toma  de  los elementos  mismos  la  fuerza  que le

pone  en  movimiento.  Si  es  cazado ó si  persigue  á  otro,  no  hay
temor  de  que  esa  fuerza  le falte,  mientras  pueda  disponer  de
ella  su  enemigo:  el  viento  que  sopla  para  este  sopla  también
para  aquel.  Si  nuestro  buque,  pues,  tiene  en  su  favor  la  supe
rioridad  de  marcha,  casi  seguramente  escapará  al  que  lo per
sigue,  6,  seguramente  también,  alcanzará  al perseguido.  Y fijó-
monos  bien  en  que  esta  ventaja,  que  le  da  su  velocidad,  es
constante,  de  una  duración,  digárnoslo  así,  indefinida.  Si  des
pués  de  haber  triunfado,  gracias  á  ella,  de  un  primer  adver
sario,  encuentra  un  segundo,  luego  un  tercero,  etc...,  andando
todos  menos  que  él,  ningún  motivo  puede  impedirle  lograr
siempre  el  mismo  favorable  éxito:  el  viento  no  se cansa  más
empujándole  á  él que  empujando  á  los otros,  y su  tripulación
no  se  fatiga  más  de  lo  que  se  fatigaría  en  las  circunstancias
ordinarias  de la  navegación.

Consideremos  ahora  uno  de  esos  cruceros  de  vapor  rapidisi
mos  que  no obtieiien  hoy  su  superioridad  de  marcha  más  que
á  merced del  tiro  forzado, con máquinas  relativamente  ligeras,
muy  complicadas,:destinadas,  sin  embargo,  á  soportar  enor
mes  presiones  interiores  y  consumiendo  en  ese  caso  cantida
des  de  carbón  igualmente  enormes.

Hélo  ahí,  en  la  mar,  pero  no  por  mucho  tiempo,  puesto  que
si  se  ve obligado  á  emprender  ó á  resistir  una  caza de  alguna
duración,  á  navegar  ¿1 toda  fuerza  y  á  emplear  el  tiro  forza
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1o,  no  dispondrá  de  combustible  para  más  de algunos  días,
quizá  ‘para más  de  cuarenta  y  ocho  horas.  Así  ya,  cuando  se

la  considera  desde un  punto  de  vista  absoluto,  la  superioridad
de  marcha  solo  puede  tener  una  duración  muy  restringida
para  un  buque  rápido  de  vapor,  mientras  que  en  el  buque  de
vela  gozaba de  una  permanencia  casi  ilimitada.

Examinemos  ahora  la  naturaleza4e  sa  superioridad  en  su.
aspecto  relativo;  que  es mucho  más  importante.  Supongamos
á  nuestro  crucero  rápido  en  presencia  de’un  buque  enemigo,
al  que  persigue  ó ante  el cual  escapa.  Gracias  á  la  potencia  de
su  máquina,  potencia  demostrada  quizá en  una  prueba  de  tres
horas,  gracias  al  tiro  forzado  de  que  puede  servirse,  adquiere
sobre  su  adversario  una  superioridad  de  marcha  de  2 millas
en  el primer  momento;  esto  es ya  digno de  tomarse  en  cuenta.
Admitamos  además  que  al principiar  la  caza,  sea  de 0  millas
la  distancia  que  separa  á  los dos  adversarios:  esta  cifra  no es
excesiva.  Suponiendo  que  nuestro  crucero  conserve  constante
mente  la  misma  superioridad  de  marcha,  transcurrirán  cinco
horas  antes  de  que  llegue  á ponerse  tanto  avante  con su  ene
migo  si persigue,  ó antes  de  que  consiga  ponerse  á  20 millas

de  él,  es  decir,  fuera  casi  de  todo  peligro,  si es  perseguido  por
él.  ¿Pero  durante  esas  cinco  horas  no  experimentará  ningún
recalentamiento  en  sus  máquinas,  ni  ningún  salidero  en  sus•
calderas,  tanto  más  expuestas  ambas  á  sufrir  esos  accidentes,
cuanto  que  están  sometidas  á  movimientos  más  rápidos  y  á
presiones  más  fuertes?  Esa  inmunidad  es  dudosa.  De  modo
que  si  nuestro  crucero  pierdo  una  parte  de  su  ventaja,  á con
secuencia  de  cualesquiera  detención  6 entorpecimiento  forza
dos,  ¡qué exceso de  trabajo  impondrá  á  su personal  de  máqui
na  y  á  todo el  aparato  motor  cada  hora  de  marcha  en  esas
condiciones  norma1es!  La ventaja  que  pierda  será  recuperada
muy  difícilmente,  porque  el  adversario,  menos  rápido  que  él,
pero  por  eso  mismo  sometido  á  causas  de  averías  y  de  can
sancio  menos  decisivas,  habrá  podido  conservar  una  velocidad
regular  y  constante.  ¿Y  si  ahora  esta  situación  se  prolopga,
nuestro  crucero  rápido,  á  bordo  del  cual  se  han  sacrificado
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con  exceso  otras  cualidades  á  la  velocidad,  no  se  encontrara
falto  de  combustible?  Luego,  avería  grave  en  la  máquina  &
falta  de  carbón,  para  él ha  llegado  el  fin,  la  pérdida  casi  cierta,
hasta  en  presencia  de  un  enemigo muy  inferior  en  fuerza.

Trataremos  de  dar  mayor  precisión  á  nuestros  argumentos.
aplicándolos  á  uno  de  los casos que  se presentan  con más  fre
cuencia  en  l  guerra  naval.

Antes,  una  fragata  ágil,  segura  de  que  el viento  que  hin.
chaha  sus  velas no  le  faltaría  mientras  permitiera  moverse  áj
un  buque  velero,  y  después  de  haberse  asegurado  de  la  supe
rioridad  de  su  propia  marcha,  podía  impunemente  seguir
duran  te semanas  enteras  á  una  escuadra  enemiga  de  guerra
para  observar  todos sus  movimientos,  ó á  una  flota  mercante,
aunque  navegara  con  fuerte  escolta,  para  apoderarse  de  sus-
rezagados  ó  destruirlos;  podía  aparecer,  desaparecer,  reapare
cer  á la  vista  de  sus  adversarios,  ante  ellos,  por  su  través  ó  .

popa,  sin  temor  de  malgastar  una  cantidad  demasiado  grande-
de  fnerza  motriz,  puesto  que  esa  fuerza  era  inagotable.  Si  el
crucero  rápido  actual  intentara  esa  táctica,  fatigaría  extra
ordinariamente  su  aparato  motor  y su  personal  mecánico,  ex
poniéndose  á  cada  momento  á  experimentar  averías  de máqui

nas  ó  calderas,  que  aun  ligeras  y  de fácil  reparación,  le  pon.
drían  pronto  á  discreción  de  los  enemigos;  por  otra  parte,  le
acosaría  sin  cesar  el temor  de  quedarse  falto  de  combustible.

Esas  son las  verdades  que  las  recientes  maniobras  de  la  es
cuadra  inglesa  han  puesto  prácticamente  en  evidencia.  Gom
párense  ahora  las  condiciones  en  que  se  encuentran  los cru -

ceros  rápidos  de  hoy,  con  las  que,  segimu acabamos  de  ver,
aprovechaban  los finos  veleros  de  las  antiguas  flotas:  ¿no apa
rece  claro,  como  el  día,  que  todas  las  ventajas  estaban  de parte
de  los mismos  veleros?

No  es eso toda.  En  vez de  considerarse  aislado  al  buque  de
vela,  veamos  en  qué  condiciones  se  encuentra  hoy  el  buque
de  escuadra,  comparado  con  sus  similares  de  antes.  En  este-
punto  acude  una  consideración  nueva  á  unirse  á las  preceden
tes  en  apoyo de  nuestro  razonamiento.  En  el siglo  xvu  se  vie—
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Tan  flotas compuestas  de  80 6  100 navíos  de  línea;  á  fines  del

-siglo  siguiente,  las  hubo  todavía  con 40 á  50  de  ellos.  Supon
gamos  á  la  capitana  de  una  de  esas  escuadras  maniobrando
para  dar  con  un  enemigo  más  fuerte  que  ella.  Si  uno  de
sus  buques  retardara  la  marcha  de  la  flota,  á  consecuencia  de
una  avería  cualquiera,  in  sentirlo  mucho  podía  prescindir  de
-aquel  compañero  incómodo.  Sus  fuerzas  no  quedaban  dismi
nuídas  más  que  en  un  centésimo  ó  en  un  cincuentóSirno,  es

4ecir,  en  una  parte  mínima.
Hoy,  las  reuniones  de  acorazados  equivalentes  á  aquellas

flotas,  se  componen  de  8,  10,  15 unidades  lo más,   las  proba
bilidades  de  sufrir  averías  en  cada  una  de  esas  unidades  son
mucho  mayores  de  lo que  eran  á  bordo  de  un  buque  de  vela;
en  lo  cual  está  de  acuerdo  todo  el  mundo.  De  aquí  se  infiere
que  un  almirante  que,  en  análogas  condicione  á  las  expues
las,  se  resignara  á  dejar  tras  de  sí  un  solo  acorazado,  dismi
fluiría  sus fuerzas  en  una  quinceava,  décima  ú  octava  partes,
fracciones  que  no son,  ni  con mucho,  cantidades  despreciables.
Véase,  pues,  cómo  también  en  este caso puede  llegar  á  ser pe—
ligrosa  una  superioridad  momentánea  de  velocidad  obtenida
en  detrimento  de  cualidades  menos  brillantes,  si  se  quiere,
pero  más  sólidas.

Creemos  dejar  desmostrado:  1.0, que la superióridad  de mar-
-cha en  la  guerra  naval  tenía  antes  tanta  importancia  como
tiene  hoy; 2.’,  que  esa  misma  superioridad  ofrecía  más  garan
tías  de  continuidad  y  de  duración á bordo deun  buque de  vela
-que  ofrece á  bordo de un  buque de  vapor.

Hánse,  pues,  equivocado  sensiblemente  los  escritores  que
han  creído  hacer  un  gran  descubrimiento  presentando  como
cosa  nuevalas  ventajas  de  la  superioridad  de  marcha;  no  se
han  equivocado  menos  profetizando  que  la  velocidad  se  con
vertiría  por  si  sola en  garantía  casi  cierta  de  éxito paia  el  bu
que  de  guerra.  ¿Es  esto  decir  qu  el  departamento  de  Marina
yerra,  cuando  se esfuerza  en  dotar  á  nuestra  flota  de  acoraza
dos  y  de  cruceros  rápidos?  No ciertamente,  porque  si ha  exis
tido  error,  ha  sido  solo endejarse  adelantar  por mucho  tiempo
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eh  esa  vía.  La  úniéa  conclusión  que  pretendemos  sacar  de
tbdo  lo precedente, es esta: Es preferible  pedir  1 ó 2 millas  me
nos  en  las velocidades  de prueba  á toda fuerza  de  nuestros  bu.
ques  rápidos,  que sacrificar,  como  en ocasiones  se  ha  hecho,  ci
bs  consecución de esas velocidades,  siempre  algo fantásticas,  la
solidez  de. los cascos  y  de  las máquinas,  la  abundancia  indis
pensable  de  los cargos de  combustible,  las comodidades  innega
bles  ci los fogoneros,  para  que  puedan  producir  el  máximo  de
trabajo  de una  manera  continua  y  durdnte  muchas  horas.

TraSucido por

FEDERICO  MONTALDO.



CONDICIONES

DE  LA

ARTILLERIA. IJE BUQUES NUEVOS. (1)

Hasta  hace  poco,  muchas  de  las  más  elevadas  autoridades
inglesas  en  la  guerra  marítima  han  opinado  que  mediante  la
preeminencia  obtenida,  hasta  cierto  punto,  por  la  artillería
sobre  la  coraza,  esta  solo tendría  aplicación  directa  en  ciertas
partes  de  un  buque,  dado caso de  emplearse  así.  Este  adjetivo
directa  significa  en  la  forma  de  una  muralla  vertical,  ya  late
ral  al  costado,  ó bien  como  un  mamparo  transversal.  Se  ha
intentado  repetidas  veces,  con  más  ó  menos  éxito,  adoptar
otras  formas  de  protección,  ó limitar  la  coraza  vertical,  alige
rando,  por  lanto,  el barco  en  lo posible.  Esto  se  puso  en  prác
tica  en  el  Shannon,  primero  del  tipo  protegido,  pudiendo
citarse  también  á  los buques  italianos  Italia  y Lepanto,  destina-.
dos  á  ser  buques  de  combate,  pero que  carecen  de  coraza  ver
tical  en  la  línea  de  agua,  estribando  la  seguridad  de  los expre
sados  buques  principalmente  en  la  resistencia  oblicua  de  una
cubierta  acorazada  horizontal.,  juntamente  con  otros  elemen
tos  tales  como  una  minuciosa  subdivisión  celular  corrida  á los
costados.  En  general,  la  idea  fmi  cubrir  las  llamadas  partes
vitales  de  un  buque  con  coraza  muy  gruesa,  siendo,  por  otra
parte,  el objeto  principal  limitar  la  zona  peligrosa  de  una  gra
nada,  más  bien  que  paralizarla,  sistema  que  hasta  cierto  puri
to  se  sigue  actualmente,  según  se evidencia  no  solo en  el  In

(1)  Eçineer.
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flexible  y  en  los buques  del  tipo  Admiral,  sino  en  casi  todos
los  buques  de  guerra  conslrufdos  hasta  la  presente,  inclusos

los  nuevos  proyectos  de  los  del  año  próximo  pasado.  Dicho
sistema,  sin  embargo,  se modificó  notablemente  en  los  referi
dos  proyectos  por  el  nuevo  giro  dado  á  la  cuestión  desde  el
desarrollo  del  tiro  rápido,  habiendo  también  contribuido  los
cañones  y  los  torpdos  á  la  expresada  modificación.  Se creyó
que  no había  co’aza capaz de  resistir  la  perforación  producida
por  los proyectiles  más  perfectos  de  acero,  pues  hasta  los  ca
ñones  potentes  de  á 12”,  por  ejemplo,  los  de este  mismo  caJi
bre  de á  45 t.  perforaban  los acorazamientos  de acero  de  19”,6
de  grueso,  como los  del  Terrible  y  los de  los buques  acoraza
dos  franceses  de  1.a clase,  exceptuando  los de  la  clase  Duper
ré,  Baudin  y  Formidable,  á 900 yardas  de  distancia.  Los bu
ques  ingleses  de  6 200 t.  llevan  dicha  artillería.  Los  proyecti
les  de  acero  correspondientes  á los  cañones  de  á  63,  110,  100

y  80 t.  (ingleses),  á  los de  52 y 71 t.  (franceses), y  á los  de  71 t.
(alemanes),  perforarían  cualquier  coraza  de buque;  así,  que
parece  no existen  medios  para  contrarrestar  los  efectos  de  to
dos  los  proyectiles,  á  no  ser  que  se  sobrecarguen  los  buques
que  son  de  un  tonelaje  regular.  No  obstante,  la  gran  fuerza
perforante  de  los mayores  proyectiles,  no  creemos  que  por  el
presente  amenace  la  existencia  de  la  coraza,  aunque  esta  re
quieranuevas  modificaciones.

El  emplear  una  cantidad  determinada  de  coraza  muy  gruesa
es  conveniente,  respecto  á  que,  si  bien  en  teoría,  aquella  es
perforable  por  medio  del  tiro  directo,  resistiría  en  general  los
choques  producidos  por  el  tiro  oblicuo,  de  manera  que  hasta
los  mejores  proyectiles  de  acero  no  penetrarían,  siendo  nulos
los  efectos  de  las  granadas  de  clase  inferior.  El  sistema  de
aplicar  la  coraza  ha  sido  diverso  en  varios  tipos  de  buques  y
países.  En  los  buques  ingleses  quedaban  las  extreiidades  sin
proteccióu,  estribando  esta  en  una  cubierta  horizontal.  Los
buques  franceses  llevaban  fajas  acorazadas,  corridas,  en  la
línea  de  agua,  mientras  que  los  cañones  de las  baterías  á  las
bandas  no estaban  protegidos,  y  hasta  los principales  poco es-
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cudados.  Ajuicio  del periódico,la  coraza delgada  debe ser muy
dura,  de  manera  que  paralice  y  fracture  los  proyectiles,  aun
á  costa  de hacerse  pedazos  ella  misma  Mucho  pudiera  contri
buir  á  mitigar  los  desperfectos  ocasionadoS  por  la  rotura  de
las  planchas  un  buen  sistema  de  empernar,  para  el  sostefli
miento  de los  fragmentos  en  cuanto  fuera  posible,  combinado

con  el  uso de  planchas  de  recambio,  destinadas  á  facilitar  las
reparaciones.  Las  corazas  de  las  naves  parecen  haber  pasado
por  las  vicisitudes  de  la  armadura  corporal,  que  antes  de  su
desaparición  total  se  adoptó  en  forma  de  petos  á  prueba  de
bala.  Cualquier  proyecto  referente  á  la  construcción  de  un-
barco  de  pone  adecuado  d facilitar  en  gran  manera  el  empleo
de  coraza  gruesa  en  todo el exterior  del  expresado,  se  prestaba
d  diversos  reparos,  siendo  uno  de  ellos  el  riesgo.de  tener  de
masiada  confianza  en  una  estructura  expuesta  á  irse  á  pique
por  un  torpedo.

Cuando  los torpedos  estuvieron  en  su  período  más  terrorifi
co,  se  idearon  para  luchar  con  ellos  los  0ñonesmáqUifla,  á
los  que  siguieron  los de  tiro  rápilo,  con cuyas  piezas,  dispa
rando  granadas,  era  posible  acribillar  con  notable  rapidez  la
parte  no  acorazada  de  un  buque;  además,  las  granada  de  ace

•  ro  y las  espoletas  de  tiempo  se han  perfeccionado  en  términOS

de  perforar,  intactas,  corazas  relativamente  gruesas,  reventan
do  al  interior.  En  las  pruebas  del SJannofl  en  1876 se  demos
tró  que  las  cubiertas  no  acorazadas  de  los buques,  al  ser  ata
cadas  con Shrapnell,  se  convirtieron  en  mataderos.  Los  caño
nes  de  tiro  rápido,  por  otra  arte,  al  aumentar  de  un  modo
terrible  la  mortandad,  destruirían  la  estructura,  limitándose
tan  solo  los  medios  inventados  hasta  la  presente  á  mitigar  el
daño.  Esto  ha  originado  que  la  coraza. delgada  haya  vuelto  á
emplearse  en  otras  partes  de los buques,  además  de  las  llama
das  vitales;  así  es  que  los  nuevos  proyectos  de  buques  ingle
ses  y  de  otras  naciones  poseen  actualmente  rasgos  caracterís
ticos  que  entrañan  resultados  especiales,  algunos  de  los  cuales
han  pasado  casi  desapercibidos.

El  carácter  genral  del  buque  del  . tipo  más  moderno  es el
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siguiente:  aparte  del aumento  de  eslora,  de  los que  por  ahora

no  nos Ocuparemos,  la principal  coraza  gruesa  se sustituye  con
coraza  delgada  de  unas  5”  de espesor;  sobre  todo el armamento
secundario,  6 sea  de batería  corrida  á  las  bandas,  consiste  ac
tualmente  de  cañones  de  tiro  rápido,  y ha  adquirido  una  im
portancia  sin  precedente.  Es  necesario  fijarse  en  esto  deteni
damente  porque,  al  parecer,  el  asunto  no  es  tan  formidable
como  verdaderamente  lo es,  respecto  á  que  mediante  la  po ten-.
cia  efectiva del  tiro  rápido  se  reduce  el  ndmero  de  las  piezas,
invirtiéndose  el peso  economizado  en  municiones.

-  Resulta,  por  tanto,  que  si  un  cañón  de  tiro  rápido  dispara
con  triple  rapidez  que  uno  de  tipo antiguo,  los  10 cañones  de
á  6”  y  100 libras,  al  paso  que  representai  20 cañones  de  á  6”
de  propiedades  ordinarias,  respecto  á  peso,  corresponden  en
rigor  á  30 tocante  á  potencia,  pues  que  suponiendo  que  las  20
piezas  ordinarias  están  provistas  de  su  propio  peso  de  muni
ciones,  el  peso total  sería  igual  á 40 cañones,  mientras  que  los
10  de  tiro  rápido  pueden  llevar  el peso  de  los 30 cañones  res
tantes,  en  municiones;  así  que,  los  10 cañones,  por  la  rapidez
del  tiro y  provisión  tótal,  casi  llegan  á  igualar  á  las  30 piezas,
pesando  aquellos  solo lo que  20 con sus  municiones.  La rapidez
del  tiro  es  sumamente  importante  para  rechazar  el ataque  de
torpedos,  así  como en  todos  los  combates  navales.  El  crecido
ruímero  de  tiros  que  se  pueden  disparar  es importante  en  las
operaciones  contra  baterías  de  costa,  en  las  cuales  el  repuesto
limitado  de las  municiones  siempre  ha  sido  desfavorable  á  los
buques.  Existen  otras  condiciones  interesantes,  aunque  de
menor  cuantía:  importaría,  por  ejemplo,  investigar  los  límites

•       de la  zona  destructora  de las  granadas  al  estallar,  empleando
al  anterior  objeto  las  cubiertas  y  traveses  de  acero,  los cuales,

sin  duda,  pueden  Contribuir  mucho  á  contrarrestar  la  acción
de  los  fragmentos.  De haberse  efectuado  esto,  los  resultados
han  sido  reservados.  No  debiera  echarse  en  olvido  el  uso  del
carbón  y  de  la  woodita  para  esta  clase  de  protección,  sobre
cuyo  punto  el  periódico  se  abstiene  de  decir  más,  indicando
que  sería  de  desear  el  poseer  algunos  detalles  referentes  á la
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provisión  del  armamento  de  tiro  rápido,  tanto más  porque,
como  por  una  parte  dicho  armamento  se debiera  facilitar  á  los
buques  nuevos  y viejos,  se  construye  con  facilidad  y no  en
traña  las  cuestiones  difíciles  que  afectaná.  la  artillería  gruesa

de  nuevo  modelo.

Traducido por  P.  S.
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Terminadas  ya  las  tareas  de la  Conferencia  marítima  inter
nacional  celebrada  en  Washington,  después de  haber  hecho  un

nuevo  reglamento  para  evitar  abordajes  y  recomendar  d los
Gobiernos  de  las  diferentes  naciones  algunas  reformas  en  la
actual  legislación,  creemos  oportuno  dar  áL conocer  algunos
de  los  dictámenes  presentados  por  las  comisiones  elegidas  en
aquella  conferencia,  para  el  estudio  de  los  distintos  puntos  so
metidos  it su deliberación.

DICTMEN DEL COMITÉ DE LUCES DE SITUICIÓN,

Washington,  4 de Noviembre de  1889.

Al  contraalmirante  S.  E.  Franklin,

Presidente  de  la  Conferencia  Marítima  internacional.

Seior:  El  Comité  de  luces  de  situación,  cumpliendo  el
acuerdo  tomado  por  la  Conferencia  el  17 del  mes  pasado,  por
el  que  se le  confló la  misión  de estudiar  é informar  sobre  todo
lo  referente  it luces  de situación,  ha  convenido  en  este informé
que  tiene  el  honor  de  someter  it  la  deliberación  de  la  Confe
rencia.

Los  escritos presentados  it la  Conferencia  proponen  sistemas
distintos,  pero  todos ellos con prueba  evidente  del  gran  inte
rés  que  ha  despertado  la  obra  de  esta  Conferencia,  y  muchos
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de  ellos  demuestran  la  de la  habilidad  y  sólido estudio  de  que
han  hécho  gala  sus  autores.  Sin  embargo  de  esto,  el  Comit&
no  ha  creído  conveniente  recomendar  la  adopción  de  ninguno
de  ellos, limitándose  á informar  en  términos  generales  sobre los
proyectos  que  presentan  variaciones  esenciales  y  pueden  con
siderarse  como  tipos  de  su  clase.  El  Comité  aprovecha  esta

oportunidad  para  dar  píblico  testimonio  de  aprecio  al  interés
desplegado  en  esta  obra,  á  la  sinceridad  de  los  esfuerzos  he
chos  por  los inventores,  y  á  la  novedad  de  que  todos  y  cadaS
uno  de los proyectos  ofrecen  evidentes  pruebas.

Antes  de  entrar  en  discusión  más  detallada  de  las  distintas
proposiciones  referentes  á  luces  de  situación  que  se  han  pre
sentado  á  la  Conferencia,  el  Comité  estima  deber  suyo  mani
festar  que  entiende  absolutamente  necesario  guiarse  en  esta
cuestión  por  un  criterio  tan  conservador  como  sea  posible  en

cuanto  se  refiere  al  actual,  sistema  de  luces  de  situación.  Hay
que  tener  en  cuenta,  que  este  sistema  en  práctica,  desde  hace
cuarenta  años,  está  impreso  en  la  mente  del  hombre  de  mar

con  caracteres  indelebles,  y  todo  cambio  debe  estudiarse  con
mucha  detención  y  prudencia,  y  adoptarse  tan  solo cuando  se

considere  absolutamente  necesario.  De otro  modo  se  produci
ría  una  confusión  que  probablemente  ocasionaría  en  la  mar
serios  peligros  para  vidas  y  propiedades  para  cuya  protección
se  ha  reunido  la  Conferencia.

Teniendo  esto  en  cuenta.,  el  Comité  desea  dejar  consignado,
que  aunque  no  se le  han  presentado  directamente  pruebas  de
la  insuficiencia  del  actual  sistema  de  luces,  es de  opinión,  que
el  actual  sistema  es insuficiente  para  dar  á  conocer  la  presen
cia  de  un  buque  de  vela  á  los vapores  rápidos  con tiempo  sufi
ciente  para  que  estos  puedan  separarse  del  camino  que  sigue
aquel.

Y  si  un  buque  de  vapor  debe separarse  de  la derrota  que  si
gue  un  buque  de  vela,  es  evidente  que  debe  ser  obligación  de
este  dar  áconocer  su  presencia  con tiempo  suficiente  para  que
el  de  vapor  pueda  cumplir  la  obligación  que  la  ley  le  im
pone.
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En  este  punto,  las  actuales  luces  de  situación  de los  buques

de  vela,  y la  luz  blanca  6 intermitente  (artículos  6.°  y  7.°) que
en  ocasiones  deben  enseñar  á  popa  (art.  11). no  son  satisfacto
rias.  Es,  pues,  de  desear  que  se  encuentre  algún  medio  de  in

dicar  la  presencia  de  un  buque  de  vela  á  mayor  distancia  de
la  que  se puede  conocer actualmente.

Para  suplir  esta  deficiencia,  se  ha  propuesto  en  el  Comité:
A).   Introducir  una luz blanca  en  el alumbrado  de los buques

de  vela,  luz  que  debería  colocarse  á  mayor  altura  que  las  de
los  costados,  y  ser  visible  á  mayor  distancia  que  aquellas  ¿1
unas  4 ó 5 millas.

B).   Aumentar  el  alcance  de  las  actuales  luces  de  situa

ción.
A).   La adopción  de  una  luz  blanca  como  la  que  usan  los

vapores  indicaría,  en  opinión  del  Comité,  los movimientos  de
un  buque  de vela  de  un  modo  sencillo  y á  distancia  suficiente
para  que  los rie vapor,  aun  los  más  rápidos,  tuvieran  amplia
mente  el  tiempo  necesario  para  maniobrar  y  separarse  del  ca
mino  que  siguen  los  de vela.

Pero  esta luz  blanca  en  los buques  de  vela traería  aparejada
una  variación  en  el  alumbrado  de  todos los  buques  que  obli
garía,  desde luego,  á  aumentar  el número  de luces  en  los  va

pores.
Daría  á los buques  de  vela  el  mismo  alumbrado  que  usan

actualmente  los vapores,  obligando  á  un  cambio  radical  en  el
actual  reglamento,  que  de  ser posible,  debe evitarse.

El  Comité comprende  las dificultades  que  hay  en  colocar  una
luz  blanca  en  los buques  de vela,  de modo que  no quede  cubier
-ta  por  el  aparejo  y  cree  que  solo  podría  colocarse  en  uno  de
los  siguientes  sitios:

1.0  En  el extremo  del  botalón.
•   2.°  En  la  cofa de  trinquete.

3.°  En  la  cruceta  de  trinquete.
4.°  En  el  tope  de  un  palo.
Pero  ninguno  de estos sitios  puede  recdmendarse  de un modo

especial  á la  Conferencia.
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(B)  Parece  muy  difícil,  si  posible,  aumentar  la  intensidad

de  las  actuales  luces de  situación,  en  forma  que  su alcance  sea
de  3 millas  en  lugar  de las  2 hoy  reglamentarias,  sin  aumen
tar  al  mismo  tiempo  las  dimensiones  del  farol  en  términos
que  no lo hagan  muy  costoso  y de difícil  manejo  abordo.

La  relación  entre  los alcances  y  las  intensidades  es la  de los
números  naturales  á  sus  cuadrados,  sería  pues  necesario  au
mentar  la  intensidad  en  la  proporción  de  4 á  9  para  pasar  de
un  alcance  de  2 millas  al  de  3.

El  Comité  no  tiene  á la  vista  datos  y  elementos  suficientes,
para  hacer  un  estudio  más  detenido  de  esta  importante  cues—

sión,  propone  que  la  Comisión  de  faros  de  los Estados-Unidos
haga  cierto  número  de  experiencias,  cuyo  resultado  pueda

nervir  de  base  á una  discusión  posterior.
Probablemente  una  luz  de  mayor  intensidad  exigiría  el  uso

de  una  mecha  de  mayor  diámetro,  quizás  el de  dos  mechas,  lo
que  dificultaría  la  buena  colocación  de  las  pantallas.  La  luz
eléctrica,  salvaría  estas  dificultades,  pero  en  opinión  del  Co
mité  su  uso  no  puede  hacers  hoy  obligatorio.

El  Comité conviene  en  que  siendo  muy  de desear  un  aumen
to  en  el  alcance  de  las  actuales  luces,  no  se  encuentra  por
ahora  en  situación  de  poder  recomendar  la  adopción  de  nin
guno  de  los medios  que  pudieran  conducir  al fin que  se desea.
Espera,  siñ  embargo,  que  las  experienciáS que  está llevando  á
cabo  la  Junta  de  faros  de  los Estados—Unidos,  facilite  la  solu
ción  de este  problema.

Resumen.  El  Comité  plenamente  convencido  de que  es muy
de  desear  que  se  haga  conocer  la  presencia  de  los  buques  de
vela  á  mayor  distancia  de  lo que  se  pueden  ver  hoy,  no  puede
recomendar  corno  libres  de  toda  objeción  razonable,  ninguno
de  los sistemas  que  se han  sometido  á  su  consideración.

La  inseguridad  actual,  puede  sin  embargo,  remediarse  en
parte,  con el  cumplimiento  exacto de la ley.  Entre  los distintos
escritos  presentados  al  Comité  hay  muchos  en  que  éxponen
quejas  sobre  la ausencia  de luces reglamentarias  en  los  buques
de  vela  y  cree  el Comité  que  debe  llamarse  la  atención  de  los
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distintos  Gobiernos,  para  que  tomen  las  medidas  necesarias
para  el  exacto cumplimiento  de  los reglamentos  de luces.

Medios  de  indicar  la  dirección  en  que  se  mueve
un  buque.

Los  propuestos  á  la  Conferencia  pueden  clasificarse  en  tres

grupos:
A)   Aquellos en  que  se  usan  luces  de  enfilación,  es  decir,

luces  situadas  en  el plano  vertical  de  la  quilla  y  á  cierta  dis
tancia  una  de  otra.

B)  Los  que  proponen  el  uso  de  dos  6  más  luces  en  cada
costado.

C)   Los que  proponen  colocar  las  luces  de  situación  de  los
vapores,  en  una  posición  que  guarde  una  determinada  relación
con  la  luz  de  tope.

A.—SISTEMAS  EN  LOS  CUALES  5E  HACE  USO DE  LUCES

DE  ENFILAÇIÓN.

Las  luces  de  enfllación  se  han  propuesto  hace  tiempo.  Se
han  usado  en  buques  que  efectuaban  la  navegación  insular  de
los  Estaos.Unidos  de  América,  durante  un  período considera
ble,  habiéndose  hecho  compulsorias  para  dichos buques  en  cir
cular  niím.  14 de  l.°  de  Marzo  1883.

El  Comité  deplora  no  poder  informar  sobre  Otros proyectos
referentes  á  dichas  luces,  que  se  han  presentado  en  diversos
países,  durante  un  numero  considerable  de  años  y  hace  pre

sente  que  en  u  sentir,  algunos  de  estos  proyectos  no  desme-.
recen  de muchos  de  los sistemas  discutidos.

El  sistema  propuesto  por  el  teniente  F.  Fletcher  de  la  Ma
rina  de los  Estados—Unidos,  se  ha  explicado  ante  la  Comisión
por  el  capitán  de  fragata  Chadwick  de  dicha  Marina,  cuyo
informe  de  las  pruebas  sobre  luces  de  situación  y  señales  por
niedio  del  sonido efectuadas en  los buques  de guerra  Yorktown,
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Despatch  y  Triana,  se  han  presentado  oficialmente  ante  la
Conferencia.  Este.  informe  es  favorable  á  dicho  sistema  y  el
Comité  lo  ha  elegido  por  tanto  corno un  representante  de  esta
clase.  Esto  se, ha  efectuado  para  poder  discutir  la  importante
cuestión  planteada,  más  en  detalle,  que  si  solo  se  hubieran
discutido  principios  generales.

El  Comité  hace  constar  que  los comentarios  referentes  á este
sistema,  pueden  aplicarse  á  casi  tódos los sistemas  propuestos,
aunque  debe tenerse  presente  que  los cambios  en  ciertos  par
ticulares,  pudieran  influir  en  el  resultado  al  cual  se  ha  llegar
do,  aunque  solo  en  un  grado  poco importante.

El  sistema  de luces  del  teniente  Fletcher,  consiste  en  hacer
uso  de  una  enfilaciónde  3 luces  colocadas  de  antemano  como
sigue:

Por  la  proa  del  palo  trinquete,  y  apartadas  entre  sí á  una
distancia  no  menor  que  la  manga  del  buque,  dos  luces  blan
cas  de enfilación  de  idéntico  carácter  que  la  actual  luz  de tope,
visibles  desde  la  proa  hasta  dos  cuartas  por  la  popa  de  la
manga  á  banda  y  banda.  Estas  luces  estarán  en  el. plano  ver—.
tical  de la  quilla  con la  luz  baja  colocada á  proa  de la  alta,  de
modo,  que  una  línea  imaginaria  que’ pase  por  ellas,  formará
un  ángulo  de  550 en  la  vertical.  La  tercera  luz,  se coloca cerca
de  la popa en  el coronamiento  y está  provista  de pantallas  que
lancen  la  luz  desde  popa  hasta  dos  cuartas  más  á  proa  de  la
manga  del buque.

Al  estar  enfilado  por  la  proa  con un  vapor  una  línea  imagi
naria  que  •pase por  sus  dos  luces  de  enfilación,  aparecerá
incluida  desde  la  vertical  hacia  la  derecha  y  en  la  mura  de
babor  á  la  izquierda  desde la  vertical.

Estando  á  más  de  cuatro  cuartas  de  la  mura  de  un  vapor,
sus  luces  de  enfilación  aparecerán  inclinadas  más  de  450,  y  al

estar  á  seis  cuartas,  su  luz  de  popa está  visible.
Supóngase  que  un  observador  se Ialla  colocado á  gran  dis

tancia  y  á un  buque  con las  luces propuestas  que  gire alrede
dor  de la perpendicular  pasando  por  su luz media  de enfilación,
y  sucederáque  la  distancia  horizontal  entre  la  luz  de  tope  y

ToMO  XxVI.—M.Z,  1550.                                   2
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la  luz de  enfilación  de  proa,  no  aumenta  en  la  misma  propor
ción  que  el. ángulo  entre  la  visual  del  observador  y  la  quilla
del  buque,  sino solo  en  la  proporción  de  los senos  de este  án
gulo.  (Véase la  fig.  1 .,  lárn.  IX,  en la que la  distancia  del obser
vador  se  considera  indefinida,  y  por  consiguiente,  las  visua

les  paralelas  entre  sí.)  Sigue  un  estado  detallado  de  este  siste
ma,  que  no  reproducimos  por  su mucha  extensión,  así como la
descripción  de  un  farol del mismo  autor,  que  da eclipses cuando
la  velocidad  del buque  es  mayor  de  13 millas,  y  termina  esta
parte  del  informe,  con  la  siguiente  conclusión:

Las  luces  de  enfilación,  estando  debidamente  colocadas  y
acondicionadas,  indican  en  ciertas  circunstancias  el  rumbo
del  buque  de  una  manera  más  exacta  que  en  la  actualidad.
Esto  es  ventajoso,  opinando  por  tanto  el  Comité,  que  la intro
du.cción  opcional  de algún  sistema  análogo  se  pudiera  propo
ner  á  la  consideración  de  la  conferencia,  agregando  que  no  se
debe  fijar  ningún  sistema  definido  para  su  adopción,  hasta
haberse  estudiado  el  asunto  detenidamente  y  efectuado  nume.
rosos  experimentos  bajo  diversas  circunstancias.

B.—SISTEMAS POR MEDIO DE  LOS CUALES SE EMPLEAN DOS
Ó MÁS LUCES Á LOS COSTADOS, Á UNA  MISMA  BANDA.

Existen  ciertas  objeciones  generales  á  la  adopción  de  un

sistema,,  que  en  algunos  casos  requeriría  doble  níimero  de
linternas  y  más  de  las  usadas  actualmente,  considerándose
recomendable  enumerar  estas,  antes  de  tratar  de  otros  partí
culares.

1.’  Ha  sido  difícil  obligar  á  ciertas  clases  de  buques  á.
llevar  las  luces  prescritas  para  estos  en  virtud  de  los  regla
mentos.  vigentes,  siendo  de  esperar,  que  si  hubieran  de  llevar
doble  número  de  linternas,  es  presumible  que  resultarían
aún  más  casos e  no  cumplir  la ley.

2.°  Para  tener  cuidado  de  un  número  mayor  de  linternas,
se  necesitaría  más  personal  que  el  que  podría  destinarse  á
dichas  atenciones  á bordo de  los buques  pequeños.
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3.°  El costo  de  las  instalaciones  en  los  buques  y  el  de  la
materia  iluminante  aumentarían  considerablemente,  lo  que
aunque  probablemente  no  afectaría  á  los armadores  de  los va.
pores  gi’andes,  no  podría  sobrellevarse  fácilmepte  por  clin—
dividuo  que  solo tiene  una  parte  pequeña  en  una  embarcación
de  vela.

Las  proposiciones  presentadas  fueron  en  lan  corto  número
que  se  pudieron  trazar  diagramas,  indicando  el  número  y
disposición  de  las  luces  (véause las  láminas  X  y  XI,  figuras  5
á  12)..

En  estas,  A es  el  sector  en  el  cual  dos  luces  de  color  de  los
costados  son  visibles;  Bel  sector  en  el  cual  se  ve  una  luz  de
costado  de  color;  C el  sector  en  el  cual solo se  ve  la  luz blanca
de  pqp  ó una  luz  de  costado  blanca  (flg. 12).

Mediante  las  figuras  se verá  que  un observador  no tiene más
que  contar  el número  de  luces de los costados, visibles  desde su
posición,  para  saber  en  qué  sector se halla.  Es  evidente,  por  lo
tanto,  que  el rumbo  de  una  embarcación  en  virtud  de la  alop
ción  de  cualquiera  de  las  proposiciones  presentadas,  solo podrá
determinarse  de  una  manera  aproximada,  ventaja  que  á juicio
de  el  Comité  no  es  bastante  importante  para  garantizar  la  re
comendación  de  cualquiera  de las  proposiciones  presentadas  á
la  consideración  de  la  conferencia.  Verdad  es  que  colocando
las  luces  á cada banda  á cierta  distancia  entre  sí, se podríaapre
ciar  elrumho  de  una  embarcación,  de  una  manera  más  apro
ximada  que  al  presente,  al  menos  cuando  se ven  dos luces.

En  la  práctica  sería  sumamente  difícil  cumplir  semejante
proposición,  no  pudiendo  recomendarse  por  lo tanto.  Ademá,
hay.  que  hacer  constar,  que  por  lo que  sabe  el.Comité,  solo se
han  heho  algunos  experimentos  con  sistemas  de  dobles luces
laterales  en  la  mar.  En  la  Armada  española  se  han  ensayado
en  una  escuadra,  resultando  que  las  ventajas  obtenidas  con
las  luces  laterales,  no  recomiendan  su  adopción.  En  los Esta
dos-Unidos  tampoco  han  dado  resultado,  siendo  preciso  que
se  prueben  algunas  de  las  ventajas  que  se  citan  antes  de  con
siderarlas  como dotaas.de  algo  más  que  importancia  teórica.:
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C.—SISTEMAS POR MEO! O  DE LOS CUALES SE INDICA LA DISTANCIA
DE  UN BUQUE DE  VAPOR, COLOCANDO LAS LUCES  DE  LOS COSTADOS
EN  UNA POSICIÓN DADA RELATIVA Á LA LUZ DE TOPE.

Es  evidente,  que  si  las  luces  de  los  costados  de  Lodos los
buques  de  vapor,  estuvieran  colocadas  de  manera  que  un
plano  vertical  que  pasase  por  la  línea  trazada  desde  ellas  á  la
luz  de  tope,  formase  un  ángulo  conocido  con  la  quilla,  seria

posible  apreciar  la  dirección  en  que  un  buque  navega,  de  un
modo  más  aproximado  que  al  presente.

Si,  por  ejemplo,  un  buque  llevase  sus  luces  dispuestas  de
manera  que  el  plano  vertical  que  pasase  por  la  línea  que

conecta  la  luz  de  proa  con las  de  los  Costados,  formaría  un
ángulo  de  45°  con  la  quilla,  contandó  desde  proa,  en  cuyo
caso  un  observador  colocado á  estribor  de  dicho  buque  sabría
si  las  luces  se vieran  una  debajo  de la  otra,  que  el  rumbo  del

buque  avistado  estaba inclinad&cuatro  cuartas  con relación  á su
visual,  que  si vió la  luz  verde  á  la  izquierda  de  la  luz  de  tope,
se  hallaría  en  el  sector  entre  esta  línea  y la  nueva,  y que si vió
dicha  luz  verde  á  la  derecha  de la  luz  de  proa,  que  en ese caso
se  encontraría  en  el  sector  más  á  popa  de  la  línea  de  las
cuatro  cuartas.

Al  observar  si la distancia  horizontal  entre  ambas luces fuera
mayor  ó menor,  se  podría  obtener  otra  indicación,  pudiendo

un  observador  por  tanto  apreciar  el rumbo  de  un  buque  avis
tado  de  una  manera  bastante  exacta,  con  una  á  dos cuartas  de
diferencia..

Desgraciadamente  la  Comisión  opina  que  es  prácticamente
imposible  instalar  las  luces  de  los  costados  en  una  posición
ñja  con relación  á  la  luz  de  Lope, principalmente  si  esta  posi
ción  se  eligiera  más  á  proa  dci  palo,  con  lo  que  indudable
mente  se  lograría  la  mayor  ventaja.  Creemos,  no  obstante,
que  cuando  menos  se podría  obtener  alguna  ventaja,  colocando
las  luces  de  los  costados  por  la  popa  del  palo,  en  un  ángulo
ijo  con arreglo  á  las  circunstancias.  Esta, variación  se  podría
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efectuar  sin  grandes  gastos,  asE que  deseamos  proponer  á la
conferencia,  la  adopción  de  una  regla  para  que  los  vapores
lleven  sus  luces de  los costados  por  la  popa  de la  luz  de  tope,
formando  la  línea  de  conexión  un  ángulo  de  seis  cuartas  con
la  quilla,  ó el más  próximo  posible.

Además  de  estas  proposiciones  se  presentaron  otras  para
indicar  mejor  el  rumbo  de  un  buque,  que  fueron  sometidas  á
la  consideración  de  la  Conferencia,  que  aunque  pndieran  ser
muy  meritorias,  no  se  pudieron  discutir,  según  lo acordado por
la  Conferencia  con fecha  de  21 de  Octubre  en  que  se  resolvió
que  no se  hicieran  alteraciones  en  el  uso  de  la  presente  luz  de
tope  y  luces de  color  en  los costados,  así  que  las proposiciones
en  que  se  empleaban  luces  de  muchos  colores,  de  tope,  luces
blancas  de  los costados,  etc.,  no  se  tomaron  en  consideración.

Luces  de  popa.

Entre  los escritos  que  se  nos  han  presentado,  hay  algunos
propouiendo’una  luz  de  popa  fija  cerca  de  esta  en  el  corona
miento  ó en  sus inmediaciones.  Semej.nte  instalación  poseería

algunas  ventajas,  no  siendo  tan  necesaria  la  vigilancia  á  popa
para  los  buques  que  avistados  en  esta  dirección  andan  más,
para  exhibirles  la  luz  citada  en  el  art.  11.

Sería  imposible  l1eva  esta  luz  en  esta  posición  en  las  em
barcaciones  pequeñas  on  mal  tiempo;  así,  que  no  se  puede
aonsejar  que  una  luz  blanca  fija  á  popa sea  compulsoria  para
todos  los  buques  grandes  y pequeños,  si bien  parece que  nadie
se  opone  á  permitir  á los  buques  que  exhiban  una  luz blanca
á  popa permanentemente.

En  caso de  adoptar  la Conferencia  esta proposición,  estas  lu
ces  debieran  llevar  pantallas  de  manera  que  solo  fueran  visi
bies  en  un  ángulo  dado. Esto,  bajo ciertas circunstancias,  sería
un  medio  adicional  para  determinar  el  rumbo  de  un  buque.

El  Comitó no  cree  que  surgiría  ningún  mal  resultado  porque
la  luz de  popa y  de los costados  se  vieran  á  un  mIsmo  tiempo,
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respeto  á  que  bajo  las  circunstancias  no  se  verían  sino  á  una

distancia  considerable  aparte;  así  que  se  recomienda,  que  de
permitirse  dichas  luces,  debieran  instalarse  para  er  visibles
desde  popa al  travésá  ambas  bandas.

Dos  luces  como  luces  para  buques  fondeados.

Hay  una  proposición  presentada  á la  Comisión  que  prescri

be  que  dos luces  para  buques  fondeados,  una  á  proa  y otra  á
popa,  fuera  compulsoria  para  los vapores  grandes;  en estos bu
ques  es  imposible  instalar  una  luz  blanca  de  manera  que  sea
visible  en  todo el horizonte  (art.  8.°) á  causa  de  las chizneñes.
El  Comité  opina,  por  tanto,  que  es  conveniente  hacer  una  se
gunda  luz  blanca  para  buque  fondeado,  compulsoria  en  todos
los  grandes  vapores.  Quizá convendría  establecer  que todos los
vapores  que  tienen  las  chimeneas  de  más de  20’ de  altura  sobre
el  casco  (á cuya  altura  máxima  pilieden Ilevarse  las  luces  para
buques  al  anda)  llevasen  dos linternas.

Entre  las  proposiciones  sometidas  á la  Conferencia  las  hay
que  no son  suficientemente  definidas  para  er  discutidas,  pero
que  han  producido  algunas  resoluciones  indicadas  seguida
mente:

1.0   Que á juicio  del Comité,  el  poder  de  todas  las  lucés  de
situación  para  buques  al  anda  y en  alta  mar debiera  expresar-
se  refiriéndolas  á  una  normal  por  medio  de  la  cual  la  luz  de
la  linterna  se debiera  medir.

2.°  Que solo debe fijarse  de  una  manera  definitiva  el poder
mínimum  de cada  una  de  dichas  luces,  dejando  al  criterio  de
las  partes  responsables  en  el  armamento  del  buque  con lám
paras  adecuadas,  el  empleo de faroles  de este ó de mayor  poder.

3.°  Que es  permitido  el  uso  de  lámparas  eléctricas  incan
descentes;  que  el uso  de  la  luz  de  arco,  sin  embargo,  se  ha  de
excluir,  por  ahora,  cuando  menos  para  todo  fin  que  no sea  de
luces  de  exploración  y  de  señales.

4.°  Que las  llnternas  se  construirán  de  manera  que  el mí-
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nimo  de  poder  de luz  ha  de hallarse  en  todos los  puntos  en los
cuales  la luz  es  visible  después  de  hallarse  la lámpara  provista
de  pantallas  adecuadas.

5.°  Que las  linternas  se construirán  de  manera  que  se ga
rantice  la  luz, provista  cuando  menos del poder mínimo  reque
rido  en  la  línea  ideal  que  conecta  la  linterna  con  el horizon
te,  aunque  el buque  escore  t°  á una  y otra  banda.

6.°  Que el color  de  los  cristales  mediante  los  cuales  se  ha
de  producir  el  color  de  la  luz,  se  ha  de  elegir  de  manera  que
las  luces  retengan  su color  distintivO  hasta  con niebla.

7.°  Que no se adopte iuternaCiOnalmellte  descripción  alguna
detallada  referente  á  la  construcción  del  farol  ó  linterna,  de
modo  que los inventores  tengan  ancho campo para  producir  ar
tículos  dtiles.—B.  L.  M.  S.  S.  5.,  vicealmirante,  N.  Kazna—
koff,  presidente,  delegado  de  Rusia.—E.  Richard,  delegué  de
France.—B.  Vega  de  Seoane,  delegado  de  España.—FaS  Nor—
cross,  delegado  de  los  Estados-Uflid05._  Wíjatt,  dele
gado  de la  Gran  Bretaña.F.  Mal rnberg,  delegado  de  Suecia.
A.  Mensing,  delegado  de  Alemania.



CAÑONES D.E TIRO RÁPIDO

SIST  

La  casa  Fried  Krupp  acaba  de  decidir  definitivamente  su
sistema  de  cañones  do tiro  rápido;  este  sistema,  determinado
después  de  una  serie  de  experiencias  que  han  durado  más  de
un  año,  ha  recibido  su consagración  en  la  serie de  tiros que  se
lleva  á  cabo en  el  polígono  de  Meppen,  y  cuyos  resultados  se

consignan  en  los  Raports  que la  casa pub]ica,  d  los cuales  los
nilmeros  71,  76 y 77  han  visto  la  luz  úbIica  recientemente;
otros,  conteniendo  los  de  piezas  más  importantes,  deben  pu
blicarse  inmediatamente

Como  cierre  se ha  elegido  para  todos los calibres  el  aparato
de  cierre  de cuña  horizontal,  teniendo  en  cuenta  que  la  cuña
vertical,  cuyo peso  debe  levantarse  para  cerrar  la  culata,, fati
ga  demasiado  los  sirvientes  aun  eh  calibres  medios.  Por  lo
que  respecta  á  los  grandes  calibres,  no  es  posible  pensar  en
adoptar  la  cuña  vertical,  á  menos  que  no  se desee  recurrir  á
expedientes  complicados.

El  aparato  de cierre  de cuña  horizontal,  sistema  Krupp,  para
los  cañones  de  tiro  rápido  es, en  su  construcción,  muy  senci
llo,  como  se verá  por  la descripción  que  so hará  más  adelante
(pág.  328). La uniformidad  de  la  construcción  del  aparato  de
cierre  para  todos los  cañones  de  tiro  rápido  facilita  el  manejo
por  los sirvientes,  y  la  instrucción  en  general  será  fácil,  por
que  este, en  los cañones  de tiro rápido,  corresponde  al  del  apa-.



CA.ONES  DE  TIRO RkPIDO  SISTEMA. KRUPP.    327

rato  de  cierre  de  cuña  sistema  Krupp  para  los  cañones  ordi
narios.

Las  siguientes  especies de cañones  de tiro  rápido  se fabricax
en  los talleres  Krupp:

1.°  Cañones  de  embarcaciones  menores  y de desembarco.
2.°  Cañones  de  marina  de  30, 40 y  50 calibres  de  longitud

en  los  calibres  de  4 á  9 cm.
30  Cañones  de  marina  de  35  calibres  de  longitud,  y  aun

más  largos  si  se desean  así,  en  los calibres  de  10,5 á  16 cm.
4.°  Cañones  de  montaña  y  de  desierto  de  diferentes  largos

en  los calibres  de  4 á  8 cm.
5.°  Cañones  de  campaña  de  diferentes  longitudes  en  los

calibres  de  6 á  8,7  cm.
En  las  tablas  que  se  encontrarán  al  final  de  este artículo  se

consignan  los datos  numéricos  sobre  las  dimensiones,  condi
ciones  de  peso,  potencia  balística,  etc.,  de  algunos  de  estos
cañones,  especialmente  los  de  marina.  Los  de  4 á  9  cm.  de
esta  clase  han  sido casi  todos bien  ensayados.

De  los  calibres  mayores  se  han  ensayado  los  cañones  de
10,5,  de  12 y  13 cm.  Los  otros  estarán  listos  para  su  ensayo
en  unos  dos  meses.

Las  velocidades  iniciales  indicadas  en  las tablas  han  sido ya
sobrepujadas  con el  empleo de  la  pólvora  c/86. La pólvora  sin
humo  que  se  ensaya  en  Essen  promete  dar  ada  mayoi’es velo
cidades  de  proyectil.  Por  ejemplo,  el  cañón  de  10,5 cm.  L/35,
con  una  carga  de  4  kg.  de  pólvora  prismática  c/86, imprimió
á  un  proyectil  de  18 kg.,  533 m.  de  velocidad inicial,  con una
presión  de  gas  de  1.870 atmósferas  y  4,5  kg.  de  la  misma  pól
vora  han  impreso  á  este mismo  proyectil  tina  velocidad  ini—
cial  de  575 m.  con  una  presión  de  2.180  atmósferas.  Esta  es
sensiblemente  superior  á  la  indicada  en  las  tablas.

El  cañón  de  6 cm.  L/40,  cargado  con pólvora  sin  humo  c/89,
ha  dado  á  un  proyectil  de  3 kg.  630  m.  de  velocidad  inicial,
con  la  presión  de  1.900 atmósferas;  el cañón  de  8,4 cm.  L/40,
con  la  presión  de  2.030  atmósferas,  imprimió  á  un  proyectil
de  8,11 kg.  la  velocidad  inicial  de  686 m.
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Por  lo que  respecta  á la  rapidez  del  tiro. de  los  calibres  me
dios,  resulta  de  los  Raports  números  76 y  77 que  este  es, con
la  piola,  de  16 á 22 tiros por  minuto,  con la  palanca  del aparato
de  cierre,  de  26 tiros  por  minuto.

Para  los  calibres  superiores  puede  fijarse  la  velocidad  del
tiro  como sigue:

caltbres.                    Número detiros.

10,5  cm12
12  cm11

13   cm10
14   cm8

15   cm
16   cm5

Aunque  los calibres  de  14,  15 y  16 cm.  no hayan  sido  expe
rimentados  todavía,  pueden  ofrecerse,  en  virtud  de  la  expe
riencia  adquirida  hasta  hoy,  todas  las  posibles  garantías  sobre
las  cualidades  de  estos  cañones.

Varios  sistemas  de  mantéletes  han  sido  adoptados  para  los
cañones  de  marina  que  pueden  ser colocados sobre  los  rnon
tajes,  según  las  condiciones  del  caso y el  deseo del  comprador.

Aparato  de  cierre.

El  aparato  de  cierre  está  dispuesto  horizontalmente  en  el
cañón  con  movimiento  hacia  la  derecha.  Comprende  las  par—
tes  siguientes:  (Lám. XII.)

I.°  La  cuña.—Correspondiendo  á  la  forma  de  su  emplaza
miento  la  cuña  A,  es  un  cuerpo  prismático  cuya  cara  anterior
(hacia  la  boca de  la  pieza) es perpendicular  al  eje  del ánima,  y
la  cara  posterior  está  ligeramente  inclinada  con respecto á  este
eje.  Las  fases laterales  son peipendiculares  á  la  cara  anterior;
la  lateral  izquierda  está redondeada  en  forma  de  cuña;  la  de
recha  es  rectilínea.  La cuña  es en  la  parte  anterior  menos  alta
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que  en la  parte  de  atrás;  el  filete que  resulta  de  esta diferencia

•de  altura  sirve  de  guía  al  cierre  en  el  emplazamiento  de  la
cufia.  En  el  sentido  del eje del  ánima,  la  caña,  para  recibir  el
percutor  con su  resorte,  presenta  un  barreno  que  en  su  parte
posterior  está cerrado  por medio de  un  tornillo  a.  A  la izquier
da  de este  barreno,  y  paralelo  al  eje  del  ánima,  se  encuentra
e1 orificio  para  argar.  En  la  cara  lateral  derecha  se  ven los

orificios  para  los tornillos  le  la  plancha  de  cierre  y  los vacia—
•dos  para  el  tornillo  de  cierre  y  la  palanca  de  montar.  En  su
cara  anterior  la  cuña  está  provista,  para  guía  de la  pestaña  del
extrator,  arribay  abajo de  ranuras  b,  en las  extremidades  de
las  cuales  se encuentran  los topesC  contra  los  cuales  las  pes
tañas  del  extractor  vienen  á  chocar  al  abrir  la  culata  y que  u—
-mitan  así  el  movimiento  de  la cuña.  Sobre  las  caras  superior  é
inferior  de la  cuña  están  situadas  las  piezas d,  las que  móviles
en  el sentido  horizontal  en  ranuras  hechas  al  efecto,  se  fijan
por  medio  de  una  chaveta  e que  so introduce  por  arriba.

La  cara inferior  de  la  cuña  lleva  .atornilladasobre  ella  una

banda  de latón  f que sirve  para  alejar,  al  cerrar  la  culata,  los
residuos  de  pÓlvora  que  pudieran  haber  quedado  en  la  cara
inferior  del emplazamiento  de  la cuña.

2.°  La planchci  de cierre.—La  plancha  de  cierre  B  está  fija
sobre  la  cara  derecha  de  la  cuña  por  medio  de  cuatro  tornillós
g  y  presenta,  en  su  costado  exterior  un  refuerzo  cilíndrico  con
un  orificio  cilíndrico,  para  el  eje  de  la  manivela  del  tornillo
de  cierre.  El  refuerzo  estd  provisto  de  una  pestaña  h  de forrha
segmentaria  y  formafldo  saliente  la  cüallimita  el movimiento
de  la  manivela  bara  la  operación  de  cerrar  6  abrir  la  culata.
En  el  lado  interior  de  la  plancha  de  cierre  se  encuentra  un
vaciado  poco profdndo,  destinado  á  recibir  el  collarín  del  tor
nillo  de  cierre  y  el  emplazamiento  para  la  pieza  de  dar  fuego
y  muelle  real.  La planchacontiefle  además  los  barrenos  para
recibir  los elementos  del  aparato  de  dar  fugo,  del  extractor  y
del  de  seguridad.

3°  El  tornillo  de  cierre.— El  tornillo  de  cierre  C  con  su

muñón  final  está  alojado  enla  cuña  de  cierre  y  con  su  mu-
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ilón  de  manivela  en  la  plancha  de  cierre.  Cuando  la  culata  se
encuentra  cerrada,  el tornillo  de .cierre  entra  con su  parte  afi—
letada  en  la  hembra  abierta  de  la  parte  posterior  del  empla
zamiento  de la  cuña.  A  fin  de  poder  ejecutar  con  uiia  media
vuelta  la  operación  de  abrir  y  cerrar,  se  han  sujrimido  los
filetes  de  un  lado  con  excepción del  filtimo.  El  filete  exterior
se  utiliza  para  montar  el percutor,  y á  este fin  lleva  una  ranu
ra  de  fórma  triangular,  eu  la, cual entra  el resalte  de la palanca
de  montar  después  de  dar  fuego.  Cuando  se  gira  la  mani
vela  á  la  izquierda,  es decir,  al  abrir  la  culata,  la  cara  oblicua
del  filete  extremo  trabaja  sobre  la  cara  oblicua  de  aquel  de
la  palanca  de  montar  y  vuelve  así  el  percutor  al  estado  do
montado.  Por  delante  de  la  parte  afiletada  del  tornillo  de  cie
rre  se  encuentra  un  collarín  i,  que  colocándose  en  el  mo vi-

miento  de  abrir  la  culata  tras  el  muelle  k  del  anillo  del  dis-
parador  ¡hace  imposible  el dar fuego,  mientras  que  esté abierta
la  culata.  Para  la  recepción  de  una  chaveta  el  muñón  de  ma

nivela  lleva  una  ranura  plana  y  redondeada  en  sns  extremos.
4.°  La manive(a  con chavetcí y  pinzote.—La  manivela  D,

sirve  para  manejar  el aparato  de  cierre,  y consiste  en  el colla
rín  y  los  brazos  cilíndricos  encurvados  hacia  el  exterior.  De
los  dos brazos,  el  que  se  encuentra  á  la  derecha  cuando  la
culata  está óerrada,  presenta  en  su  extremidad  una  canal  que
sirve  de  marca  para  su’ posición  correcta.  El  collarín  de  la
manivela  contiene  un  barreno  cilíndrico  para  la  recepción  del
muñón  del  toinillo  de  cierre,  y  en  su  extremo  próximo  al
cañón,  presenta  un  camón  en  forma  de  anillo,  sobre  el  cual
va  una  pestaña  segnientaria,  semejante  á  la  de  la  plancha  de
cierre.  Esta  pestaña  limita  el movimiento  de  la  manivela  para
después  de  abrir  ó cerrar  la  culata,  viniendo  á  chocar  contra
la  pestaña  de  la  plancha  de  cierre.  Hacia  el  lado  dérecho  se
encuentra  un  refuerzo  U, en  cuya  fase inferior  se ha  arreglado
una  ranura  que  sirve  de  guía  á  una  pieza  movible  rn.  Esta
última,  que  pnede  ser inmovilizada  por  medio  de  un  tornillo
de  presión  n,  tiene  poé  objeto  el  disponer  el  tiro  automÚtico
en  el  momento  miémo  del acto de  cerrar  la  culat3.
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La  manivela  está  ligada  al  tornillo  de  cierre,  por  medio  de
una  chaveta  delgada,  con cabeza  saliente;  para  emplazamiento
de  esta chaveta,  el  collarín  de la  manivela,  contiene  un  orifi
cio  semejante  al  del  muñón  de  la  manigueta  del  tornillo  de

cierre.  Un  pernete  de horquilla  enfilado  en  el. orificio  dela  ex
tremidad  inferior  de  la  chaveta,  impideque  esta pueda  salirse
inoportunamente.

5•0  El  exractor..—El  extractor  E,  descansá  por  medio  de
un  barrilete  o,  cuya  sección transversal  es  semicircular,  en  el
cuerpo  del  cañón  y  entra  por  arriba  y  abajo  con.su  horquilla
por  delante  del  reborde  del  cartucho  metálico.  Sus  pestañas  p
que  proyectan  en  las  caras  superior  é inferior  ela  cuña,  cho
can,  al  salir  el  cierre  de  su  emplazamiento  contra  los topes  c
de  la  cuña,  lo  que  produce  un  movimiento  versátil  del  extrac
tor  alrededor  del barrilete  o  retirando  así  el  cartucho  de  su
sitio  y proyectándolo  hacia  atrás.

Con  objeto  de  poder  manejar  el  extractor’ para  colocarlo  en
el  cañón  y  para  retirarlo,  lleva  dos resaltes  que  sobresalen  del
cañón,  y que  cuando  la  culata  está  cerrada  entran  en  orificios
correspondientes  de  la  placa  de  cierre.  El  extractor,  debiendo.
poder  sacarse  del  cañón  indeperdieflteme1te  del  aparato  de
cierre,  no  habrá  más  que  sacar  la  chaveta  e fuera  de  la  cuña,
mover  las  piezas  d  hacia  la  placa  de  cierre y empujar  el ex1ra-

• tor  contra  la  cara  anterior  de  la  cuña.  El  extractor,  que  sale
fácilmente  entonces  con  su  barrilete  del  emplazamiento  en  el

cañón,  puede  retirarse  fácilmente  con el aparato  de  cierre.
6.°  El  percutor  con los mecanismos  de  montar,  de dar fuego

y  de  seguridad.—El  percutor  F  de punta  cónica presenta  en  su
parte  anterior  cilíndrica  una  ranura  con un  punto  de  apoyo, y
recibe  en  su  parte  interior  hueca  y  cilíndrica  el  muelle  G que

se  apoya  contra  el  tornillo  a.
La  palanca  de montar  H  versátil  horizontalmente  alrededor

del  perno  p’,  tiene  dos brazos.  El  izquierdo  lleva  en  su  extre
mo  una  pestaña,  la  que  en  el  acto  de  montar  se  aplica  contra
el  apoyo  del percutor.  A la  extremidad  del brazo derecho se en
cuentra  un  refuerzo  que  sirve  en  la  operación  de montar  á ha-
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cer  avanzar  la palanca  y  una pestaña  que  tiene  por  objeto man
tener  la  palanca  en  la  posición  de  montada.  Esta  pestaña  du
rante  esta  operación  se  aplica  contra  la  del  muelle  del  anillo

deL disparador  1. El  muelle  real  Kmantiene  el  muelle  de  este
contra  la  palanca  de  montar.  El  anillo  del  disparador  1,  mór
vil  alrededor  del  perno  q,  descansa  en  la  placa  de  cierre  y  la
atraviesa  desde  el  lado  exterior  con  su  parte  plegada  n  rec—
táiigulo.  Esta  ultima  termina  en  su  parte posterior  en  una pes
taña  delante  de  la  cual la  de  la  pieza  móvil  ,  de  la  manivela
entra  cuando  esta iíltima,  para  preparar  el  tiro  automaítjço,  se
rétira  de la  manivela  y  se  inmoviliza  por  medio  del tornillo  de
presión.  La parte  plegada  contiene  un  oriticio  oblongo  por  el
que  pasa la  pieza  de  dar  fuego r  móvil  en el sóntido  vertical al
rededor  de  un  perno.

Para  hacer  imposible  el  disparo  fuera  de  tiempo,  el aparatQ
d  cierre  etá  provisto de un dispositivo  de seguridad.  Este con
siste  en  el perno  cilíndrico  s con refuerzo  cuadrado,  y cuyo  ci
lindro  anterior,  en  el  sentido  longitudinal,  se  ha  vaciado  por

mitad.  La parte  cuadrada  lleva  afirmada  sobre  ella  por  medio
de  una  chaveta  una  palanca  t  con  mango  t’,  la  cual  puede  ser
inmovilizada  por  medio  del  resorte  u.

Para  poner  la  pieza. en  él  seguro bastará  girar  de 180° el  per
ri  por  medio del  mango  de  manera  que  este se  encuentre  pró
ximo  á la  sección..de culata  del cañón.  En  esta  posición,  el  se
micilindro  del  perno  de  seguro  se  apoya  contra  un  resalte
dispuesto  en  el  resorte  del disparador  y  el  disparo  se  hace  así
imposible.

Maniobra  del  aparato  de  cierre.

1.0  Abrir.—Para  abrir  la  culata,  se  hace  dar  un. giro  á  la
manivela  de  180° hacia  la  izquierda;  es  decir,  que  el  brazo  de
delnte  de  esta al  pasal’ por  arrila  se  mueve hacia atrás,  y que
hecha  la  conversión  los  dos brazos  se  encuentran  en  la  posi
ción  horizontal..  El giro  está 1imiado  por. el  encuentro  del ca
món  de la  manivelá  contra  el  de la  plancha  de  cierre.
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Durante  el giro  de  la  manivela,  el  tornillo  de  cierre  monta
el  resorte  G.

Se  saca  la cuña  entonces  de  su  emplazamiento  hasta que  sus
topes  chocando  contra  las  pestañas  del extractor,  producen  un
movimiento  rotatorio  de  este  alrededor  del  barrilete  o.

El  tenedor  del  extractor  que  entra  por  delante  del  reborde
del  cartucho  metálico,  recula  y  retira  así  este del  cañón.

El  orificio  de  cargar  se  encuentra  entonces  en  la  prolonga
ción  del  ánima,  y la  pieza está  lista  para  cargarla  de  nuevo.

2.°  Cerrar.—El  sirviente  hace  entrar  con  las  dos manos  el
cierre  en  su emplazamiento  manteniendo  la  manivela  en  su  po
sición  horizontal  y  hasta  que  el  filete  exterior  pleno  del torni
llo  de  cierre  choque  contra  el  cañón,  gira entonces  la manivela
hacia  la  derecha  hasta  que  el  camón  de  esta  choque  con  el  de
la  plancha  de  cierre.  La culata  está cerrada  y la  pieza lista para
el  disparo.

3.0  Dar  fuego.—Se  da  fuego,  ó por  el  sirviente  encargado
de  esta  operación  con una  piola  que  parte  del  anillo  del  dis
parador  y  con la  que  se  ciñe,  ó de  una  manera  automática  con
el  mismo  aparato  de  cierre  al  cerrar  la  culata.

Montajes  para  cañones  de  marina.

El  montaje  adoptado  para los cañones  de tiro  rápido  es de  pi
vote  central  (véase  Rapport,  núm.  LXXVI).

Comprende  la cureña,  propiamente  dicha,  con  dos cilindros
de  freno  ligados  ambos,  la  infrastruCtora  movióndose  sobre
una  vía  circular  á  esferas  y la  seleta.

Por  medio  de  ruedas  manivelas  con  tornillos  sin  fin,  dis
puestas  á  los dos lados  de la  pieza,  esta  iltima  puede  apuntar—
se  en  altura  y  en  dirección.  La  infrastructura  ofrece  al  sir
viente  encargado  de apuntar  la  pieza su  asiento  plegable,  mon
tado  sobre  soportes.  Una  caparaza  plegable  de plancha  de  ace
ro  de  25  mm.  de  espesor  va  montada  en  la  infrastruCtUra  y
pone  los sirvientes  al  abrigo  del fuego  del  enemigo.
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El  montaje  de este sisema  para  el cañón  de 6 cm. L/40,  con
el  que  se  dispararon  175 tiros  en  Essen  yMeppen  de Noviem
bre  de  1888  á  Marzo  de  1889,  resistió  admirablemente  esta

prueba,  quedando  después  de  ella  en  perfecto  estado.
Los  pesos  de  estos  pueden  verse  en  la  Tabla  de  Datos  nu

méricos  al  fin  de  este artículo.

Municiones.

Los  cañones de tiro rdpido, sistema  Krupp, tiran con los si
guientes  proyectiles:

Granada  de  acero,
Granada  de  anillos,
Shrapnell,
Bala  granada,
Botes  de  metralla,

teniendo  todos  el mismo  peso en  los  calibres  medios;  en  los
calibres  superiores  de  10,5 á  16 se usan  proyectiles  dé  dos pe
sos  diferentes.

Los  obuses  de acero  son forjados,  templados  y  lacados  inte
riormente;  las  cargas  de  estos proyectiles  se  encuentran  en  las
Tablas  (páginas 336 á 345J. El  resultado  sorprendente  dado por
estos  proyectiles puede  verse en  las  experiencias  de Shoerbury.
nees  (1) y en las de Helder,  Holanda,  contra  planchas  de blinda.
je  expresamente  trabajadas  para  estas  pruebas.  Su  preóio  es
muyinferior  á  muchos  proyectiles  de  construcción  y  metal
especial.

Cartuchos  metálicos.

Los  cartuchos  de  latón  se  dividen  en  la  parte  larga  cónica
destinada  á la  recepción  de  la  pólvora,  el  raccord  en  forma  de

(1)  Véase Memorial de  Artillería,  pág.  6M.—Entrega 6,  tomo xx,  Diciem
bre,  1889.
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botella,  la  parte  superior  cilíndrica  en  la  que  se  fuerza  el  pro
yectil  y  el  culote  en  el  centro  del cual  se  coloca el cebo fulmi
nante.  La periferia  del  culote  presenta  un  reborde  donde coge

el  extractor.
Estos  cartuchos  son estirados  de  una  sola pieza  y  de  culote

sólido,  como  puede verse  en  el dibujo  (Iám.  XIII).  El  aparato
de  cebar  está  compuesto  de  dos partes.  El tubo  A  cargado  con
la  materia  formando  el  cebo y  la  pieza  13 que  se  atornilla  al
íltimo  momento;  la  cápsula  C  donde  va  el  fulminato  es  la
que  avanza  cuando  el  percutor  choca  contra  ella,  viniendo  á
hacer  explosión  este sobre  la chimenea  1. Con esta disposición,
el  tubo A  puede estar  siempre  dentro  del  cartucho  y  el acto de
cebar  se  simpli fica considerablemente.

Estos  cartuchos  pueden  servir,  por  término  medio,  diez ve
ces,  teniendo  cuidado  de  limpiarlos  y  calibrarlos  después  de

cada  tiro.

Certeza  del  tiro.

La  certeza  del  tiro  de los cañones  de tiro  rápido  Krupp  pue

en  los anejos  que  acompañan  á  los Rapports  76 y  77,
sultados  muy  satisfactorios,  dada  la rapidez  del tiro.
Estos  resultados  pueden  condensarse  en  los siguientes  datos

numéricos:

TOMO  XXVI.—MAOZO,  1890.                                                1.3
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,
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2

1
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3

1
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1
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9
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1

3
3
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171

1
3
3
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0
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3

5
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4
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4
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1
3
7

1
0
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826
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3,0

2
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3,78

2,08
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1,79
1
,
3
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Datos numéricos de algunos cañones de tiro rápido sistema Krupp, escogidos entre los que
j  los que se adoptaran entre los de calibre rn

(De los calibres pequeños hay los siguientes: 4, 4,7, 5, 5,3, 5,7, 6, 7, 7,5, 8, 8,4, 8,7 y 9 cm.)

4  cm.
L/40.

CALIBRES  PEQUEÑOS.

4  cm.
L/50.

5,7cm.
LJ30.

5,7  cm.
L/40.

5,7  cm.
USO.

8,7 cm.
L;30.

3  680

3  380

1  2Ó0

3,75

12

Calibre  (diámetro  entre  los  campos)

Longitud  total
Id.  del  ánima

Peso  del  cañón

Peso  de  la  granada  de  acero  de  ruptura

Carga
A  la  boca

A  500m

Velocidad  de  la  granada  de  A  1000  »
acero  de  rupturaA  1 500

A2000  »

A2500

/  Ala  boca
A  500m
A  1000

Total AloCO  ‘

A  2000
A2500
A  la  boca

A  bOOm
A  1000  »
A  1500  ‘

Fuerza  viva.                 A 2000
A2500»
A  la  boca

Por  centímetro  A  500  m

cuadrado  de  A  1000  »
seccióntrans-  A  1500  »

versalA  2000
____________  A25OO

de  circunf  e

rencia

4  cm.
LJ2O.

40

1  200

1100

65

0,8

0,225

480

361
301

262

229

203

9,4
5,3

3,7
2,8

2,2

1,7

0,8
0,4

0,3
0,2

0,2

0,1

0,75
0,42

0,31

0,22

0,17

0,14
145

4,4

2,9
2,1

1,9

1,6
1,5

2010
3  100

3  840

4  450
4  950

350

750
20

10

1

-15

12
10

mm.
,

,

kg.

»

»

m.

3

»

1

»

3

mt.
3

»

»

3

3

»

3

»

3

»

»

»

3

3

3

»

mkg.

cm.
,

3

»

3

,

m.
»

»

,

3

kg.
3

gr.
3

,

3

40

1  600

1  450

105
0,8

0,300

610

451

345
292

255

223

1 5,2

8,3

4,9
8,5

2,7
“0

1,2
0,7

0,4

0,3

0,2
0,2

 ,21

0,66

0,39

,28
0,21

0.16

145
6,1

3,7
2,6

2,1

1,8

1,6

2  450
3  565

4  340

4  950

5  470
400

800

20

10

40
2  000

1  880

145

0,8

0,400

700

521

387
314

212

238
20,0

11,1

6,1

4,0

2,9

1,8
1,6

0,9

0,5

0,3
0,2

0,1

1,59

0,88

0,40
0,32

0,24

138

7,5

4,0
3,2

2,4

2,0

1,7

2  750
3  s4O

4  t10

5  240
5  740

450

850

20

10

57

1710

1  565

185

2,75

0,600

480
402

346
311

286

264

32,3

22,7

16,8

13,6

11,4

9,7
1,8

1,3

0,9

0,7

0,6
0,5

1,27

0,89

0,66

0,53
0,45

0,38

175
7,1

5,6

4,5

3,9

3,4
3,1

2  375

3  770

4  855
5  700

6  380
580

1  105

53

27

•  57
2  280

2  125
335

2,75
0,875

610

510
428

363

322

294

52,2
36,5

25,7

18,5

14,5

12,1

2,9

2,0
1,4

1,0

0,8

0,7
2,04

1,43

1,01

0,72

0,57

--  0,48

156
10,2

7,8

6,1

4,8

4,1
3,6

3  045

4515

5  585
6  455

7  230

700

1  165

53

27

57
2  850

2680

440

2,75

1,190

700

590
493

413

353

316

68,7
48,8

34,1

23,9

17,5

14,0

3,8
2,7

2,0

1,3

1,0

0,8
2,69

1,91
1,34

0,94

0,68

055
156

12,3

9,6

7,5
5,8

4,6

4,0

3  300

5025
6  125

6  970

7  680

820

1  290
53

27

8,7 cm.
LJ4O

87

3  480

3  240

1150

9,0

3,10

610

538
474

417

371

337
171

133

103

80

63
52

6,3

4,0

3,8

2,0
2,3

1,9

2,87
2,23

1,73

1,34

1,06

0,88
148

15,0

12,6
10,5

8,7

7,4

6,4

3  445
5  200

6  490

7  590

8  580
1  160

1735
230

90

87
2  610

2  390

630

9,0
E,675

480

423

375
341

316

296

106
82

65

53

46

40
3,9

3,0

2,4

2,0

1,7

1,5
1,78

1,38

1,09

0,89

0,77
0,68

168
10,8

8,9
7,5

6,6

5,9

5,3
2  615

4215

5  485
6  520

7  425

960

1  550

230

90

8,7 cm.
L!50.

87

4  350

4  090

1  500

9,0
4,150

700
620

547

482

424

377
225

177

137

107

82
65

8,2

6,5

5,0

3,9

3,0

2,4
3,78

2,98

2,31

1,79

1,30
1,10

150

18,1

15,3
12,8

10,7

8,9

7,5

3  120
5810

7  250

8  340

9  210

1  440

2  020
230

90

615

538
466

406

359
327

238

175

133

101

65

7,01
5,31

4,03

3,06

2,30

1,98

2,67

2,02
1,53

1,16

0,91

0,76
193

15,2

12,5

10,2
8,4

7,1

6,2

3  280

5  140
6410

7  400

8  240

Por  kilogramo  de  peso  del  cañón

Cerca  de  la  boca  de
.granade  acero  de ruptura  A  500  ca

nelo  rpendicularmefl-  A  1 000  »
una  plancha  de  A  1 500

A2000
A  2 500

5  grados
10  »

ara  una  elevación  de  15  »
20
25  »

Sin  mantelete
Peso  del  montaje Con  mantelete

Granada  de  acerQ

Id.  de  espoleta  de fundición
Carga  de  la Bala  granada..  .

Shrapnell

3

5

6

18501
3  350

250

375

120 1
.4



(Páginas  337 á 344.)

roximan  á los calibres en uso en nuestra Marina

ibres medianos hay los siguientes: 10,5, 12, 13, 14, 15 y 16 cm.)

CALIBRES  MEDIANOS.

12  cm.
L35

13  cm.
L/35.

14  cm.
L/35.

15  cm.
L/35.

120                  130                  140                 149,1

4  200                4 550                4 900                5 220

4175                4510               4800

2475                3150               3825

18        23,75      23   1.  30          28,5     37,5        43   1 56
5,75                  6,50                7,75                 10,75

615        535       615       535       620       549       620        540

545        488       550       491       559       499       563        501

483        446       492       451       504       461       510        466

428        407       441       415       454       426       463        483

382        374       396       383       410       395       420        403

346        348       359       356       372       368       383        376

347        346       443       438       558       557       676        676

273        288       355       369       454       476       557        582

214        241       284       311       369       406       457        504

168        209       228       263       299       347       377        435

144        169       184       224       244       298       310        377

110        147       151       194       201       259       258        328

9,21       9,19     10,86     10,72     12,70     12,67     14,43      14,44

7,23       7,65      8,68      9,03     10,32     10,82     11,90      12,40

5,68       6,39      6,95      7,62      8,39      9,24      9,76      10,75

4,46       5,32      5,58      0,45      6,81      7,89      8,05       9,28

3,55       4,49      4,50      5,49      5,55      6,78      6,62       8,04

2,91       3,89     3,70      4,75       4,57       5,89      5,51       7,00

3,07      3,06      3,34      3,30      3,63      3,62      3,87       3,87
2,41       2,55      2,67      2,78      2,95      3,09      3,19       3,33

1,89       2,13      2,14      2,34      2,40      2,64      2,62       2,88

1,49       1,77      1,72      1,98      1,95     2,25      2,16       2,49
1,18      1,50      1,39      1,69      1,59      1,94      1,78       2,16

-  9,97      1,30      1,14 -     1.40   -   1,31      J68   4a      
183       182       179       177       177       177       177        177

17,6      17,0      19,3      21,9      21,0      21,0      22,5       22,5

14,8      15,4      16,4      16,9      18,1       18,7      19,6       20,2
12,5      13,6      14,0      15,0      15,6      10,7      17,0       18,2

10,5      11,9      12,0      13,3      13,5      14,9      14,8       16,4

8,9      lo,      10,3      11,9      11,6      13,4      12,9       14,8

7,7       ,5       8,9      10,7      10,1      12,1       11,3       13,4

3400      3160     3475     3560     3560     3420     3630       3470

5360      5270     5545     5720     5720     5580     5870       5710

6 830  6 860  7 080  7 285  7  285     7 270     7 480      7 450

7950     8170     8270     8540     8540     8720     8770      8925
830     9230     9230     9550     9550     9880     9930     10150

2  850  3  500  4  000  4  400

4400              5100              5675              6175

340       420       400       500       470       580       50        680

630        800       760       980       000     1200     1050       1450

180       240       230       300       285       375       345        455

»                       )                      _»
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CAfONES  DE  TIRO RÁPIDO  SISTEMA KRUPP.    345

Como  se  ve por  los datos  que  preceden,  la  casa Fried  Krupp
presenta  un  sistema,  el  más  completo  y acabado  que  existe
hasta  el  día,  y  que  ha  sufrido  á  la  hora  presente,  para  todos
los  calibres,  la  prueba  real  de  la  experiencia.  Si  se  adoptara
este  sistema,  los buques  podrfaii  llevar  todas  las  piezas de  ar
tillería  ligera,  desde  la  de  botes  y  de  desembarco  hasta  una
batería  de  cañones  de  gran  potencia,  como  lo  son  ya  los de
15  cm.,  que  fueran  de  un  mismo  sistema,  evimndo  así  la  di
versidad  de  piezas que  se observa  en  nuestro  armamento,  y  so
bre  l  que  acaba  de  llamar  la  atención  el  Excmo. Sr.  Contral
mirante  D. José  Carranza,  comandante  general  de la escuadra
de  instrucción,  en  el  artículo  publicado  en  el  inímero  de  Fe
brero  de  esta  REVISTA,  refiriéudose  al  Pelayo.

La  adopción  de  los cafiones  de tiro  rápido  de  medianos  cali
bres,  es  va  un  hecho  en  las  naciones  marítimas  más  adelan
tadas;  no  sería  de  extrañar  que  el  Gobierno  decidiese adoptar
este  sistema,  aunque  no  fuese  más  que  como  ensayo  en  uno
de  los buques  que  están  para  recibir  su  armamento,  en  vez de
los  cañones  Hontoria•  de  9 y  12 cm.  que  están  ya  anticuados
La  opinión  de la  Marina  parece. estar  ya  decididamente  en  fa

vor  de esta  transformación,  á  fin  de  que  los buques  de la  llue
va  escuacira  lleven  el armamento  más  perfecto  posible.

J.  N.  MONTOJO.



CRUCERO ACORAZADO INGLES «E’1PERIEHSE.» (1)

Este  buque,  como el .Warspite, clasificados  como cruceros aco
razados  de primera  clase,  representan  un  tipo de buque  de  gue
rra  enteramente  distinto  de  los buques  de  ciudadela  que prece
dieron’ su introducción  en la Armada  y á los de barbeta  Admiras
y  de torÑ  que les siguieron.  Se distinguen  por  tener  cuatro  po
siciones  distintas  protegidas  para  montar  la artillería  de grueso
calibre,  separadas  entre  sí,  sin  estar  conectadas  por  medio  de
coraza  vertical  ú  otro  elemento.  Estas  posiciones  están  provis
tas  de  una  barbeta  elevada,  blindada  con coraza  mixta  de á  8”
y  llevan  un  solo cañón  de á  222 t. provisto  de un  gran  campo de
tiro.  En  un  nivel  más  bajo  están  montados  un  gran  número

de  cañones  de  menor  calibre  de acero  de  á  6”  R.  C. abrigados
hasta  cierto  punto  del  fuego  de la  artillería  gruesa,  sistema  se
guido  con  bastante  extensión  en  los buques  franceses  Adrnira,
Duperr  y  clase Magenta. La distribución  de  las  posiciones  de
la  artillería  gruesa  posee ventajas,  puesto  que  sería  imposible
averiarlas  simultáneamente  por  medio  de  un  tiro  bien  apun
tado,  comopudiera  suceder  en  los  buques  de  ciudadela  cen
tral,  pero  tiene  la  falta  de  no  existir  conexión  acorazada  al
guna  entre  estas  posiciones,  ya  para  la  conducción  de  muni

ciones  y la  protección  de las secciones  de la dotación al  pasar  de
un  lado  al otro.

(1)  Enpiieer,  así  como los dibujos.



CRUCERO ACORAZADO INGLÉS «IMPERIEUSED.  347

Hay  que  mencionar,  sin  embargo,  que  semejante  sistema
es  la primera  disposición  práctica  para  el armamento  auxiliar,
hallándose  las  baterías  denienor  calibre  á  más  bajo  nivel  que
las  demás,  de  modo  que toda  la  artillería  puedd  jugar  inde
pendientemente  en  combate,  sin  existir  riesgo  de  que  las  di
versas  líneas  de  tiro  se  intercepten  entre  si.  La  provisión  de
chazas  amplias  entre  los cañones  del  armamento  auxiliar,  ha
sido  uno  de  los  problemas  más  difíciles  que  Mr.  White  ha
tenido  que  resolver  al  formar  los  proyectos  del  nuevo  buque
de  combate,  actualmente  en  construcción.

El  Imperieuse,  es  de acero  de  doble  hélice,  forrado  de  ma
dera  y  cobre  para  servicio  tropical.  Desplaza  8 400  t.  y  tiene
3l’  de  eslora  por  62’ de  manga.  Las  máquinas  son  de  triple
expansión,  de  Maudslay  y  Compaéía  y de  10000  caballos  de
fuerza.  Lleva  1 130 t.  de  carbón  con las  que  navega  á  máquina
7  000  millas  á  10.  El calado  actual  del  buque  es de  27’ 4”  con
todos  los pesos  abordo,  y  después  de  sacados  los  palos  y  colo
cado  uno  militar,  aquel  disminuye  3”.  En  la  prueba  con  tiro
forzado  anduvo  16,57 millas.

Lleva  una  faja  acorazada  de  8’ de  ancho,  10”  de  espesor,
y  140’ de  extensión:  debió  haber  quedado  3’ 3”  sobre  y 4’ 9”
debajo  de  la  línea  de  agua,  pero  á  consecuencia  de  las  altera
ciones  efectuadas  durante  la  construcción  del  buque,  su  es—
tiva  varió,  resultando  que  á  la  terminación  de  este,  el  canto
bajo  de  la  faja,  quedó  6’ 7 )4”  debajo  de  la  superficie  del
agua,  al  paso que  el  alto  solo se hallaba  á  1’ 4 )4”  sobre  aque
lla;  lleva  sin  embargo  una  cubierta  acorazada  de acero  sobre
la  faja,  que  evitará  que  los proyectiles  penetren  en  las  máqui
nas,  calderas  y  pañoles,  aun  cuando  los  expresados  perforen
los  costados  del buque,  al  escorar  este hacia  el  enemigo.

No  se puede  negar,  sin  embargo,  que  no se proyectó  colocar
la  faja  tan  baja,  y  la  falta  de  un  proyecto  que  carecía  de  un
sobrante  de  flotabilidad  para  hacer  frente  á las  posibles  varia
ciones  de  estiva  durante  la  construcción  está.á  la  vista.  Afor
tunadamente  el  sobrante  (board  margin),  como así  se llama,
que  se ha  de  tener  en  cuenta  en  todos  los  proyectos  futuros,
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servirá  para  adoptar  las  nuevas  ideas  que  puedan  presentarse

durante  la  construcción  de  los  buques,  desde  que  se  pon
gan  sus  quillas  hasta  su  conclusión:  el  buque  lleva  mam
paros  acorazados  de  plancha  mixta  de  9” de  espesor  en  ambas
extremidades  de la  faja,  extendiéndose  desde la  base  de  aque
llas,  la  cubierta  acorazada  corrida,  debajo de  la  cual  se hallan
las  partes  vitales.  El  armamento  consiste  de  4  cañones  de  á
9,2”  y 22 t.,  6 de  á  6”  de  St.,  10 Nordenfeldt,  3  portas  para
lanzar  torpedos  y 4 cañones  de  á 6 libras  de  tiro  rápido:  los de
grueso  calibre  están  protegidos  por  manteletes  de acero  en  la
cúspide  de  las barbetas:  la  inspección  de la  lám.  XIV,  mani
fiesta  la  posición de  los cañones,  batería  auxiliar,  faja,  etc.

Respecto  á  las  condiciones  marineras  del  buque,  antes  de
haberse  variado  su  aparejo,  según  informe  del  capitán  de  na
vío  Fane,  andando  aquel  menos  de  5 millas,  gobernaba  bas
tante  bien,  pero  siendo  preciso  tener  cuidado;  pasando  de
dicho  andar  el gobierno  mejoró  gradualmente,  y desde  9 á  10
millas  hasta  toda  máquina,  aquel  fué  muy  bueño.  Tocante  á
la  estabilidad  para  el  tiro,  también  fué  buena,  lo que  se com
probó  sobre  Vigocon  el  Colossus,  al  cual  le  entró  el  agua  en
las  torres,  cuando  el  Imperieuse  relativamente  balanceaba

poco,  pudiendo  hacer  fuego  con su  artillería.  El buque  lo hizo
bien  á  vela y  máquina,  pero  con  solo  el  aparejo,  se  necesita
viento  fresco  para  que  ande,  siendo  el  gobierno  difícil.  En
opinión  del  citado jefe,  se debe  suprimir  en  este buque  el  apa.
rejo,  que  perjtidica  más  bien,  el  cual  en  combate  podría  enre
darse  en  los  propulsores,  poniendo  en  peligro  la  vida  de  los
sirvientes  de  los cañones  á barbeta.  Aunque  el  calado  del  bu
que  resultó  mayor  que  el  proyectado,  este seria  en  conclusión
un  formidable  antagonista.  A  consecuencia  del  fnforme  de
dicho  jefe,  se  le  sacaron  los  palos  al  buque  poniendo  uno
militar  con su  cofa  para  ametralladora,  siendo  los  resultados
altamente  satisfactorios  según  queda  referido.
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Guerra;  y  en  27  de  Agosto  del  propio  año,  S.  M.  por  Real
orden  expedida  por  el  Ministerio  de  Fomento,  autorizó  el le
vantamiento  de  muros,  terraplenes  y  demás  obras  proyecta
das,  con  solo  la  condición  de  suje.tarse  en  un  todo  á  las  indi

caciones  hechas  por  el  Ministerio  de  la  Guerra,  confirmando
este  cii  3 de  Diciembre  la  condición  10.a que  expresaba  cadu
caría  la  concesión  si  las  obras  no  terminaban  en  el  cuar

to  año.
Reveses  de fortuna  de  los  que  no  hemos  de  ocuparnos,  pa

rece  que  obligaron  á  aquella  empresa  á  paralizar  los  trabajos
emprendids,  dejando  solamente  construido  el  muro  de  cir—
cunvalación,  compuesto  en  su  totalidad  de  sillares  de  piedra
de  la  llamada  de  Saucti-Petri,  con  un espesor  de  1,20 in.  en  el
coronamiento  y  una  altura  de  4 m.

La  imposibilidad  de  terminar  las  obras  por  D.  Ricardo  La
casaigne,  dió lugar  á  que  este  cediese sus  derechos -á un-a nue
va  empresa,  quien  en  vista de la  utilidad del  proyecto  lo acogió
con  algunas  modificaciones;  y en  26  de  Noviembre  de  1881,
habiendo  comunicado  el  Ministerio  de  Fomento  al de  Guerra
que  había  autorizado  la  transíerencia  hecha  por  Lacasaigne  á
favor  de  M.  Juiio  Hennecart  para  terminar  los  trabajos,  se
dijo  de  Real  orden  que  S.  M.,  de  acuerdo  con  la  sección  de
Guerra  y  Marina  del  Consejo de  Estado,  concedía  dos años  de
prórroga  para  concluir  las  obras  empezada,  y  que  estas  ter
minarían  en  31  de  Diciembre  de  1882,  añadiendo  la  citada
Real  orden,  que  no  se  conceden  á  los interesados  prórroga  ni
concesión.

Para  demostrar  la  legitimidad  de  la  cesión  hecha  por  Laca
saigne  á  M.  Hennecart,  bastará  fijarse  en  la  siguiente  copia
transmitida  por  el gobierno  civil de  esta  provincia:

«Gobierno  civil  de  la  provincia  de  Cádiz.—Sección  de  Fo.
mento.—Negociado  Puertos.—El  director  general  de  Obras

púb1icas  con  fecha  28  del  próximo  pasado  mes,  me  dice  lo
»que  sigue.—El  Excmo.  Sr.  Ministro  de  Fomento  me  dice con
»esta  fecha  lo que  sigue.—Excmo.  Sr.—En  vista  de la  instan
cia  presentada  por  D. Víctor  Dephieux,  en  nombre  y  como
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EN  LA BAHÍA DE CÁDIZ.

MEMORIA  FACJLTATIVA  DESCRIPTIVA.

PRIMEnA  PARTE.

Consideraciones  generalés.

No  es  de hoy  la idea de fundar  en  la bahía  de  Cádiz un  es
tablecimiento,  de  la importancia  del  que  io  ocupa:  desde hace
muchos  años  viene  preocupándose  la  atención  pdblica  en  me

jorar  las  condiciones  de  nuestro  puerto  marítimo,  en  la limpia
de  su  bahía  y  en  la  construcción  de  un  dique  de  carena.

El  aumento  de  la  marina  mercante,  lós  nuevos  puertos
abiertos  al  comercio  dentro  y  fuera  de  Europa,  y  la  concu
rrencia  de  buques  á  esta  bahía,  hacían  cada  vez más  patente
la  necesidad  de llevar  á  cabo las  mejoras  expresadas.

Ya  en  1886,  D.  Ricardo  Lacasaigne,  solicit.ó del  Ministerio
de  Fomento  autorización  para  terraplenar  y  sanear  sobre  los
arrecifes  llamados  de los  Corrales,  en  la  bahía  de Cádiz,  con
objeto  de  verificar  ciertas  obras  en  los  terrenos  que  ganara  al
mar,  y  construir  en  dirección  al  canal  de  la  bahía  un  muelle
de  atraque.

De  los  documentos  que  tenemos  á  la  vista,  se  desprende
que  la  olicitnd  del referido  Sr.  Lacasaigne,  no  encontró  obs
táculos  en  la  superioridad,  como  lo  demuestra  que  por  Real
orden  de  23  de  Abril  del  referido  año,  el. Ministerio  de  la
Guerra  dijo al  de  Fomento,  que  por  su  parte  no  encontraba
inconveniente  alguno  en  acceder  á  la  petición  del D.  Ricardo
Lacasaigne,  siempre  que  se  sujetase  á las  prescripciones  que
para  llevar  á  cabo  las  obras  le  imponía  el  mismo  ramo  de
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»apoderado  de  D.  Julio  Hennecart,  solicitando  autorización
)para  construir  nuevas  ¿bras  en  terreno  de  su  concesión,
»situado  en  el punto  denominado  de  los  Corrales,  de  Id  bahía
de  Cádiz. —Vistos  los  informes  emitidos  por  el  ingeniero
»jefe  de  la  provincia  y  Sección   de. la  Junta  Consultiva  de
Canales,  caminos  y  puertos,  de  acuerdo  con este  último  dic
»tamen,  S.  M. el  Rey  (Q. D. G.),  conformándose  con  lo  pro
apuesto  por  esta  Dirección  general,  ha  acordado:  Primero:
»Declarar  de  propiedad  de  D.  Julio  Hennecart  los  terrenos

»ganados  al  mar  con el  muro  de  circunvalación,  en  virtud  de
úa  concesión  fecha  27 de  Agosto  de  1866 con las limitaciones

»de  sus  cláusulas  3.  y  4.  por  haberse  realizado  el  piincipal
»objeto  de  la  concesión  y  porqüe  así  se estableció  en  la cláu
sula  11.a de  la misma  y  hallarse  consignado  en  el art.  1.0  de
ola  Ley  de Aguas  de  3 del  mismo  ¿ies  y año.—Segundo:  Que
»ha  caducado  de  hecho  y  de  derecho  la  primitiva  concesión
)por  las  modificaciones  autorizadas  en  cuanto  se  refiere  á  las

»obras,  con las  cuales  habían  de aprovecharse  los  terrenos  ga
»nados  al  mar.—Tercero:  Autorizar  la  grada  de  carena  y  el
»establecimiento  de  motores  hidráulicos  que  se  solicita  llevar
á  cabo  dentro  de la  parte  de  los citados  terrenos,  no  reserva
»dos  por  las  cláusulas  3&  4•  de  la  referida  Real  orden,  de
»concesión  de  27 de Agosto  de  1866,  previo informe  del Minis
otro  de  la Guerra,  de que  los nuevos  aprovechamientos  no  per
judican  á la  defensa  de  la  plaza  de  Cádiz,  en  obligación  por
Dparte  del  peticionario  de  presentar  los  oportunos  proyectos
Dde aquellas  obras que  como la  instalación  de  motores  hidráu
»hcos,  puedan  producir  por  la entrada  y salida  de las  mareas,
»alguna  perturbación  en  el  actual  régimen  de  la  bahia.—
oCuarto:  Que  con  sujeción  al art.  46 de  la  Ley de  presupues
»tos  vigentes,  corresponde  al  ministro  de  Marina  la  tramita—

oción  y  resolución  del  expediente  para  el  establecimiento  de
»piscicultura  y  ostricultura  que  también  solicita  el  peticiona
))rio.—Lo  que  traslado  á  V.  para  su  conocimiento  y  efectos

»consiguientes.—DioS  guarde  á  V.  muchos  años.—Cádiz  15 de
»Abril  de 1884.—Por  orden,  Miguel  M.  Castillo.—Sr.  D. Ra-
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:món  M.a  Pardillo,  represeitante  de  los  Sres.  Dephieux  y
»HennecarL»

Por  la  copia  que  antecede,  vemos ya  á  D. Julio  Hennecart
dueño  de los terrenos  ganados  al  mar por  Lacasaigne,  y. auto
rizado  co m peten temen te para  variar  de  proyecto.

Consistía  este en la  construcción  de grandes  diques  de caro
na,  gradas,  varaderos,  dársenas  y muelles  do atraque,  á  más el
establecimiento  de  parques  de  ostricultura  y  piscicultura,  y
creemos  inútil  decir  que  este  estudio  no  solo  merecía  las  sim
patfas  de la  sociedad  constructora,  sino  también  el beneplácito

del  comercio  y  el  vecindario  de  esta  localidad.
Mas  como todo lo grande  tiene  también  en  su  defecto gran

des  obstáculos  que  vencer,  este proyecto,  como el  anterior,  no
pudo  llevarse  á  cabo,  dejando  defraudadaslas  aspiraciones  de
todosy  en  particular  las  de la  marina  mercante.

La  refeiida  empresa  nada  hizo  que  viniera  á  aumentar  las
obras  empezadas  por  Lacasaigne  y  en  su  virtud,el  Ministe
rio  de  Fomento  en  28 de Marzo de  1884 declaró caducadas  todas
las  concesiones  anteriores,  pero  reconociendo  la propiedad  de
todo  el  espacio  que está  dentro  del muro  construido,  pues  lo coii
sidera  ganado  al  mar  y autoriza  á  los  iltimos  concesionarios,
representantes  del  Sr.  Lacasaigne,  para  establecer,  previos
proyectos  que  han  de  presentar  á  la  probación,  dársenas,  di
ques,  parques  y  otras  obras  análogas.

La  suspensión  de las  obras era  una  verdadera  desgracia  para
lacapitalde  la  provinciay  el  sentimiento  general  solo  pudo
encontrar  lenitivo  en  la  aprobación  del proyecto  «Cerero)), pro

yecto  que,  separándose  completamente  de  los terrenos  propié
dad  del Sr.  .Hennecart,  no solo comprendía  la  inejora’del puerto
deCádiz  y la  limpia  y  seguridad  de  su bahía,  sino la Construc
ción  también  de  varias  dársenas  y  muelles  de  atraque,  enla
zándose  estas  obras  con otras  de  reconocida  utilidad.

Este  proyecto,  tan  desgraciado  como  los  anteriores,  poco ó
nada  dejó hecho  que  pueda  llamarse  beneficioso, y las  obras se
suspendieron  definitivamente,  si bien más tarde  y con fondo  de
la  testamentaría  Montafiez,  se  contiuuaron  aquellas,  dejando
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solo  construido  un  espigón  de piedra  en  la  llamada  Punta  de
San  Felipe,  y  un  muelle  de  hierro  en  la ensenada  de  Puntales.

La  insuficiencia  de  las  obras  llevadas  á cabo  hasta  entonces
y  las  exigencias  de  la  época, vinieroná  demostrar  una  vez más
la  necesidad  de  ampliarlas,  y  en  la  mente  de  todos  surgió  la

•idea  de  fundar  en  los  terrenós  de  Lacasaigne  la  Factoría  Na
val  Gaditana,  que  no pudo  tener  efecto; pero como la necesidad
de  un  astillero  en  labahía  de  Cádiz  viene  iróponiéndose  desde
remota  fecha,  los Sres.  Yea-Murguía  hermanos,  con  un desin
terés  digno  del  mayor  elogio  y  con su  propio  peculio,  se  pro
ponen  fundar  un  establecimiento  naval  en  los  terrenos  qu
ganó  al  rñar  Lacasaigne,  hoy  de la  propiedad  de  dichos  seño
res  Vea—Murguía hermanos,  pues  si  bien  aparecen  en  el  Mi
nisterió  de Fomento  como  de  la  proiedad  de D. Miguel  Agui
rre  y Corveto,  por  escritura  posterior  que  se  exhibirá  oportü
namente,  este  sei1or  ha  cedido  en  favor  de  aquellos  cuantos
derechos  y  acciones  le  correspondían  y puedan  corresponderle
eü  lo sucesivo.

Dichos  terrenos,  como  antes  hemos  dicho,  están  enclavados
en  la  bahía  y limitados  por  un  muro  de piedra  levantado  en  su

•  mayor  parte  sobre  roca  dura,  lindando  por  el N. con la prime
ra  bahía,por  el  S.  con  el barrio  de San Severiano  (extramuros
de  esta  ciudad);  por  el E. con  la  segunda  bahía  (sitio llamado
los  «Corrales»),  y  por  el  O. con el muro  que  determina  los  te
rrenos  ganados  al  mar  por  la  empresa  del ferrocarril.

Las  ocho líneas  que  determinan  el perímetro  están  dispues
tas  en  forma  semicircular,  forma  que se  aceptó  después  de  un

-  detenido  estudio  para  evitar  desviaciones  de las  corrientes.
Comprende  este espacio una  superficie  de 414 8S6 m.2, siendo

el  fondo  en  su  mayor  parte  de  roca  dura,  quedando  esta casi al
descubierto  en  bajamar  viva.

Determinad  ya  la  propiedad  del  terreno,  su  situación  y lin
deros,  réstanos  solo hacer  una  descripción  exacta  de  las  obras
que  en  él han  de  llevarse  á  cabo.
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SEGUNDA  PARTE.

Descripción  del  proyecto.

El  proyecto  de  que  vamos á ocuparnos  se asimila  en un tanto
al  que  antes  hemos  descrito,  estudiado  por  M. Dephaii,  si bien
hemos  introducido  en  nuestro  estudio  las variaciones  que  acon
seja  la  prudencia,  concretándonos  solo á  aquellas  obras  de ab

soluta  necesidad  por  el momento,  sin  perjuicio de introducir  en
su  día,  si  necesario  fuese,  las  variaciones  que  la  explotación
exij a.

Las  obras  proyectadas  consisten  en  una  dársena,  un  dique  y
una  greda  de  construcción;  y  como  quiera  que  esta  clase  de
obras  no pueden  comprenderse  sin  la  existencia  de  sus respec
tivos  accesorios,  como casa de bombas,  talleres,  almacenes,  etc.,
no  nos detendremos  en  fijarlos  ahora,  puesto que  más adelante
hemos  de. ocuparnos  de ellos  detenidamente.

Ata guía.—Siendo  indispensable  para  la  cimentación  del  di
que  la  construcción  de  una  ataguía  exteribr  ó de recinto,  cree
mos  en  su  lugar  la  preferencia  que  damos  á  esta  clase  de  tra
bajos.

La  ataguía  proyectada  deberá  constituirá  la terminación  del
dique  y  dársena  una  parte  de  aquellas  obras  de  fábrica,  como
se  demuestra  gráficamente  por las  secciones transversales,  que
dando  por  tanto  comprendida  en  sus  muros,  formando  con ella
un  solo conjunto.

Laataguia  consta  de tres  cuerpos:  el primero,  fundado  sobre
la  roca  dura,  está  formado  de mortero  decernento;  el segundo,
de  hormigón  hidráulico  hasta  la  altura  de  media  marca,  y  el
tercero  de  ni ampostería  tambián  hidráulica.

El  cemento  de que  hemos  de disponer  es el llamado portland
por  considerarlo  en  condiciones  ventajosas  sobre  los demás;  la
piedra  quebrada  para  la  mampostería  deberá  ser  la  de  Sancti
Petri,  tanto  por  la  proximidad  á  que  se  encuentra,  cuanto  por
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su  precio,  utilizando  para  los hormigones  la piedra  que resulta

de  los  deslastres  de los  buques  que  llegan  á esta  bahía.
Construída  así  la  ataguía,  resulta  una  obra  deftnitiva,  en

vez  de  provisional,  constituyendo,  por  decirlo  así,  una  de  las
bases  económicas  del  proyecto.

Dársena.—Ya  hemos  dicho  que  la  construcción  de  esta no
es  otra  que  la  misma  ataguía,  mide  nuestra  dársena  una  su
perficie  de  15 120 m.2, en  una  longitud  de 168 m.  y  un  ancho
de  90, pudiendo  tener  el  siguiente  calado:

Pleamar,  en mareas  vivas11  m50

Idem,  en  mareas  muertas10  ,55
Bajamar,  en  mareas  muertas9  ,50
Idem,  en mareas  vivas8  ,20

En  sus líneas  longitudinales  se  establecerán  vías  de  servi
cio  para  carga,  descarga  y  conducción  y  arrastre  de  mercan
cías,  fijándose  además  en  sus  muros  el  número  de  amarras,
cáncamos,  bitones,  etc.,  que  se  consideren  necesarios.

No  creemos  demás  advertir  que,  cimentado  el  muro,  ó  sea
la  ataguía  sobre  la  roca  que  constituye  el  fondo  del  terreno,
al  volar  este pudieran  aparecer  bajos,  ollas  ó grandes  cavida
des  llenas  de  arena  ó fango,  y  en  este  caso,  hoy  imposible  de
prever,  utilizaríamos  para  la  fundación  en  aquellos  puntos
necesarios,  el  pilotaje  y  emparrillado  propio  de  esta clase  de
construcciones.

Esta  dársena  parece  á  primera  vista  excesiva  en  dimensio
nes;  pero  al  fijar  su  capacidad  hemos  tenido  presente  la  con
veniencia  que  resultaría  á  la  Marina  de  guerra,  si  por  cual
quier  circunstancia  hubiera  de  utilizarla,  pudiendo  recibir  en
su  seno  tres  grandes  acorazados,  sin  contar  el que  pudiera  es
tar  en  dIque.

Otra  de las  razones  que  se  ha  tenido  en  cuenta,  además  de

las  ya  expresadas,  es  los  vientos  constantes  que  reinan  en
nuestra  bahía  y la  utilidad  que  resulta  de  resguardar  de ellos
á  los buques  que  para  descargar  busquen  en  ella  abrigo.

Dique.—El  dique  proyectado,  contando  con  el  ante-dique,
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que  es  en gran  parte  utilizable,  es capaz  de contener  un  buque
de  los mayores  conocidos,  como  lo  demuestran  sus  siguientes
dimensiones:

Eslora  de  fura  4  fuera  en  el  coronamiento...   156”,80

Idem  en  el  plan128  ,20
Manga  en  el  coronamiento32  ,80
Idem  cii  el  plan20  ,O0

Ante-dique.

Eslora  del  ante-dique28  meo
Manga  en  el  coronamiento29  ,20

Idem  en  el  plan18  ,40

El  ante-dique  y  dique  quedan  incomunicados  de  la  dársena
por  medio del barco-puerta,  que  puede  ocupar  dos distintas  po-

•         siciones, que  llenan  también  dos distintos  objetos.  Situado  el
barco  en  la  primera  ranúra,  deja  un  espacio  ea  el  dique  sufi—

•         ciente á  recibir  un  buque  que  tenga  10 ni.  más  de  eslora,  sir
viendo,  además,  esta primera  rauura,  en  caso necesario,  para
la  construcción  de  un  malecón  qne  permita  efectuar  las obras
de  reparación  que  sean  indispensables,  tanto  en  el  ante-dique
como  en el  barco-puerta.

En  la  construcción  del  dique  hemos  dicho  que  entra  á  for
mar  parte  la  ataguía.  Las  banquetas,  en  número  de  seis,  de
berán  ser de  sillares  de  piedra  franca  (canteras  del  Puerto  de
Santa  María),  excepción de la  primera  hilada,  ó sea el  corona
miento  de cada  banqueta;  que,  como  el  del  dique,  se  formará
de  sillares  de  granito  procedentes  del  Norte  de  la  Península.

Estas  obras  se unirán  á  las  de  la  ataguía  por  medio  de  un

macizo  de  mampostería  hidráulica,  cimentado  sobre  la  roca
que  constituye  el  fondo  del  terreno.

Réstanos  solo.determinar  las  cinco  escalas  que  para  el  ser—
-      vicio del  dique  se han  proye&ado,  colocando  una  á  proa  y  dos

á  cada  uno  de  los costados.
Bareó-puertcz.__De  los  sistemas  usados  hasta  hoy  para  in

comunicar  un  diqueé  impedir  en  él  la  entrada  de  agua  des-
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pués  de  verificado  el  achique,  hemos  preferido  el barco-puer
ta,  teniendo  para  ello  en  cuenta  la  facilidad-  en  las  maniobras
y  la  economía  que  resulta  en  las  reparaciones.

El  barco-puerta  es  todo  de  hierro,  excepción  hecha  de  la

quilla,  que  deberá  construirse  de  una  madera  resistente,  tal
como  la  caoba  ó el sabicú,  forrándose  las  ranuras  en  su  cara
de  contacto  con  dicha  quilla  con  chapas  de  cobre,  cuya  ven
taja  tiene  aconsejada  la  experiencia.

Está  provisto  este barco  de  compartimientos  estancos,  con
venientemente  distribuidos  para  la  formación  de  los.depósitos
necesarios  que  han  de  mantenerlo  en  la  flotación que  se  desee,

y  dotado  de  cualutos aparatos  exige  su  aplicación,  como grifos,
válvulas,  bombas  y  motores  de  vapor,  etc.,  verificándose  la
inundación  ó entrada  de aguas  en  el dique  por  medio  de  pos

tigos  especiales  provistos  de  tubos  y  válvulas  correspon
dientes.

Grada  de  construcción.—Esta  grada  está  en  perfecta  analo
gía  con  el  dique  y  dársena,  midiendo  las  siguientes  dimen
siones:

Longitud1O5’,00
Idem  hasta  el  malecón115  ,oo
Idem  incluyendo  la  aute-grada150  ,O0
Ancho  de  la  crugía  en  toda  su  longitud8  ,OO

áproa°  ,oo
Ancho  en  el  plan

t  ápopa20  ,OO
Idem  en  el  coronamiento30  ,00

Las  17  banquetas  que  la  constituyen  serán  construidas  con
sillares  de  piedra  de  San  Fernando.  Su  fundación  de  hormi
gón  hidráulico  de  Om,62 de  espesor,  y  la  sillería  se  asentará
sobre  un  lecho  de  mampostería  hidráulica,  debiendo  terra—
plenarse  el  espacio  comprendido  entre  muros  de  diferentes
gradas,  si en  su  día  se construyera  otra.

Casa  de  bombas.—-A la  entrada  del  dique,  y  sobre  la  han
da  5.,  se ha  establecido  la  casa  de  bombas, uno  de los edificios
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más  indispensables  y  necesariamente  reconocido  en  esta clase

de  construcciones.
Consta  de  un  solo  cuerpo,  con  una  altura  de  1O,2O,  mi

diendo  una  extensión  de  351m,40  cuadrados,  siendo  sus  di
mensiones  5m,1O de  longitud  por  14 m.  de  ancho,  dividido  en
dos  departamentos  destinados  á  cámara  de  calderas,  máqui
nas,  motores  y bombas  centrífugas,  verificándose  el  acceso  á
ambos  departamentos  por  medio  de  dos escalas  que  los ponen
en  comunicación.

La  cubierta  de  la  casa  consiste  en  una  armadura  de hierro
con  forro  de  zinc,  y  en  la  construcción  de  sus  muros  ha  de
emplearse  la  piedra  franca  en  sillareja.s para  zócalos,  cornisas
y  pilastras,  y  el ladrillo  prensado  y  en  limpio  para  los entre
paños.

La  omunicación  con  el  dique  se  efectúa  por  medio  de  un
túnel  revestido  de sillería  de  1 m.  de  ancho  por  tm,80 de altu
ra,  colocóndose  en  sus  extremidades  sólidos  enjaretados  de
hierro  para  impedir  la  entrada  de cuerpos  extraños  en  los  tu
bos  de  aspiración  de  ]as  bombas  y  la  incomunicación  por  me
dio  de  una  compuerta  de  bronce  sobre  bastidor  del mismo  me
tal,  con  husillos  de  acero  con  cojinetes  y  luchadores  también
de  bronce.  El  bastidor  llevará  un  marco  de  madera  dura,  bien
de  caoba  6 sabicú.

La  descarga  se  verificará  á  7 ni.  por  bajo  del  coronamiento
del  dique,  ó sea por  bajo de  toda flotación.

En  la  casa  de  bombas  se  instalarán  máquinas-motores  para
el  movimiento  de las  bombas  centrífugas  indispensables  para
el  achique  del  dique,  y  las  auxiliares  necesarias  para  agotar
los  escurrimientos  en  el  túnel  y pozos.

La  máquina  principal  constará  de cuatro  cilindros  y será  de
triple  expansión.  El  primer  cilindro  será  de  alta  presión;  el
segundo  de  inedia,  y  el  tercero  y cuarto  (que  se  confunden  en
el  plano)  (hoja núm.  4) de  baja  presión.  Estos  cilindros  debe.
rán  estar  provistos  de  camisetas  de  vapor  y  aisladores  de cor
elio  y amianto.

La  máquina  principal  será  capaz de  mover  dos bombas  cen
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trffugas,  cuyo  diámetro  no  bajará  de  2  m.,  pudiendo  cada

bomba  elevar  36 000 1. de  agua  por  minuto,  6  sea  á  la  altura
de  10 m.

Las  dos  bombas  elevarán  poi  hora  4 320 Ín.3 de  agua.
La  presióu  de  régimen  en  las  calderas  será  140 libras  sobre

pulgada,  y  la  bomba  de  aire  será  movida  porupa  máquina
especial.

(Diario  de  Cádiz.)

TOMO XXVI.—M&BZO,  1890.                                   24



TORPEDERO CON CALDERA PARA PETRÓLEO,
POR  IIsBoIzr3sIaL  (1)

El  Engineering  del  10  de  Enero  contiene  un  extenso.  ar
tículo  referente  á  un  torpedero  que  funciona  con  petróleo,
construído  aquel  por  la  casa  Doxford  6  hijos  de  Sunderlaud.
Las  dimensiones  principales  de  la  embarcación  son  las  si
guientes:  eslora,  4lm,56;  manga,  4m,19,  y puntal  4m,82.  Des—
plaza  unas  86  t.  con  14  t.  de  petróleo,  es  decir,  con  las  reci
pientes.  En  Inglaterra  está  comprendido  entre  los  torpederos

de  1.a clase,  y se asemeja  por  sus dimensiones  á  los  torpederos
de  alta  mar  franceses,  tipo Bainy.

Interesa  saber  desde  luego  el  destino  de  este torpedero.
El  diario  inglés  se  muestra  reservado  sobre  el  particular,

áunque  es  fácil  deducir,  por  la  forma  del  artículo,  que  se debe
á  la  iniciativa  de  los  constructores,  á  quienes  pertenece  ac
tualmente,  y  que  pertenecerá  al  Gobierno  que  desee  adqui
rirlo.  Con  esta  mira,  quizá  el Engineering  entra  en  una  serie
de  detalles  poco comunes,  tanto  referente  á  la construcción  del
casco  como á  la  del  aparato  motor,  y se  reserva  tratar  sobre  ei
armamento  de  torpedos  y  sobre el  emplazamiento  de los  tubos
de  lanzamiento,  detalles  que  se  han  de  determinar,  sin  duda,
entre  los  constructores  y el  comprador.

Pasaremos  rápidamente,  en  el  resumen  que  sigue,  sobre  la
construcción  del  casco  y de  la  máquina,  para  extendernos  un

(1)  Yacht.
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poco  más  sobre la  caldera  y  su  funcionamiento,  que  constitu
yen  los rasgos  salientes  de este  torpedero.

El  casco  es  de  acero  dulce  y  de  doble  fondo,  utilizándose
este  en  parte  para  el  lastre  de  agua,  pero  principalmente  para
contener  los  receptáculos  destinados  al  petróleo,  que  son  8.
Los  quemadores  se  alimentan  por  medio  de  una  pequeña
bomba  Worthington  colocada  en  la  cámara  de hornos,  sirvien
do  al  propio  tiempo,  bien  para  sacar  el  petróleo  contenido  en
una  barcaza  colocada  á  lo  largo  del  costado  introduciéndoló
en  las  cajas  de  doble  fondo,  ó bien  para  trasegarlo  á  otro  re
cipiente  cualquiera  ó para  introducirlo  en  el  recipiente  próxi
mo  á  la  caldera.  La  máquina  es  de  triple  expansión  y  de  pi
lón.  Los  diámetros  respectivos  de  los  cilindros  son  de Om,38,
Om,55  y Om,85, y el  curso  del  émbolo  Om,46.

El  condensador,  colcado  sobre  los  cilindros,  es  de  cobre,  y
se  compone  de varias  piezas con régols  empernadas  entre  sí y
de  anillos  interpuestos  entre  aquells.  Su superficie  refrigera
dora  es  de  162 m.;  los  tubos  de  latón,  en  número  de 862, están
colocados  en  las  planchas.  El  agua  de  la  condensación  tiene
una  circulación  dada  por  la  salida  del  torpedero  y  arreglada
n  cantidad  por  medio  de  llaves  de  saliente  y entrante  que  se
manejan  al  interior.  Hay  además  una  bomba  de  circulación
en  caso de  necesidad.

El  propulsor  es  de  tres  alas;  su  diámetro  es  de  lm,83  y  su
paso  medio  de  2m,51.

La  caldera  es  del  tipo locomotora;. el.frente  de la. caja  de fue
gos  está  dispuesta  para  recibir  los  quemadores  en  número
de  31.  Hay  419 tubos  de  5cm.  de diámetro  yde2m,74  de  largo,
que  forman  una  superficie  de  caldeo  de  202 rn.; el volumen  de
la  cámara  de  vapor  es  8,95.  .

El  combustible  líquido  se  introduce  por  medio  de  la  bomba
ya  citada  en  el  doble  fondo  y  de  este  en  un  receptáculo  pe
queño  cilíndrico  próximo  al  costado del  buque,  donde  está  so
metido  á  una  presión  de  aire  de  2cg,46 por  centímetro  cua
drado,  desde  donde  pasa  directamente  á  los quemadores.  Un
pequeño  recipiente  de  aire  comprimido,  situado  debajo del  ex-
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preáado  receptáculo  en  la  cámara  de  hornos,  recibe  este  aire
de  las  cajas  de  aire  colocadas  también  en  el  doble  fondo.  Hay
dos  recipientes  de  aire  y dos  recipientes  para  lfquido,  que  for
man  de  esté modó  un  grupo  de  cüatro  cilindros  colocados  en
la  cámara  de  hornos.  La presidn  del  aii’e en  las  cajas  de  dóble
fondo  es  de  2kr,81  por  centímetro  cuadrado.  El  líquido  sale
de  los  quemadores  pulverizado  por  efecto del  aire  cornrimido.
Cada  chorro  de  aceite  inflamado,  de  estar  aislado,  daría  un
chorro  de  llama  claro  y  brillante  de  2 m.  de largo  y  23 cm.  de
diámetro.  Todos  estos  quemadores,  como  funcionan  colec
tivamente,  ‘producen  una  masa  brillante  que  llena  la  caja  de
fuego  y  llega  á  la  primera  plancha  de  lós tubos;  aquellos  no
dan  olor,  ni  humo,  ni  chispean  de  modo  que  estés  se  man
tienen  limpios..  Cadá  quemador  consume  de  10  á  35  kg.  de
aceite  por  hora,  y  cada  uno  se  puede  cerrar  independiente
mente  ‘de  los’ demás;  se  cierran  también  á  la  vez  dando  un
cuartó  de  vüelta  á  dos grifos,  cuya  operación  puede  efectuarse
con  un  hombre  solo. El  aire  para  la combustión  se  provee  por
medio  dé  una  máquina  de  viento  colocado  en  la  cámara  de
hornos.  Cuando  se’ quiere  obtener  el efecto  máximo  funciona
á’una  presión  ‘de 16  cm.  de  agua.  La’mayor  velocidad  obte
nida  fué  de  21 millas  con 21 quemadores,  habiéndose  desarro
llado  203 caballos.

Los  constructores  aseguran  que  nunca  se  han  experimen
tado  fugas  ni  por  los  remaches  ni  planchas  de  los tubos,  aun
después  del  énfriamiento  de  la  caldera,  después  de  activas
conducciones  de  fuegos.

En  el diario  inglés  se  inserta  un  estado  de  los resultados  de
12  distancias  recorridas  con  diversa  fuerza  de  máquina  desde
14  millas  hasta  21;  las  14  corresponden  á  232 caballos  y 205
révoluciónes  de  la  hélice  y, las  21 á  1 203 caballos  y  352 revo
luciones;  el  resbalamiento  fué  de  16 por  100 á  14  millas  y  de
26,6  por  100 á  21. ‘Es  de  sentir  que  en  el  citado  estado no  se
hayan  insertado  datos  para  póder  comparar  el  rendimieñto  de
ete  combustible  liquidé  con  el  del  carbón,  segdn  el  sistema
de  lós’ Sies.  Doxford’.
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Tocante  á la  demás  ventajas  del  petróleo  sobre  el  carbón,

son  las  siguientes  en  opinión  de  los  constructores:  aumento
de  estabilidad,  debido  á  la. colocación  del  combustible  en  el

sondo  del  buque;  parada  inmediata  sin  pérdida  de  vapor  por
Jas  válvulas;  el encender  de  nuevo  prontamente;  disminución
notable  en  el  personal  de  fogoneros;  limpieza  de  la  cámara  de
hornos;  limpieza  de  los  tubos;  entretenimiento  fácil;  facilidad
para  la  conducción  en  la paja  de  fuegos.

En  cuanto :  la  cuestión  de  estabilidad  había  que  hacer  al—
gunas  reseryas.  El  lastre  líquido  tiene  riesgos  bajo  este  con
cepto:  en  los  balances,  el  centro  del  casco varía,  y  en  el  caso
particular  que  nos  ocupa,  cuando  por  efecto  de  una  travesía
de  alguna  duración  las  cajas  de  petróleo  se  hallan  medio 6 tres
cuartas  partes  vacías,  la  estabilidad  se puede  comprometer  por
la  variación  de  este lastre  móvil  á  cada  balance.

Las  demás  ventajas  son  evidentes;  pero  diremos  que  los se
ñores  Doxford  no  fueron  los  primeros  que  idearon  emplear  el
petróleo  para  el  caldeo  de  las  calderas  de  los  torpederos.
M.  d’Allest, ingeniero  de  la  Sociedad  Fraissinet,  de  Marsella,
estudia  el  asunto  hace  algunos  años.  En  Cherburgo  la  Marina
militar  ha  hecho  ensayos  en  1887-88 sobre  un  modo  de  com
bustión  de  su  sistema  instalado  en  una  caldera  poco á  propó
Sito  á estos  ensayos,  ápesar  de lo que  los  resultados  no fueron
menos  satisfactorios.  Con posterioridad,  M.  d’Allest, animado
por  las  experiencias  efectuadas,  ha  construido  una  caldera  de
torpedero  que  ha  figurado  en  la  última  exposición.

El  sistema  de  dicho  ingeniero  diñere  notablemente  del  de
los  Sres.  Doxford; su  caldera  es  de  llama  en  retorno,  y  solo
emplea  dos quemadores,  lo  que  nos  parece  ventajoso  á  causa
de  su  sencillez.  El  emplea  el  vapor  como  pulverizadór,  y  no
está  probado  que  el  aire  sea preferible  como  lo creen  los seño
res  Doxford.  Si  el  empleo  del  vapor  exige  una  caldera  para
producir  el  agua  dulce  necesaria  para  la  reparación  de  las  pér
didas,  en  cambio  no  se  requiere  una  bomba  para  comprimir
el  aire  ni  receptáculos  de  este.

Los  ensayos  de  la  combustióq  por  medio  del  petróleo  en  los
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torpederos,  no  se  han  practicado  que  sepamos  en  la  Marina
militar.

Quizá  se  vacile  en  emplear  este  líquido  á  bordo  de  los bu
ques  de  guerra  grandes  6 pequeños,  bien  porque  el aprovisio
namiento  en  los almacenes  y  á  bordo  no  carecerfa  dé  riesgos,
6  bien  porque  en  tiempo  de  guerra  no  habría  seguridad  de
adquirir  la  cntidades  necesarias.

Sin  embargo,  sería  interesante  hacer pruebas  en  Francia  en
un  torpedero  con una  caldera  del  sistema  AlIest,  que  ha  dado
ya  resultados  satisfactorios  bajo  el  punto  de  vista  económico.

Traducido por  P.  S.



ORGANIZACiÓN

EN  LAS

DEFENSAS DE LAS COSTAS DE ALEMANIA. 

Desde  que  Alemania  realizó  su  unidad  política,  empezó  d
ocuparse  de  su  Marina,  y  gracias  á  un  plan  bien  meditado
ejecutado  en  todas  sus  partes  sin  vacilaciones,  ha obtenido,  en
un  tiempo  relativamente  corto,  resultados  bien  dignos  de  lla
mar  la  atención.

Véase  en  qué  consiste  ese  plan:  en  primer  lugar,  poner  al
abrigo  de  todos los intentos  y  ataques  del  enemigo  los  puntos
estratégicos  y  grandes  centros  que  pudieran  servir  de  base  de
operaciones  á  la  flota;  después,  el  desenvolvimiento  de la  flota
extendiendo  la  acción  naval  del  imperio  preparándose  á  la
ofensiva  ó inaugurando  una  política  colonial  enérgica.

En  la  repartición  de  la  defensa  del país  entre  los Ministerios
de  la  Guerra  y  el  de  Marina,  se  consideró  la  proposición

siguiente  como  un  axioma  indiscutible:  Ja  Marina  debe  tener
atribuciones,  no  solamente  en  la  defensa  completa  de  los
grandes  puertos  donde  se  encuentran  reunidas  sus  fuerzas,
sino  también  la  defensa  del  litoral  todo  entero,  y  muy  espe
cialmente  aquellos  en  que  su  principal  defensa  depende  del
empleo  de  buques  (defensa  móvil)  y  de  los aparatos  6 máqui
nas  submarinas  (defensas  fijas).

A  propósito  de  esto,  veamos  algunos  fragmentos  de una  Me—

(1)  Revue Maritime et Colouiaie.
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mona  presentada  al  Reichstag  en  1884 por  el  ministro  de  Ma
rina.

«...En  el  porvenir,  la  Marina  e  encargará,  no  solo  de  la
defensa  de los  dos puertos  militares,  sino  también  de  aquellas
plazas  marítimas  y localidades  donde  existe un  extenso  litoral.
Después  de haber  examinado  las  exigencias  á  que  pudiera  dar
lugar  una  guerra  marítima  futura,  se pensó que  el objeto prin

cipal  bara  mayor  bien  del  afs,  era  ncomendar  á  la  Marina
la  defensa de  todas  las  fortificaciones  marítimas.  Hasta  el  pre
sente,  es de  la  incumbencia  del  Ministerio  de  la  Guerra  todo
lo  Concerniente  á  cerrar  los  puertos  por  medio  de  líneas  de
torpedos,  servicio  que  difiere  esencialmente  de  lo’s trabajos  á
que  deben  dedicarse  los soldados  de  ingenieros,  con  el  incon
veniente,  además,  de  queei  el  momento  de  una  movilización
general  distrae  de sus  ocupaciones  normales  á  un  niímero  de
hombres  en  manera  alguna  despreciable;  por  otraparte,  inte
resa  mucho  á  a  -Marina  dejar  los  puertos  que  pudieran  ser
virle  de refugio  abiertos  todo  el  tiempo  que  fuera  posible, mas
cuando  esta  nócesidad  llega:se  dejan  aberturas  reducidas  para
el  tráfico,  y entradas  y salidas  dé los  buques  nacionales.

DLa  importancia  de  ese  asunto  se  llevará  adelante  con  el
aumento  de  torpederos  y  de las  baterías  de  torpedos  auto-mó
viles;  pero  hay  que  tener  en  cuenta  que,  con  la  introducción

de  estas  máquinas,  si  el  ejérdito  es el  encargado  de  su  servi—
 presentaría-  inconvenientes  mucho  más  graves  que  los

ue  se evidenciaron  cuando  el  mismo  estaba  encargado  de  los
torpedos  fijos solamenté.            - -

»Para-  tener  siempre  el  enemigo  á  distancia,  y  para  cum
plir  su deber  de  vanguardia  en  el  mar,  la  defensa  debe -com
ponerse.  de  buques  á propósito pára  dar  apoyo á)os  torpederos,
y  tornar  trnbi-én  parte  en  los sucesos  que  ocui’rir  pudieran;  si
-estos buqueé  fueran  tomado  á  la  Marina  mercante,  sus  tripu
laciones  deberían  ser  compuesta  de  hombres  que  hayan  ya
ervi-do  en  la  Marina  de guerra.  Toda  posición  marítima  debe,
pues,-d-isporier  de-suficiente  ni’mero  de- marineros,,  no  -solo
para  tripular  con ellos  los  buques  de  la  defensa  móvil,  sino
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tambión  para  cubrir  el  servicio  en  las.  baterías  de  torpedos
auto-móviles,  porque,  sin  duda alguna,  es  el  personal  que
conceptuamos  más  apto  para  discernir.cou  acierto  sobre  la
marcha  probable  de  un  buque  enemigo.D

En  los  dos  puertos  militares,  el  vicealmirante;  comandante
de  la  estación  naval,  es  al  mismo  tiempo jefe  de toda  la  defen
sa  local.  Si  el  personal  marinero  que  tiene  á  su.  disposición
no  es  suficiente,  se  le  refuerza  con  hombres  el  ejórcito  que
son  puestos  desde  luego  á  sus  órdenes.  Además,  tiene  bajo  su.
autoridad  todo  el personal  de prácticos,  faros  y  el  de  las  luces
próximas  al  puertó.

Defensa  m6vi

«Las  plazas  fuertes  marítimas  son  de. la. misma  condición
que  las  fortalezas  de  las  fronteras  terrestres;  necesitan,  pues,
de  una  guarnición  suficiente  .para. atender  á  la  defensa  desde
el  primer  momento,  debiendo  estar  su  material,  en.. estado  de
entrar  en  acción  sin  dilación  alguna  cuand.o así ‘lo exigiese  la
necesidad.

Para  llegar  á  este objeto,  se  h.a formado enlos  puertos  mili
tares  una  división  nayal  de  reserva  compuesta  de, un  pqueño
flúmero  de acorazados.  Uno  de  ellos  está  en  completo  estado
de  ar,mam€uo,  mientras  que  los opo  sola,me.te  tienen la tri
pulación  estrictamente  necesaria  para  salir  á  l  mar  en  caso
de  necesidad..En  el  momento  de  la  movilización  6 de  la  ma
niobras  que  se  hacen  generalmente  en  otoño,  la  ripulación
e1  acorazado armado  se  reparte  entre  los .o,tro  completándose

el  rCsto con las  reservas.  Con este  rnétod9 resulta,  que  los bu
ques  necesarios  para  la. defensa  son, armados  coi  prontitud,
teniendq  la  ventaja,  digna  de  tener  en  cuenta,  que  tod.qs ellos
llevan  á  bordo  un  núcleo  de  personal  perfectamente.  habitua

do  al  servicio.
Entre  los buques  asignados  á ,la ,defensa local,  se encuentran

en  condiciones  n,or,males,  los  torp,eder.os  cañoneros,  acoraf a
dos,  avisos  y  cru’cer.o  para  el  servicio  de, las  ,costas  habión
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dose  fijado  que  el número  de  torpederos  sea  de  150.  Todos  es.
tos  buques  están  siempre  en  estado  de  poder  salir  á  la  mar
cuando  se  les  ordene,  pero  no  existen  más  que  un  pequeño.
número  en  armamento  completo  para  atenderá  la  instrucción

del  personal;  cada  año,  durante  las  maniobras  navales  del
otoño,  se  moviliza  soJamente  una  parte  de  todos  ellos  con,  el
fin  de  comprobar  el  grado  de  instrucción  .y  preparación  que
tienen  para  la  guerra.

Defensa  fija.

Es  indiscutible  que  se  debe emplear. un personal  fijo  en  las
baterías  de  costa,  en  el  servicio  de  la  obstrucción  de  los  cana
les  y  pasos,  en  los  puertos  en  donde  hubiere  minas  subma
rinas  y  en  las  baterías  de  torpedos  auto-móviles,  pues  no  es.
tando  expuestos  fi que  se  les traslade  sin  cesar  ó  fi que  se  les

embarque,  este  personal  se  familiarizará  pronto  y  bien  con
el  material  que  se le  confía.  Para  obtener  ese resultado,  se  ha
creado  el cuerpo  de  artillería  de Marina,  reclutando  su  perso
nal  entre  los hombres  de  las  costas,  que  por  sus  escasos  cono
cimientos  no  han  sido  clasificados  como  marineros.  Este  cuer
po,  mandado  ó instruido  por  oficiales  de  Marina,  se compone
en  ‘la  actualidad  de  ‘doce compañías.  En  tiempo  de  guerra,  se
refuerza  con oficiales y hombres  de la  reserva  nominativamen—
te  nombrados.

Para  la  preparación  y  servicio  de  la  defensa  local,  se  puede
disponer  de  los elementos  siguientes:

1.0  El  estado  mayor  se  compone  de  una  clase  sedentaria
de  oficiales de  Marina,  que, se les  emplea  en  tierra  á  causa  de
sus  aptitudes  especiales,  y  que  gozan  de  algunas  ventajas  sin
necesidad  de  hacer  el  servicio  de  mar  para  obtenerlas.

2.°  y  3.°  Los  hombres  empleados  en  los  arsenales,  y. que
pertenezcan  á  las  especialidades  de  artillería  y  torpedos.

Sus  oficiales  ‘son reclutados  entre  la  clase  de  sargentos  de
la  especialidades  correspondientes,  y  pueden  llegar  fi obtener
hasta  un  grado  equivalente  al  de  teniente  de  navío.  ,
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‘40  La  infanterÍa  de  Marina,  reclutada  con  hombres  del

interior,  se  les  destina  á  reforzar  las  guarnicioneS  de  las’pla—
zas  fuertes  marítimas:  los oficiales  son accidentales,  procedn

tes  delejércitO,  elegidos  según  ui  turno  que  se  lleva.
En  caso de  movilización,  todos  estos  cuerpos  son reforzados

con  hombres  de  la  reserva  naval  elegidos  expresameflte  en
los  cuadros  de  estas  reservas,  están  comprendidos  losoficialeS
que  no  figuran  en  las  escalas  del  servicio  activo,  los  sargentos
que  hacen  uso de  licencia  ilimitada,  y los  voluntarios  que  son
nombrados  oficiales de  estos cuerpos.

La  instrucción  del  personal  permanente,  las  disposiciones
órgánicas  para  la  güerra,  el  entretenimiento  del  material  ,  en
una  palabra,  todos  los  servicios  están  perfectameflte  regla
mentados  hasta  en  los  más  pequeños  detalles,  con objeto  de

poder  realizar  con rapidez  y precisión  lo que  las contingencias
de  una  guerra  pudieran  exigir.

Además;  pava tener  la  seguridad  de  que  todo está listo  á  la
primera  necesidad,  y  con  el  fin  de  poder  corregir  hasta  los
más  pequeños  errores,  ine’itables  siempre  en  un  servicio  de
organización  reciente,  se verifican  todos los  años  maniobras  6
simulacros  de defensa  de  las  costas,  poniendo  en  pie  de  gue
rra  el personal  y el  material.

Véase  á  este  efecto las  instrucciOñeS dádas  por  el  Almiran
tazgo  para  la instrucción  del  personal  y  los ejercicios  que  de
ben  efectuarse  en  los puertos  militares.

1.   Con objeto  de  poner  al personal  naval  bien’ al  coriente
del  servicio  especial  de  las  fortificaciones  de  costas,  para  ase
gurar  también  que  cada  cosa esté siempre  en  estado de  servir
para  la  guerra,  y  para  someter  á  experiencias  prácticas  todos
los  detalles  de  los  diversos  sistemas  de  armamento,  la  artille
ría  é  infantería  de  ‘Marina  harán  en  Wilhelmshafem  y  Kiel
ejercicios  anuales  cuya  época  y  duración  serán  marcados  por

el  lmirantazgO.  Estos  se compondrán:  d  maniobras  en  con
junto,  instrucción  suplementaria  de  tiro  para  la  artillería  de
Marina,  y  ejercicios  diversos  para  los diferentes  sevicios  de  la
defensa.
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Es  necesario  que  el pbjeto  çle estos ejercicios  sea  bien  com
prendido,  no  cosistjendo  solo, en  hacer  disparos  simulados,
iuo  á  ajustar  la  conducta  que  debe seguirse  en  circunstancias
variadas,  sabiendo  vencer  todas las  dificultades  que  pudieran

presentarse  en  la  defensa  de  un  puerto.  Estos  ejercicios  com
binados,  repetidos  con frecuencia,  concluirán  por  inculcar  á  la
artillería  é  infantería  de  Marín?,  ese  sentimiento  noble  de
corporación  tan indispensable  para  la  guerra.

En  estos  j.ercicios,  las  comunicaciones  escritas  y  ips  pro
yectos  interesantes  sobre  el  valor  defensivo  del  puerto,  serán
siempre  trasmitidos  confidencialmente  -  El  comandante  en
jefe,,  después  de  haber  consultado  á  los comandantes  e  arti
llería  éingeujeros,  dará  el  tema  de  las  raniobras  en  conjunto
.y  flor  brará  el jefe  encargado  de  i1speccioflar  la  ejecución.

II.   El ejercicio  principal,  tendrá  por  objeto  el açmameuto
y  aprovisionanjento  del  puerto,  ó solamente  algunos  de  ellos.
Antes  ó depués  tendrán  lugar  los  ejercicios  de. la  artillerila  de
Marina,  que  serán  de  más ó  menos  importancia,  segin  el  es
tado  económico  lo  permita.  Consistirán  todas  las  maniobras,
sobre  todo,  ‘á tomar  las  precauciones  que  sp juzguen  necesa
rías  contra  el  ataque  de  pria  fuerza  naval,  en  el  paso de  una
declaración  de guerra  inesperada.  Todo  el  matprial  que  debe
ser  empleado  en  las  baterías,  será  distribuido  por  los  oficiales
de  la  adrninjsraciÓn  de  los alnacupes.

Se  tendrán  en  cuenta  ls  prescripciones  siguieutes:    -,

(ra)  No perder  jamás  de  vista,  en  el,arrnamento  y  defe.nsa

de  las  obras,  el  terna ó motivo  general  de Jaman  iobra.
(b)   Ei  las  obras  utilizables,  armar  los,, cañones  y  aprovi—

sionar  los puestos  de  municiones  con  el  numero, de  hombres
que  Conviniera  emplear  én  tiempo  de  guerra.

/c)  Utilizarlas  comunicaciones  telegráficas  de lasobras  pro
curando  no exista  nunca  negligencia  en. el  empleo ,de,faroles y
señales  de  todo género.  .  .  ,

(d)   Antes 6 después de  los ejercicios,  ;1OS oficiales  téçnicos
reunirán  á  los que  no losean  par,darJs  las  explicacioes,coii_
venientes  sobre  todos los aparatos  que  se  usen.
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Se harán  éjercicios  de montar  y desmontar  laartillería,  trans
portes  do munjcioueS,  niedición  dedistancids,  estiidiandotam
bién  los medios  que  deben  emplearse  para  comunicará  las ba
terías  las  distailcias  éncontradas,  etc.

Se  verificarán  después  ejercicios  ms  detallados  con objeto
de  instruir  al  personal  en  armar  las  obras,  hacer  explotai  las
minas  submarinas,  etc.  La  infantería  de  Marina  se  ejercitará
en  las  precauciotieS que  deben  tomarse  en  toda  defensa,  esta
blecimiento  deguardias  y  centinelas  a’anzados;  construcdión
de  los puentes  volantes  y  establecimiento  de los bbstáculos  que
han  de  ceriar  los puertos  y  radas,  etc.

Cuando  se  crea  conveniente  será  ayudada  la  infantería  dé
Marina  en  todos esos  trabajos  or  soldados  de  ingenieros,  de
biendo  también  ejercitarse  en  el servicio  de  la  artillería.

III.  Los  ejercicios  secundarios  se verificarán  ptrte  en  pri
mavera  y  $rte  en  otoño,  antes  dellicenciamiei1tOiliflitd0  de
las  clases.  Los  oficiales jóvenes,  como  los sargentos  niás  anti
guos,  seguirán  haciendo  el  curso  de  fortificación,  iitrun—
dose  sobre  cartas  y  planos,  campos  de  tiro  de  las  piezas,  esta
blecimientO  de  puntos  de  concentración,  etc.,  dándoles  á  sus
hombres  una  instrucción  análoga,  si  bien  más  rudimentaria.

A  los hombres  afectos á  las  obras  de  defensa  se  les  dará  lec
tura  de  sus deberes individuales,  cuidando  de no  comunicarles
más  que  aquellas  instrucciones  que  son  de  carácter  particular,
pües  lhs generales  solo deben  ser  conócidas  de  los  comandan
tes.  En  fin,  procurar  por  todos los medios  posibles  y con cons
tancia  áque  todo  el personal  esté  pen.etrdo  y  en  pleno  cóno

cimiento  de sus bligcioiieS  y pueda  tómarse  cón eficacia todas
las  ecauciones  necesarias  para  que  las  obras  de  la defensa se
•ariien  con prontibid  y  con el  fin  de  poder  sostener  un  ataque
imprevisto  con solo losmedios  deltiempo  de  paz, los  coman
dantes  en jefe  establecerán  un  pIán  defensivo  basado  bajo  ól
pió  de ‘lá pá.  El  personal  se  distribuii’á de üna  rnaiiera tal,  que
se  ejercite  é instruya  de  modo  que  puedan  resohersó  pronta
mente  todos los  extremos  previstos  en  ese plan,  acudiendo  íie
cuentemeflte  al  armamento  de  las  obras  de  la defensa á la  sola
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voz  de  ¡á las  armas!  A  estos  ejercicios  seguirán  siempre  con
ferencias  críticas  hechas  por  los  oficiales  que  hayan  tomado
parte.

IV.  Se reducirán  los  gastos  de  estos ejercicios á un  estricto
mínimum,  cuidando  mucho  de  no  echar  á  perder  las  tierras
cultivadas.  .‘

V.  ‘El  L° de  Marzo,  el  comandante  en  jefe  expedirá  al  Al
mirantazgoel  programa  de  los ejercicios  que  han  de  efectuar.
se  durante  el año,  siguiendo  las reglas  establecidas, en  las pre
cedentes  maniobras.

El  1.° de  Abril  expedirá  un  resumen,  de  los ejercicios  parcia
les  ejecutados  el año  anterior,  en  quese  trate  de las  operacio
nes  de guerra  relativas  á la fortificación.  A este resumen  acom
pañará  un  plan  de  las  observaciones  ó  proposiciones  que  se
crea  deben  hacerse.  Estos resimenes  serán  devueltos  á  los co-
mandantes  en  jefe  de. las  estaciones  para  ser por  ellos  çonser—
vados  é  inscriptos  en  los registros  á  que  deben  ser  destinados.

También  se  préparará  un  memorandurn.  de  las  cuestiones
que  deban  resolverse  y  de  los  temas  6 motivos  que  se  crean
iltiles  resolver.

Defensa  submarina  fuera  de  los  puertos  militares.

En  todos los  lugares  de la  costa cuya defensa  esté confiada al
ejército  y  donde  estén  organizadas  las defensas  submarinas,  la
Marina  enviará  un  destamento  de su personal,  que  desde luego
quedará  á  las  órdenes  del comandante  ó jefe  local.

Pero,  comá ya  hemos  dicho  más  arriba,  existe  la  tendencia
marcada  de  asignar  gradualmente  á  la  Marina  todo el servicio
referente  á ls  defensas  submarinas.  Como  puede  verse  en  el
íltimo  presupuesto,  la  Marina  está ya  encargada  de’la defensa
de,  uno  de  los  puntos  más  importantes  del  litoral:  la  desembo—
cadura  del  Weser  (Bremerhaven).  -
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Servicios  de  las  costas.

El  servicio  de  semáforos  está confiado á la  Marina;  el  perso
nal  es  reclutado  entre  los  hombres  que  hayan  recibido  una
instrucción  militar.  Consta  de4O  estaciones  semafóricas  y  19
estaciones  de  señales.  El  material  permanente  dé estas  estacio
nes  se  encuentra  en  puestos  fijos  y  bajo  la  vigilancia  de los
empleados  del  faro  más  próximo;  el material  móvil se conserva
en  cajas  donde  está  todo listo  para  ser.expedido  á los  sitios  en
que  deban  ser  utilizados.

tínoficial  de  Marina  visita  estas  estaciones  una  vez al  afio
cuando  menos.

•   Además  concurren  al  servicio  de vigilancia  de las costas:  tos
•gúardianes  de  los faros,  los  dé  las  estaciones  para  tiempos  de
nieblas  y los de  todos los ótros  puestos establecidos  en  el litoral.

A  la  Marina  están  también  encomendadas  las  estaciones  de
palomas  mensajeras  parala  comunicación  entre  la tierra  firme,
las  islas  y  los buques  afectos  al  sérvicio  de  descubierta.

El  reclutamiento  y  la  llamada  á  las  banderas  de  la  reserva
depende  de la  administración  del  ejército,  que  envía  á  Marina
los:honibres.  que  necesita.

La  reserva  navál  se compone:
La  primera  reserva,  á  la  cual  pertenecen  los  hombres  que

han  hecho  el servicio  activo,  teniendo  cuadros  especiales  para
las  diversas  especialidades.

La  segunda  reserva,  que  corresponde  al  Ersatz-Reserve  ó re
serva  de  reemplazo.

Trc4ucidopor

•                        JUÁN ELIzA Y VERGARA.
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Tráfico  nocturno  en  el  Canal  de  Suez—Una  de  las
máinteresantes  aplicaciones  de la luz eléctrica  hecha hasta  ahora,  es
la  del  paso  del  Canal  de  Suez  por  la  noche.  Esta  gran  vía  de  agua.,
que  tan  importante  es  para  todas  las  naciones  ‘europeas,  corrió  el
riesgo  de  estar  entorpecida  en  vista  del creciente  desarrollo  del  trá
fico  experimentado  en  los  aflos  de  1882  á  1885;  pero  al  terminar
este  período,  la  Compailía  del  canai  determinó  alumbrarlo  durante
la  noche  de  modo  que  el  paso  pudiera  efectuarse  sin  peligro  y  obte
nerse  una  sensib1  disminución  del  tráfico  diurno,  haciéndolo  meno
oneroso  para  los  armadores  hasta  que  se  hyá  terminado  el  ensaü
che  del canal  ahora  en obra.

La  Compañía,  pues,  instaló  una  serie  de  faros  á lo largo  de  las
orillas,  complementados  por  boyas  luminosas  de .gas  Pintsch  sobre
el  agua,  y  así  quedó  trocado  en  seguro  derrotero.

Sin  embargo,  pronto  se  advirtió  que  este  solo  alumbrado  era  in
suficiente  para  evitar  todo  peligro  á los  buques  que  atravesaran  el
canal,  y  entonces  se  decidió  que  á  cada  uno  de  estos  se  le  surtiera
de  un juego  de  luces  eléctricas;  por  tanto,  se  reglamentó  que  fue
sen  4;  una  de  poderosa  intensidad,  colocada  á  proa  dentro  de  un
proyector  capaz  de  arrojar  sus  rayos  4  distancia  de  más  de  1 km.
hacia  adelante.  Las  otras  luces  se  colocan  en  la  popa,  y  4 cada  ban
da  del  buque.  El  primero  que  efectuó  el  paso  de  este  modo  fué  el
vapor  Corlego, de  la  Compaflía  Peninsular  y  Oriental,  en  1866,  en
unas  dieciocho  horas;  pero  con  las  mejoras  introducidas  reciente.
menté  se  han  hecho  travesías  por  buques  grandes  en  no  más  que
dieciseis  horas.

El  proyector  Mangin es  el  que  más  generalmente  se  emplea,  y
tanto  los  buques  de guerra  como los  vapores  correos  de  las  grandes



NOTICIAS  VARIAS.                 375,

Compañías,  están  provistos  de  estos  aparatos.  Las  compañías  ms
pequeñas  suelen  utilizar  aparatos  postales,  que  están  prevenidos  en
la  entrada  del canal  para  alquilar  hasta  Port-Said  ó  Suez.

Además  del proyector  Mangin,  se  usan  otros  que  tienen  espejos
esféricos  y lenticulares.  Pero  mientras  que  el  proyector  Mangin,  de
16”  de  diámetro,  exige  á  lo  más  una  lámpara  de  40 ampéres  para
dar  bastante  luz,  uno  esférico  (de  24”  de  diámetro)  requiere  una
lámpara  de  65  ampéres  para  conseguir  la  luz  reglamentaria.

En  teoría,  estas  últimas  son  cuatro  veces  más  poderosas  que  las
primeras;  pero  la  eperiencia  ha  demostrado  que  los  proyectores
Mangin,  cuyos  espejos  son planos,  resultan  en  la  práctica  de mucho
más  poder  relativo.

De  aquí  que  kara  lograr  una  luz  ccin la  del  proyector  Mangin
es  necesario  emplear  una. de  tipo  lenticular  mucho  mayor,  la  cual,  á
su  vez,  requiere  motor  y dinamo  más  grandes  y pesados,  y, portan—
to,  también  más consumo  de  vapor.

En  consecuencia,  ocurre  que  la  mayoría  de los  buques  que  atra
viesan  el  canal  por  la  noche  prefiere  usar  los  aparatos  Mangin,  no

obstante  su mayor  gasto  primo.
El  tráfico  nocturno  del  canal  ha  aumentado  prodigiosamente  des

de  su  comienzo.  Así  en  1887  alcanzó  á  371  buques,  y  en  1889
llegó  á  2 454,  de  un  total  de  3 420,  ó  sea  más  del  70 por  100  de  los
búqnes  que  atraviesan,  y  cuatro  quintas  partes  del  tonelaje  usa
ron  de  la  luz  eléctrica.

El  promedio  de  duración  del  paso  se  ha  reducido  á  más  del  4&
por  100.  Lo  curioso  es,  con el  sistema  de  este  alumbrado,  que  se  ha
conseguido  un  resultado  práctico  equivalente  á que  el  canal  se  hu
biese  anchado  desde.22  m.,  que  es  su  anchura  efectiva,  hasta  32,
obra  que  habría  costado  por  lo  menos  20  millones  de  duros.—
P.N.C.

Enganches  y  reengaches  en  la  Armada  france
sa.—El  Journal  o/’ficiel publica  un  informe  dirigido  al  presidente
de  la  república  por  el  ministro  de  Marina,  informe  seguido  de  un
decretó  relativo  á  los  enganches  y  reenganches  en  la  Armada.

llé  aquí  sus  disposiciones  principales:
«Desde  esta fecha  los  enganches  voluntarios  pueden  firmarse,  no

por  cinco  años  precisamente  como  antes,  sino  por  tres,  cuatro  6
cinco  años.                               -

»El  límite  de edad para  los enganches  se  fija en treinta  y  dos afios
cumplidos.

TOMO XXVT.—MARZO, 1890.                            25
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Los  renganches  serán  de  dos,  tres  6 cinco  años  para  los  cabos  y
sargentos,  y los  soldados  6  artilleros  de  Marina.  Pneden  solicitarie
á  los  seis  meses;  lo  menos,  de  servicio.»—F.  M.

Consideraciones  sobre  la  velocidad  de  los  acora
zados  (l).—En  varios  periódicos  ingleses  se  menciona  la  diver
gencia  de opiniones  habida  entre  personas  competentes,  acerca  de  la
mayor  6  menor  importancia  de  las  grandes  velocidades  en  los  bu
ques  de  guerra.

El  almirante  Mayne  desearía  mayor  velocidad  en  los  acoraza
dos;  la  velocidad media  actual  no  es  suficiente  á  las  exigencias  de
una  guerra,  como  ha  podido  verificarlo  en las  maniobras  actuales.
Sir  George  Elliot  es  de opinión  diversa.  Dice  que  ¿1 primer  reqni—
sito  de  un  buque  de  combate  debe ser  la  fuerza  y  no  la  velocidad.
Oree,  como  el almirante  Mayne,  que  las  maniobras  navales  han  sido
fecundas  en  resultados  útiles;  no  cree,  sin  embargo,  que  todas  se
verificarían  igualmente  en  un  caso verdadero  de  guerra.

Armamento  del  acorazado  «Marceau»  (2).—El  nue
yo  acorazado  francés  Marcean,  ha  empezado  su  armamento  en
Tolón.  Es  de  hierro  y  acero,  de  102  m.  de esloia,  20 de  manga,  ca
lado  á  pepa  8,40  y  tiene  10 600  t.  de  desplszamiento.  Va  armado
con  4 cañones  de  34  cm.  (52  t.  y 28,5  calibres  de longitud),  modelo
de  1881,  montados  en  barbeta,  uno  á proa,  otro  á popa,  y  2  en  las
bndas  (estos  cañones  fueron  de  76  cm.,  de  hierro,  zunchados  en  la
boca);  16  enflones  de  14  cm.  en  batería,  cañones  de  tiro  rápido,
ametralladoras  y  4 tubos  lanzatorpedos.

La  faja  acorazada  es  de  acero  de  45  cm. de  espesor;  las  barbetas
llevan  coraza  de  35 cm.,  la  cubierta  sobre  la  máquiná  y las  calderos
es  de  8  cm.

Las  máquinas  son  independientes,  de  12 000  caballos  con  tiro
forzado;  la  veloeidad4eberá  ser  de  16,5  nudos  y  el  repuesto  de  car
bón  de  800  t.  Llevará  600  hombres  de  tripulaeión.—F.  M.

Lanzatorpedos  submarinos  (3).—  El  crucero  Mer.sey,
comenzará  enbreve  y  en  el  puerto  de  Portsmouth,  una  série  de  ex
periencias  •de  lánzamiento  para  probar  los  nuevos  tubos  laterales

(1)  Bread  Árrow.
(2)  Joarnal  des  DeSato.
(3)  Tite  Naval  aud  Aiilitary  Record.
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súbmarinos.  Todos  lbs  ensayos  verificados  hasta  ahora  con  apara
tos  ariálbgos,  han  dado  resultados  medianos;  pero  se  espera  en esta
ocasión  que  ellos  serán  más  satisfactorios  como consecuencia  de  las
modificaciones  introducidas  en  el mecanismo.—F.  M.

Acorazados  y  buques  menores.—La  Marine  Fran

2aise,  publica  un  articulo  titulado  Las  grandes  construcciones y  lcr
Marina  moderna,  en  el  cual  enumera  particularmente  los  defectos
del  acorazado  Formidable,  y  alude  á los  que  presentan  los  del  tipo
Indonptable.

El  Formidable  costó  20  millones  por  lo ménos,  y  se  necesitaron
diez  años  para  alistarlo.  Armado  con  3  cañones  de :37 cm.  y  12  de
i4  no  puede  emplear  más  que  uno  en  caza  y  otro  en  retirada  cada
diez  minutos;  cuando  emplea  los  cañones  gruesos  debe  desarmar
la  batería  secundaria;  con  mar  llana  hace  16  millas,  pero con  esa
velocidad  no  gobierná  bien;  las  formas  de  su proa  son  tales  que  con
velocidad  superior  á  14 millas  es  casi  imposible  mantener  el  rumbo.
Como  que  su  estabilidad  es  muy  escasa,  el  Formidable  siente  mu
cho  la  mar  atravesada,  lo  que  constituye  un  grave  inconveniente
para  el  empleo  de  la  artillería;  la  cubierta  acorazada  no  sirve  para
defender  y  mantener  estancá  la  parte  que  protege  del buque,  por—•
que  los  batientés  blindados  de  las  portas  no  fueron  prolongados
hasta  la  cubierta  alta,  y  no  existiendo  coraza  alguna  por  debajo
de  la barbeta,  basta  un  proyectil  de  14  cm. para  atacar  los  cañones
gruesos  é inutilizarlos.

—  Resulta  en  conclusión,  que  ese  acorazado  sin  velocidad,  mal  cons
truido,  mal  armado,  insuficientemente  protegido,  no  puede  defender
con  eficacia  las  costas  francesas,  y  menos  aún  ofender  el  litoral
enemigo  ó  ser  empleado  en  la  guerra  de  corso.

En  cuanto  á los  acorazados  tipo  Indomptable,  Terrible,  Caiman,
.Requin,  desplazan  7  200  t.,  costaron  cerca  de  10  millones  de  pese
tas  cada  uno,  llevan  solo  2 cañones  de  42  cm.  malprotegidos  y ha
cen  14 millas  escasas  con  mar  llena.  Con  un  poco  de  mar  de  proa
han  de moderar  la  marcha,  para  no embarcar  demasiada  agua,  y  los
enormes  pesos  de  proa  y  de  popa  les  impiden  levantarse  como  es
debido  sobre  las  olas,  y  hasta  navegar  aun  en  los  casos  en  que
pueden  hacerlo  los  torpederos;  sábese,  en  efecto,  que  el  Indompta—
Meno  pudo  seguir  la  escuadra  del  almirante  Peyron,  que  recaló  en
Argel,  obligada  por  un  poniente  fresco;  los  torpederos  la  siguieron,
y  el  Indomptable  tuvo  que  desistir.  Para  hacer  4 .este  buque  algo
más  marinero,  sería  preciso  sustituir  por  cañones  más  ligeros  los
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pesadísimos  de  sus  extremidades,  poniendo  tI  la  vez  caflones  más
pesados  en  el  centro,  sustituyendo  el  armamento  secundario  que
hoy  lleva.

Hecha  esta  enumeración  de  los  defectos  notados  en  los  dos  tipos
de  buque,  la  Marine  Française  manifiesta  que  un  Formidable  equi
vale  tI 40 torpederos  tipo  Coureur,  y  un  Indomptable  á 20;  que  los
45  acorazados  de  la  Marina  francesa,  que  cuestan  más  de  250  mi
llones  equivalen  tI 500  Coureur  Ó 125  Condor,  y 4  60 buenos  cruce
ros.  Sin  decidir  en  absoluto  qué  cosa  sea  más  conveniente,  si  cons
truir  cruceros  ó  torpederos,  el  periódico  cree  que  convienen  tanto
unos  como otros,  y  ateniéndose  4 la  opinión  de  personas  competen.
tes,  asesoradas  por  las  últimas  maniobras  francesas,  dice  que  por
cada  acorazado  se  debe tener  un  gran  crucero,  otro  más  pequefio,
1  aviso  y  2  torpederos,  calculan4o,  en  consecuencia,  el  mismo  pe
riódico,  que  para  tener  una  buena  Marina,  sobre  la  base  de  los  45
acorazados,  Francia  deberla  poseer  45 grandes  cruceros,  45  cruce
ros  menores  45 avisos  y  90  torpederos.

Suponiendo,  pues,  10 millones  de  coste  para  cada  crucero  grande,
4  para  cada  uno  menor,  2  por  aviso  y  500 000  pesetas  por  torpede
ro,  los  buques  necesarios  para  apoyar  convenientemente  á los 45 aco
razados  franceses,  costarían  750  millones.  Lo  excesivo  de  esta
suma  prueba  que  la  Marina  francesa  posee  demasiados  acorazados.

El  periódico  concluye  diciendo  que  Francia  debe  poseer  suficiente
número  de  acorazados  para  resistir  á los  que  tengan  sus  enemigos
probables  reunidos,  aunque  no es  preciso  oponer  acorazados  4  aco
razados;  pero  aun  queriéndolo  hacer  as!,  no  se  debe  vacilar  en  pro—
curarse  los  necesarios  buques  menores,  de  los  que  Francia  cuenta
con  un  número  infinitamente  inferior  4 los  que poseen  sus  probables
enemigos  en  lo  porvenir.—F.  M.

Torpedero  «Cushing».  —  En  los  periódicos  ingleses  y
americanos  ha  encontrado  la  Rivista  Marittima,  que  se  publica  en
Roma,  y  de la  que  traducimos  la  noticia,  los  siguientes  datos  acerca
de  dicho  buque:

Lleva  el  1V. 1,  es de  alta  mar  y  fué proyectado  por  el  Sr.  Herres
hoff,  para  la  Marina  norteamericana.

Mide  42 m.  de  eslora,  4,57  de  manga  y  3,05  de  puntal,  calando
P’,32  y  desplazando  cerca  de  100  t.  La  velocidad  prescrita  es  de
22  millas,  habiéndose  marcado  premios  para  cada  0,25  de  milla  en
las  que  exceda  de  23.

Es  todo  de  acero con  11 compartimientos  perfectamente  aislados.
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Llevará  85 t.  de  carbón,  y  podrá  recorrer  3 000  millas  navegando  á.
toda  fnerza.

Cada  compartimiento,  va  ptovisto  de  eficaces  medios  de  agota
miento;  en  diez minutos  se  podrá  desalojar  un  volumen  de  agua
igual  á la  capacidad  total  del  buque,  de  manera  que  él  podrá  ser
mantenido  á  flote,  aun  teniendo  averías  graves.  La  parte  central
del  buque  es  doble  en  nua  extensión  de  19  m.,  porque  las  carbone
ras  están  situadas  por  ese  sitio  y  longitud.

El  torpedero  presentará  por  encima  de  su obra  muerta  dos  chi
meneas  y dos  torres  de  mando;  desde  la  proel  hasta  la  misma proa,
la  cubierta  será  convexa  y  toda  ella  será  de  acero  y de  forma  cur

vada  para  facilitar  el desliz  de  los  proyectiles.
Llevará  2  hélices y  2  calderas  tipo  Thornycroft,  á las  que  se po

drá  aplicar  la  combustión  forzada  mediante  ventiladores.  Las  car
boneras  del  centro,  protegerán  las  mquinas.

Estas  son  2  de  cuádruple  expansión  y  5  cilindros,  con  fnerza
cada  una  de  800  caballos.

Las  torres  de  mando  son  de  acero  y de  41  cm.  de espesor,  provis
tas  de  doble  puerta  de  corredera:  están  dispuestas  de manera  que
entrambas  pueden  servir  en  la  guerra,  suponiendo  que  una  se  mu
tilice;  son  de resorte  y  la  cúpula  puede  levantarse  mediante  torni
llos.  Ambas  van  provistas  de  todos  los  instrumentos  necesarios
para  la  transmisiÓn  de  órdenes  y  maniobras.  El  mando  se  ejercerá
desde  la  de  proa;  en  caso  de  avería,  el  comandante  pasará  á  la  de
popa  en  la  cual  estarán  reproducidos,  mediante  procedimientos  es
peciales,  todos  los  movimientos  ordenados  en  la  otra.

Esta  contiene  un  aparato  de  gobierno  de  vapor,  el  cual  podrá
cambiar  el timón  en  tres  segundos  y  medio.

La  velocidad  de  los  torpedos  será  de  l2m,2  por  segundo  mientras
el  buque  recorrerá  11,6.

Serán  lanzados  con  ayuda  de una  composición  explosiva  por  dos
tubos  colocados  á proa  bajo  cubierta,  de  3m,2t  de  longitud  y  de
35,56  cm. de  diámetro,  inclinados  3° sobre  el horizonte.  Llevará  so
bre  cubierta  otros  tubos  lanzatorpedos  y  cañones  de  tiro  rápido.

Parece  ser  que  la  ventilación  en  combate  de  los  puestos  cerrados
ee  obtendrá  poniéndolos  en  comunicación  con  la  camisa  de  las  chi
meneas.  La  iluminación  será  eléctrica.—F.  M.

Construcciones  navales  francesas  para  1891. (1).

(1)  De la  T?evue de  Cerote MiUtaire.
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—Acaba  de  ser  decidido  por  el  ministro  de  Marina  francés,  el plan
de  campafia  para  las construcciones  nuevas  de  1891;  por  nna  parte,
los  créditos  pedidos  al presupuesto  oidinario  se  elevan  á  28 744 000
pSetas  para  materiales,  y  á  10 195 700  para  mano  de  obra;  por
otra  parte,  se  pidea  28 970  500,  como  extraordinaiio,  pera  cumplir
la  ley de 26  de Noviembre  de 1889.  (Créditos  de  los  58 millones.)

El  resumen  de  estos  trabajos  para  1891,  es  el  siguiente:  tanto
en  los  arsenales  como por  la  industria  privada,  se  trabajará  en  diez
acorazados,  un  crucero acorazado  de primera  clase,  cuatro  de segun
da,  dos  cruceros de  primera,  cuatro  de  segunda,  dos  cruceros  torpe
deros,  cinco  avisos  torpederos,  dos  caiíoneros  acorazados,  un  aviso
transporte,  doce torpederos  de  alta  mar  y  treinta  y  cinco  torpederos
de  primera  clase.—F.  M.

Maniobras  navales  de  la  escuadra  alemana.—
Parece  que  el  emperador  de  Alemania,  como  almirante  británico
honorario,  ha  invitado  á  una  escuadra  inglesa  á  que visite  á Kiel  en
la  fecha  de  las  principales  maniobras  de  la  escuadra  alemana  que  se
efectuarán  en  dicho  puerto  al  mando  de  5.  M.  durante  el  verano.
La  escuadra  atacará  y procurará  efectuar  un  desembarco  en  la  cos
ta  del  Schleswig  Holstein,  que  estará  defendida  por  el  9?  cuerpo
de• ejército,  artillería  de  marina  y  una  división  de  la  escuadra.  Se
fondearán;  además,  minas  y  torpedos,  y  el  emperador  en  persona’
mandará  la  escuadra  ofensiva.  Se  ha  invitado  á los  agregados  na
vales  de  las  grandes  potencias,  á  fin  de  que  asistan  fi  las  opera
ciones.

Taller  de  artillería  en  el  arsenal  de  la  Carraca.—
En  este  taller  se  están  verificando  obras  importantes.

Se  le  añadirá  una  nave  de 65  m.  de  largo  por  12 de  ancho  inte

rior,  levantando  dos  análogos  á  esta  del  antiguo  taller.
Además  se  trata  de  tomar  11  m.  de  ancho  é igual  longitud  por

la  parte  que da  frente  á los  pabellones  y  vuelta,  para  el  estableci
miento  de 4llers  de martillos  de  vapor,  hornos  y fundición.

Se  ha  ordenado  de  real  orden  la  construcción  en  este  taller  de  30
cañones  de  14 cm,  sistema  Hontoria,  para  los  cruceros  de  7 000  t.
que  se  están  constrnyendo  en  los  tres  arsenales  del  Estado,  iguales
al  Princesa  de  Asturias.  Se va  á  empezar  también  la  construcción
de  6  cañones  más  de  28  cm.  y  del  mismo  sistema.  Unicamente  se
esperan  materiales  y  varias  máquinas.

En  la  actualidad  se  están  haçiendo  12 cañones  de  7,  9  y  12 cm.
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respectivamente  y  dci mismo  sistema,  que  se  les  dará  la  aplicación
qué  se  acuerde  por  el  Gobierno.  Se  construyen  igualmente  jarras
para  pólvora,  para  cañones  de todos  los  diámetros,  accesorios,  ins
talaciones  y montajes  para  dichos  cañones.

En  breve  empezarán  los  trabajos  para  la  eonstruccióu  de  los
montajes  de los  cañones  de  que  se habla  en primer  lugar.

Crucero  ((Marqués  de  la  Ensenada.))  —Con  grau  pre
cisión  ha  sido  botado  en  el  arsenal  de la.  Carraca  un  nuevo  buque
que  lleva  el  nombre  de  uno  de  los  más  insignes  estadistas  españo
les,  11  Zenón  de  Somodevilla,  Marqués  de la  Ensenada,  ministro  de
Fernando  VI,  grau  fomentador  del  comercio y  la  Marina,  y  crea
dor  de  la  Fscultad  de  Medicina  y  los  arsenales  de  Cádiz,  del  Ferrol
y  Cartagena.

Ensenada,  dejó’ á su  muerte  grandes  sumas  para  los  pobres,  430
buques  de  guerra  en  los  puertos  de  España  y  más  de  200  millones
en  las  arcas  del  Tesoro.

La  quilla  del nuevo  crucero  se  puso  el  24  de  Julio  de  1887.
Pertenece  al  mismo  tipo  que  el Isla  de  Luzón  y  el  Isla  de  Cuba,

cuya  construcción  se hizo  en  Inglaterra.
Las  dimensiones  de  este  barco  son:  eslora,  57,616  m.;  manga,

4,414;  puntal,  5,029;  calsdo  medio,  11,6;  toneladas  de  desplaza
miento,  1 030.

Llevará  el  siguiente  armamento:  6  cañones  de  á 12,  colocados  eu
repisas  salientes;  4  de  tiro  rápido  de  6  libras;  4  ametralladoras
Nordenfelt,  y  3 tubos  lanzatorpedos,  dos  á  proa  y  uno  á popa,  en
dirección  á la  quilla.

Las  máquinas  son  de fuerza  de 1 600  caballos  con tiro  natural,  ho
rizontales  y  de  triple  expansióji.

La  construcción  es  toda  de  acero,  y  una  de  sus  partes  mús  im
portantes  quizás,  es  la  cubierta  que  resguarda  la  máquina  y  se  ex
tiende  hacia  popa  y  proa.

Está  compuesta  de  dos  chapas  de  acero,  unidas° estrechamente,
y  de  las  que cada  pie cuadrado  viene  á pesar  50  libras.

Cañones  inúleses  de  110  t.  (i).—Los  ensayos  recientes
de  los cañones  de  á 110  t.  del acorazado  inglés  Victoria,  parece  que
no  han  sido  satisfactorios.  El  Arñiy  and  Navy  Gazette  del  26  de
Octubre  siente  que  el Parlamento  no  esté reunido,  á fin de  poderse

ti)  Rente Mariime  et  Coloniale.
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cónocer  la  verdad  de este  asunto.  Por  lo que  sé  dice, los  cañones  no
se  han  probado  con cargas  tan  fuertes  como las  empleadas  hace  dos
añ6s  con  los  primeros  cañones  del  mismo tipo.  No  se han  colocado
en  todas  las  posiciones  que  convendría  ocupasen  en  combate.

El  aparito  hidráulico  no  se  sometió  á la presión  por  pulgada  cua
drada,  que.sería  necesario  emplear  en  circunstancias  análogas.  Sin
embargo,  al  ser  inspeccionados  los  cañones  después  de  las  pruebas,
se  vió  que  se  habían  forzado  y  las  piezas  de  acero  colocadas  al  in
terior  para  ocultar  los  defectos  fueron  lanzadas  sobre la  cubierta  del
buque.

El  Tirns  insertó  una  carta,  en  la  cual  decía:  «Debe  haber  algún
defecto  radical  en  el  sistema  general  de  fabricación  de  los  cañones
en  Inglaterra,  lo que  es causa  de  que  nosotros,  que  por  todos  con
ceptos  debiéramos  ser  los  primeros  fabricantes  del  mundo,  experi
mentemos  casi una  desgracia  nacional.  Se  dice,  yño  sin  fundamen
to  quizá,.  que  Italia,  que  hasta  la  presente  había  adquirido  sus  ca
ñones  en  Inglaterra,  hace  hoy  sus  pedidos  á  Alemania.  Natural  es
que  uno  se  dirija  á otra  parte  cuando  no  encuentra  en  un  almacén
el  objeto  de  confianza  que  se  necesita;  si  el extranjero  ya no solicita
nuestros  cañones,  tiempo  es  de  que  el  público  inglés  se aperciba  de
esto  y  se  preócipe  de  la  condición  en  absoluto  no  satisfactoria  de
nuestra  artillería  nueva.  No  es  probable  que  la  reforma  proceda  de
los  centros  donde  se  ocupan  de la  fabricación  de cañones;  la  presión
de  la  opinión  pública,  bien  informada,  es  la  que  solo  puede  perfec
cionar  los  asuntos.  Desgraciadamente,  el  interés  que el  público  pue
de  tomar  en  las  cuestiones  nacionales  está  frecuentemente  en  razón
inversa  de  su  importancia  nacional.»

El  Bread  Arrow  del 26  de  Octubre  está  bien  en  lo cierto  al plan
tear  la  siguiente  cuestión:  «La  idéa  de  construir  un cañón  de 100  t.
con  una  carga  de  960  libras  de  pólvora  para  lanzar  un  proyectil
de  1 800,  ¿no  estaría  comprendida  en  los  límites  de  lo  posible  ac
tualmente?

sSe  nos  ha  demostrado  teóricamente  que  la  vida  de  estas  piezas
monstruosas  de  artillería  es  muy  corta;  ¿no seria  aquella  práctica
mente  más  breve  aún?

»Nos  olvidamos  á veces  de  que  estos  pesos  enormes  solo  se  han
adoptado  en  Italia  y  en  Inglaterra,  y  eso  mediante  las  incitaciones
procedentes  de  las  riberas  del  Tyne,  dirigidas  á  ambos  países;  los
cañones  de  mayor  calibre,  en  Francia,  no  han  excedido  de  75  t.  En
Dinamarca  los  hay  de  51 t.,  y  en  otro  país  alguno  han  pasado
de  50  t.  ¿No  convendría  más  á  Italia  y  á  nuestro  país  reconocer
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nuestro  error  y  deshacernos  de  estos  cañonés?  ¿No  costarán  bien
caros  al  terminarse  su construcción?  En  la  práctica,  los  buques  de
ambos  paises  que  llevan  esta  clase  de  cañones,  se  hacen  á  la  mar
con  la  prevención  de  no  servirse  de  ellos,  siendo  aquellos  poco  sóli
dos.  La  confesión  de un  error  grande  es  tan  penosa  como la  opera
ción  de  extraerse  una  muela;  pero  el  mal  de  la  muela  no  se  alivia
aplazándolo,  pues  la  operación  puede  hacerse  bajo  1a influencia  de
un  anestésico.»

El  United  Service  Gazette  del 9  de  Noviembre  nos  manifiesta,  por
otra  parte,  lo  que  lord  Armstrong  dijo  recientemente  sobre  estos
grandes  cañones  en  una  reunión  general  de  accionistas  de su  esta
blecimiento.  Sostuvo  que  los  cañones  del  Victoria  se  habían  some
tido  á  pruebas  extraordinariamente  severas,  durante  las  cnale.s  se
consumieron  más  de  10 t.  de  pólvora  y lanzaron  unas  20  t.  de  pro-.
yectiles;  que  se efectuaron  seis  disparos  con  una  carga  de  1 020  li
bras  de  pólvora,  y solo  dos  con  menos  de  960  libras;  la  carga  re
glamentaria  más  crecida.  En  estas  condiciones  excepcionales,  el  ca
ñón  experimentó  una  ligera  curvatura  de  abatimiento,  cuya  impor
tancia  se puede  apreciar,  al  decir  que  en  una  extensión  de  504”,  el
eje  del cañón  solo  se  desvió  3/4”.  «Todo  artillero  debe  saber,  dijo
lord  Ármstrong,  que  tócante  á la  precisión  del tiro,  se  corrige  fácil-
mente  la inflexión  del  disparo  con  la  alza.  En  cuanto  á  la  seguridad.
contra  las  probabilidades  de  explosión,  no  vacilo  en  decir  que  no
disminuye  en  manera  alguna,  no  habiéndose  efectuado  prueba  algu
na  para  demostrar  la  existencia  de  este  péligro.  Sin  embargo,  este
defecto  se  tiresentó  al  mundo  entero  como  un  error  gigantesco,  sin
excluir  á  persona  alguna  de  las  que  tomaron  parte  en  la preparación
del  plan  y  de  la  fabricación  del  cañón.

Esto,  no  solo  se  probó  con severidad,  sino de  una  manera  irregu
lar.  Cuando  se  disparó  sobre  su  propio  afuste,  retrocedió  en  la
línea  de tiro;  pero  al  probarse  sobre  el  afuste  Woolwich,  debió  ele-U
varse,  lo que,  según  es  demostrable,  es una  condición  matemática,
por  prcducirse  un  enorme  esfuerzo  de  abatimiento  en  un  cañOu tan
largo;  ahora  bien,  casi  la  totalidad  del  desvío  indicado  ocurrió  du
rante  el  tiro  sobre  el afuste  Woolwich.

Estos  cañones,  y  en  general  todos  los  de  grandes  dimensiones,
hechos  para  perforar  corazas;  están  amenazados  de  una  avería  mu
cho  más  grave,  cual  es  la  erosión  rápida  y  el desgaste  de  la  super
ficie  del ánima  mediante  el  empleo  habitual  de  excesivas  cargas  dt
pólvora.  No  desapruebo  el  uso  de  cargas  crecidas,  toda  vez  se  las:
reserve  para  casos  raros  en  que  el máximum  de fuerza  de  penetra-
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ciÓn  se  debe obtener,  pero  la  carga  máxima  de  los  cañones  mons
truos,  no  solo  es  mayor  en  la  Marina  inglesa  que  en  otra  alguna,
sino  que  se  usa  hasta  en  los  ejercicios,  y  algunas  veces  sin  necesi
dad,  al  paso  que  las  demás  naciones  se  abstienen  de  semejantes
prácticas.  La  carga  máxima  reglamentaria  del  cañon  de  liOt.  es
de 960  libras  de  pólvora;  pero  en las  condiciones  actuales  de  la gue
rra,  la  ventaja  de emplear  mía  carga  tan  crecida,  solo  se  encuentra
en  circunstancias  muy  excepcionales.  Nunca  he  oído  que  se  haya
alegado  otro  motivo  para  justificar  el  empleo  frecuente  de  esta  car
ga,  que  la  necesidad  de  poner  á  prueba  en  todo  tiempo  la  solidez  de
todo  el  mecanismo  propio  para  el manejo  del  cañón.  Este  argumen
to  tiene  una  respuesta  lógica,  y es que  el  esfuerzo  producido  sobre
el  mecanismo  se  aumenta  6  disminuye,  haciendo  variar  la  longitud
del  retroceso.  De  este  modo,  todos  los  órganos  del  afuste  pueden
probarse  endrgieamente  con  una  carga  reducida  y  un  retroceso  res
tringido,  lo que  es  una  operación  fácil  y práctica.

No  vacilo  en  afirmar  que  si el  Gobierno  accediera  á que  se proba
se  el  cañón  de  110  t.  hasta  su límite  extremo  de  resistencia,  se  ve
ría  que  la  erosión,  y no  el  desvío,  es  la  que  debería  corregirse.

Tocante  á la  cuestión  de  saber  si  los  cañones  monstruos  son  un
error  ó  no,  es  muy  discutible.  El  cañón  monstruo  es  la  consecuen
cia  del  acorazado  monstruo,  y  nunca  he  sido  afecto  al  uno  ni  al
otro.  Decir,  sin  embargo,  que la  cuestión  está  resuelta  ó aun  mate
rialmente  afectada  por  algún  incidente  de  lo  ocurrido  al  cañón  de
que  se  trata,  és  un  absurdo.

De  todas  maneras,  el  Victoria  no  será  el  buque  de la  insignia  de
la  escuadra  inglesa  del  Mediterráneo,  pues  los  diarios  anuncian  que
el  Canperdown,  armado  con  cañones  de  á 67  t.,  acaba  de  serdesig
nado  para  dicho destino.»

Transformación  de  los  antiguos  acorazados  in
gleses  en  cruceros.—Se  ha  dispuesto  dar  cumplimiento  á las
prevenciones  de  la  comisión  de  maniobras  navales,  rearmando  los
acorazados  del tipo  Minotaur  al proveerlos  de  máquinas  nuevas.  Se
ha  indicado  que  el  gasto  necesario  para  transformar  solo  dos  de  es
tos  buques  ascendería  á  20  millones  de  francos,  lo  que  es  induda
blemente  erróneo  por  hallarse  sus  cacos  en  buen  estado  y  su  co
raza  de 5”.  protegerá  sus  cañones  y sus  dotaciones  contra  los  pro
yectiles  cargados  de  las  sustancias  explosivas  más  potentes.  De
mostrado  está  por  experiencia  que  la  fuerza  teórica  de  penetración
obtenida  en  las  prácticas  efectuadas  en  condiciones  muy  ventajosas
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difiere  notablemente  de  la  que se mauifiest  en  los  combates  positi
vos.  En  efecto,  los  proyectiles  entonces  se  fracturan  prematuramen
te,  6  bien  no  producen  la  mitad  del efecto  prevenido  por  los  manua
les  de  artillería.  Esto  no  ha  pasado  desapercibido  á nuestros  veci
nos,  puesto  que  en  los  proyectos  de  los  nuevos  cruceros  que  cons
truyen,  según  el  tipo  Dupuy  de Lónie,  se  contentan  con  una  coraza
de  4”.  En  rigor,  estos  buques,  que  andarán  más,  aventajarán  á
nuestros  acorazados  de  laclase  Admiral,  cuya  coraza  no  protege  ni
las  cubiertas,  sobre  las  cuales  está  montado  su  armamento  auxiliar,
ni  la  base  de las  torres  á barbeta  çjue llevan  su artillería  gruesa.  Los,
buques  del tipo  Minotaur  carecen  de  estos  defectos;  los sirvieutes  de
sus  piezas  y  sus  cubiertas  están  protegidos;  además,  estos  buques,
por  lo  finos,  andarán  muy  bien  cuando  estén  provistos  de  mayor
fuerza  motriz.

Felicitamos  sinceramente  al primer  lord  del  Almirantazgo  por  su
sabia  determinación  dé  utilizar  estos  buenos  buques.  Además  de
presentar  buenas  condiciones  de  habitabilidad  á sus  dotaciones,  po
drán  transportar  un regimiento,  cuando  sea  preciso,  con  más  segu
ridad  y  más  rapidez  que  otro  transporte  especial  de  la  escuadra,
respecto  á  que  acorazado  alguno  extranjero  á  flote  podrá  infundir
les  recelo.

proyecto  de  ana1.—Según  escribe á  la  Revue  du  Cercle
inilitaire  su  corresponsal  italiano,  trátase  en  aquel  reino  de  la  ro
tura  de  un  canal  que,  partiendo  de  Venecia,  atraviese  el  Ape—
pino  por  el  monte  Boraccia,  á  324  m.  sobrQ el  nivel  del mar,  y  des
cienda  luego  al  golfo  de  La  Spezia.  Este  proyecto,  cuyos  planos  de
construcción  dice  conocer  de  visu  el  corresponsal  aludido,  débese
á  los  ingenieros  Fiandra  y  Romano;  la  longitud  del  canal  será
de  274  152m,75,  en  esta  forma:

Mstros

1.0  En  las  lagunas4000
2.°  Desde  las  lagunas  al  canal  Novissimo10  062
3.0  Del  canal  NovissimO  á  Giarola170  754,75
40  De  Giarola á  la  trinchera  anterior  del  túnel

del  monte  Boraccia38  700,75
5•0  Longitud  de  la  trinchera  anterior  del  túnel     1 000
6°  Túnel  del  Boraccia9  300
70  Trinchcra  posterior  del  túnel1  437,50
8.0  Desde  esta  trinchera  á  la  Fornola34  349,50
9•0  Desde  Fornola  al golfo de La  Spezia4548,50
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Para  alcanzar  en  el  túnel  la  altura  de  324  ni.,  seré, preciso  cons
truir  36  esclusas  en  la  vertiente  del  Adriático  y  ¿7  en  la  del mar
Tirreno.  La  sección del  canal  será  variable,  pero  sin que  su  anchura
baje  de  27 ni.  en  las  cunetas  y  25  en  el  fondo,  para  que  dé paso  á
los  mayores  buques  existentes.

Italia,  que  hoy  imita  en  todo  .á Alemania,  conoce  las  ventajas  co
merciales  y  militares  que  á  esta  proporciona  su  canal  entre  el  Bál
tico  y  el  mar  del  Norte;  no  son  menores  las  que  se  promete  de  la
gigantesca  obra  en  que  nos  ocupamos,  y  cuyo  presupuesto  asciende
á  1 300  millones  de  liras,  la  cual  uniría  directamente  el  Adriático
con  el  Mediterráneo  y  enlazaria  los  tres  grandes  centros  de  la  de
fensa  marítima  de  la  península:  Venecia,  La  Spezia  y  Magdalena.

Pruebas  de  redes  defensivas  contra  torpedos..—
La  enojosa  cuestión  de  botalones  de  acero,  comparados  con  los  de
madera  para  las  redes  defensivas  contra  torpedos,  se  resolverá  de
una  manera  decisiva  en  Ohatham,  ha.biéndose  hecho  preparativos  á
fin  de  efectuar  unas  series  de  pruebas  severas  en  una  de  las  dárse
nas  contra  el  buque  Sans  Pareil,  en  presencia  de  una  junta  facul
tativa.  En  la  defensa  por  medio  de  las  redes  hay un  punto  que  con
viene  dilucidar:  ¿estas  han  de  usarse  en  la  mar?  De no  ser  así,  ¿cuál
es  el  objeto  de  llevar  en  sus  sitios  respectivos  los  botalones  y demás
material?  Si  un  buque  entrase  en combate  con todo  este  aparato  co
locado  á  su  alrededor,  quedaría  destruido  seguramente  y  no  se  ha
llaría  disponible  justamente  en  el  momento  preciso.  A  juicio  del
Arnzy  and  Navy  Gazeite,  si  ha  de  tener  alguna  aplicación,  debiera
ponerse  á  cubierto,  en  cuya  disposición  si el  buque  en  combate  que
da  averiado,  ó tiene  que  tomar  puerto,  se  zallan  las  redes  contra  los
torpedos  intactas  y  eficientes.

Marina  alemana  (1).—En  el  puerto  de  Kiel  se  ha  lanzado
al  agua  el crucero  de  gran  velocidad  Meteor,  del  tipo  Wacht  modi
ficado.  Las  principales  características  de  este  buque  son:  eslora,  8)
metros;  manga,  9ni,50  desplazamiento,  950  t.;  poder  de  má
quinas,  5000  caballos,  con los  que  se  cree  obtendrá  una  velocidad
de  23  á  24  nudos.

El  armamento  estará  compuesto  únicamente  de  cafiones  de  tiro
rápido  y caSones  revólvera.

Se  dice como cosa  segura,  que  se  armará  este  aSo  una  escuadra

(1>  LeYaeht.
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de  instrucción  compuesta  de  4 acorazados,  1  crucero  y  1  aviso;  otra
escuadra  de  evoluciones  de  4  acorazados  y  1  aviso;  una  división  de
reserva  de  2  acorazados,  1  guardacostas  y  2  torpederos  de  alta
mar;  una  escuadrilla  de 3  guardacostas;  otra  de  1 aviso,  2 torpede
ros  de alta  mar,  12 torpederos  guardacostas  y  1  buque  escuela  de
aspirantes.

El  presupuesto  ordinario  de  la  Marina  alemana  para  el  ejercicio
de  1890-91  es  de 47  859 425  pesetas,  y  de  63  116 725  el  extraordi
nario,  que hacen  en  todo  una  suma  de  110  976  150  pesetas.

Crucero  inglés  «Centaurn.—El  20  de  Enero  se  colocó
en  grada  en  el astillero  de  Portsmouth,  la  primera  pieza  de  quilla
del  crucero  protegido  Centaur,  de7  350  t.  y  12 000  caballos  de
fuerza.  Este  buque  quedará  terminado  y  listo  curante  todo  el  aflo
de  1892.

Estará  protegido  por una  cubierta  blindada  (le acero,  cuyo  mayor
espesor  será  de  12,5  cm.  Cada  uno  de  sus  caílones  estará  protegido
por  las  torres,  en  donde  irán  emplazados.  El  Centaur, como us  se
mejantes  el Edgar,  que  se  construye  en  Devonport,  y  el Hawke,  en
Chathain,  no  tendrá  coraza  alguna  en  sus  costados.

Con  las  850  t.  de  carbón  que  llevarán  estos  cruceros,  obtendrán
un  radio  de  acción  de  10 000  millas  á razón  de 10 nudos,  y  de  2 800
con  los  18’ que  se  ha  convenido  tengan  de  velocidad.

Hidrófono  de  1W. Benaré  (1).—M.  Benaré  ha  dado  este
nombre  á  un  aparato  de  s  invención,  que  está  destinado  á  prestar
grandes  servicios  en  la  Marina.

En  los  experimentos  practicados  con  este  aparato,  que  es  un  te
léfono  submarino,  en  la  rada  de  Brest,  se han  podido  recoger  los  sp-
nidos  producidos  bajo  las  aguas  por  medio  de  diversos  instrumen
tos  sonoros,  como campanas,  silbatos  y  trompetas.

El  sonido  de  una  campana  de  150  kg.  de  peso,  se  percibió  á  to
das  las  distancias,  con  tal  de  que  no  hubiese  barcos  ó  rocas  inter
puestos  entre  el  aparato  y  el  sitio  de  emisión  de  las  señales;  la  más
considerable  de  esas  distancias  fué  la  de  1 200  m.,  en  la  cual  eran
aún  sonoros  y  vibrantes  los  sonidos.

Los  experimentos  de  audición  sobre  un  buque  en  marcha,  con’—
venientemente  dispuesto  para  recibir  el  hidrófono  y  sustraerle  á la
acción  directa  del balance,  dió  asimismo  buenos  resultados.  Hasta

(1)  ,eoist  e  O5rspbticaS.
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á  la distan ci  de  1 400  m.  del  buque  en  donde  se  producían  las  s
fiales  submarinas,  se  percibieron  claramente  los  sonidos  de la  can
pana,  así como el ruido  de la  máquina  y de  la  hélice  del  buque  remol
cador.

Periscopio  del  «Gymnote»  (l).—Hé  aquí  algunos  deta
lles  del  instrumento  llamado  periscopio,  gracias  al  cual  el  Gymnote
pndo  maniobrar  sin  accidentes  en  las  aguas  de  la  rada  de  Tolón.

Cdmo  indica  su nombre,  el  aparato  tiene  por  objeto  dar  al  buque
visualidad  sobre  todo  el  horizonte;  ó  en  otros  términos,  permite  al
oficial  encargado  de  dirigirlo  distinguir  todo  lo  que  ocurre  en  un
gran  ángulo  y  navegar;  por  lo  tanto,  según  las  circunstancias.  El
periscopio  se  compbne  de  un  tubo  de  bronce,  cnya  extremidad  infe
rior  se  adapta  con  qn  movimiento  de  subida  y  bajada  sobre  el  anti
guo  aparato  óptico  del buque.  El tubo  lleva  ea  su parte  superior  un
prisma  lenticular  de  reflexión  total,  colocado  de una  manera  estanca
entre  el  tubo  y  nna  tapadera  superior  de  rosea.
•   Este-prisma  fué  ideado  por  el  coronel  Maugin.

Hecha  la  reflexión  en  el  prisma,  los  rayos  luminosos  van  á con
verger  á  cierto  punto,  en  donde  son  recogidos  por  una  lente  cuyo

-  foco  principal  coincide  con  ese  punto  de  convergencia,  transformán
dose  de  esta  manera  en  un  haz  cilíndrico  vertical.  En  la  parte  iufe
rior  lleva  un  espejo  con inclinación  de  45°  que  hace  proyectar  hori
zontalmente  el  haz  luminoso  sobre  el  ocular.  Un  diafragma,  pro
visto  de  una  pequeña  lengüeta  radiante  movida  por  un  tornillo
tangente,  permite  interceptar  la  vista  del  plano  vertical  donde  se
encuentra  el  sol,  disponiendo  la  lengüeta  de  manera  que coineida
con  este  plano.

Como  se  ve,  este  aparato  es  de  gran  importaueia,  toda  vez  que
por  él  distingue  el  buque  la  derrota  qne  sigue.

Rusia.  Nuevo  acorazado  (2).—Las  autoridades  de  la
Marina  han  decidido  la  construcción  de  un  nuevo  gran  acorazado,
cuya  quilla  será  comenzada  en  los  astilleros  de  la  compañía  Franco-
rusa  de  San  Petersbúrgo.                     -

El  nuevo  acorazado,  que  probablente  será  llamado  Rusia,  tendrá
las  siguientes  dimeusiones:  eslora,  103  m.;  manga,  20m,4;  cala
do,  7m,6.  •

(1)  DeI Cos,ñót
(2)  Neval  and  Militaire  ¡?econL
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El  desplazamiento  será  de  9  400  t.,  y  la  fuerza  de  la  máquina
de  9  000  caballos.  El  armamento  estará  compuesto  de  4  cañones
de  304  mm.,  de  8  de  152  mm.,  de  varias  ametralladoras  y  un  tuba
lanzatorpedos.

La  velocidad  media  deberá  ser  de  19 nudos  por  hora.

Dinamarca.  Avisador  submarinO  (1). —  El  señor
Kóhl  ha  inventado  un  ingenioso  aparato  señalador  submarino,  for
mado  de  una  campana  con  martillo  automático  ‘y de  un  aparato
acústico  colocado  en  los  costados  de la  nave,  debajo del agua.  Dicho
aparato  acústico  está  en  comunicación,  por  medio  de  reóforos,  con
la  tabla  seflaladora  instalada  á bordo.  Una  ingeniosa  disposición  de

varillas  inmergidas  permite  conocer  la  dirección  de  cualquier  buque
que  se  aproxime  por  medio  del  sonido’ del  agong;  la  repetición  de
señales  á  medida  que  el buque  se  aproxima  hace  conocer  la  derrota
que  sigue.  Pruebas  experimentales  se  harán  en  breve  con  dicho
aparato.

Medición  de  la  altura  de  las  olas  (2).  —La  altura
que  pueden, alcanzar  las olas  del mar  es  un  punto  muy discutido;  los
navegantes  más  célebres,  los  mejores  observadores  han  dado  cifras
que  difieren  entre  sí  considerablemente.  Dos causas  influyen en  esto:
la  primera  consiste  en  que  el  mar  nunca  está  igual  en  dos  momen—
tos  distintos,  y que  las  dimensiones  de  sus  olas  pueden  variar  mu
cho  hasta  en  las  tempestades  comparables  por  violencia;  la  segunda
estriba  en que  el  único procedimiento  de observación  empleado hasta

•     hoy es  por  necesidad  muy  imperfecto.  Consiste  en  subir  por  la  ar
boladura  del buque  basta  el  punto  eh  que  la  cresta  de  las ‘olas más
elevadas  permita  descubrir  el  horizonte  cuando  aquel  se  halle  en  lo
hondo  de  la  depresión  formada  por  dos  olas.  La  mitad  de  la  altura
alcanzada  por  el observador  representa  la  de la  ola  por  encima  del
nivel  medio  del mar;  pero  la  cresta  de  una  ola  no constituye  ordi

•      nariamente  una  linea  bien  determinada,  es  muy  difícil  precisar  el
momento  en  que  el  buque  se halla  más  hundido  entre  dos  olas,  difí
cil  también  estimar  con  exactitud  la  inclinación  de  la  arboladura,
mientras  que  la  vista  se halla  fija  en  el  horizonte,  etc.

Se  acaba  de  ensayar  un  procedimiento  de  investigación  menos
primitivo.  Un  barómetro  aneroide  muy sensible  se lanza  al  agua  so-

(1)  Iro7.
(2)  Cosmos.
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bre  un  flotador,  yendo  aquel  provisto  de  un  aparato  gráfico  que  in
dica  los  movimientos  extremos  de  la  aguja;  con  un  sistema  de  este
género  se  han  podido apreciar  diferencias  de  nivel  de  12m,5  con  mar’
gruesa;  es  probable  que  en  un  baguio  esta  cifra  aumentaría  mucho,
y  así  calculan  los  observadores  que  han  podido  juzgar  en  las  cir
cunstancias  que  han  dado  la  citada4 cifra.

El  Sr.  Phillips  hace  notar  que  las  medidas  tomadas  de  ese  modo
deben  someterse  á  correcciones  minuciosas,  toda  vez que  la  presión
del  viento  que  dtermina  las  ondulaciones  del  mar  no  es  la  misma
en  todos  los  puntos  de la  ola,  y  que  esta  presión  ha  de  representar
un  papél  importante  en  las indicaciones  del barómetro.—  F.  M.

Puente  sobre  el  Bósforo  (1).—Los  istmos  de  Soez,  Pa
namá,  Perecop,  Corinto,  Holstein,  Kraw  y  otros  Varios han  sido
examinados  sucesivamente  por  los  ingenieros  con  el intento  de  cor
tarlos  y convertirlos  en  pasos  para  los  buques;  todos  han  sido ob
jeto  de  estudios  profundos  y  de  numerosos  trabajos,  que  continúan
en  la  actualidad.  La  serie  parece  ya  agotada,  y  el  espíritu  de  em
presa  se dirige  ahora  hacia los  canales  marítimos  que  pudieran  cru
zarse  útilmente  por  medio  de  un  túnel  ó  de  un  puente.  No  citare
mos  más  que,  por  vía  de  recuerdo,  los  proyectos  establecidos  para
el  paso  de  Calais,  el  estrecho  de  Mesina y  el  Sund.  Hoy  se trata  del
Bósforo,  sobre  el  cual,  varios  capitalistas  franceses,  trstan  de  cons
truir  un  puente’ de  800 m.  de  longitud  y  de  una  altura  de  70,  entre
Rumeli  y  Anatoli  Hissar.  Tendría  solo  una  arcada.  El  periódicG
turco  Haltileat,  que  señala  este  proyecto,  recuerda  que no  es  nuevo,
pero  que  su estudio  y  ejecución  fueron  aplazados  para  la  época  en
que  se’ hiciera  necesario  un  puente  de  ese género  para  unir  las  líneas
de  ferrocarriles  sobre  las  dos  costas,  ferrocarriles  que  aún  no  esta
ban  canstruídos.—F.  M.

Redes  defensivas  contra  torpedos.—En  Inglaterra  se
van  á verificar  en  breve  ensayos  comparativos  de  las redes  Bullivant
contra  torpedos,  y  otras  de  distintos  modelos,  ante  una  comisión
Oque se reunirá  en  Chatham.  El  Sans  Pareit,  que  ha  sido  provisto
de  batalones  de  acero  y  redes  Bnllivant,  es  el  buque  destinado  á di
chas  pruebas.

-  Vapor  crucero  mercante  «Majestic».  —  Se  está  ter

(1)  Cosmos.
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minando  en  Inglaterra  la  construccin  del vapor  crucero  mercante
Majestie,  compañero  del  Teutonie,  de  la  compañía  Wliite  Star,  y
destinado  como este  á la  Marina  auxiliar  voluntaria,  que  tanta  im
portancia  va  tomando  en  varias  naciones  de  Europa.

Empleo  del  acero  en  la  construcción  de  botes  (1).
—Se  ha  empezado  á  construir  en  Inglaterra  botes  de  acero  de  una
sola  pieza,  sin  remache  ni  perno,  salvo  en la  popa.  Además  de  ser
muy  livianos,  tienen  una  robustez,  una  duración  y  estanco  que  no
se  hallan  en  los  botes  de  madera,  los  que  se  deterioran  rápidamente
al  estar  suspendidos  en  sus  pescantes.

Los  ensayos  verificados  en  chapas  de  acero  dulce  de  buena  cali
dad,  han  demostrado  todo  el  partid9  que  puede  sacarse  de  éllas
para  la construcción  de botes.  Entre  otros  experimentos  se ha  puesto
una  hoja  de  acero  encima de  un  pedazo  de  madera  dura,  en  que  se
había  practicado  un  agujero  que  podía  recibir  una  masa  de  hierro
fundido  pesando  100 kg.  Dejando  caer  esta  masa  de fundición  desde
una  altura  de  21  m.  sobre  la  hoja  de  acero,  esta  tomó  una  forma
hemisférica  sin  ser  agrietada  ni  desgarrada.

Los  resultados  obtenidos  hacen  suponer  que  los  botes  de  acero,

construidos  actualmente  en  Leeds,  se  portarán  del mismo  modo  en
caso  de  avería.

Crucero  «Argentino».—Este  buque,  ya  casi  terminado  en
los  arsenales  de  Armstrong  Mitchell  y  Compañía,  de  Newcastle,
estaba  destinado  á  la  escuadra  italiana,  decidiéndose  el  Gobierno
argentino  tI  adquirirlo,  en  virtud  d& haber  surgido  algunas  dificul..
tades  entre  los  constructores  y  las  autoridades  italianas.

Es  de  un  tipo  particular  ya  usado  en  varias  Marinas,  con  cubier
ta  blindada  hecha  sobre  plano  inclinado  y  construcción  especial  para
resistir  un  poderoso  armamento.

Sus  dimensiones  son,  poco  más  6  menos,  las  siguientes:
Eslora  total,  91  m.;  manga,  11 m.;  calado  medio,  4m,57;  des

plazamiento,  3 000 t.;  fuerza  en  caballos,  11 600;  marcha  normal,
20  nudos  por  hora;  velocidad  forzada,  21  ‘/  nudos;  teniendo  sus
carboneras  la capacidad  suficiente  como  para  hacer  andar  sus  má
quinas  tI  toda  fuerza  desde  Newcastle  tI  Buenos  Aires  sin  de—
tenerse.

(1)  La Revea  Znustriefle.

TOMO  XXVI,—MARZO,  1890.                                   26
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La  cubierta  acorazada,  cuyo  espesor  varía  ent;e  25  y  75  mm.,
protege  las  máquinas,  pañoles  de  munición  y  aparatos  de  timón,
encontrándose  15  cm.  bajo  la  línea  de  flotación  cuando  el  buque
tiene  la  carga  máxima  de  carbón,  que  es  de  600  t.

Las  máquinas  se  componen  de  dos  grupos  verticales  de  triple  ex
pansión,  y cuatro  cilindros  de  alta  y baja  presión.

El  armameñto  es  el  siguiente:
•  Seis  cañones  de tiro  rápido,  sistema  Krupp,  de  15 cm.  de  diáme
tro,  colocados  en  reductos;  1  á  proa  para  tiro  de  caza,  1  á  popa
para  retirada,  y  4  á las  bandas  con  un  campo  de  tiro  de  155°.

Seis  cañones  de  12 cm.  del mismo  sistemn  y  condiciones  que  los
anteriores,  emplazados  en  repisas  de  tres  por  banda.
•  Todas  estas  piezas  van  provistas  de  manteletes  blindados  para
resguardo  de  los  artilleros.

La  artillería  pequeña  la  componen  18  piezas  entre  cañones  de
tiro  rápido  y  ametralladoras  de  las  más  usadas.

Su  arboladura  consta  simplemente  de  dos  palos  masteleros,  con
cuatro  espaciosas  cofas  donde  irán  montadas  en  trípodes  8  ame
tralladoras.

El  corte  de  su  casco  es  análogo  al  de  la Esmeralda,  de  Chile,  y
está  dotado  también  de  espolón  y  de  tres  tubos  lanza  tórpedos.

Este  crucero,  con  sus  buenas  condiciones  marineras  y  evolutivas,
su  artillería,  si  no muy  poderosa,  rápida  y bien  colocada,  y  sn  exce
lente  andar  es una  importante  fuerza  que  se  incorpora  á  la  Marina
de  guerra  nacional.

-   Consideraciones  sobre  el  tipo  de  los  buques  de
guerra.—El  Journal  des Debits,  en  un  artículo  á propósito  de las
maniobras  y  sobre  el tipo  más  conveniente  que  deben  tener  los  bu
ques  de  combate,  dice que  es  necesario  designar  para  el  servicio  de
costas  exlnsivamente  todos  los  torpederos  inferiores  á  100  t.;  para
acompañar  la  escuadra  en  mar  libre  conviene  emplear  grandes  tor

pederos  de  más  de  100 t.  tipo  Ceureur.  Recomiendala  construcción,
no  de  cruceros,  sino  de  exploradores,  para  hacer  eficaz los  servicios
de  guerra  de las  escuadras  acorazadas;  un  buen  crucero  hoy  día
-cuesta  de  6  á  8  millones  de  pesetas,  mientras  que  exploradores,
tipo  Le’vrier 6  Bombe perfeccionado,  cuestan  cuando  más  1 500 000
pesetas  y  son  utilísimos.

Concluye  diciendo que  ya  es  tiempo  de  dejar  de  lado  estas  exage
ridas  construcciones  y  nrmarñentos  de  artillería  consiguientes;  esas
enormes  masas  flotantes,  que  constituyen  los  modernos  grandes
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corazados,  son  máquinas  muy  sujetas  á  averías  y  que  no  valen  el
dinero  que cuestan.

Conviene  absolutamente  renunciar  al  acorazado  que  cuesta  25
millones  de francos,  y  contentarse  con  acorazados  simples. y  poten
tes  de  8  á  9 000  t.  cuando  más,  con  una  velocidad  efectiva  en  alta
mar  de  16  nudos,  obtenida  sin  esfuerzos  de  caldera  ni  máquina,
-armados  con cañones  de  fácil  manejo  á mano  y  cón gran  número  de
cañones  de  tiro  rápido.

Con  25  millones  se  pueden  obtener  dos  de  esos  buques,  y  con
-ellos  se  puede  estar  seguro  de jugarles  una  mala  partida  á  enormes
acorazados  del  tipo  Italia  y  Anson.  La. victoria  en  el  mar  será  de
la  nación  que  se  convenza  primero  de  esta  verdad,  preconizada  por
todos  los  oficiales  que  navegan  y  conocen  á  ciencia  cierta  las
naves.

procedimiento  para  la  fabricación  de  pólvora
sin  humo  y  sin  llama  (1).—Según la  Deutsche  I1eeres-Zei’
-tung,  acaba  de  obtener  un  químico  inglés,  llamado  Hengst,  privile
gio  de  invención  para  fabricar,  con  destino  al  ejército  imperial,  una
pólvora  que  no  produce  humo  ni  llama.  La  revista  citada  publica
nada  menos  que  el  procedimiento  empleado  por  el  iu-rentor,  lo  cual
jios  parece,  si no  una  indiscreción  inocente,  un  canard  solemne, para

-entretener  la  atención  de los  extranjeros:  como  no  tenemos  interés
-en  guardar  el  secreto,  copiamos  la receta  dada  por  el  colega:

«Tómese  una  cantidad  de.paja;  preferentemente  de  avena,  y  sa
túresela  de nitro,  tratándola  con una  mezcla  de ácido nítrico  y ácido
sulfúrico  concentrado;  lávese  luego  esta  paja,  para  limpiarla  de  los
-ácidos,  haciéndola  hervir  en  agua;  después  se  la  lava  de  nuevo  en
uun  disolución  de carbonato  de  potasa,  y  se  la  sumerge  por  espacio
-de  dos á seis  horas  en  otra  disolncióu  que  contenga,  para  1 000  1.
de  agua,  1 91Cg,5Ø  de  nitrato  de  potasa,  3kg,5Ø  de  clorato  de  po
tasa,  12,50  de  sulfato  de  zinc  y  Økg5  de  permanganato  de  po
tasa.  Comprímase  fuertemente  la  masa  así  obtenida,  para  extraerle
toda  el  agua  que pueda  contener,  y  desde  luçgo  puede  empleársela
en  la  carga  de  las  armas  de íuego.»,
-  Valga  lo  que  valiere  la  receta  trascrita,  lo  Qierto  es  que  la  opi
ailón  militar  se  preocupa  grandemente  en  Alemania  de  la  pólvora

sin  humo  y  de las  modibcaciones  que  su  empleo  ha  de  injroncir  en
ka  táctica.  Según  lo que..eii las  últimas  maniobras  imperiales  ha  po-..  ..,_  :_,—__:_.

(1)  Revista Cientifico militar-              -  -



392          REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

dido  observarse,  la  nueva  pólvora  produce  en  la  tropas  gran  terror;
los  soldados  crdense  á  cada  paso  expuestos  á  un  peligro  latente,  y
temen  ver  barridas  sus  filas,  lo  mismo  it  1 000  que  it  50 m.  de  dis—
tancia,  sin  que  les  sea  dable  resguardarse  ni  responder  it un fuego7
que  ni  se  ve ni  se  siente  de  dónde  viene;  en  cada  pliegue  del  terre
no,  en  la menor  eminencia  de  una  llanura,  créen  ver  una  trinchera.
abrigo,  desde  donde  el  enemigo  los  puede  matar  como it moscas,  sin.
dejarles  la  satisfacción  de  vender  caras  su  vida.

El  general,  conde  de  Waldersee,  ha  ráunido  una  comisión  de  ofi
ciales  de  todas  armas  para  encargarles  el  estudio  de  este  asunto  con
la  detención  que  se  merece,  é  invitó  it los  oficiales  de  todas  jerar  -

quías  it que  contribuyeran  it los  trabajos.  de  la  comisión,  condensan
do  en  sucintas  Memorias  las  reflexiones  que  la  nueva  pólvora  les
haya  sugerido.  De  estas  Memorias  resulta  incontestablemente  reco
nocida  la  importancia  del  invento,  así  en  el  concepto  táctico  como-
en  el  de  la  psicología  de la  guerra,  y  la  conclusión  general  es  que
urge  modificar  profundamente  los  reglamentos,  tanto  de  la  infante
ría  como de  las  demás  armas.

Actualmente  la  comisión  estudia  estas  modificaciones,  y  el  empe—
rador  mismo  se  propone  asistir  personalmente  it  las  deliberaciones
de  la  comisión:  para  que  en las  maniobras  de la  primavera  próxima.
pueda  ensayarse  el  reglamento  modificado.  trátase  de  dar  cima  en
Febrero  it  los trabajos  de la  comisión.

Proyectiles  de  artillerla  cargados  con  ecrasi—
ta  (1).—L La  artillería  austrohúngara  adoptó  recientemente  la
ecrasita  para  la  carga  de  los  proyectiles  destinados  al  mortero  de
sitio  deiS  y  de  2lcm.

Según  la  Reiehswehr,  estos  proyectiles  son  casi iguales  it los  que
antes  disparaban  dichas  bocas  de  fuego,  diferenciándose  solo  en  la
punta;  que  es  más  corta,  y  en  la  abertura  para  la  espoleta,  que  es
mayor.  El  enipleo  de  la  nueva  carga  resérvase  para  cuando,  en  el
ataqite  de  plazas’ ó  de obras  de  campaña,  haya  necesidad  de  destruir
abrigos  muy  poderosos.

De  varias  experiencias  verificadas  en  el  campo  de  tiro  de  Stein—

feId,  resulta  que  una  bomba  de  15 cm.,  disparada  it  900 m.,  con  án
gulo  de  5 1/2,  contra  un  terreno  virgen,  produce  un embudo de  1,8G
de  lóngitud,  lm,90  de  ancho  yOtm,35, generalmente,  de profundidad;
en  tiérras  trabajadas,  lás  dimensiones  del  embudo  fnéron  de  2m,40,

(1)  Revista Científico titilar.
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2’,50  y  O’’,5O, respectivamente.  Dos  proyectiles  del  mismo  calibre,
disparados  á 3 300  m.,  y  coii ángulo  de  35°,  contra  un  abrigo  para
tropas,  colocado  bajo  un  parapeto  de  2m,20  de  relieve,  y  rvestido
con  dos  capas  de  vignetas  de  madera,  penetraron  O°,30  en la  capa
superior.

Con  el mortero  de  21 cm.,  los  proyectiles  lanzados  it  distancia  de
600  m.,  con  ángnlo  de  60°, contra  un  terreno  virgen  cubierto  por
una  ligera  capa  de humus,  como  es  el  de  Steinfeld,  produjeron  em
budos  de  3  m.  de  diámetro  y  lm,50  de  profundidad.  Una  obra  abo
vedada,  de  ladrillo,  de 1  m.  de  espesor  y  Sm,80 de  luz,  cubierta  con
una  capa  de betún  de 90  cm.  y  recubierta  con otra  de tierra  de  2,50,
fué  batida  con  el  mortero.de  21  cm., que  produjo  ea  ella  una  exca
vación  de  0”,60  de  largo,  0’’,65  de  ancho  y  Om,21 de  profundidad;
la  conmoción  fué  tal  en  el interior  de  la  bóveda,  que  se  desprendie
ron  algunos  ladrillos,  pudiendo  considerarse  imposible  la  permanen
cia  de  tropas  bajo  tales  casamatas,  cuando  estas  reciben  los  pro
yectiles  del citado  mortero.

Calderas  de  los  nuevos  buques  ingleses  (1).—El
Engineer,  ha  publicado un importante  articulo sobre la cuestión de
las  calderas  de  los  nuevos  baques  de  la  Marina  inglesa,  artículo
que  ha  sido  comentado  favorablemente  en  li  prensa  técnica  de  In
glaterra  y  de  otras  naciones.

El  autor  del articulo,  principia  por  reconocer  que  es  su obligación
llamar  la  atención  pública  sobre  las  continuas  averías  sufridas  por
las  máquinas  de  los  nuevos  buques.

Hace  muchos  años,  dice ,  que  todos  los  estudios  han  vuelto  it
disminuir  el peso,  á limitar  las  dimensiones  y  á aumentar  la  fuerza
de  los  aparatos  motores  de los  baques  ingleses;  fué  censurado  mu
chas  veces  este  sistema,  pero  las  autoridades  siempre  contestaron,
que  la  disminución  en  el peso  de  las  máquinas  había  dado  resulta
dos  esplénd$dos y que  lá  Marina  militar  habla  sabido  dar  una  buena
lección  it la  Marina  mercante.

Los  hechos,  sin  embargo,  han  demostrado  muy  pronto  de  qué
parte  estaba  la  razón,  y  las  continuas  y  graves  averías  de  los  bú
ques  ingleses  en  la  revista  naval,  y  en  lo sucesivo,  concluyeron  por
alarmar  it las  autoridades  inglesas,

Prescindiendo  de  las máquinas  por  el  momento,  el autor  se  ocupa
de  la  cuestión  de las  calderas  y  sin  fijarse  especialmente  en  algn—

(1)  I?ivieta Marittirna Iteliasa.
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nos  buques-en  particular,  examina  la  cuestión  en  términos  gene—
rajes.

Todas  las  calderas  de  lo’&buques han  sufrido  las  mismas  averías,
había  escape  en  los  tubos  de  todas  ellas.  Los  ‘buques  regresaron  
puerto  para  efectuar  las  reparaciones  necesarias.  Pero  este  hecho
ao  constituye  el ‘peer  pelígro,  porque  se  han  registrado  averías  y
accidentes  mucho  más  graves.

Por  ejemplo,  uu  buque  sufrió  una  explosión  en  la  cámara  de  laa
calderas,  resultando  heridos  y  quemados  gravemente  cinco  fogone
ros.  El  peligro  á  que  se  hallan  expuestos  los  hombres  en  las  calde
ras  de los  nuevos  buques  es  tan  grande,  que  se  recurrre  al  expe
diente  de  mantener  un  hombre  sobre  cubierta,  para  observar  el
humo  de  lá  chimenea,  á fin  de  que  si ve  cualquier  escape  de  vapor,.
pueda  advertir  inmediatamente  al  personal  de  la  máquina.  Es  evi -

dente,  que  tales  precauciones  son  de muy  poca  eficacia. En  tanto,
el  personal  vive  desmoralizado,  y los  fogoneros  consideran  la  com
bustión  forzada,  como un  verdadero  y  serio  peligro.

La  causa  del  mal,  consiste  en  el hecho  de  que,  para  tener  calde
ras  ligeras,  los  tnbos  se  hacen  muy  sutiles,  pierden  agua  y  después
de  aplicar  repetidas  veces  el  ipandril,  los  tubos  se cortan;  en. estas-
condiciones,  si  se  exponen  á  grandes  esfuerzos  sus  extremidades,.
se  separan  de  la  pISes.  Se  producen  entonces  grandes  pérdidas  de
agua,  bajo  una  presión  de  150  libras  más  ó  menos,  qüe  se  vierte  en
las  parrillas  y  después  en  15 cámara  de  las  calderas,  cuando  la  ave
ría  acaece  en  la  parte  posterior  dé  estas;  al  contrario,  cuando  la
avería  se  produce  en  la  parte  anterior,  se  desprenden  violentos  es
capes  de  vapor  hirviente.

Esto  es  verdadéro,  comp  es  vérdadero  asegurar  que  todos  los
inconvenientes  actuales  y las  pérdidas  de  las  calderas,  han  tenido
su  origen’cn  la  época en  que  se  comenzó ‘á hacer  uso  de  la  combus
tión  forzada  en  la  Marina  militar.

El  autor  da  á entender  dos’métodos  para  vencer  la  dificultad  en’
cuestión,  esto  es,  combatirlo  directamente  ó  tentar  de evitarla.

El  hecho  de  la  pérdida  ‘que ‘se verifica  en  los  tubos  de las  calde
ras,  proviene  exclusivamente  de ‘la  dilatación  y  contracción  de ios
ffiismos  tubos.  Con  el  fin de  alcanzar  n’  las  calderas  la  superficie
máxima  de calentamiento  posible,  se  colocan  muchos  tubos  que  re
sultan  estar  muy  próximos  entre  sí  y  de los  estais  de  la  placa,  de
lo  que  resulta  mucha  rigidez  en  el  sistema,  y  la  placa  de los  tubos-
no  tiene  ninguna  posibilidad  de  movimiento.  Por  esto  se  hacen  los
tubos  mu)’ gruesos,  porque  es  muy  difícil  ajustar  bien  tubos  sutiles
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en  una  placa  rígida  y  sutil.  En  el primer  caso,  cuando  se hace  uso  de
la  combustión  forzada,  los  tubos  se  calientan  mucho,  se  dilatan  y
alargan,  y  como la  placa  de los  tubos  no  puede  seguirlas  en  sus  al
teraciones,  aquellos  la  empujan,  y  cuando  la  temperatura  disminuye
se  contraen  y  se  retiran  de  la  placa  produciéndose  una  pérdida.

Se  ha  comprobado  que  un  buque  puede  hacer  uso  de  la  combus
tión  forzada  por  cuatro  horas  seguidas,  sin  que  se verifique  ningún
inconveniente;  terminada  la  corrida,  los  aparatos  se  enfrían,  .y
cuando  se  activan  nuevamente  los  fuegos,  comienzan  las  pérdidas.
Para  reparar  estas  averías  se alargan  los  tubos,  se  hace  una  nueva
corrida  y  se hallan  los  mismos  inconvenientes,  y,  finalmente,  des
pués  de sucesivos  alargamientos  los  tubos  concluyen  por  romperse
en  el  mismo  punto  á  donde  van  fijos en  la  placa.

Si  se usasen  tubos  más  fuertes  y  más  gruesos,  se  constrefliría  la
placa  á  seguir  sus  movimientos,  y  en  caso  de  pérdida,  resistirían
mejor  á sucesivos  alargamientos.

El  uso  de  los  tubos  más  gruesos,  es  un  ejemplo  del  modo  como
se  podría  combatir  directamente  la  dificultad.  Para  evitar  esta  será
menester  hacer  la  caldera  de  modo  que  sus  tubos  puedan  tener
buen  juego,  para  conseguir  lo cual  se presentan  varios  sistemas.

Se  podría,  por  ejemplo  usar  una  placa  arrugada  en  el  punto
donde  se  fijan  los  tubos,  y  tener  estos  á una  distancia  conveniente
de  los  estais  de la  placa.  El  Sr.  Yarrow,  aplica  en  la  placa  de  las
calderas  de  sus  torpederos,  una  lámina  curva  (forma  de  dornajo),
próxima  al  fondo  del  horno,  con  el  objeto  de darle  la  misma  y  sufi
ciente  flexibilidad.  Otros  usan  en las  calderas  locomotoras  tubos  cor
vos,  pero  tal  vez  este sistema  no sea  aplicable  á las calderas  marinas.

De  todos  modos,  lo  que  importa  es  tener  flexibilidad  en  la  placa,
y  cuando  se  obtenga  esto,  no  se  oirá  hablar  más  de  pérdidas  en los
tubos  ya  se  haga  ó  no uso  de  la  combustión  forzada.

Pero  no  debe  olvidarse  que  la  combustión  muy  forzada  produce
otros  inconvenientes,  como la  fusión  de  las  barras  del  horno,  y  des
gaste  en  el  cielo  de  los  mismos,  etc.  De  todos  estos  ha  habido  lu
minosos  ejemplos  en la  Marina  militar.

En  conclusión,  el  autor  sostiene  que,  pedir  á una  caldera  marina
más  vapor  de lo  que  puede  vulgarmente  dar,  equivale  ir  al  encuen
tro  decididamente  de  variosdesastres.

Se  ha  criticado  mucho  á  la  Marina  meróante  asegurando  que  hace
uso  de  máquinas  y calderas  muy pesadas,  y se ha  dicho  también  que
es  distinta  la  tarea  que  deben  cumplir  las  doe  Marinas,  la  militar  y
la  mercante.
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Estas  aserciones  son  absurdas,  porque  los  maquinistas  y los  inge
nieros  de  la  Marina  mercante  son  personas  de  mucha  experiencia,
é.  quienes  les  sería  útil  y  conveniente  cualquier  ahorro  en  espacio y
peso  de  los  aparatos  y  motores  de  los  buques.  En  cuanto  á la  índo
le  especial  de los  buques  de  guerra,  conviene  observar  que  las  cal
deras  son  siempre  calderas,  y que obedecen  á las  mismas  leyes  tanto
en  los  buques  mercantes  como  en  los  de guerra.  Es  imposible  dis
minuir  espacio  y  peso  sin  correr  el  riesgo  de  grves  peligros.  En
esto  ha  sido prudente  el Almirantazgo  inglds,  porque  ha  ordenado
que  las  nuevas  calderas  de  una  fuerza  determinada,  deberán  pesar
un  20  por  100 menos  de  las  hasta  ahora  usadas:  así  se  llegará  á
tener  en  la  Marina  militar  las  calderas  de  un  peso  correspondiente
á  las  usadas  en  la  Marina  mercante.
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Boletín  semestral  de  la  Estadística  de  la  República  me
xicana,  á  cargo del Da. Asroxio  PEÑAF1EL, miembro fundador  de
la  Sociedad  mexicana  de  Historia  Natural,  etc., etc.,  etc. Se publica
por  acuerdo  del seflor general  CAaros  PACHECO, secretario  de  Fo—
meato.  1’áéxieo, oficina  tipográfica  de  la  Secretaría  de Fomento,  calle

de  San  Andrés,  núm.  15,  1889.  Un  tomo  en  folio  de  vj-200  páginas

y  varios  cuadros,  con  uno  muy  notable  que  expresa  el  resumen
comparativo  de  las  observaciones  practicadas  en  el  Observatorio

meteorológico  central,  correspondientes  á  los  años  de  1877  ó. 1888.

El  segundo  número  del  Boletín  semestral  de  Estadistica,

formado  en  la  República  mejicana,  no  desmerece  en  nada  del
primero,  sino  que  antes  bien,  y  siguiendo  el  orden  natural  de
las  obras  humanas  encomendadas  á  manos  é inteligencias  pe
ritas,  le  supera,  tanto  en  el  numero  de  materias  tratadas  como
en  la  forma  de  verificarlo;  sin  que  este juicio  que  el  segundo
cuaderno  nos sugiere  pueda  ser mirado  como  una  censura  para
el  primero,  pues  sabido  es  que  en  estos  trabajos  de  estadística
el  mérito  de  los  comienzos  más  está  en  la  iniciativa  de  em
prenderlos  y  en  la  organización  del  plan  que  en  la  obra  mis
ma,  cuyas  deficiencias  son  tan  excusables  como  numerosas;

puede  ya  decirse  que  de  continuar  así  este Boletín  será  una  do
las  publicaciones  más  interesantes  de  estadística  política.

Ti-ata  el cuaderno  que  tenemos, á  la  vista  de  las  materias  si
guientes:  Extensión  superficial  de  la  República.—Poblaciófl

de  sus  Estados.—Idem  de  las  capitales._PoblacioneS  con más
de  20 000 habitantes.—Padrófl  de  los  españoles  residentes  en
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la  República.—Valor  de  la  propiedad.—Número  de  vicarías  y
parroquias,  templos y capillas  destinados  al  culto católico;  tem
plos  proLestantes.—Ingresbs  en  el Tesoro federal  en  el  período
de  veinte  años,  de  1868  tSS8.—Ingresos  y egresos  de  los Es
tados  en  un  período  de  cinco  años;  de  1881 d l8S5.—ingresos
y  egresos  de los  municipios  en  los  mismos  años.—Número  de
profesores  existente  en  el  distrito  federal  en  el año  de  1888.—
Instrucción  pública  en  la  República.—Bibliotecas,  museos  y
sociedades  cien tíficas y literarias.—  Publicaciones  periódicas.—
Ferrocarriles  existentes  en  la  República,  y así  sucesivamente
otra  multitud  de  puntos  relacionados  directamente  con  la  si
ttiacióii  adrninistrtivg,  oficial  y  particular  del  país,  dando  al
final  una  completa  idea  del  grado  de  prosperidad  y desarrollo
que  et  México alcanzan,  con  mucho  gusto  nuestro,  todos  los
ramos  que  constituyen  la  riqueza  y  bienestar  de  las  ilacio—
nes.—FEDERICO  MONTÁLDO.

Verdades  poéticas,  tercera  edición,  aumentada  é  ilustrada  con
prólogo  de D.  Josú  IR. CARRACIDO,  de  la  Real  Academia  de  Ciencias
Exactas,  etc., por  D.  MELCHOR DE  PALAU,  correspondiente  (le la Real
Academia  Española.  Madrid.  Tipografía  de  los  Huérfanos,  Juan

Bravo,  núm.  5.  1800.  Un  folleto  en  40  de  79 páginas,  que  se  vende

por  1. peseta  en  todas  las  librerías  acreditadas,  y  en  casa  del  autor,
Velázquez,  núm.  30, bajo,  Madrid.

Parece  el  título  de  este  interesantísimo  folleto,  tal  como  el
Sr.  de  Palau  lo anuncia,  algo  así  como:uua  paradoja;  pues  si
bien  es  cierto  que  en  algunas  verdades  ó  en  principios  que
añte  la  mayoría  del  público  pasan  por  verdades,  ha  encon
trado  la  poesía fuente  y  origen  de  hermosas  concepciones,  no
loes  menos  que  para  una  gran  parte  del  mismo  público  la  pa

labra  poesía  entraña  la  idea  de  ficción ó de  disfraz,  por  lo  me
nos,  de  la  verdad;  poetas  eximios  que  todos conocemos,  aún
los  menos  versados  en  el  arte  de  la  rima,  han  dicho  eso  mis
mo  en verso,  y  han  convencido  al  más pintado  de  que  las  es
pig.s,  aun  sin  ser  de  oro,  y  precisamente  por  no  serlo,  des—
empñan.uij.  papel  muy  importañte  cerca  de  la humar]idadl.  y



BIBLIOGRAFlA.                399

de  que  igual  falta  les  hace  á  los  dien Les parecer  perlas  para
ser  útiles  y  dientes,  que  á  la  boca  parecer  «concha  de  corah,

para  ser  una  boca  como  Dios  manda  y  cumplir  (i  maravi
ha  todos  los  fines  que  la  anatomía,  la  fisiología  y  demás  ver
dades  verdaderas  asignan  á  ese  aparato  orgánico,  tan  indis
pensable  y  hasta  poético  en  ocasiones,  sin  dejar  de  ser  lo
que  es.

Pero  no  existe  esa  antinomia:  lo  que  el  Sr.  de  Palau  se
propone,  y consigue  con nolable  acierto,  es demostrar  que  en
toda  verdad,  aún  en  las  más  abstrusas,  halla  la  imaginaciór
salientes  en  que  colgar  las  galas  del: lenguaje  poético,  sin
necesidad  de  remontarse  al éter  anestésico  y  volátil  de  la pura
fantasía  imaginativa,  y  en  las  odas  á  la  Geología,  al Polo  árti
co  y  á  la  Locrnnotora  que  en  el  libro  aparecen,  con  otras  pri
morosas  composiciones,  hace  alarde  á  la  vz  de  sus  conoci
mientos  científicos,  de  su  inspiración  arLística y  de  su  vasta
cultura  literaria;  demuestra  el  movimiento  andando,  y  con
seguro  paso recorre  el  camino  que  media  desde la  enunciación
de  la  idea  hasta  su  demostración  gallarda  y  práctica.  La  men
tira,  aun  siendo  poética,  es  mentira;  hace  muy  bien  el  señor

de  Palau  en  combatirla,  tanto  más,  cuanto  que  toda  verdad
encierra  poesía  que  solo  necesita:para  brillar  con  luz  propia,
encontrar  quien  sepa  darle  forma.

Si  la  edición  que  tenemos  á la  vista  no  fuera  la  tercera,  se
gura  precursora  de  otras  muchas,  y  si no  llevara  un. prólogo
del  docto  Sr.  R.  Carracido,  diríamos  algo  más,  que  lien  JG
merece;  acerca  del  interesante  libro  cuya  aparición  anuncia
mos  con estas  lineas,  que  solo eso  pretenden;  pero. la  primera
circunstancia  pruel)a  que  ya  es  conocido  y  apreciado  er  lo
que  vale,  habiéndose  agotado  ya  dos  ediciones,  y  la  segunda
haría  pálidos  todos  nuestros  elogios,  aunque  los razonáramos
mucho;  pues  no  llegaríamos  nunca  ni  á  la  maestría  ni  á  la
erudición  de  que  el  Sr.  Carracido  da  hermosas  muestras  n
el  prólogo.

Para  terminar,  reproduciremos,  adhiriéndonos  modestamen
te  á  ellas  las  siguientes  alabras  del  sábio  prologuista:  Bieii
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hayaD.  Melchor  dé  Palán  por  haber  desvinculado  la  poesfá  de
las  añejas  tradiciones,  para  que librementepueda  adaptarse  álas
realidades  positivas  que  hoy  informah  nuestrb  espíritu  en  la
multiplicidad  de sus inanifestacion és. Que el valién te innovador
no  desmaye  en  su  obra  de  edificar  la  fantasía  con  las  ense
ñanzas  de  la verdad  científica,  y que  este  impulso  regenerador
de  la  vida  literaria  tenga  la  resonaucia  que  merece  la  bondad
de  la  causaa»—Fanáaico  MONTAnDO.

Memoria  presentada  al  Congreso  de  la  Unión,  por  el  se
cretario  de  Estado  y  del  despacho  de  Fomento,  Coloni
zación,  Industria  y  Comercio  de  la  República  mexicana

•  general  Carlos  Pacheco.  Corresponde á  los aflos transcurridos
de  Enero  de  1883  á  Junio  de  1885. México. Oficina  tipográfiS  de  la
secretaría  de  Fomento,  San  Andrés  núm.  15.  1887.  Cinco  tonos

en  folio,  de  xn-1.199,  1.138,  1.038,  849  y  568  páginas  respectivamen

te,  y  un  magnífico  atlas  cromolitografiado.

Constituye  esta  voluminosa  obra  la  historia  documentada
de  Méjico en  el  tiempo  que  media  desde  1883 á  85,  y  en  lo que
se  refiere,  sobre  todo, á  los  ramos  que  dirige  el señor  general
D.  Carlos  Pacheco,  el  cual,  al  publicar  tan  importante  traba
jo,  se  ha  hecho  acroedbr  al  agradecimiento  de  su  patria  y  á  la
admiración  de  los estadistas  todo.—F.  M.

La  Belgique  et  la  guerre  prochaine.  Considerations de politi
•  que positive;  exposé dun  systemé d’institutions militairés  nátionales

par  H.  GJRARD, ancien  major  du  Génie, ancien prof esseur d’art  ini

litaire  et  de fortijication  á  lécole militaire, etc. Deuxieme  mille. Bm
xelles.  J.  Lebégue  et  C.ie,  imprimeurs-éditenrs,  46, me  de  la  Made

Jeme, 46.  Un  tomo  en  4.°  mayor  de  88  páginas.

Una  de  las  cualidades  más  apreciables  en  todo  escrito  es la
sinceridad  con que  procedió  el  autor  al  redactarlo,  y en  el  pre
sente,  que  debemos  á la  amabilidad  del  ilustrado  jefe  Sr.  Gi.
rard,  resplandece  en  todas  las páginas  hasta  un  puuo  tal,  que
uesto.e1  Sr.  Girird  en  la  alternativa  de elegir  enfte  sus  débe
res  dé  ciudadano,  que  le obligaban  á  manifeslar  su  sentir  res-
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pecto  á  la  situación  política  y militar  de  su  patria,  y  los de  mi

litar,  que  por  la  previa  censura  le  obligaban  á  callar,  no  ha
vacilado,  y  sacrificando  sus  aficiones,  su  posición  y  su  porve
nir,  abandona  el  ejército  y,  libre  de  trabas,  manifiesta  en  el
libro  que  tenemos  á  la vista  todos  los temores,  todas  las  dudas
que  asaltan  su  ánimo  de patriota  sobre  la  suerte  que  reserva  á

Bélgica  la  próxima  guerra  europea.
No  es lisonjero,  por  desgracia,  el  resultado  de  sus  estudios

y  trabajos;  situada  Bélgica,  grande  solo  por  su  industria  y su
ilustración,  pero  pequeña  por  su  territorio  y  ejército,  entre
Francia  y  Alemania,  poderosos  agentes  que  han  de  intervenir
más  ó menos  pronto,  y  por  fuerza  de  armas,  en  la  resolución
del  problema  internacional  de  Alsacia-Lorena,  uno  de los má
graves  que  preocupan  al  mundo,  es  natural  que  la  neutrali
dad  sea un  mito  cuando  llegue  el  rompimiento,  y  que  todos,
grandes,  regulares  y  pequeños  hayan  de  intervenir,  sino  de
grado  por  fuerza,  en  el sangriento  drama  que  se espera.  O bien
para  resistir  invasiones,  ó  bien  para  defender  territorios,  es
de  temer  que  todas  las  naciones  de  Europa  se  verán  compli
cadas  en  la  futura—yo  no  digo  próxima,—guerra  francoale—
ma  na.

Estas  incertidumbres,  que  para  el  hombre  pensador  se  true
can  en  graves  realidades,  adquieren  los  caracteres  de  la  ame—
naza  permanente  para  Bélgica.  ¿Francia  y  Alemania,  en  efec
to,  inmovilizarán  cada  una  sobre  las  fronteras  belgas  algunos
cientos  de  miles  de  hombres,  cuando  la  guerra  estalle,  para
cubrir  París  y Berlín,  respectivamente,  contra  una  violación
fácil  de  la  neutralidad  belga  por el adversario?  Es probable  que
no,  y  Bélgic,a, por  lo  tanto,  debe  reflexionan  muy  seriamente
sobre  esta  contingencia.

Eso  es  lo que  hace  el  Sr.  Girard  en  el  libro  que  analizamos
y  que  deben  leer  todos  l’os militares  y hombres  de  Estado;  en
sus  reflexiones  se  unen  los  entusiasmos  del  patriota  con  los
conocimientos  del  militar  y  del  político,  demostrando,  por
modo  evidente,  en  la  segunda  pate  del libro,  titulada  Exposi
ción  de  un  sistema  de  instituciones militares  y  nacionales,  que
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hasta  los pueblos  más  pequeios  pueden  desarrollar  una  fuerza
incontrastable,  cuandb  henchidos  tod6s los  pechos  y caldeadas

todas  las  inteligencias  por  ideas de independencia,  dicen  todas
las  bocas:  PATRIA.—F.  .M.

Biografía  del  ilustre  marino,  hijo  de  Vigo,  D.  Casto  lWén—
dez-Núñez,-prenziada  en  el  Certamen  literario  celebrado  en  Fon
teveclra  el  año  1888;  Nioks  TASOADA.  Vigo,  imprenta  de  M.  Fer

nández  Dios,  1889.  Un folleto  en  4.°  de  56  páginas.

Galanamente  escrita  esta  n1eva  biografía  del  malogrado
contraalmirante,  desarrolla  en  brillan  te estilo,  á  través  de  cu
yas  bellezas  se  transparentan  las  dotes  del  escritor  y los  entu

siasmos  del  patriota,  el siguiente  sumario:  Introducción.—Su
nacimiento.—La  campaña  de  Joló.—La  vuelta  alrededor  del
mundo  de  la  Numaucia.—El  combate  del  Callao.—Una  anéc

dota.—Su  muerte.—Traslación  de  sus  restos  mortales  al pan
teón  de’rnarinos  ilustres  de  San  Fernando.

Es  un  follet6  tan  intei-esante  por  su  iispecto  literario  como
desde  los  puntos  de  vista  histórico  y  nacional  que,  honrando
la  memoria  de  Méndez Niíñez,  honra  también  al  conocido  li
terato  D. Nicolás  Taboada.—F.  M.

Informes  y  documentos  relativos.  á  comercio  interior  y
exterior,  agricultura,  mineria  é  industrias  de  los  Es
tados  Unidos  mexicanos.  Nihn.  50.  i}les  de  Agosto,  1889.  Mé
xico,  oficina  tipográfica  de  la  Secretaría  de  Fomento,  calle  de  San
Andrés,  15,  1889.  Un  tomo  en  4.°  de  209  páginas  y  varios  cuadros

estadísticos.

Constante  el  Gobierno  mejicano  en  su  beneficiosa  tarea  de
fomentar,  por  medio  de  minuciosas  estadísticas,  las  riquezas
naturales  y el  bienestar  del  país  por  él administrado,  acaba  de
publicar  el  cuaderno  50 de  la  serie  que  consagra  á Ja parte  co
mercial  de  tan  complejo  asunto.  Más  de la  primera  mitad  del
libro  (130 páginas)  está dedicada  al  utilísimo  intento,  propio de
Gobiernos  reflexivos y eficaces, de abrir  nuevos  horizontes  á  la
inicitiva  y al  trabajo  particulares,  para  lo cual  describe  y  en-
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salza  la  nueva  industria  del  ramio,  las  praderas  artificiales  y
las  máquinas  de  aseriar,  dando  también  en  ella  sanos  conse
jos  acerca  de  la  filoxera.  Estudia  despué  el  problema  de  los
jornales  que  se pagan  á los obreros  de industrias  y oficios y los
precios  corrientes  en  el  exterior  y en  el  interior  de  los produc
tos  de  importación  y  exportación  que  alimentan  principal
mente  el  comercio  nacional.

Es  una  publicación  oficial  que  puede  dar  origen,  y lo dará
sin  duda  alguna,  á  reproductivas  aplicaciones  prciicas,  yque
ya  desde luego  manifiesta  lo mucho  que  el  Gobierno  mejicano
se  interesa  por  la  prosperidad  del  país  que  rige  y los  buenos
caminos  ue  elige  para  fomentarla.—F.  M.

Asociación  nacional  de  Ingenieros  industriales.  Memoria
•  leída por  D.  Josá  DE  SAN MARTÍN Y  FALCÓN,  Ingeniero,  secretario ge-
•  neral  de la Asociación, en  la Junta  general  celebrada por  la  misma

el  31  de  Enero  de  1890.  Madrid.  Tipografía  de  Gregorio  Estrada,
Doctor  Fourquet,  núm.  7.  1890. Un folleto en 4•0  de  48 páginas.

Bien  escrita  Memoria  en  la  que  se  refieren  las  vicisitudes
por  que  ha  pasado  tan  respetable  Asociación  hasta  alcanzar  el
grado  de  prosperidad  que  hoy  ostenta  y  por  el  cual  la  felici
tamos.—F.  M.

Exposiciones  que  óon  motivo  del  Real  decreto  de  3  de Ene
ro  de  189O,  que  propone  la  creación  de  la  nueva  Escuela

•  y  especialidad  de  Ingenieros  electricistas  de  Ultramar,
dirige  á  los Exemos.  señores  sainistros  de  Ultramar  y  Fomento,  el
presidente  de la  Asociación  nacional  de  Ingenieros  industriales  en
representación  de la misma.  Madrid.  Tipografía  de  G.  Estrada,  Doc

tor  Fourquet,  núm.  7. 1890. Un folleto  en  40,  de 29 páginas.

•   Constante  esa respetable  Asociación  en  su  deseo  de  que  los
sóñores  ingenieros  industriales  que  la  constituyen  ocupen  el
preeminente  lugar  que,  á  su juicio,  les  corresponde,  eleva dos
exposiciones  á  los señores  ministros  de  Ultramar  y  Fomento,
por  órgano  de  su  presidente  el  Sr.  Boixader,  pidiendo  en  la
primera  entre  otras  ventajas,  «que  caso d.c creaiue  la  especia—
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lidad  de  ingenieros  electricistas,  se  reconozcan  á  los ingenie

ros  industriales  iguales  derechos  y  atribuciones,  tanto  en  el
terreno  oficial  corno privado,  que  los  que  á  aquellos  puedan
concederse;  gracia  que  el  exponente  no  duda  alcanzar»,  y
que  sería  una  gran  cosa para  el cuerpo  á  que  pertenece.  En  la
segunda  exposición  se  solicita  algo  parecido  del  sedor  minis
tro  de  Fomento,  y es  gracia  que  espera  alcanzar  el  Sr.  Boixa—
der,  el  cual  merecerá,  en  realidad,  bien  de  sus  compañeros,
que  resultarán  muy  favorecidos  si  consigue  lo  que  soli—
cita.—F.  M.

Melchor-  de  Palau,  correspondiente de la Real  Academia  Espa-8ola.
Acontecimientos  literarios.  1889.  Apeles  Mestres,  Idilis,  Baladas  

C’ants mistichs. Muerte  de D.  Antonio  Árnao.  Muerte  de  D.  Antonio
de  Trueba. 0,50  de poeta y muerte  de D.  Vicente  TV Querol. indice
de  obras y  fechas  notables. Cuaderno 4.  Madrid,  en  las  principales
librerías  y  Velázquez,  núm.  30,.bajo.  1889. Un  folleto  en  4.°, de  32
páginas.  -

a,  en  páginas  anteriores  de  está REVISTA (véase la  412 del
tomo  xxv),  hemos  manifestado  el  objeto  y  tendencias  de  esa
laudable  obra  periódica  del  Sr.  de  Palau,  debiendo  decir  hoy,
al  anunciar  la  aparición  del  4.° cuaderno,  que  los asuntos  cii
él  tratados  son  tau  interesantes  como  por  el  breve  sumario  ex
puesto  puede  colegirse,  y  que  están  tan  bien  desarrollados
como  puede  esperarse  de  la  acreditada  firma  que  autoriza  lo
escrito.  Y  es  bastante;  todos los  lectores,  que  desearnos  sean
muchos,  nos darán  la  razón.—F.  M.  -

Estados  Unidos  Mexicanos.  Secretaría  de  Fomento.  Sec
ción  4•a Informes  y documentos relativos  á  comercio interior  y  ete
rior,  agricultura,  minería  é industria.  Nzbnero 51. .Mes de Setiembre,

-   1889.  México.  Oficina tipográfica  de  la  secretaría  de  Fomento,  San
Andrés,  núm.  15. 1889. Un  tomo  en  4.°,  de  216  páginas  y  varios
cuadros  estadísticos.

Es  una  publicación  oficial  que  llena  cumplidamente  los
ilues  que  en  el  sumario  se exponen.—F.  M.
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L’Eclairage  éleetrique   la  guerre,  por  RODOLFO VAN  WETTEB,

teniente  cíe artillería  del  ejército  belga.  París,  G.  Carré, librero edi
tor,  58, Fue Saint-André des Arta. Madrid, Fuentes y  Capdeville.—
Precio  de la obra, 7,50 fr.

Con  objeto  de que  nuestros  lectores  puedan  formar  una  idea
de  este muy  interesante  libro,  insertamos  seguidamente  el re
sumen  de  las  materias  que  aquel  contiene.  Principia  con un
bÑve  prólogo,  en  el  dual  se  expone  que  desde  hace  algunos
años  el alumbrado  eléctrico,  aplicado  á  las  artes  militares,  ha.
progresado  mucho  y  que  las  aplicaciones  militares  de la  elec
tricidad  constituyen  una  ciencia  tan  vasta,  que  en  las  obras
escritas  no se  ha  tratado  de la  luz eléctrica,  á  la cual,  en parte,
se  hace  referencia  en  el presente  libro.  Este  se  ha  dividido  en
cinco  partes:  En  la  primera  se  inserta  el  historial  del  asun
to,  tratándose  de  la utilidad  del  alumbrado  eléctrico en  la  gue
rra,  del  alumbrado  de  las  torres  acorazadas,  campos  de  bata—
lla,  trabajos  de minas,  etc.,  asPcomo  de los  gastos  de  instala
ción  y  explotación.  La  segunda  parte  contiene  lo  referente  á
aparatos  fotoeléctricos,  á las  máquinas  Gramme  y do otros sis
temas,  á  motores,  aparatos  cuyos  inventores  se  nombran,  á
calderas,  focos luminosos,  insertándose  al  final  resultados  de

experiencias.  La  parte  tercera  está  destinada  á  reseñar  los
alumbrados  existentes  en  algnnos  buques  de  guerra,  los dina
mos,  las  instalaciones  á  bordo  de torpederos,  cruceros  y  aco
razados,  y  á experiencias.  En  la  cuarta  se  trata  de  señales náu
ticas.  Y pór  último,  la  quinta  versa  sobre  la  luz  eléctrica  en
la  navegación  nocturna  en  el  canal  de  Suez,  las  instalaciones.
de  los buques  para  dicha  navegación  y sobre  la  utilidad  de  la.
expresada  luz  bajo  el punto  de vista  militar.

Además  de  las  materias  expuestas  existen  otras  muchas  en
este  interesante  libro,  en  el  cual,  para  la  mayor  comprensión.
de  aquellas,  se  hallan  intercaladas  numrosas  viñetas:  es ad
junto  para  el  mismo  objeto un  atlas  con  17 láminas.  De esta
importante  obra  hacen  encomios  gran  número  de  publicacio
nes  extranjeras  acreditadas.  En  nuestro  sentir,  el  ilustrado
autor,  que  ha  escrito  muchos  libros  muy  buenos  sobre  elec—

TOMO xxvI.—MAszo,  1890.                                   7?
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tricidad,  sostiene  dignamente  en  el  presente  su  calificativo  de
especialista.

Annual  report  of  the  operations  of  the  United  St ates  uf e
saving  service  for  the  fiscal  year,  ending.  June 30, 1888.—

Washington.

Este  interesante  libro  trata  de  la  organización  del  servicio
de  salvamento  da  náufragos  en  los Estados  Unidos,  de  los ser
vicios  de  las  tripulaciones  en  el expresado  durante  el  año  eco
nómico  hasta  el 30 de  Junio  de  1888, de los accidentes  ocurri
dos  en  las  operaciones  de salvamento  durante  dicho  año.  Con
tiene  además los créditos  y gastos  dela  Sociedad, instrucciones
para  los  marineros  en  casos de  naufragios,  la  lista  de  los  dis
tritos  en  que  se  hallan  establecidas  estaciones  de  salvamento,
instrucciones  para  salvar  á los ahogados  en  apariencia,  nume
rosos  datos  sobre  naufragios  .y  siniestros  marítimos,  y  una
Memoria  de  la Junta  superior  sobre  material  de  salvamentos.

loe  and  loe  movements  in  Bering  sea  and  the  artic  Basin,
por  el alférez  de  navío  de  la Marina  de  los Estados-  Unidos,  EDUARDO

SIMPS0N,  bajo la dirección del comandante STOCKTON del  Theti.s,

Esta  Memoria  se refiere  al  hielo  existente  en  el  mar  de  Be—
ring  y  en  las  inmediaciones  de  este estrecho,  así  como de  los
movimiéntos  del  hielo  bajo  la  ufiueacia  de  las  corrientes  y
viéntos  reinantes.  Se inserta  una  descripción  general  del hielo

endiversas  locaiidades;  se  trata  del límite  S.  del  hielo,  de  sus
movimientos  en  la  primavera  en  el  mar  y  en  el  estrecho  de
Bering,  y  del  limite  N  de  la  parte  S. de  los grupos  de bancos
de  hielo,  de  sus  movimientos  ‘en el  otoño,  en  el  Océano Árti
co,  en  el  estrecho  y  mar  de  Bering.  Los asuntos  que  se  ti-atan
son  de  ‘especiar interés  para  los  navegaiites  que  frecuentanlas
referidas  loólidades  y  manifleátan’ los’ notables  trabajos  que
bajo  la  dirección  del  comandante  SLockton,  ha  efectuado  el
autor  auxiliado  por  la  oficialidad  del  Thetis.
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PERIÓDICOS.

Memorial  de  Artilleria.

La  artillería  de  sitio  en  España.-.—La rotación  de  la  tieira
como  causa  de  una  desviación  de  los proyectiles  hacia  la  dere
cha.—Un  nuevo  obturador.—Arsenal  de  Wolwich .—Crónica
de  Santa  Bárbara.—Crónica  exterior,  etc.

Rivista  marittima.

Necrología.—Gran  tráfico  y  grandes  vapores.—La  unión
militar.—Estudios  de  electrotécnica  é  instituto  electrotécnico
Monteflori.—La  navegación  desde el  punto  de  vista  económi—

co.—La  táctica  de la  defensa  de  costas,  etc.

Bivista  di Artiglieria  e  genio.

Necrología.—Armas  repetidoras.—Dific.ultades  en  el  tiro  de
grupos  de baterías  de  campaña  y  medios  para  remediarlas.—
Miscelánea  .—No ticias.—Bibliografía,  etc.  (1).

Revue  maritime  et  coloniale.

Misión  del cabo de Hornos.—Los  períodos  meteorológicos.—

Estudio  sobre la  preparación  y plan  de  la  operación sobre Son
tay.—Las  grandes  líneas  de  la  organización  defensiva  de las
costas  aleman as .—Oceanografía.—Crónica,  etc.

Revue  du  Cercie  Militaire.

El  soldado  ruso  en  el  cuartel.—EI  reemplazo  de  las muni
ciones  de la  artillería  de campaña.—Marchas  y  combates  noc
turnos.—Gpónica  miiitar.—Solemnidades  y fiestas militares.—
Cónica,  etc.

Revista  militar  argentina.

Honores  oficiales.—Asamblea  general  del  club  naval  y  mi—

(1)  Esta  ilustrada  revista,  así  como la  anterior,  dedican  ssntidas  necrologías  á
la  memoria  del  caballefoso  príncipe  Amadeo,  duque  de Aosta  (q.  e.  p.  d4.—L.  a.
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litar.—Telegrafía  óptica.—Sección  nacional .—El  negro  Falu
cho.—Bolivar  en  Casacoima,  etc.

Revista  maritima  brazileira.

Noticia  sobre  los  diques.—Refornias  en  Marina.—Medio
sueldo  á  las  viudas  de los oficiales  de  la  Armada.—Revista  dd
Revistas.—Varios.—Ministerio  de Marina,  etc.

Boletin  del  Centro  Naval.

Al  través  de los  proyectos  de  algunos  oficiales de  la  Arma
da.—De  las diversas  formas.  de  hélices.—Motors  de  gas  y  de
peróleo.—Algunas  consideraciones  sobre  los buques  en  situa
ción  de  reserva.—Proyecto  de  reglamento  interior  para  los
buques  de  guerra.—Necrología,  etc.

Revista  militar  mexicana.

Gendarmería  y guardia  municipal  de la  ciudad  de Méjico.—
Los  generales  de  división  del  ejército  mejicano.—Los  cuerpos
de  reserva  en  los ejércitos  en  campaña.—El  puerto  de  Vera
cruz.—Los  armamentos  en  Europa.—Pruebas  del  Peral,  etc

Revue  militaire  de  1’Étranger.

El  presupuesto  de  Guerra  en  Alemania  (1890-91).——.Las fuer
zas  militares  de  Suecia.—E1  combate de  artillería  en  la  guerra
de  Sitio,  según  las  teorías  del  general  Wiebe.—Noticias  mili
tares.

Electricité.

Crónica  de  la  electricidad  y  hechos  varios—Explosiones  y
pistones.—Aumento  de  la  velocidad  de  transmisión  en  las  ca
nalizaciones  subterréneas.—Mquina  para  cubrir  de  caucho
los  hilos  y los cables eléctricos.

Cosmos.

La  temperatura de la  luna.—La  electricidad  atmosférica  en
el  Santis.  (suiza.  septentrional).—Estructura  microscópica  de
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la  escarcha  y de  la  nieve.—Medida  de  la  altura  de  las  ólas.—
La  evolución  de  los sexos  en  los  pichones.—La  influenza,  etc.

Comptes  rendus  de  l’Academie  des  Sciencies.

Memorias  y  comunicaciones.—Correspondencia,  etc.

Revista  científicomilitar.

Consideraciones  sobre  el  arma  de  caballería.—La  expedi
ción  de  Stanley  en  socorro  de Emiu-Bajá.—---C(ipulas portátiles
para  atrincheramientos  de  campaña.—Sobre  la  historia  de  la
guerra  de  Cuba.—Efectivos  y  presupuestos  de  guet’ra  de  las
principale  naciones  de  Europa.Variedades,  etc.

Biblioteca  militar.

Continuación.

Boletín  de  Medicina  naval.

Lecciones  acerca  del beriberi.—Contribucióu  al  estudio  del
cólera  en  Filipinas.—Microbianas.—Cuerpos  extraños  en  el
oído.—Prensa  rhódica.—Bihliográfía,  etc.

Revista  Contemporánea.

El  conde de  Toreno.—Del  poder  soberano  y  de  sus  contra—
rrestos.—Celebridades  portuguesas.—Los  príncipes  dé la  poe
sía  española :—Acontecimientos  literarios  de  1889.—Palabras
y  plumas,  etc.

La  Gaceta  Industrial.

Fomento  de  El  Escorial  por  el  aprovechamiento  de  sus
aguas.—Los  ferrocarriles  en  la  Exposición  de  París.—La  trac
ción  con  el  compound.—Fábricas  de  tabacos,  la  Compañía
arrendataria  y  los ingenieros  industriales.—La  industria  acei
tera  en  España.—Molinería  y  panificación,  últimos  progre
sos,  etc.

lúdustria  é invenciones.

Bolas  para  destruir  los  ratones,  conejos  topos,  etc.—In
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fluenc.ia  de  las  hojas  y  de  la  luz  en  el  desarrollo  de  los  tu
bérculos  dela  patata.—Máquina  «Gloria)) para  tapar  botellas.—
Máquinas  redondas  para  fabricar  papel.—La  crisis  del  car
bón.—La  pasta  de regaliz,  tc.  (1).

Revista  de  obras  públicas.

Modo  más  conveniente  de  subvencionar  los ferrocarriles  secundarios.—Memoria  de  la  ría  de  Bilbao en  1888-89.—Memo

ria  del puerto  de  Manila.

Revista  tecnológicoindustrial.

Aviso  .—Real  orden  de  Gobernación .—Dictamen .—Crónica.—Estudios  económicos.—Noticias

Revista  minera.
La  industria  del  acero  en  el  Norte  de  spaña.—Una  tarifa

notable  de  transporte.—Variedades.—Seccióú  mercau tiL—Su
plemento.

Boletín  de  la  Real  Academia  de  la  Historia.

Catálogo  de  la  Academia  de  1889.—Informes,  viii.—Varie
dades.—Extinción  del  obispado  de  Marruecos.—.Noticias -

Crónica  cientilica.

Una  curiosidad  importante  del  análisis.—Sobre  el espíritu
de  las  matemáticas  en  los  tiempos  modernos.—Determinacio
nes  magnéticas  en  la  costa  occidental  del  Mediterráneo.—So
bre  el  nivel  medio  del  mar  y  sobre  la  superficie  general  de
comparación  de  las  alturas.—Meteorología,  origen  de  la  au
rora  polar.—El  clima  de  Siberia,  etc.

La  Ilustración  hispanoamericana,  Barcelona.

Crónicas  madiileñas.—Cómo  se  acabó  en  Medina  el rosario

(1)  Esta  Reviste  (canuda,  13, Barcelona),  ha  publicado  además  un  suplemento,
consistente  en  un  folleto  en  4.’,  de  48  páginas,  en  el  que  figuraun  índico  de  los
srticulos,  noticias,  grabados  y  anuncios  que  han  visto  la  luz  durante  el  año  1889
en  las  columnas  de  aquella.—F;  M.
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Maniobras  de puentes  del  ejército  alemán.—CarretillaS  au

tomáticas  para  tender  y replegar  líneas  telegráficas.—Uti  pro—
yecto  de  aljibes  con flltros.—Declinaciófl  magnética  en  i.  de
Enero  de  1890.—Crónica  científlca.—Idem  militar,  etc.

Revue  internationale  des  falsificatlons.
Falsificaciones  observadas  en  Aleni ania,  lii glaterra,  Au s

tria,  Hungría,  Estados  Unidos,  Francia  y  Holanda—Métodos
analíticos  •_0munjcacjones._Crónica._Bibliografía,  etc.

La  Naturaleza.
Revista  semanal  ilustrada  de  ciencias y  sus  aplicaciones.—

Administración,  librería  Fuentes  y  Capdeville,  plaza  de Santa
Ana,  9,  Madrid.—Nurn  1.0

Et  nuevo  palacio  del  Banco  de  España.—Dinatno  multipo
lar.—El  tiempo  en Madrid  en  el  mes  de  Diciembre.—Staflley
y  Emin_Pachá.—Fotografía  del  modo  de  andar.—Necrolo—
gía,.  etc.,  y  diez  grabados.

Army  and  Navy  Gazette.

La  caballería alemana.—Los capitanes de fragata de  la Ma
rina  inglesa.—Expedición  á  Somali.—Maniobras  navales.—
Criminalidad  en  el  ej ército.—Colegio  Wellington.  —Miscelá
nea,  etc.

La  Ilustración  Hispano-Americana,  Barcelona.

Crónicas  madrileñas.—Los  in sectos.—Gibraltar.—La  inteín
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perancia.—Notas  críticas.  —  Libros  recibidos,  etc. —  Catorce
grabados.

La  Nature.

El  fluor.—Los  motores  de  corrientes  alternativas.—Cabres
tante  hidráulico  de  báscula.—La  expedición  de  Stanley.—E1
¡loehe.—Cascada  de  100 rn.  en  un  pozo  de  rnina,  etc.—Once
grabados.

Le  Yacht.

Marina  y  colonias.—Comunicaciones.—Regatas  internacio
nales  en  Mónaco.—Marina  mercante.—La  explosión  á  bordo
del  Barracouta.—Regatas  escolares,  etc.,  y profusión  de  gra
bados.

Boletín  del  Instituto  Geográfico  Argentino.

Necrologia.—Datos  geográficos de  la  provincia  de  Mendoza.
—Estudios  en  la  cordillera  de los Andes.—Expedición  al  Neu
quen,  con un  plano.

Círculo  Naval.—Revista  de  Marina,  Valparaíso.

Descripción  de  los  botes  torpederos  que  se  construyen  por
los  Sres.  Yarrow  y  Compañía.—La  artillería  en  la  Exposición
e  París—Instrurnento  Bettolo  usado  en  la  Real  Marina  ita
liana.—Decreio  que  determina  en  tiempo  de  paz  el  comporta.
miento  que  deben  observar  los  buques  de  guerra  extranjeros
fondeados  en  aguas  chilenas.—Higiene.--.—Necrologfa, etc.

Revista  Militar  de  Chile.

Dificultades  del  reclutamiento.—Cañones  Armstrong  de  tiro
rápido.—Instrucciones  para  el  tiro  al  blanco—Los  primeros
socorros  en  el  campo  de  batalla.  Las  cúpulas  transportables
para  el atrincheramiento  de campaña..—Del servicio interior  y
del  servicio  de  guarnición,  etc.

Revista  Militar  del  Uruguay.

El  derecho  de la  guerra.—Los  blindajes  para  corazas  de bu-.
ques.—Correspondencia.—El  cañón  Bange  de  320  mm.—La
pólvora  sin humo.—Crónica  extranjera,  etc.
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APÉNDICE.

Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada  hasta  el  dia  i5  de  Febrero.

Enero  22.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  capitán  de

infantería  de  Marina  D.  Jesús  Diaz  Molina.
22.—Promoviendo  al  empleo  de jefe  de  2.  clase  de  ingenieros  á  los

ingenieros  primeros  D.  Leopoldo  Picazo  y  D.  Pedro  de  Costales.

22.—Disponiendo  que  el  alférez  de  navío  graduado  D.  Antonio  Men
dieta  pueda  continuar  desempeñando  destinos  de  su  clase  y  nombrán

dole  ayudante  de  la  comandancia  de  Santander.

22.—Nombrando  segundo  comandante  del  Castilla al  capitán  de
fragata  D.  Pedro  Guarro.

22.—Idem  ayudantes  personales  del  señor  ministro  á  los  tenientes

de  navío  D.  Trinidad  Mateos,  D.  Antonio  Tacón  y  á  los  capitanes  dq

infantería  de  Marina  D.  Demetrio  Gómez  de  Cádiz  y  D.  Adolfo  del

Corral.
24.—Idem  auxiliar  de  la  secretaría  de].  Ministerio  al  capitán  de  fra

gata  D.  Julio  Merás.
24.—Idem  primer  secretario  de  la  capitanía  general  del  departa

mento  de  Cádiz  al  capitán  de  navío  D.  José  Ramos  Izquierdo.
24.—Disponiendo  cese  en  la  comisión  inspectora  de  Bilbao  el  capi

tán  de  fragata  D.  Emilio  Ruíz  del  Arbol.

27.—Concediendo  el  pase  á  la  situación  de  supernumerario  al  aif é

rez  de  navío  D.  José  Contreras.

27.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  á los  tenientes  de  infan
tería  de  Marina  D.  Cándido  Cerro  y  D.  Antonio  Díaz  Serrano.

27.—Nombrando  comandante  de  la  estación  naval  de  las  Carolinas
occidentales  al  capitán  de  fragata  D.  José  Montes  de  Oca.
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28.—Nombrando  cura  párroco  interino  de  Cartagena  al  capellán

mayor  D.  Salvador  Gómez  Cárceles;  capellán  del  arsenal  de  la  Carraca

al  primer  capellán  D.  José  Velez  y  Sanz  y  destinando  al  hospital  mili

tar  de  Cartagena  al  segundo  capellán  D.  José  R.  Molina  y  Flores.
28.—Idem  oficial  á  las  órdenes  del  vicealmirante  D.  Rafael  R.  de

Arias  al  alférez  de  navío  D.  Jnan  Llano.
29.—Destinando  como  agregado  al  segundo  tercio  activo  al  alférez

D.  Juan  Sanchiz.

28.—Idem  al  apostadero  de  Filipinas  á  los  alféreces  de  navío
D.  Juan  A.  Montesinos  y  D.  Mateo  Mezquida.

28.—Dejando  sin  efecto  el  nombramiento  para  el  Veloz del  teniente

de  navío  D.  José  Valverde  y  nombrando  en  su  lugar  al  de  igual  clase

D.  José  Boado.

•     28.— Concediendo  el  pase  á  snpernumerario  al  capitán  de  navío
D.  José  Marzán.

29.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  á  los  tenientes  de

navío  D.  Víctor  Aroca  y  D.  Ramón  Carranza.
•     29. —Nombrando  ayudante  del  arsenal  de  Ferrol  al  alférez  de  infan

tería  de  Marina  de  la  reserva  D.  José  Butrón.

31.—Idem  jefe  de  las  tropas  embarcadas  en  el  apostadero  de  la

Habana  al  teniente  coronel  D.  Ramón  Flores.

3  1.—Idem  á  las  órdenes  del  vicealmirante  D.  Juan  Bautista  Ante

flera  al  capitán  de  infantría  de  Marina  D.  Enrique  Gómez  de  Cádiz.
31.—Ascendiendo  á  comisario  de  Marina  á  D.  Pedro  Auge  y  á  con

tador  de  navío  de  1.a  á D.  Rafael  Hernández.
3I.—Disponiendo  que  el  alférez  de  navío  D.  Heliodoro  Souto  pase

como  agregado  á  la  comandancia  de  Vigo.

Febrero  l.°—Nombrando  ayudante  personal  del  señor  ministro  al

teniente  de  navío  D.  Federico  Compañó.
3,—Idem  auxiliar  de  la  Auditoría  general  del  departamento  de  Cádiz

al  teniente  auditor  de  3_a clase  D.  Cristóbal  del  Castillo.

3.—Ideni  ayudante  personal  del  contraalmirante  D.  Zoilo  Sánchez
Ocaña  al  teniente  de  navío  D.  Alberto  Castaños.

3.—Idem  tercer  comandante  de  Ja  Gerona  al  teniente  de  navío

de  1_a D.  José  Tirado.
•  •  3.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  teniente  de  navío

D.  Juan  Vignau.

3.—Idem  en  comisión  de  asesor  del  distrito  de  Mataró  á  D.  Mariano
Halcón.  •
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3.—Destinando  al  apostadero  de  la Habana  al  teniente  de infantería

de  Marina  D.  Primitivo  Fraga  y  á  la  brigada  de  la  corte  al de  igual
clase  D.  José  Sarthou.

3.—Idem  de  auxiliar  á  la  Auditoría  general  del  departamento  de
Cádiz  al  auxiliar  D.  Pedro Martín  Viada.

3:—Aprobaddo  el  nombramiento  de  oficial  de  derrota  del Isla  de
Cuba  á favor  del teniente  de  navío D. Miguel Pérez.

3.—Concediendo  el pase  á  situación  de  supernpmerario  al teniente
Ji  Fernando  Poblaciones.

3.—Admitiendo  la  renuncia  que  hace  el  asesor  dç  la  provincia de
Mahón  D.  Juan  Gofila y  Pon.

4.—Nombrando  comandante  del Marqués  de  la Ensenada  al  capitán
de  fragata  D. Julián  García.

4.—Asignando  al  departamento  de  Cartagena  al  segundo  médico
D.  Juan  Núñez  Quirós.  ‘

5.—Promoviendo  á su inmediato  empleo  al  alférez  de infantería  de
Marina  D. Angel Roig.

5.—Idem  á  sus  inmediatos  empleos  al  contador  de  navío  de 1.a
D.  Eduardo  Romero,  al  contador  de  navío  D.  Tomás  Carlos Roca y  al
de  fragata  D.  José  Fontela.

5.—Idem  tI contador  de navío  al  de  fragata D.  Manuel Baturone.
6.—Idem  tI  sus  inmediatos  empleos  al  teniente  de  navío  de  l.a

D.  Manuel  Montero,  al teniente  de navío D.  Miguel García y  al  alférez

de  ñavío  D. Juan  Bascón.
6.-.--Idem  id.  id.  al  teniente  de  navío  de  l.a  D,  Federico  Pintó;  al

Ñniente  de  navío  D.  Emilio  Acosta  y  al  alférez  de  navío D.  Adolfo
Gómez.

6.—Idem  tI curas  párrocos  á los  capellanes  mayores  D. Luís  Vidal,
D.  Salvador  Gómez  y  D.  Genaro  Buceta;  á capellanes  mayores  tI los
primeros  D. Juan  C’appa, D.  José  Veloz,  D. Ramón Yebra  y  D. Pablo
Angas;  y  á  primeros  capellanes  tI  los  segundos  D.  Ramón  Novo,
D.  Ramón  Montes,  D. Vicente  Torres  y  D. Elías  Vargas.

6.—Nombrando  ayudante  de  la  comandancia  de  Huelva  al alférez
de  fragata  graduado  D. Antonio  Rodríguez.

6.—Disponieudo  embarquen  en  la  escuadra  de  instrucción  los  te
nientes  de navío  D. Juan  P.  Riquelme, D.  Francisco  Cardona,  D.  Gus
tavo  Muñoz, D.  Enrique  Casas y  D. Antonio  Biondi.

8.—Destinando  de  jefe  del  negociado  de  obras  del  arsenal  de  la
Carraca  al comisario  D. Juan  Roca y  González.
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8.—Destinando  de  comisario  interventor  de  Sevilla  al  comisario

D.  Mariano  Morote.

8.—Idem  interventor  del  almacén  general  del  arsenal  4e  Cartagena
si  contador  de  navío  de  1.a  D.  Tomás  Carlos  Roca.

8—Idem  ordenador  de  pagos  de  Santander  al  contador  de  navío

de  1.a  D.  Leopoldo  II.  Solar.

8.—Idem  al  departamento  de  Ferrol  al  contador  de  navío  de  1.a
D.  Antonio  Samper..

8.—Idem  al  de  Cartagena  al  contador  de  navío  de  l.a  D.  Luís

Conesa.
8.—Nombrando  auxiliar  de  lá  secretaría  militar  de  este  Ministerio

al  teniente  de  navío  de  1a  D.  Mariano  Matheu.
10.—Idem  teniente  de  navío  de  1?  D.  José  Fernández  de  C6rdoba

auxiliar  de  ste  Ministerio.

10.—Destinando  á  Filipinas  al  teniente’de  infantería  de  Marina
D.  José  Ngrao:

11.—Idem  al  quinto  tercio  al  teniente  D.  Manuel  Manelle  y  al  ter—

‘cero  de  reserva  tI  de  igual  clase  D.  Angel  Roig.
11.—Idem  al  apostadero  de  la  Habana  al  alférez  de  navío  D.  José

María  Sanchiz,

11.—Idem  al  apostadero  de  Filipinas  los  tenientes  de  navío  de  1a

D.  Enrique  Roblón,  D.  Eugenio  Manella,  D.  Matías  de  Hita  y  D.  José

Rodríguez  Trujillo.

12.—Aprobando  el  nombramiento  de  comandante  del  cañonero
Callao á  favor  del  teniente  de  navío  D.  Rafael  Mendez.

13.—Destinando  á  la  escnadra  de  instrucción  á  los  tenientes  de

navío  D.  Adolfo  Gómez,  D.  Julio  García  y  D.  Juan  Bascón.
-  13.—Promoviendo-  á  sus  inmediatos  empleos  nl  capitán  de  fragata

D.  Manuel  Dueñas,  tenientes  de  navío  de  1.  D.  Justo  Arejula  y

D.  Manuel  Lucio;  tenientes  de  navío  D.  Pedro  Peral,  D.  Emilio
Eguitart  y  D.  José  Ibarra;  y  alféreces  de  navíoD.  Julio  García,  D. Ru-

fino  Equino,  D  Indalecio  Casas  y  II.  Antonio  del  Castillo.

•  13.—Idem  id.  id.  al  ingeniero  jefe  de  1!  D.  Leoncio  Lacaci,  al  de  2.a

D.  Pedro  Suarez  y  al  ingeniero  primero  D.  Nicolás  Fuster.
13.—Nombrando  ayudante  de  Laredo  al  alférez  de  fragata  graduado

D.  Lorenzo  Galiana.
15.—Idem  ayudante  personal  del  contraalmirante  D. Miguel  Manjón

al  alférerde  navío  D.  Eihilio  Manjón.



CONDICIONES PARA LA SUSCRICIÓN

Las  suscriciones  á  esta  REVISTA  se  harán  por  seis  meses  ó
por  un  año  bajo  los precios  siguientes:

ESPAÑA É ISLAS ADYA—  9  pesetas  el  semestre 6 tomo  de  seis  cuadernos
CRETaSy  1.8 el affo. El número suelto 2 pesetas.

POSESIONES ESPAÑOLAS
DE ULTRAMAR, ESTA.
DOS-UNIDOS Y CANADÁ Ii.  pesetas el semestre y 2,50  el número suelto.

EXTRANJERO (EUROPA). 1.0 pesetas el semestre y 2,50  el número suelto.
AMÉRICA DEL SUR Y

MÉJico1.6  pesetas el semestre y 3,50  el número suelto.

El  precio de la suscrición oficial es de 1.2 pesetas el semestre.

Los  habilitados  de  todos  los cuerpos  y  dependencias  de Ma
rina  son los  encargados  de hacer  las  suscriciones  y recibir  sus

importes.
Los  habilitados  de la  Península  é  islas  adyacentes  girarán  á

la  Dirección  de  hidrografía  en  fin  de Marzo, Junio,  Setiembre
y  Diciembre  de  cada  año,  el  importe  de  las  suscriciones  que
hayan  recaudado,  yios  de  los apostaderos  y  estaciones  navales
lo  verificarán  en  fin  de Marzo y  Setiembre.  (Real  orden  11 Se
tiembre  1877.)

También  pueden  hacerse  suscriciones  directamente  por  li

branzas  dirigidas  al  contador  de  la  Dirección  de  Hidrografía,
Alcalá,  56,  Madrid.

Los  cuadernos  sueltos  que  se  soliciten  se  remiten,  francos
de  porte,  al  precio  que  queda  dicho.

Los  cambios  de residencia  se  avisarán  al expresado contador.

ADVERTENCIA.

La  Administración  de  la REV1ST.  reencarga  á  los  se

ñores  suscritores  le  den  oportuno  aviso  de  sus  cambios

de  residencia;  de  cuyo  requisito  depende,  principal

mente,  el  pronto  y  seguro  recibo  de  los  cuadernos.
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REGLAS DICTADAS POR REAL ORDEN DE 22 DE SETIEMBRE DE 1884
PARA.  ESTA  PUBLICACIÓN.

l.  Los  jefes  y  oficiales  destinados  dursnte  uno  ó más  sños  en  isa  oomisiones
permanentes  en  el  extranjero,  los  enviados  extraordinarios  dentro  ó  fuera  de

España  pars  objeto  determinado,  cualquiera  que  sea  su  duración,  y  los coman

dantes  de  los  buques  que  visiten  paises  extranjeros  cuyos  adelantos  é importancia
marítima  ofrezcan  materia  de  estudio,  estarán  obligados  á  presentar  dentro  de loe
tres  meses  aiguiedtes  á  su  llegada  á  territorio  español,  una  Memoria  comprensiva

de  cuantas  noticias  y  conocimientos  útiles  hubiesen  adquirido  en  asia  reapecttÑs
comisiones  y  convenga  difundir  en  la  Armada,  las  cuales  Memorias  se  publtcaráo

4  no  en  la  REVISTA GENEEAL ox  MAEINA,  según  estime  la  Superioridad,  atendida

eu  utilidad  y  motivos  de reserva  que  en  cada  caso  hubiere.
2a  Todos  los  jefes  y  oficiales  de  loa  distintos  cuerpos  de  la  Armada,  quedan

autorizados  para  tratar  en  la  REVISTA 0ENEEAL na  MARINA de todos  los  asuntos

referentes  al  material  y  organizaoión  de  aquella  en  sus  diatintos  ramos,  d  que
tengan  reladión  más  ó  menes  directa  con  ella.

3’  Para  que  los  escritoa  puedan  ser  insertados  en  la  REVISTA, han  de estar

desprovistos  de  toda  conaideración  de  carácter  politico,  ó peraonal,  ó  que  pueda

ser  motivo  de rivalidad  entre  los  Cuerpos,  ó atacar  la  dignidad  de  cualquiera  de
ulloa.

Deberán,  por  lo  tanto,  concretarae  á  la exposición  y  discusión  de  trabajos  facul
tativos  ó  de  organización,  en  cuyo  campo  amplísimo  no  habrá  más  restricciones

que  las  indiepeneablee  en  aaontoa  que  requieran  reeerva.
4.’  En  loa  escritos  qua  no  afecten  la  forma  de  discusión,  cada  cual  estará  en

libertad  de  producir  cuantos  tenga  por  conveniente  sobre  una  misma  ó  diferentes

materias;  pero  ai se  exitablase  discusión  cobre  determinado  tema,  se  limitará  esta

á  un  articulo  y  dos  rectificaciones  por  parte  de  cada  uno  de  los  que  intervengan

en  ella.
5.’  La  Subaecretaría  y  Direcciones  det  Miniaterio  facilitarán  á  la  REVISTA, para

su  inaerción  en  ella,  cuantas  Memorias,  noticias  ó  documentos  sean  de  interés  ó
de  enseñanza  para  el  personal  de  la Marina  y  no  tengan  carácter  reservado.

6.’  Por  regla  general,  se  insertarán  con  preferencia  los  artículos  originales

que  traten  de asuntos  de  Marina  ó se  relacionen  directamente  con  ella;  después  de

estos  lea  que,  siendo  igualmente  originales,  y  sin  tener  un  interés  directo  para  la
Marina,  contengan  noticias  ó  estudios  útiles  de  aplicación  á la  carrera,  y  última

mente  loa  artículos  traducidos.  Los  comprendidos  dentro  de cada  uno  de  estos
grupos,  se  insertarán  por  el  brden  de fechas  en  que  bayan  sido  presentadoa.  El
Director  de  la  Ra’VIaTA  podrá,  sin  embargo,  hacer  excepciones  á  esta  regla  gene

ral  cuando  á su  juicio  lo  requieran  los  trabajos  presentados,  ya  sea  por  su  impor
tancia  ó  por  la  oportunidad  de  so  publicación.

7.’  La  REVISTA se  publicará  por  cuadernoa  mensuales  de  120 ó  más  páginas,

según  la  abundancia  de material,  y  en  su  impresión  podrá  adoptarse,  si  se consi

dera  necesario,  el  tipo  ordinario  de  letra  para  los  escritos  que  directamente  se
relacionen  con  los  distintos  ramos  de  la  Marina,  y  otro  más  pequeño  para  los  que,
sin  tener  relación  directa  con  sta,  convenga  conocer  para  general  ilustración.

8.’  Derogada  por  R.  O.de  25 de Agosto  de  1886.
-      9  Derogada  por  R.  O.  de 25 de  Agosto  de  1886.

16.’  El  Director  de  la  REVISTA propondrá  en  cualquier  tiempo  cuantas  reformas

materiales  ó  adminiatrativas  crea  convenientes  para  perfeccionar  la  marcha,  de
la  publicación  y  obtener  de  ella  los importantes  resultados  á  que  se  aspira.
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Verdaderamente  parece  atravesamos  una  época  de  transi
ción  en  la parte  que  concierne  á la  táctica  naval,  propiamente
dicha,  pues  en  la  actualidad  difícil es,  por  no  decir  imposible,
encontrar  un  tratadista  que  exponga  asunto  tan  capital  con
aquella  precisión  que  fuera  de  desear.  Pero  teniendo  en cuen

ta,  como tenemos,  la variedad  grandísirna  de los  tipos de buques
‘    de guerra  que  forman  en  la  actualidad  el  material  flotante  de

las  potencias  marítimas  del  globo,  nos  preguntarnos:  ¿ Acaso
se  espera  que  al  surgir  un  conflicto entre  dos  naciones  nazca
un  genio  que  al  choque  de las  escuadras  dé órdenes  é imagine
planes  que  por  el privilegio  de  su  talento  lleven  en  sí la  vic
toria,  y que  luego,  hasta  que  la  manera  de  ser  de  los  buques
no  sufra  una  gran  transformación,  queden  corno principios  in
variables  de  toda  táctica,  6 bien  se ha  dicho  sobre  ella  la  últi
ma  palabra,  y  encuéntrase  basada  sobre  fundamentos  sólidos
é  inmutables,  deducidos  de profundos  estudios  y repetidas  ex•

periencias?
Que  es importante  y  merece  constante  atención  y preferente

estudio,  no hay  duda  alguna,  pues  sin  ella  de  poco  sirve  la
Marina  y  á  nada  conducen  los  millones  que  cuesta,  porque
cuando  llegue  el  momento  en  que  el  país  no  solo le  exija  que
cumpla  con su  deber,  sino  que  alcance  la  victoria,  no  podrá
conseguirla  y  sucumbirá,  con gloria  si  se  quiere,  pero  derro—
tada  al  fin  y  contrayendo  inmensa  responsabilidad  ante  la
patria.

TOMO  XXVI.—AB}1L,  1890.
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No  dudamos  que  los  estudios  sobre  ella  son hoy  más  difíci
les  y  complicados  que  nunca,  á causa  de  que  para  ellos son ne

cesarios  conocimien Los especiales  sobre  máquinas,  torpedos,
artillería,  mecánica,  electricidad,  etc.,  pues  no  es  posible  uti—
lizar  los  distintos  elementos  de  guerra  con  que  cuenta  un  bu
que  de  combate  moderno,  si no se  conocen  detenidamente  las
condiciones  y  la  manera  de  sacar  el  mejor  provecho  de  cada
uno  de  ellos,  que  no  es otra  cosa la  táctica  que  la  sabia  y bien
combinada  aplicación  de  todos  esos  elementos  para  alcan
zar  el  objetivo  final  de  toda  guerra,  que  es  la  paz  con la  vic
toria.

Hasta  ahora,  las  experiencias  que  se han hecho  en tiempo de
paz,  si  bien  han  servido  y  son  útiles  para  adiestrar  á. las  dota
ciones  en  el  manejo  de los  buques,  no  han  dado  ninguna  luz
sobre  el  asunto  de  que  tratamos,  y  solo se han  deducido  de al
gunas  de  ellas  ligeras  consecuencias  ya  casi  adivinadas,  como
la  de  que  los tórpederos  actuales  no  sirven  para  acompañar  á
las  escuadras  en  campañas  de  alta  mar,  la  de que  se puede  for
zar  fácilmente  un  laso  que  se  encuentre  defendido  por  ellos y
otras  por el estilo;  pero en lo que  á la  táctica  de  escuadras  se re
fiere,  nada  se  sabe  y nada  se  hace,  quizás  porque  sea  difícil  ó
casi  imposible  ponerse  en  condiciones  prácticas  para  sacar  de
ducciones  prácticas  también,  ó porque  no  se pueda  realmente,
y  en  ese caso nos  veremos  forzados  á  esperar  que  estalle  una
guerra  entre  do  naciones  marítimas  para  juzgar  después  de
varios  combates navales  cuáles son  los mejores órdenes  de com

bate,  cuál  la  velocidad  más  conveniente,  de  qué  modo  se  dis
pondrán  los  torpederos,  silos  hay,  y  cuáles  serán,  por fin,  las
evoluciones  más  eficaces para  la  rápida  y completa  destrucción
del  adversario.

Bien  sabe  Dios que  no  creemos  nada  envidiable  y  sí harto
difícil  y  comprometida  la  posición de  los almirantes  de esas es
cuadras,  que  á  ciegas  y  sin  una  guía  segura,  han  de  ser  los
primeros  en  llevr  á  cabo esas  experiencias  verdaderas  y  rea
les,  que  no dudamos  en  afirmar  que  todos las  esperan  con cu
riosidad  y  empeño  en  lo que  á  la parte  técnica  se  refiere,  para
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deducir  de ellas  los principios  fundamentales  de  la  futura  tác
tica  naval.

Desde  que  ]a manera  de  ser de  los buques  de  guerra  cambió
tan  radicalmente,  no  solo por  lasustitución  de  la  vela  por  el
vapor,  sino  por los nuevos  materiales  que entraron  en las cons
trucciones,  los  notables  adelantos  verificados  en  la  artillería  y
la  introducción  de  armas  nuevas,  como el espolón y el torpedo,
ninguno  de los hechos  de guerra  navales  ocurridos  hasta  el pre—
sente  nos  enseñan  nada  que  nos  pueda  servir  de norma  y  de
gufa

En  efecto, en  el combate  de Lissa  solo  se ve  al  desvanecerse
las  nubes  de  humo  de  la  artillería,  cómo  una  escuadra  puede
ser  derrotada  en  la  confusión  de  un  choque;  el  encuentro  del
Huascar  con la Esmeralda  demuestra  cómo las  modernas  cons
trucciones  dieron  para  siempre  el  golpe  de  muerte  á las  anti
guas,  á  pesar  del  heroismo  de  la dotación  chilena;  en  el  apre
samiento  del  primero,  luego  por  la  escuadra  de  Chile,  solo se
destaca  de  realce  la  grau  figura  de  la Marina  peruana,  el almi
rante  Grau,  que  sucumbió  allí,  encontrando  una  tumba  digna
de  su  gloria  y  de  sus  hechos;  y,  por  último,  tanto  la  memora
ble  campaña  de la  escuadra  de  Mendez  Núñez  en  el  Pacífico,
como  la  notable  de  Courbet  en  China,  si bien  en  extremo  glo
riosas,  tampoco han  traído  materiales  nuevos  de  los  cuales  se
puedan  sacar  enseñanzas  ni  deducir  principios.
•  No  hay  duda  que  quien  más  á  fondo  conozca un  buque  de

•combate  y  haya  estudiado  con  más  detnimiento  cada  uno  de
los  mií.!tiples elementos  de  guerra  ofensivos  y  defensivos  con
que  cuenta,  podrá  mejor  que  otro  alguno  aplicarlos  en  el
combate,  de  tal  modo  combinados,  que  saque  de  todos  ellos y
de  cada  uno  en  particular  el  mejor  partido  posible  y  que  será
también  el  que  luego  combinará  mejor  la  maxiera  de  disponer
la  reunión  de  varios  buques,  ó sea finalmente  la táctica  de  es
cnadras.

Ahora  bien,  dado  el  gran  poder  ofensivo  y  defensivo y  la
importancia  que  como arma  de guerra  tiene  el  acorazado  mo
derno,  que  sin  ningún  género  de  duda,  y  á  pesar  de  todos los
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torpedos  y  torperieros  habidos  y  por  haber,  es  el  verdadero
buque  de  combate  y  no  habrá  escuadra  ni  habrá  nada  com&
no  se  cuente  con un  núcleo  de ellos,  creemos  que  no el  grupo,
sino  dicho  buque,  debe  considerarse  como  unidad  táctica  de
combate,  y  que  sobre  esta  unidad  deberán  basarse  todas  las
evoluciones  y  movimientos  que  se  hagan,  pues  dotados  los
buques  de  gran  velocidad  y  por  lo  tanto  de  la  autonomía  ne—
cesaria  en  todos los casos para  trasladarse  de  un  punto  á otro,
lebe  procurarse  y  tratar  de  conseguir,  no  la  cohesión  entre
los  buques  de  un  grupo,  sino  entre  todos  los  de  la  escuadra,
y  después  de  todo,  una  línea  de frente  por  grupos,  no  es  más
que  una  triple  línea  de  frente  endentada,  con  menor  cohesión
todavía  que  esta  última  á  causa  de  la  distancia  que ha  de  exis
tir  entre  cada  grupo,  ocurriendo  lo  propio  con la  línea  de  fila,
y  dable  suponer  que  han  de  ser mucho  más  sencillas  las  evo
luciones  que  se verifiquen  tomando  por  unidad  un  buque,  que
no  tomando  por  unidad  un  grupo  de  varios;  está  ademásad—
mitido  por  todos que  la  sencillez  y la  prontitud  son  las  dos con
diciones  esenciales  que  deben  presidir  en  todos los movimien
tos  y  órdenes  de  combate,  porque  usando  formaciones  compli
cadas,  no solo se está  expuesto  á  abordajes  al  pasar  de unas  á
otras,  sino que  se  tardaría  mucho  tiempo  en ello,  lo que dadas
las  velocidades  modernas  podría  dar  lugar  á  que  la  escuadra.
enemiga  aprovechase  esos  momentos  para  el  ataque,  lo cual
sería  funsto  para  el  adversario,  porque  lo  encontraría  en  ese
estado  de  desorganización  que  subsiste  siempre  mientras  se
ejecuta  una  evolución  cualquiera.

Fundados  en  estas  consideraciones  yen  otras  que expondre
mos  á  continuación  sobre  la  mejor  manerá  de  utilizar  las  dis
tintas  armas  con que  cuenta  el  moderno  acorazado y  el  mode
de  precaverse  en  lo posible  de  los efectos de las del  adversario,
es  por  lo que  creemos  que  con muy  Corto número  de combina
ciones  de  las  líneas  de  frente  y  de  fila,  ya  sencillas  ó endenta
das,  según  que  la  escuadra  conste  de  poco ó  mucho  númer
de  buques,  se  llenarían  las  necesidades  todas del  combate.

Opinamos  que  tanto  el espolón  como  el  torpedo  son  armas
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que  solo en casos en que concurran muchas circunstancias po
drán  producir sus efectos, pues respecto al  primero es  diii cii
que  dé buenos  resultados  siempre  que  los  buques  maniobren
bien,  y  solo cuando alguno  de ellos no  pueda  gobernar  ó se
encuentre  atrasado en el  momento  que  efectúa  una  evolución,
s  cuando  únicamente  se podrá  dar  con  fruto la  embestida;
pero  lo que es en buques que  maniobren en igualdad de con—
diciones  es  fácil  evitarla,  y  á  lo  más  se  podrá  conseguir  un
abordaje  que  dejará  á  los  combatientes  en  idénticas  circuns
tancias.

•   Recordamos,  á  propósito  de la  trompada,  lo que hemos  oído
referir  respecto  á  la  pérdida  del  Ré d’ltalia  en el  combate  de
Lissa.  Parece  ser  que  encontrándose  confundidas  las  escua
dras  en  los momentos  del  choque,  nada  se vefa en  derredorde
los  buque  por  estar  cubiertó  el espacio  con  el humo  de  la  ar—
tillería;  pero  habiendo  aclarado  después  un  poco, se distinguió
desde  el  buque  almirante  austriaco  un  gran  barco  italiano
•atraveéadó  por  la  proa,  visto  el  cual  se  dió  aquel  á  avante,
y...  momentos  después y para  siempre  se hundió  el Ré  d’Italür
bajo  las  olas.

En  cuanto  al  torpedo,  dadas  las  condiciones  de  este  arma,
lo  delicado  de  su  manejo,  el  corto  límite  de  las  distancias  d
que  se puede  y  debe  disparar,  el  poco blanco  que  presentau
los  buques  al  ir  los unos  sobre 1os  otros  y lo  peligroso  y  casi
imposible  que  se  hace  su  uso  en el momento  del  choque  de las
dos  escuadras,  también  lo creemos  como  el  espolón  un  amia
de  oportunidad,  para  cuya  buena  utilización  han  de  concurrir
circunstancias  muy  especiales.  Entiéndase  que  estas  conside
raciones  que  hacemos  sobre  el  torpedo,  son  en  el  caso especial

de  combate  entre  escuadras,  no  en  el  de buques  aislados.
De  propósito  hemos  dejado  para  la  última  á  la  artillería,

pues  creemos  que  hoy  todavía  es  el  arma  más  importante  de
todas,  y á la  que,  sin  olvidar  por  supuesto  á  las  otras  dos, se
han  de  subordinar  los  movimientos  y  órdenes para  el  com
bate.

Por  los  adelantos  verificados  en  ella,  tanto  en  las  piezas  de
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grueso  calibre  como en  las  de  tiro  rápido,  por  las cuales en  las
primeras  las  trayectorias  son  muy  rasantes,  enormq  el  peso-

de  los proyectiles  y  muy  grandes  las  distancias  á  que  pueden
producir  su  efecto,  y  en  las  segundas  muy  grande  el  efecto
moral  y  el  desaliento  que  ejercerán  en  las  dotaciones  al  ver-
cómo  en  pocos  momentos  quedan  tantos  fuera  de  combate,
como  también  porque  la  artillería  es  posible  usarla  en  todos
los  casos  y  en  todas  circunstancias,  es  por  lo  que  pensamos-
que  ella  es  el  arma  principal  y  la  que  más  debe  tenerse  en
cuenta  al  tratar  de disponer  los buques  para  el  combate.

Es  debido á  su  importancia  por  lo que  se han  suprimido  las
antiguas  baterías  cuyo uso  hacía  presentar  á  los buques  enor-
me  blanco,  y  por  lo que  hoy  se trata  de  darles  el  mayor  poder
ofensivo  en  las  extremidades,  aunándose  así  de  este  modo  los-
efectos  de las  tres  armas:  el espolón,  el  torpedo  y la  artillería,.
y  consiguiendo,  por lo  tanto,  que  en vez de estorbarse  las unas
á  las  otras,  se  sumen  y  se  completen.

De  todo lo  expuesto  se  desprende  que  la  formación  de  com-
bate  deberá  satisfacer  en  cuanto  se  pueda  á  las  condiciones  si..
guien  tes:

1 •S  Ser  de  tal  modo que  con  ella  puedan  todos  los  buques
hacer  uso  de  sus  armas  y  principalmente  de la  artillería.

2.  Que dicha  formación  presento  el menor  blanco posible  á
las  armas del adversario; y

3a  Que  con ella  sea  dable  maniobrar  con la  mayor  veloci
dad  á fin  de  permanecer  el  menor  tiempo  bajo  la  acción  del
fuego  del  contrario.

Examinados  todos los órdenes  de  combate,  creemos  que  la
línea  de  frente,  ya  sencilla  ó ya  endentada,•  doble  ó triple,  se
gún  el  número  de  buques  que  formen  la  escuadra,  es  la  qu&
más  satisface á las  condiciones  anteriores,  pues  en  ella  todos.
los  buques  pueden  hacer  uso de  su  artillería,  torpedos  y  espo—
iones,  presenta el  menor  blanco  posible á la  artillería  contraria
por  su  formación  de  muy  poco fondo,  y  puede  aumentarse  la
velocidad  cuanto  convenga,  porue  no  hay  temor  de  que  se
aborden  unos  buques  con  otros  por  diferencias  en  la  misma.
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La  única  objeción  que  se  le  puede  hacer  á. este  orden  de
combate,  es,  que  si  no se  gobierna  bien,  puede  ser propenso  á
abordajes;  pero  nosotros  creemos  que  si los  buques  van  á la
distancia  conveniente,  compatible  con  la  cohesión  que  debe
existir  entre  todos los de  la  escuadra,  como en  esos  momentos
supremos  todo el  mundo  debe  estar  penetrado  de  su  deber  y
excederse,  digámoslo  así,  en  el  cumplimiento  del mismo,  po
niendo  cada  uno  de  su  parte  todo su  celo  é inteligencia,  pen
samos  que  no  será  tau  grande  el  inconveniente.

Cuando  este  existirá  más  marcado)  será  acaso  momentos
antes  del  choque  en  que,  dada  la  posición  de  cada  buque  con
respecto  á  los del  contrario,  se haga  necesario  por  hallarse  en
condiciones  favorables  para  usar  elespolón.  girar  á una  ú  otra
banda,  yen  este caso,  para  atenuar  algo  l’  desventaja,  ree
mos  conveniente  el  orden  de  marcación  de  4 6  12 cuartas  del
rumbo,  pues  de  ese modo  quedan  los buques  con más  libertad
para  dar  guiñadas  á  una  ú  otra  banda.

También  consideramos  buen  orden de  combate en  escuadras
numerosas  que  consten  de  varias  divisiones,  el  de  en  colum
nas  por  divisiones  en  línea  de fila  endentada,  doble  6 triple,  y
las  columnas  dispuestas  unas  con respecto  á  las  otras  en  línea

de  frente  6 de  marcación,  pues  de  este modo se tiene en  cuenta
que  la  escuadra  no  ocupe  un  dilatado  espacio  y que  el  mayor
número  posible  de  buques  pueda  hacer  uso  de  sus  armas,  y
aunque  puede  objetársele  que  tiene  el  defecto de  presentar  al
gún  fondo  al  fuego  del  contrario,  hay  que  considerar  que  no
llegará  á  ser  mucho,  porque  nunca  constarán  dichas  divisio
nes  de gran  número  de  buques.

Combinando  sabiamente  estos  órdenes,  según  las  circuns
tancias  particulares  de  la  campaña,  el  sitio  en  que  se opere,
las  noticias  que  se  tengan  de  las  fuerzas  del  contrario,  etc.,  es
como  pensamos  que  se  podrán  tener  algunas  probabilidades
de  éxito,  sin  contar  naturalmente  con ese coeficiente  de lo  im
previsto,  que  destruye  á  lo  mejor  y  por  completo  todos  los
planes  y todas  las  combinaciones.

Finalmente,  tanto  por la velocidad  y la autonomía  de  los bu—
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ques  modernos,  corno por  la  manera  de ser de los futuros  com
bates  navales,  nos  parece  de  necesidad  en  todos  los  casos  que
haya  una  división  de  reserva  que,  guardando  siempre  la  con
veniente  unión  con  el  grueso  de  la  escuadra,  esté  dispuesta

en  cada momento  para  acudir  á  donde  sea  necesario,  ya  ata—
caiido  al  adversario  inmediatamente  después  del  primer  cho
que  y  cuando  todavía  se encuentra  en  la  confusión y  desorden
que  aquel  le  habrá  producido,  ya  combinada  con  las  otras  di
visiones  para  atacar  ó simular  ataques  de  flanco,  6 ya  por  fin,
para  proteger  la  retirada  en el  caso de  una  derrota.

Nada  decimos  sobre  los  torpederos,  porque  opinamos  que
dadas  las condiciones  actuales,  no podrán  acompañar  nunca  á
una  escuadra  en  una  campaña  seria.

Solo  con  el  objeto  de  oir  paÑceres  sobre  el  particular,  es
por  lo que  nos  hemos  atrevido  á  tratar  un  asunto  al  que  da
mos  suma  importancia.  Si  así  sucediera,  se  habrán,  llenado
por  completo nues tras  aspiraciones.

Abordo  del crucero Aragón.—Manila  27 de Enero  1890 años.

HoNoRio  CORNEJO,
alférez  de navío.

1
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(ESTÁTICA),

PO   3..  TIlO  U  I  

FEOFESOP.  DE  LA FACULTAD DE CIEEcIAS DE  NANCY.

INTRODUCCIÓN.

LA  OCEANOGRAFÍA; SU  DEFINICIÓN, SU  RELACIÓN CON LAS DEMkS

CIENCIAS.—La  oceanografía  es  la  ciencia  del Océano;  es  el con
junto  de  todas  las  lees  aplicables  al  mar,  ya  descubiertas  ó
por  descubrir,  no  solamente  en  el dominio  de  la  química  y  de
la  física,  sino  también  en  el  de  las  matemáticas,  de  la  mecá

nica  y  de  la  astronomía.  La  oceanografía  se  esfderza  en  expli
car  la  forma  del  relieve  submarino,  la  naturaleza,  la  disposi—
c.ión,  la  inestabilidad  de  las  capas  sedimentarias  que  se  acu
mulan  en  las  profundidades,  la  composición  química  de  las
aguas,  sus  diferentes  propiedades  físicas,  el reparto  en  el  seno
de  su  masa  del  calor,  la  saturación,  la  densidad,  las  distintas
Sustancias  gaseosas  ó n  gaseosas,  las  corrientes  que  atravie
san  la  superficie  del Océano y los hielos  que  lo  cubren  en  cier
tas  regiones.

La  ciencia,  después  de  haber  comprobado  la  existencia  de
una  serie  de  hechos,  los  estudia  en  todas  sus  módificaciones
por  la  observación  inés  ó menos  pasiva,  pero seguido  de  la  ex
perimentación  activa  é inteligente,  por  la  medida  y el  número;
hace  entonces  el resumen  de  sus  descubrimientos  con el  anun
cio  de  una  ley  de  generalización  que,  al  hacerla  dueña  abso—

(1)  Revue Mariilme  et  Colonn’e.
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luta  del  conjunto  de  los  fenómenos,  le  da  la  facultad  de  poder

prever  en  adelante  todos  los  detalles  de  la  aparición,  marcha
y  vuelta  de aquellos.  La ciencia  prevé  y predice;  el  que  se con
tenta  con la  contemplación  y  descripción  de  lo  que  ha  visto,
es  condenado  á  no  poseer  ms  que  un  simple  couocimiento  de
las  cosas.  En  la  investigación  de  la  verdad,  se  hace  necesario
ir  guiado  de  una  idea  preconcebida,  saber  avanzar  en  lo  que
se  debe  inspeccionar  con  el  fin  de  estar  absolutamente  cierto
que  el  objeto  de  la  investigación  merece  la  pena  de  dedicarle
la  atención.  Esto  es lo que  quiere  significar  Mohr cuando  dice,
que  la  naturaleza  responde  á  toda  cuestión  que  le  dedica  el
hombre,  sea  con una  afirmación,  una  negativa,  ó  bien  con  el
silencio.  Pero  es  preciso  ante  todo que  la  cuestión  esté siempre
perfectamente  concreta,  porque  esa escrupulosa  buena  fe es  el
honor  del sabio,  de la que  creemos  necesario  ocuparnos  un  poco.

Un  fenómeno  natural  es  una  ecuación  que  tiene  un  gran
numero  de  incógnitas:  la  explicación  de  uno  y  la  solución  de
la  otra  son  imposibles  de  abordar  direclamente.  No  hay  punto
de  manifestación  alguna,  por  sencilla  que  sea,  en  que  no  se
encuentre  cobiuada  la acción  de  una  multitud  de  fuerzas,  y
así  se  explica  el  poder  de  la  experimentación.  El  experimen
tador  hace  su  investigación  con la  agudeza  de su  inteligencia,
ayudada  por  sus  manos;  trata  á  la  naturaleza,  pudiéramos  de
cir,  cuerpo  á  cuerpo;  incapaz  de  aniquilarla  para  desembara—
zarse  dé  tantos  factores  como va  encontrando  en  su  investiga
ción,  los deja,  ó al  menos  ensaya  la  nanera  de  dejarlos  todos

constantes  menos  uno  solo escogido  por  él  y donde  cree  existe
la  influencia  sobre  el fenómeno.  Después  de haber  obrado,  ob
servas  y  su  examen  le  da  por  fin  una  porción  del  secreto  de
seado.  Ha  reducido  los  límites  entre  los  que  variaba  una  de
las  incógnitas  de  la  ecuación.  Deja  en  seguida  constante  esa
incógnita  que  acaba  de  conocer,  y,  procediendo  con el  mismo
método,  obra  sobre  una  segunda  de  la  misma  manera  que  con
la  primera.  Hasta  tanto  que  rio  se  haya  trazado  la  curva  de
cada  elemento  del  fenómeno  que  se  estudia,  no  se  conocerá
todo  entero  en  su  pasado,  presente  y  porvenir.  El  experimen’
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tador,  pues,  ha  pesado,  y  estas  cifras,  bien sean  verdaderas,  6
falsas,serán  sin  duda  alguna  la  base  sobre  la  cual  se apoyará
toda  discusión.

Todas  las  ciencias  están  en  contacto  y  hasta  llegan  á  con—
fundirse  en  algunos  de  sus  puntos,  porque  todas precisamente
se  proponen  lo  mismo,  el  conocimiento  de  la  naturaleza,  que
no  es  más  que  una,  y por  eso  sería  pueril  tratar  de  encerrar
cada  una  de  ellas  en  un  campo  rigurosamente  limitado.  Está
fuera  de  duda  que  existen  hoy  entre  ellas  tres  categorías:  las
ciencias  llamadas  naturales,  que  comprenden  la  botánica  y  la
paleobotánica,  la  zoología y paleozología;  las  ciencias  llamadas
físicas,  como la  química,  la  física,  la  mineralogía,  la  meteoro
logía  y  la  geología;  por  último,  las  ciencias  matemáticas,  la

astronomía  y la mecánica.  El progreso  que  produce  lentamente
cada  intentó  del  trabajo  humano,  realiza  la  evolución  de  las
ciencias  naturales  hacia  las  ciencias  físicas,  y  de  estas  ultimas
‘hacia  la  mecánica.  La  mineralogía,  patrimonio  exclusivo  er
otros  tiempos  de  los  naturalistas,  ha  llegado  á  ser la  heredera
directa,  y la  geología  empieza  á  seguir  esa  misma  marcha  as
cendente.  Admitiendo  desde  luego  tal  clasificación,  se  puede
afirmar  que  la  oceanografía  no pertenece  á  las  ciencias  natu
rales,  sino’ á  las  físicas;  pero,  segiín  sus  necesidades,  suele
servirse  de  todo lo  que  le  es  útil.  Cuando,  por  ejemplo,  estu
dia  las  corrientes,  declara  que  son  en  parte  el  resultado  de  la
evaporación,  que  concierne  de  lleno  á  la  física;  esta  evapora
ción  proviene  del  paño  de  vientos  más  6  menos  cargados  de
humedad,  que  pertenece  á la  meteorología;  su  marcha  depende

•   de  la  rotación  de la  tierra,  que  es  de  la astronomía;  su  veloci
dad  es  función  de  la  diferencia  de  nivel  entre  sus  nacimientos
y  embocadura,  que  pertenece  á  la  mecánica;  son  modificadas
por  las  lluvias,  por  la  vecindad  de  los depósitos  continentales,
por  la  forma  geográfica  de  las  tierras,  por  la  profundidad  del
lecho  oceánico,  causas  múltiples  de  las  que  cada  una  perte
nece  á  una  ciencia  especial,  y  mientras  que  se  reunan  todas

•   esas  concausas, para  dar  nacimiento  á  las  corrientes,  el  estudio
y  la  teoría  de  ese fenómeno  pertenece  á  la  oceanografía.
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La  química  y  la física  del  fondo  de  los mares  son  capítulos
nuevos.  En  el  seno  de  los  abisnos,  los  fenómenos  de  nuestÑ
laboratorio  se encuentran  del  todo  modificados,  tal  vez trans
formados  solo por  increibles  presiones.  En  efecto,á  1 000 m.  de
profundidad,  cada  centímetro  cuadrado  de  la  superficie  de  un
cuerpo  sumergido  soporta  una  presión  de  100 atmósferas  pró
ximamente,  es  decir,  el  peso de  una  columna  de  mercurio  que
tuviera  76 rn.  de  altura  ó  más  de  100 kg.  de  peso. La  forma
ción  de  las  nodularias  manganesiacas,  tan  frecuentes  en  el Pa
cífico,  no  puedn  ser  explicadas  satisfactoriamente  sino  de  la
misma  manera  que  las  ceólitas  reconocidas  por  M. Renard  en
las  arcillas  rojas.  Hasta  el presente,  en  las  grandes  sondas,  se
han  comprobado ulla  multitud  de hechos  extraños,  pero  la  ma
yor  parte  estáñ  todavía  por  estudiar.

La  ciencia  del  mar  tiene  ya  suministrados  preciosos  datos  á
la  ciencia  de la  tierra.  Esto  no puede  ser de  otra  manera,  por
que  al  estudio  de  la  geología  debiera,  lógicamente  se  entiende,
preceder  el  estudio  de  la  oceanografía.  Haciendo  abstracción
completa  del pequeño  número  d  rocas  cuya  eruptividad  no  da
lugar  á  ninguna  objeción,  se  observa  que  la  mayor  parte  de  la
corteza  sólida  del  globo  está  constituida  por  rocas  sedimenta
rias,  es  decir,  nacidas  en el  seno  de  las  aguas.  Hasta  ahora  so
lamente  se  han  limitado  á describirlas,  designándoles  nombres
con  los cuales  frecuentemente  no  están  acordes  los  petrologis
tas,  enumerando  también  las  ciudades,  aldeas y casas  que  des-
causan  sobre  tal ó  cual  capa,  llenando  las  cartas  ó planos  de
tintas  múltiples.  Y ¿es este el  ideal  que  debe  proponerse  la  in
leligencia  humana?  Al  contrario,  después  de  haber  descrito—
lo  que  es  bien  sencillo—la  geología,  debe  buscar  y  saber  en
virtud  de  qué  leye  los  terrenos  sedimentarios  han  formado
los  depósilos,  cómo  han  tornado esa  forma,  el  por  qué  del  as

pecto  como hoy  los .onocemos,  por  qué  ciertos  grés  son for
mados  de granos  angulosos  mientras  que  otros  son  redondea
dos;  por  qué  unos  son verdes,  y  otros  blancos  ó  rojos;  por  qué
causa  algunos  depósitos son  incoherentes,  sin  consistencia,  en
estado  de  arenas,  y  otros,  por  el  contrario,  son  duros;  cómo
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toman  nacimiento  los  calcáreos,  las  arcillas,  las  margas;  es
decir,  llegar  al  conocimiento  grandioso  de  los aconteciniien’tos
que  se  han  ido  sucediendo  sin  interrupción  en  el  curso  de  los
tiempos,  revolviendo  la  superficie  de  nuestro  planeta  hasta
dejar  su  marca  en  el  más  humilde  fragmento  de  roca.  Si  la
ciencia  quiere  sacar  consecuencias  provechosas  del  presente  al
pasado  y de  este al  porvenir,  no  cabe  duda  que  la  oceariogra

fía  será  la  encargada  de  ello.  No  parecerá,  pues,  extraña  la
pretensión  de  ocuparnos  de  lo que  sucedió  hace ya  millones  de
años  con  unos  fenómenos  que  aún  casi  ignoramos  por  corn
pleto  y  que  con corta  diferencia  son  idénticos  á los  que al  pre
sente  severifican  en  el  Océano,  donde  flotsn  nuestros  bu—
ques.  La  paleontología,  por  medio  de  la  cual  los  descubri
mientos  hechos  en  el  seno  del  Océano  ha  modificado  de  tal
manera  su  alcance,  que  ha  cambiado  bajo  el  nombre  de  paleo-
zoólogos  d los zoólogos,  con el de  paleobotánicos  á  los  botáni
cos,  que,  en  sus  trabajos,  siguen  el  estudio  de  la  cadena  ne
interrumpida  de seres  que  ya  han  pasado.

La  oceanografía  y  la meteorología  se  encuentran  ligadas  do
una  manera  estrecha,  porque  el aire  y  el  mar  tienen  las  mis
mas  leyes.  Los  dos  fluidos  obedecen á. la  pesantez,  se  dilatan
por  el  calor  y se  contraen  por  el frío,  de  una  manera  que  son
más  pesados  ó más  ligeros,  según  sean  las  variaciones  de  la
temperatura;  ambos  se  persiguen  constantemente,  sin  que  ja
máb  lleguen  á  entenderse,  produciéndose  equilibrios  siempre
cambiados  por  el  calor  solar  y  que  se  esfuerzan  en recobrar

por  medio  de  las  corrientes.  ¿Cuál  de  las  dos  ciencias  es  la
que  se  debe  estudiar  primero?  La  oceanografía  posee lógica
mente  la  prioridad,  porque  el  estudio  de  un  fluido  manejable,
casi  incompresible,  pesado  como  el agua,  es  desde  luego  me
nos  complicado que  el del  aire,  fluido  eminentemente  movible,
elástico,  caprichoso,  afectado  por  miles  de  influencias  á  las
cuales  el  agua  se  muestra  casi  insensible,  que  se  dilata  por
una  diferencia  de  un  solo grado  del termómetro  0,00366, mien
tras  que  el  agua  no se  ha  dilatado  más que  0,00012 de  su  volu
men,  sin  cesar  agitado  por  las  múltiples  influencias  del  día  y
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de  la  noche,  del  verano  y  del  invierno.  Cuando  se  observan
estas  leyes,  ó bien  se experimentan  en  el  laboratorio,  la  tarea,
por  difícil  que  sea,  es  menos  para  el  agua  que  para  el aire.  La
llave  de  la  meteorología  es la  oceanografía,  ó mejor  dicho,  es
tas  dos  ciencias  se  enlazan  nna  á  otra  como  el  buque,  cuyos
costados  son  bañado  por  las  corrientes  marinas,  mientras  que
por  otra  parte  presenta  la  superficie  de  sus  velas  al  soplo  de
las  corrientes  aéreas;  continuamente  vamos  de la  meteorología
á  la oceanograíia,  y de esta  á aquella;  el ciclo  de los fenómenos
empieza  en  medio  de  las  olas,  sigue  en  la  atmósfera,  para  ve
nir  al  mar,  de donde  vuelve  otra  vez al  aire.

La  oceanografia  no  es  la  geografía  física  concretándose  al
dominio  del  mar.  Aquella  no  se  cuida  de  explicar  las  formas

exteriores  de  nuestro  globo,  que  ni  siquiera  describe,  empe
zando  á  razonar  cuando  señala  las  relaciones  existentes  entre
esas  formas  y  los  acontecimientos  humanos  de  que  ha  sido
testigo.  Se  apoya  en  la  geología,  pelo  mientras  que  se  apre—
sura  á pasar  á  la  historia  las  batallas  de  la vida  de  la  humani
dd,  observa  la  topografía  del  lugar  del  combate  buscando  lá
explicación  de  los  hechos  ocurridos.  Esto  es  lo  que  sucedió
desde  los primeros  tiempos  de  la  aparición  del  hombre,  como
ayer  en  Europa,  en  Asia,  en  el fondo  del África ó  América.  De
la  misma  manera  explica  un  odio  de  raza,  tal  fundación  de
colonia,  tal  agrnpación  política  perfectamente  unida  capaz de
resistir  siglos  y  más  siglos,  el  levantamiento  de  una  montaña
ó  hundimiento  del  suelo,  ó  bien  un  fenómeno  geológico  que
lentamente  desvía  el  curso  de  un  río,  excavando  un  golfo  ó
llenando  un  estuario.

A  la  hidrografía  corresponde  otra  clase  de  estudios,  como  el
levantamiento  de  los planos  de  las  costas,  surtir  á los buques
de  las  noticias  necesarias  para  facilitarles  sus  derrotas  cerca

de  las  tierras,  indicóndoles  también  los  mejores  sitios  en  que
deben  entrar  para  fondear  con seguridad;  es  una  ciencia  esen
cialmente  técnica  á  la  cual  presta  sus  servicios  la  oceanografía

‘como  también  á  la  navegación.  Para  poder  resolver  el  pro.—
blema  general  consistente  en  determinar  la  ‘posición  de  un
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buque  en  medio  del  Océano,  se  hace  uso  de  la  astronomía,
método  que  no es  siempre aplicable  como,  pr  ejemplo, cuando
l  tiempo es neblinoso,  tan  frecuente  en ciertos  sitios.  Fa]tando

las  coordenadas  astronómicas,  se  puede  fijar  la  posición  del
buque  por  medio  de coordenadas  físicas:  profundidad,  natura
leza  del  fondo,  caracteres  del agua,  etc.,  siempre que  se  tengan
las  cartas  batométricas  trazadas  con  curvas  isobaras  y  cartas
geológicas  submarinas.  Unas  y  otras  son,  digamos  así,  de  la
jurisdicción  de  la  oceanografía.  También,  como  tiene  demos
trado  M.  Trudelle,  son  datos  preciosos  para  facilitar  y  acortar
las  travesías,  sobre  todo en  época de  guerra.  Bajo  otro  punto
de  vista,  el  resultado  del  viaje  de  Nordenskiold  alrededor  del
continente  asiático  no  es  más  que  la  explicación  afortunada
de  una  consideración  de  oceanografía  pura.  Los  ríos  de  la
Siberia  corren  de  Sur  á  Norte  llevando  al  final  del  verano
masas  de  agua  dulce  relativamente  calientes  que,  flotando  por
encima  del  agua  fría  y  salada  del  mar  Glacial,  dejan  un  paso
libre  á  lo  largo  de  las  .costas;  por  consecuencia,  la  época  del
año  más  favorable  para  la  travesía  es el final  y no  el principio
del  verano  como lo  habían  creído  todos los  exploradores  pre
cedentes,  cuyo error  daba,  como consecuencia  inmediata,  tan
tos  intentos  frustrados.

Las  condiciones  de  multiplicación,  habitabilidad  de varias
especies  de  pescados comestibles,  como  los arenques,  sardinas,
bacalaos,  crustáceos  y  otras,  están  en  relación  estrecha  con
la  naturaleza  del  lugar.  En  una  Memoria  muy  interesante,
M.  Hautreux  ha  demostrttdo  que  en  las  cercanías  del  cabo
Blanco,  en  la  costa  occidental  de  África,  pudiera  servir  de
lugar  de  pesca  para  el  bacalao,  y  que  nuestros  nacionales,
evitando  los  peligros,  las  fatigas  y  dificultades  que  presenta
Terra-Nova  y  la  Islandia,  encontrarían  en  abundancia  el pes
cado  que,  venido  del  Norte,  ha  seguido  á  profundidades  dife
rentes  la  corriente  fría  hasta  llegar  con ella  á  la  superficie  del
Océano.  No  solamente  la  Comisión  de  las  pesquerías  de  los
Estados—Unidos  (tJ.-S.——Fish-Comrnision) basa  sus  trabajos
en  los  resultados  obtenidos  por  el  Coast and  Geodetic-Survey,
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siiio  que  aún  trata  de completarlos  con los  servicios  del  Alba
tros,  especialmente  afecto  á  ella  por  el  Gobierno  americano.
Este  buque  stá  provisto  de  dragas,  redes,  aparatos  de  sonda
perfeccionados,  termómetros,  areómetros  y de  todos los  instru
mentos  necesarios  para  las  investigaciones  oceanográficas.
Está  unánimemente  admitido  hoy  dfa que  la  industria  de  las
pesquerías  es  una  cuestión  toda  ella  sometida  á  las influencias
de  la  topografía,  .de  la  geología,  temperatura,  densidades  y
corrientes  marinas.  Francia,  con  su  población  de  85.000 pes
cadores  que  cogen  anualmente  una  cantidad  de  pescado  que
representa  un  valor  de  110 millones  de  francos,  no debe  des
atender  estos  estudios  menos  que  Inglaterra  con  sus  120.000
pescadores  que  recogen  300  millones  de  francos  en  pescado.
Los  Estados  escandinavos  tienen  130.000 pescadores  con  un
producto  de  400 millones  de  francos.  Rusia,  100 millones;  las
naciones  de  la  cuenca  del  Mediterrdneo  aportan  un  producta
de  lOO millones de  francos,  yen  la América  del  Norte  los bene
ficios  de la  pesca pasan  de 500 millones.  El mundo  pesc.  y con
siine  anualmente  unos  2.000 millones  de  francos  en  pescado.

Cuando  apenas  ha  empezado  la  exploración  metódica  de  la
cuenca  oceánica,  nos llenamos  de  asombro  al  percibir  el  gran
número  de  problemas  que  se  presentan  y  cuya  solución,  inte
resando  tanto  á la  ciencia  pura  como á la  aplicada,  se imponen
á  nuestras  investigaciones.  El  hecho  mós  humilde  toma  una
importancia  extrema;  y  basta  en  la  generalidad  de  los  casos,
una  soncla,  un  simple  dragado,  para  que  en  seguida  los prin
cipios  á que  los  sabios están  acostumbrados  á  considerar  como
axiomas,  sean  trastornados.  El descubrimiento  en  el fondo  de
los  océanos,  de las  anélidas,  de  los gasterópodos  y de  los lame
libranquios,  que  no  eran  conocidos hasta  el  presente  sino  en
estado  fósil,  los equinodermos  y corales,  de  aspectos idénticos
á  los  que  se  encuentran  en  los  terrenos  terciario  y  cretáceo;
los  poliperos,  semejantes  en  todo  á  los  del  terreno  jurísico;
dientes  de  escualos,  ofreciendo  la  más  completa  similitud  con
los  dientes  del  Carcharodon  del  terreno  terciario  de  la  isla  de
Malta,  ha  probado  la  exactitud  de  la gran  ley  sobre  la  influen
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cia  de  los  lugares  que  rigen  las  formas  de los  seres  vivientes  á
través  de  siglos  y  siglos.  Aprovechándose  de  la  madurez  del
espíritu  científico  de  nuestra  época,  la  oceanografía  ha  ruar—
chado  desd.e su  principio  derecha  á la  conquita  de  la  verdad;
ignóra  desde  luego  los  hechos,  pero  atiende  pacientemente  á
que  le  sean  revelados,  no  cesando  de poner  en  orden  los mate
riales  que  ya  posee para  sacar  un  provecho  6 utilidad  positiva.
Su  fuerza  consiste  en  que jamás  habla  sino  con  cifras  y  medi
das,  teniendo  la  dicha,  además,  que  desde  el primer  momento
fué  una  ciencia  exacta.  Todo  el  mundo  viene  en  ayuda  suya:
los  particulares  consagrándole  sus  trabajos,  sus  fatigas  y
sacrificios,  y los Gobiernos,  prestándole  sus  poderosos  apoyos,
realizan  n  continuo  progreso  que  marcha  con  una  rapidez
maravillosa.

Es  necesario  reunir,  bajo  un  término  común  y  preciso,  el
conjunto  de  conocimientos  nuevos.  Pero  como la  introducción
en  la  ciencia  de  una  palabra  nueva  es siempre  enfadosa  y se
debe  evitar  todo  lo que  sea  posible,  es  preciso,  sin  embargo,
nos  resignemos  á  la  adopción  del  nombre  de  thalassología,
que  hasta  ahora  no  ha  sido  empleado.  Agassiz  se  sirve  de  la
palabra  thalassografía,  pero  creemos  preferible  la  de  thalasso
logia.  Bajo  el  punto  de  vista  etimológico,  su  derivación  está
conforme  con el  carácter  de  la  lengua  francesa  hija  del  griego
y  del  latín.  La  expresión  «Física  del  marD  se  compone  de
varias  palabras  y  es  además  poco  exacta,  porque  io  que  la
ciencia  del  mar  considera  como de  su  dominio,  pertenece  unas
veces  á  la  física,  otras  á  la  química,  á  la  mecánica,  á  la  mine
ralogía  y  á  la  geología.  Empleamos  nosotros  la  palabra  ocea
nografía  por  la  razón  de  que  la  mayor  parte  de  los  autores  la
han  adoptado,  sin  que  disimulemos  no  considerarla  á  propó
sito  para  la  ciencia  que  designa,  porque  la  terminación  grafía
significa  una  sencilla  descripción  mientras  que  la  de  logía
indica  un  cuerpo  de  consideraciones  razonadas  de  experien
cias  y  medidas.  La geografía  y  la  topografía  son  conocimien
tos  descriptivos,  pero  se  puede  decir  con  propiedad  mineralo
gía  y  fisiología  á  estas  ciencias  precisas  ó que  tienden  á  serlo.

TOMO  XXVJ.—BRL,  1890.                                   20
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La  geología  cesó ya  de  ser una  geografía  subterránea,  empe
zando  á  merecer  la  terminación  de  su  nombre,  y  la  thalasso
1ogí  empieza  á ser  digna  también  de  llevarlo.

Los  asuntos  que  trata  la  oceanografía  pueden  clasificarse  en
dos  grandes  categorías.  La primera  es la oceanografía  estática,
que  se  ocupa  de  lo  que  concierne  á  el  Océano  considerado
independientemente  de  su  movimiento,  es  decir,  del  relieve
submarino,  de su  forma  y  de  la  naturaleza  de  sus  fondos,  de
la  composición  química  y  de  las  propiedades  físicas  de  las
aguas.  La  segunda,  la  oceanografía  dinámica,  estudia  espe
cialmente  los movimientos  de  las  aguas,  los  hielos,  las  olas,
las  mareas,  las  corrientes,  así  como  también  los  fenómenos
que  se  verifican  á  lo largo  de  las  costas,  al  contacto  del  mar  y
tierra  firme.  Esla  división  es  arbitraria  y  una  multitud  de
asuntós  pudieran  muy  bien  ser  clasificados  indiferentemente
en  uno  ú  otro  de  esos  capítulos.  Todo  se encadena  en  los fenó
menos  naturales  y  todo  se encadena  también  en  las  exposicio
nes  didácticas  de  las  distintas  ciencias  humanas;  pero,  como

es  preciso  adoptar  un  orden  cualquiera,  todo se  reduce  á  esco
ger  lo que  parezca  se  presta  á  mayorclaridad  en  el  desenvol
vimiento.

HI5T0RIA.—La  oceanografía  es  una  ciencia  moderna;  más
que  moderna,  es  de  la  actualidad;  puede  asegurarse  que  acaba
de  nacer.  Ninguna  ciencia  aparece  espontáneamente,  pues
provienen,  por  lo general,  de  una  suma  inmensa  de  trabajos
anteriores,  producidos  por  los grandes  esfuerzos  que  el  espíri
tu  humano  hace  para  llegar,  aunque  lentamente,  hacia  ese
óbj  eto,  verificados muchas  veces inconscientemente,  pues  iíni

camente  á  partir  de  una  época  determinada  es  cuando  aquella
manifiesta  su  individualidad,  y  entonces  es  cuando  se  está en
estado  de  aseverar  que  sus  fundamentos  están  asentados  sobre
una  basó sólida.  La  oceanografía  e  una  ciencia  de  medida  y
de  experimentación  que  hace  uso  de  instrumentos  sin  los cua—
les  no  podría  existir;  algunos  de los  que  emplea  son de reciente
invención  y  muáhos  de  estos  ha  tenido  ella  mIsma  necesidad
de  perfeccionarlós.  Antes  de  poseerlos,  tenía  que  contentarse
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on  la  observancia  vaga  de  hechos  imposibles  de  reunir,  sino
por  leyes  empiricais;  un  descubrimiento  exacto no  era más que
tina  feliz casualidad,  privada  desde  luego  de  sanción,  porque
tiada  afirmaba  su  exactitud  y  generalidad.

El  estudio  del mar  se  hace or  medio  de  escandallos,  termó
iiietros,  areómetros,  botellas  para  recoger  las aguas  profundas
y  medición  de.]as  corrientes.  La  mayor  parte  de  estos  apara—

tos,  tan  sencillos  en  apariencia,  presentan,  sin embargo,  gran
ísimas  dificultades  en  la  ejecución.  Nada  parece  más  sencillo
.que  hacer  una  sonda,  pues  con  amarrar  un  pedazo  de  plomo

 una  cuerda  cualquiera  y  dejándola  correr  hasta  que  el plomo
haya  llegado  al  fondo,  no  habrá  más  que  cobrarla  y  medirla.
Pero  el  día  que  se  ejecuta  la  operación  en  mares  profundas,
suele  suceder  que  filada  la  cuerda  indefinidamente  se  rompe
LiJando  se  trata  de recogerla  sin  que  haya  experimentado  tro
iezo  alguno.  Para  conocer  la  temperatura  de  profundidades
determinadas,  se  hace  descender  un  termómetro  registrador
ue  hay  que  retirar  del  agua  para  poder  verificar  su  lectura;
ero  sometido  á  las  increibles  presiones  de  las  grandes  pro
fundidades,  el termómetro  da  indicaciones  falsas,  porque,  si
no  se  ha  roto,  como suele  suceder  con frecuencia,  el  cristal  ha
sido  comprimido,  su  cavidad  ha  disminuido  de  volumen  y  la
£olurnna  de  mercurio,  subiendo  por  esa  causa  sobre  el  punto
.  que  hubiera  llegado  por  lai acción  única  de  la  temperatura,,
acusa  una  cantidad  que  de  niuguna  manera  es  cierta.  A  una
profundidad  relativamente  pequeña,  ningún  aparato  de  eii—
ranajes  metálicos  pueden  usarse  con  éxito,  porque  ó  no
funcionan  por  entorpecimiento,  ó  bien  se  rompen  é  inuti
1izan.

El  espíritu  del  hombre,  por  tauto,  está acostumbrado  de una
manera,  que  generalmente  empieza  una  obra  por  el  lado  que
menos  obstáculos  presenta.  ‘La base primera  de  un  estudio  sis
temático  del Océano es  una  carta  de  profundidades,  láque  no
fué  posible  hacer  antes  de  1854, hasta  ue  J3rooke inventó  su
escaidallo,  con el  que  los  oficiales  de la  Marina  americaña,  á
fuerza  de  experiencias  y paciencia,  descubrieron  la  ley  de  des
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censo  de  la  cuerda  percibiendo  el  momento  preciso  en  que  el
plomo  llega  al  fondo.  Con  anterioridad  al  año  de  1853,  no

se  sospechaba  siquiera  el  error  que  producía  la  presión  en
todas  las  observaciones  terrnomé tricas,  ignorándose  comple La
mente  la manera  de  evitarlo  con la  doble  envoltura  del termó
metro.  Hoy  mismo,  á  pesar  de miles de observaciones  exactas,.

á  pesar  de la  facilidad  con que  se  construye  una, carta  de  pro
fundidades  con curvas  de  nivel,  á  pesar  del  interés  capital  de
semejante  documento,  no existe,  sin  embargo,  en  poder  de  las.
personas  científicas,  ni  una  escala  suficientemente  grande  que
pudiera  prestar  verdaderos  servicios.  ¿ Qué  diremos,  pues,  de-
los  estudios  geológicos,  geográficos,  climatológicos  y  meteoro--
lógicos  empezados  y  continuados  sin  una  carta  general  de  la.
región  á  la  que  se  aplican  auel1os?  Todas  las  naciones  traba
jan  aisladamente,  no  poniéndose  de  acuerdo  en  la  manera  de
operar  y  combinar  sus  esfuerzos  hacia  un  objeto  común,  que.
desde  luego  sería  útil  á  todos,  porque  ese objeto  es  la  navega—
ción  cientítica,  y,  por  consecuencia,  precisa.  Menos  atención
aún  se  presta  á los  términos  empleados,  pues  mientras  que  la
palabra  densidad  de  un  líquido,  por  ejemplo,  no  tiene  más
que  una  sola acepción  entre  los físicos,  tiene  ocho  ó diez para.
los  oceanógrafos.

Después  de  los viajes  puramente  geográficos  en  que  los  na—
vegantes  descubridores  abrieron  la  era  de  los tiempos  moder

nos,  como Colón,  Magallanes,  Vasco de Gama, Cabot,  los Diep
pois  y  Cartier  que  pertenecen  á  la  histoi’ia  de  la  Geografía,.
empezaron  los viajes  científicos  de  Cook,  Lapérouse  y Entre—
casteaux,  que  llevaban  naturalistas  á  bordo.  Poco  á  poco se
fué  imponiendo  el  interés  por  estudios  más  graves,  pasándose
de  esta manera  el primer  cuarto  del  siglo xix.  Entonces,  con
invento  ó  perfeccionamiento  de  los  instrumentos  de  medida,
llegó  el  objeto  de la  verdadera  oceahografía,  anunciando,  si no
la  solución  de  los problemas  relativos  á la  forma  y  naturaleza.
del  fondo  de  los mares,  la distribución  de la  temperatura,  com

-        posición de  las  aguas,  saturaciói  y densidad.  En  la  actualidad

crece  tanto  el  ardor  por  las  investigaciones,  que  no  permite  á
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ñngdn  país  mostrarse  indiferente  ó reistir  al  movimiento  ge
neral  de  todas  las  naciones.

En  1772-75,Cook  verificó con laResolution  su  gran  viaje  al
rededor  del  mundo,  llevando  su  viaje  un  objeto  en  que  la

ciencia  pura  tenía  una  gran  parte,  para  lo cual  le acómpañaba
á  bordo  el naturalista  Forster,  debiendo  observar  en  Talti  el
paso  de  Venus.  Durante  el  viaje  hizo  algunas  observaciones
sob  e  la  temperatura  del  mar  Pacifico,  avanzando  hasta  las
Costas  del  continente  antártico.  Al  mismo  tiempo,  cérca  del
otro  polo,  John  Phipps,  ñiás  tarde  Lord  Mulgrave,  con  sus
dos  buques  Racehorse  y  Carcass  (1773),  donde  se encontraba
un  joven  guardiamarina,  que  más  adelante  fmi el  almirante

Nelson,  medía  también  la  temperatura  del  mar  en  Noruega,
Spitzberg  y proximidades  de  la  latitud  septentrional  de 800  48’.
De  1778 á  1779, Gook  tenía  á  sus  órdenes  los buques  Resolute
y  Discoverg,  mandados  por  King  y  por -Clarke,  con los  que
exploró  el mar  y  estrecho  de  Behring.  La  distribución  de  las
temperaturas  marinas  excitan  las preocupaciones  de los sabios,
y,  hacia  1780, Saussure  se  decide  á  estas  investigaciones  en  el
Mediterráneo,  entre  Niza  y Génova.

El  ejemplo  que  han  dado  los  ingleses  poniendo  á  los nave
gantes  al  servicio  de  la  ciencia,  obteniendo  de  esa  manera  el
doble  resultado  de  procurar  á  las  tripulaciones  que  adquieran
conocimientos  prácticos,  más  el desenvolvimiento  en  lós ramos
del  saber  humano,  fué  imitado  después  por  Rusia,  aunque
está  menos  interesada  que  muchas  otras  en  la  solución  de  los
problemas  del mar.  •Los primeros  trabajos  hidrográficos  datan
dé  la  época  de  Pedro  el  Grande,  que  confía  la  ejecución,  bajo
su  dirección,  á  varios  oficiales  especialistas  reemplazados
en  1724 por  el  Tribunal  del  Almirantazgo  y  al presente  por  el

Departamento  Hidrográfico.  El  mar  de  Azow  fué  sondado
en  1696,  el  Báltico  en  1710, y  el  mar  Blanco  en  1798 á  1801.
Behring,  en  sus  viajes  de  exploración  que  tuvieron  lugar  los
años  de  1725 á  1727 y  1734 á  1742,  descubrió  el  estrecho  que
lleva  su  nombre  reconociendo  las  costas  de  Siberia.  Otras
xpedicicines  rusas  tuvieron  por  exclusivo  objeto  los descubri—
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mientos  geográficos,  teniendo  la  hidrografía  como  campo
principal  de  sus  trabajos  los mares  de  Behriiig,  de Okhotsk  y

del  Japón.  El  primer  viaje  alrededor  del  mundo  en  que  se
midieron  temperaturas,  observando  también  con esmero  gran
número  de  fenómenos  ‘naturales  en  el  Atlántico  y  el  Pacífl’c
fué  el  de  los capitanes  Krusenstjerna  y Lissiansky  que  man
daban  los  buques  Nadegda  y  Néva  en  los  años  1803 á  1806.
A  estas  expediciones  siguieron  la  de  los  buques  Néva  (1806-.
1808),  lade  la  Diana  (1807-1811), la  del  Sauvarow  (1813-1816),
la  del Koutousow  (1816-1818), y  la del  Rurik  (1815—1818) man--
dado  por  Kotzebue,  llevando  á bordo  el naturalista  Chamisso.
En  1819 salen  de Cronstadt  dos expediciones  polares:  una,  bajo
la  dirección  de  Bellingshausen,  compuesta  del  Vostok  y  del.
Mirnij,  llegaron  hasta  los 69° 6’ de  lat.  S  en  el Océano Atián-

tico;  la otra,  mandada  por  el capitán  Vassiliew,  con los buques
Otkritifó y Blagonamerennij,  subieron  hasta  los 71° 6’ de  lati—
tud  N.  en  el Pacífico  Norte.

La  necesidad  de  estudiar  las  regiones  septentrionales  del
Pacífico  que  bañan  las  posesiones  rusas  del  extremo  de  Asia. T
América,  obligaba  á  todo, buque  que  salía  del  mar  Báltico  á
dar  la  vuelta  al  globo  entero.  Por  esta  razón,  los viajes  de  cir—
cunnavegación  continuaron  sin  interrupción  por  los  buques
Borodino  (1819),  Koutousow  (1820), Rurik y Élisabeth  (182’1.-

1822),  Apoilon  y  Ajax  (1821),  Kreiser  y  Ladoga (1822-1825),.
Predpriatije  (1823),  Réine (1824), Krotkij  (1825),  y  Mollar y
Seniavine  (1826),  mandados  por  Liitke  que,  á  su  vuelta,

en  1829,  publicó  un  Atlas  de  51  cartas  como  también  un
número  considerable de  observaciones sobre  meteorología,
corrientes,  magnetismo,  barómetros,  péndulo  y temperatura
de  las  aguas.  En  1828 hicieron  tiuevas  campañas  la  Héléne  y
el  Krotkij,  la America  en  1831, el  Karntchatka  (1833), la  Ame—
rica (1834), elHéténe (1835—1836), el  Nicolas  (1837—1839), el
Czarewitch-Álexandre (1840—1841), el  Abo (1840), el  Irtych
(1843-1845),  el  Baikal (1848), el Achta (1847-1849), mandados
por  Lütke,  que  midió  temperaturas  en  el  Atlántico  y  el  Pací
fico,  el  Pallada (1852), el  Vostok (1854) y  otros  muchos  aún.
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Como  acontece  generalmente,  se  recogieron  multitud  de  colec
ciones  de  pTaitas,  animales  y  rocas  que  describieron  después
de  su  vuelta.  En  la  época  actual  todo está  influido  por  la  nece
sidad  de  estudios  más  precisos,  más  detallados  y  por  conse

cuencia  más  lentos,  y  como estarnos  ya  en  posesión  de  leyes
generales,  son  preferibles  las  expediciones  limitadas  á  regio
nes  determinadas.  En  oceanografla,  la  oportunidad  de  los via

jes  de  circunnavegación,  como  los  recientes  del  Challenger  y
de  la  Gazelte,  han  pasado,  y  bastará  pronto,  para  completar
nuestros  conocimientos,  las  observaciones.prolongadas  en  un
mismo  sitio.

Las  expediciones  polares  inglesas  han  sido  muy  nume
rosas  y  cada  una  de  ellas  recogió  una  amplia  cosecha  de
hechos.  Después  de  llore,  Hughe,  Willoughey,  Chancelor,
Frobisher,  Davis  y  Hudson,  Scoresby  hizo  su  primer  viaje
á  la  Groenlandia  y  al  Spitzberg  en  1806 con  la  Resolution;

desde  1810 á  1822 ejecutó  diez viajes  más  á  las  mismas  regio
nes.  En  1818, John  Ross,  embarcado  en  el IsabeUa,  y  Fran
klin,  acompañándole  en  calidid  de  segundo,  hicieron  la expe
dición  ártica  del  Dorothea  y  del  Trien.  Este  iItimo  volvió
de  1839  á  1h43  con  los  buques  Discovery  y  Research  y  va

en  seguida  á  reconocer  las  tirras  antárticas  con el Erebus  y el
Terror.  Franklin  sucumbe  en  los  hielos  el  año  de  1848,  no
sabiéndose  nada  de  su  suerte  sino  después  de las  expediciones
que  se  enviaron  en  su  busca  desde  184v á  1857 en  las  que  se
emp]earon  más  de  30  buques.  En  uno  de  ellos,  llamado  el
Phni,  estaba  embarcadoel  teniente  Beliot,  de  la  Marina
francesa,  que  pereció  gloriosamente  en  1853 cerca  de  la  isla
Beechey.

Los  navegantes  ingleses  que  han  intentado  aproximarse  al
polo  han  sido tan  numeroso,  que  nos  es  irñposible  citar  aquí
los  nombres  de  todos ellos,  y  solo nos  concretaremos  á Sahine,
abordo  del  Griper,  que  en  1823 hizo  sus  memorables  observa
ciones  sobre  el  péndulo;  Parry,  á  bordo  del  Trery  (1821-22) y
con  el  Hécla  (1824-25);  Mac Clintock,  Mac Clure,  Beechey,  y
para  terminar,  el  más  reciente  de  todos,  el  comandante  Nares,
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abordo  del  Alert  y  del  Discovery,  en  1876. Todos  los  marinos
célebres  con que  Inglaterra  se  enorgullece  han  sido educados
en  la  ruda  escuela  de  las  expediciones  polares.

Los  esfuerzos  hechos  no se  han  concretado  solamente  á esas
regiones  desoladas.  El Blosson,  mandado  por Beechey,  verificó
de  1825 á  1828 un  viaje  alrededor  del  mundo,  y  más  tarde,
eu  4836,  estaba  con los  buques  Adventure  y  Beagle,  manda
dos  por  Fitzroy.  Este último  llevaba  á  su  bordo  á  Darwin,  que
hizo  el  resumen  de  las observaciones  en  la  obra  titulada  Viaje
de  un  naturalista.  Nada  demuestra  mejor  las  ventajas  que
tiene  unir  á los  hombres  de  ciencia  con las  expediciones  marí
timas,  que  la  lectura  de  ese  libro  donde  se  distinguen  clara
mente  la  aurora  de  todas  las  teorías  que  han  hecho  á su  autor
ilustre  para  siempre.  Es°a. sucesión  indefinida  y  rápidá  de

flores,  de  faunas,  de  países,  de  climas,  y  de  fenómenos  de
todas  clases  que  solo un  viaje  de  circunnavegación  es capaz de
ofrecer,  debe,  sin  duda  alguna,  excitar  al  espectador  con  toda
la  fuerza  y  vivacidad  de la  juventud,  obligando  á  los  ojos y  á
la  inteligencia  á  que  estén  constantemente  abiertos  á  causa  de
la  multiplicidad  de  espectáculos  y  de impresiones,  procurando
reunir  esta  inmensa  variedad  en  un  solo haz,  condensarlos  en
una  sola  ley  y  formularlos  con  una  palabra  única:  la  lucha

por  la  existencia.  Sin  la  expedición  del  Beagle,  Darwin,  á
pesar  de su  genio,  no  hubiera  comprendido  jamás  tan  clara
mente  la  influencia  podersisima  de  la  selección  natural;  en
una  palabra,  no  hubiera  sido Darwin.

Desde  esa  época  la  ciencia  ha  progresado.  No  es  necesario
ya  autorizar  á  un  sabio  para  que  se  embarque  en  un  buque
del  Estado  para  que  pueda  hacer  algunas  observaciones,  de
las  cilmales muchas  no  podrá  continuar  á  pesar  de  su  interés  y
utilidad,  si algunás  de  ellas  hace  cambiar,  aunque  no  sea  más
que  ligeramente,  las  condiciones  de  la  navegación.  Mucho

mejor  es  colocar  de  alguna  manera  á  los  marinos  al  servicio
exclusivo  de la  ciencia  y confiar  al  talento  náutico  de  un  ofi
cial,  un  personal  civil  compuesto  de  los sabios  más  eminemites
provistos  de  instrumentos  perfeccionados.  La  experiencia  de—
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muestra,  que  marinos  y  sabios  pueden  dignamente  enten—
derse,  y  que  esa  alianza  es  tan  provechosa  para  unos  como
para  otros.

La  primera  de  estas expediciones  tuvo lugar  con el Lightning,
de  Agosto  á  Septiembre  de  1868, entre  las  Hóbridas  y los  Fa—
roér,  bajo  la  dirección  del  profesor  Wyville  Thomson  y  del
Dr.  Carpenter.  Estos  mismos  naturalistas,  que  llevaban  como
adjunto  á  M.  Gwynn  Jeifreys,  ejecutaron  durante  los  años  de
1869  y  1870 á  bordo  del Po.rcupine, cuatro  expediciones  entre
Irlanda  y Rockall,  al  S. de  Irlanda  y d. la  entrada  de la  Man
cha,  entre  las  Hóbridas,  las  Shetland  y  las  Faroér,  y  por  111-
timo  entre  la  Inglaterra,  las costas  O. y  S.  de España  y Portu
gal,  el  estrecho  de  Gibraltar,  y  después  lo  largo de  la  costa  de

Africa,  hasta  Malta  y  Sicilia.
Animados  por  los  importantes  resultados  obtenidos  que,

por  causas  diversas,  se  concretaron  más  que  nada  á  la  zoolo
logia,  el  Almirantczgo  inglés  organizó  entonces  la  magnífica

expedición  del  Challenger,  que  duró  desde el  7  de  Diciembre
de  1872 hasta  el 27 de  Mayo  de  1876, mandado  por  el  capitán
Sir  Geo.  Nares,  quien,  en  Enero  de  1875, dejó  el buque  al  ca
pitán  Frank  Thomson,  para  conducir  el  Aerty  el  Discovery á
los  mares  árticos.  El  estado  mayor  científico  lo  componían
el  profesor  Wyville  Thomson,  MM.  Tizard,  John  Murray,
J.  1.  Buchanan,  Wellem3—Suhm  y  J.  J.  Wild.  La  oceano
grafía  tomó  entonce.s  el  puesto  que  merece  en  las  preocupa
ciones  de los observadores.  La  importancia  de la  carnpaia  del
Chauenger  no  necesita  encomiarse:  un  gran  número  de  volú

menes  han  sido  ya  publicados,  y  otros  están  en  preparación
para  serlo.  Inglaterra  ha  dado,  pues,  un  ejemplo  que,  si fuese
imitado  por  todas  las  demás  naciones,  tendría  una  incalcula
ble  importancia,  no solo para  el  desenvolvimiento  general  de
los  conocimientos,  sino para  el  bien material  de la  humanidad.

En  dos  ocasiones  disLinta,  Francia  forínó  dos  expediciones
marítimas  científicas:  la  primera,  en  el  reinado  de  Luís  XVI,
y  la  segunda,  durante  los años  de  1817 y 1845.

El  primer  viaje  de  circnunavegación  verificado  por  buques
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franceses,  fué  el  de  la  Boudeuse,  mandada  por  Bougainville,
que  llevaba  como adj un Los un  astrónomo,  un  naturalista  y  un
ingeniero  hidrógrafo.  La fragata  visitó  sucesivamente  el  archi
piélago  Deugareux,  Taiti,  archipiélago  de  los navegantes  y  las

Nuevas  Hébridas;  pero su  tripulación  se  vió de  tal  manera  re
ducida  por  las  privaciones,  que  se  vieron  obligados  á  volver,
no  hahiéndose  ocupado  más  que  de  un  poco  de  hidrografía.
Lapérouse  fué  aún  más  desgraciado,  pues  los dos  buques  que
mandaba  se  perdieron  completamente  en  los  arrecifes  de  Va—
nicoro.  Algunos  años  después,  Entrecasteaux,  mandando  el
Gographe  y  el  Naturaliste,  murió  de  pena  durante  el  curso

de  su  expedición,  á  pesar  de  haber  hecho  bellos  descubrimien.
tos  en  las  cercanías  de Australia.

La  época  de la  revolución  y del  imperio  fueron  poco favora
bles  á  las  grandes  campañas  científicas.  El  17 de  Septiembre
de  1817, la  Uranie,  al  mando  de  M. de  Freycinet,  salió  de  To
lón  pará  hacer  un  viaje  alrededor  del  mundo,  cuyo  objeto
principal  era  comprobar  la  figura  del  globo y  buscar  elemen
tos  del  magnetismo  terrestre.  La  Uranie  naufragó  en  las  islas
Malvinas  el  13 de  Febrero  de  1820,  pero  los  miembros  de  la

expedición  pudieron  llevar  á  Francia  en  el  mes de  Octubre  del
mismo  año  los  numerosos  documentos  que  habían  reunido.

En  182-2, tuvo  lugar  el viaje  de  la  Coquiue,  mandada  por  Dii.
perré,  que  efectuó  importantes  observaciones  magnéticas;  de
1826  á  1829, la  expedición  de  Dumont  d’Urville  con el  Astro—
labe,  cuyos  resultados  fueron  Ja  colección  de  preciosos  docu
entos  hidrográficos  sobre  la  Polinesia;  eti  1827-28, M. de  Fa
bré,  mandando  la  Chevrette,  estudió,  bajo  el  punto  de  vista
geográfico  y  del  magnetismo  terrestre,  las  distintas  regiones
bañadas  por  el  Océano  Tndico,  Borbón,  Ceilán,  India,  Indo

China  y el  estrecho  de Sonda;  en  1836-37, la  Bonite,  mandada
por  Vaillaut,  encargado  de  transportar  á  los  cónsules  y  mos
Ltar  el  pabellón  francés  en  los distintos  lugares  del  globo  que
visitara,  verificó  una  expedición  que  duró  seiscientos  treinta
y  un  días,  de  los  cuales  cuatrocientos  ochenta  fueron  de  mar

y  ciento  cincuenta  y  uno  en  puertos.  Visitó  Río  de Janeiro,
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Montevideo,  Chile,  las  islas  Saudwich,  las  Filipinas,  Macao,
Cantón,.  Cochinchina  y Calcuta.  Los Sres.  Gaudichaud,  farma
céutico  de  Marina,  y  Darondeau,  ingeniero  hidrógrafo,  esta
ban  encargados:  el  priiero  de  todo lo concerniente  á  la  botá
nica;  el  segundo,  de  los  trabajos  de  física  y  de  hidrografía.

Las  instrucciones  sobre  lás  operaciones  hidrográficas  fueron
dadas  por  Beautemps-Beaupré;  porDaussy,  las  de navegación;

por  Mirbel,  las  de  botánica  y  cultura;  por  Constant  Prévost,
la  de  geología  y mineralogía;  por  Blainville,  la  de zoolofa;  por
Freycinet,  las de geografía,  y por  Arago,  las  de física del globo.

La  expedición  de  la  Bonite  fué  seguida  por  la  de  la  Venus,
comandante  Diipetit-Thouars,  de  1836 á  1839; la  del  Astrolabe,
mandada  por  Dumont  d’IJrvilId,  y  la  Zé1e,  por  Jacquinot,  de
1838  1840.  La última  expedición  hizo  grandísimos  descubri-’
mientos  en  las  regiones  antárticas.

Francia  intentó  explorar  las  tierras  árticas;  su  ünica  tenta—
.tiva  fué  infructuosa.  En  1833, M.  Blosseville, que  había  acom
pañaclo  á  M.  Fabré  con  la  Gheunette,  y  á  Duperrá  con  la  Co—
quille,  partió  con  la  Lilloise,  siguiendo  la  costa  oriental  de
Groenlandia;  reconoció  algunas  tierras,  pero  bien  pronto  se
quedaron  incomunicados.  Con  objeto  de  saber  á  qué  atenerse
sobre  la  suerte  de  la  Lilloise,  y  enviarle  socorros,  se  envió
desde  luego  la  Bordelaise,  y  en  1835 la  Recherche,  mandada
por  Tréhouart,  que  dejó  en  Islandia   M. Gaimard,  encargado
de  estudiar  la  isla  bajo el  punto  de  vista  zoológico, médico  y
estadístico,  y  á  Eughne  Robert  para  los  de  botánica,  geología
y  mineralogía.  De  vuelta  á  Cherbourg,  desgraciadameqte  sin
noticias  de  la  Lilloise,  el  ministro  de  Marina,  orprendido  por
las  bellas  colecciones  traídas  por  los exploradores,  dispuso  que

uno  de  ellos,  Eugne  Robert,  quedase  á bordo  durante  la  cam
paña  de invierno  que  se  iba  á  verificar  en  el  Senegal,  Cayena
y  la  Martinica  (1836). Además  de  M. Gaimard  y de  M. Robert,
la  expedición  contaba  entre  sus  miembros  ú M. Sotten,  encar
gado  de  la física  terrestre;  Mayer,  pintor  paisajista;  Marmier,
literato;Anglés,  meteorologista,  y  Bévalet,  preparador  do zoo
logfa  y  pintor  de  historia  natural.
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La  flecherc1e  volvió  úna  tercera  vez á  los  mares  polares  en
1838-30,  mandada  por  Fabvre,  llevando  6. su  bordo  á  Charles
Martins  y  Bravais,  ese  espíritu  tan  eminente,  6. la  vez  físico,
cristalógrafo,  geólogo y  meteorologista.

El  Mediterráneo  era  también  estudiado  con el  mejor  éxito;

ese  mat  era  en  esa  época casi  un  lago  francés.  Dumont  d’Ur—
ville,  en  1826, había  medido  las  temperaturas  de  la  superficie
entre  Tolón  y  el  Estrecho  de  Gibraltar,  continuándose  esas
observaciones  en  1831 y  1834 por  Bérard,  y  después,  en  1840
6.  1844, por  Aimé,  entre  Marsella  y Argel.

En  1880-82, las  expediciones  marítimas  científicas  aparecen

de  nuevo.  El  Travailleur,  mandado  por  M.  Richard,  conduce
un  estado  mayor  de iiaturalistas,  y  se  dirige  por  el  Golfo  de
Gascuña,  costas  de España  y  Portugal,  Marruecos,  Canarias  y
Madera.  En  1883, el  Taisntán,  mandado  por  Parfait  y con los
mismos  sabios,  vuelve  á  la costa de  Marruecos,  Canarias,  islas
de  Cabo Verde  y  mar  de  Srgazo.  La  expedición  se  propone,
como  objeté  principal,  el  estudio  de  la  fauna  de  las  grandes

profundidades,  de  manera  qúe,  6. pesar  del  gran  interés  de
estos  descubrimientos  zoológicos,  la  oceanografía  pura  fué re
legada  6. segundo  lugar.

Después,  en  1885, con un  entusiasmo  científico,  que  nunca
será  bastante  alabado,  S.  A.  el  príncipe  Alberto  de  Mónaco,
á  bordo  de su  yacht  la  Hirondelle  y con  el concdrso  de M.  Ju
les  de  Guerne,  naturalista,  ejecuta  cada  ierano  un  viaje  por
las  Azores y  por  el  Océano Atlántico  Norte.  Dicho sei’ior lleva
recogidas  colecciones  que  aún  no han  sido cornpletamenté  es
tudiadas.  Además,  el  príncipe  ha  tratado  de  conocer  la  direc
ción  del  Gulf—Stream, arrojando  al  niar,  en  condiciones  espe
cialmente  determinadas,  numerosos  floladores,  de los  que  mu
chos  de  ellos  han  sido  encoiti’ados  y  enviados  6. él  con  las
indicaciones  necesarias  para  permitir  la  construcción  de  una
carla  en  que  se  represente  el  camino  andado  por  ellos.

Los  americanos  son,  sin  duda,  los  creadores  de  la  oceano
grafía.  Desde  1775, Franklin,  guiado  por  los  datos  obtenidos
del  capitán  ballenero  Folger,  prueba  la  existencia  de  una  co-
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rriente  que  va  de  Sur  á  Nort2,  corriendo  las  costas  orienta
les  de América  septentrional,  Y) en  1790, publica  su obra  sobre
la  navegación  termométrica  en  la  que  enseña  á  los marinos  la
manera  de  orientarse  en  esta  corriente  con  la  ayuda  del  ter
mómetro.  Medio siglo  más  tarde,  otro  americano,  Maury,  es
tablece  por  sí mismo  y por  sus  colaboradores,  la  oceanografía
sobre  bases  seguras.

Si  los  americanos  han  fundado  esta  ciencia,  en  cambio  no
concentraron  todos sus  esfuerzos  hacia  ella,  y  si  desde  1839 á
1842,  los  descubrimientos  que  pretendieron  haber  hecho  en
Ips  mares  antárticos  durante  sus  viajes  de  cincunnavegación,
por  Wilkes,  á  bordo  del Purpoise,  seguidos  por  el  Vincennes,

el  Peacock y  el Flying-Fish,  dieron  materia  suficiente  para ser
discutidas,  no  fué  menos  cierto,  sin  embargo,  que,  bajo  el  pa
bellón  de  los  Estados-Unidos,  los  buques  Advance  (1850—51),
Reseue,  United-States  (1860—61), Palaris  (1871-73), Guinare  y
feannette  (1879-82), condujeron  hacia  el  polo  ártico,  unos  por
el  estrecho  de  Davis,  y  á  otros  por  el  de  Behring,  á  los  herói
cos  marinos  Kanc,  Hayes,  Hall,  Besell  y  John  de  Long.

Nació  Maury  en  Virginia,  esa  cuna  de  los grandes  hombres
de  la  América  del  Norte.  Siendo  en  1831 simple  guardiama
rina,  su  primer  paso  por  el  Cabo de  Hornos  le  inspiró  su  pri
mera  Memoria sobre  los  fenómenos  barométricos  particulares.
á  aquellos  parajes.  Con  motivo  de  la  enfermedad  que  le  pro
dujo  una  caída  que  dió,  se vió  obligado  á renunciar  á  la  nave
gación,  y  desde  entonces  se  consagró  al  estudio  sistemático
del  mar.  En  1848, empezó  á  publicar  us  cartas  de  vientos  y
corrientes,  y  en  ese  mismo  año,  guiado  pór  ellas,  el  buque
W.-IL-D.—  C. -Wright,  mandado  por  el  capitáu  Jackson,  hizo
en  veinticuatro  días  el  trayecto  de  Baltimore  á  el  Ecuador,  en
lugar  de  los cuarenta  y  uno  y  medio  que  antes  había  necesi—
tdo.

Un  resultado  tan  notable,  decide al Gobierno  de los Estados-
Unidos  á  proponer  la  adopción  de  un  plan, uniforme  de obser
vaciopes  náuticas,  á  el que  desde  luego  se  adhirieron  inme
diatamente  doce naciones  reunidas  en  el Congreso  de  Bruselas
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en  Agosto de  1883, siguiendo  dspuós  todas  las  potencias  ma
rítimas  del globo.  La travesía  desde los  Estados-Unidos  á  Ca
lifornia  se  había  reducido  de  180 días  á  135,  poco después  á
100; la de  Inglaterra  á  Australia,  de  250 días  á  130. El  genio

del  hombre  había  pues  disminuído  á  la  mitad  las  distancias
que  separan  los continentes  y  los pueblos.

Mauryresurne  sus descubrimientos  gráficamente  en sus car—
tas,  y de  una  manera  didáctica  en sus  dos obras  Phsysical  Geo
graphy  of  the sea y  Sailiig  flirection.  Después  de  haberse  de
dicado  á  la  fastidiosa  y pacientísima  tarea  de registrar  los  dia
rios  de  los buques,  su  espíritu  poseyó  el  poder  suficiente  para
dominar  tantos  detalles,  sacando  la  ley  que  los agrupa.  Aque
llo  que  debía  ignorar  por  no haber  aún  datos  necesarios  y ri
gurosos,  él lo adivinaba.  Maury  veía  de  cerca  tanto  como de
lejos,  pero  vidndo  de  una  manera  grande;  era  poeta y adivino.
Se  sorpreiide  pno  en  verdad  al encontrar  taflto  encanto  en  una
obra  científica;  pero  sobre  todo,  cuando  el  autor,  dejándose
llevar  de  su  entusiasmo,  expone,  por  ejemplo,  el  ciclo  eterno
de  los fenómenos  naturales,  mostrando  que  la  verdad  no  piel-

de  nada  de  su  majestad  al  hacerla  graciosa  y  amable.
Maury  tuvo  la  dicha  de  suscitar  el  celo  de  colaboradores

hábiles  y  decididos;  su  Gohiern  no  le  regatea  su  ayuda.
A  instigación  suya,  el  guardiamarina  Brooke  inventa  el  es
candallo  que  lleva  su  nombre,  y  los oficiales  Lec  y  Berryman
estudian  la  ley  de  descenso  de  una  souida. Gracias  á  ellos  se
pudo  obtener  por  la  primera  vez  certidumbre  en  la  cifra  de
una  profundidad,  y  sacar  pér  lo  tanto  con  exactitud  la  topo
grafía  del  Océano.  El impulso  está ya  dado.  Las  expediciones
marítimas  qué  tengan  pr  imnico y  exclusivo  objeto  la  oceaiio—
grafía,  se  sucederán  sin  interrupción  y  por  todos  los mares.
La  lista  es  larga,  é  imposible  poder  citar  los  nombres  de  los
buques  en  que  cada  uno  á  su  vuelta  trajeron  relaciones  con

datos  precisos  é indiscutibles,  con los que  la ciencia  sacaba  un
provecho  inmediato.  Ya no  se trata  de  hipótesis  vagas,  ni tam

poco  de  esa  opiniones  personales  tan  funestas  al  progreso,
nada  más que  de  mdidas  y  cifras,  pues  se  marcha  con paso
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seguro.  El Dolphin  (1851-52-53), hizo  sondas  en  el  Atlántico;

Ml  Avetic  (1856), entre  Terra-Nova  y  la  Irlanda;  el  Gettysburg
(1876), al  derredor  de  Saint-Thomas,  las  Bermudas,  las  Azo
res  y  después  Gibraltar;  en  1878, ón el  Mediterráno,  cerca  de
Malta  y  en  el  Golfo  de  Sidía;  el  Essex  (1877-78),  entre  San
Pablo  de Loanda,  Santa  Helena  y  el  Brasil;  el  Saratoga,  el
Argus,  el  Flarningo  y  el  Waehussett  en  1879, en  las  Azores,
Madera  y  Tenerife.  En  1882•83, el  Blake  encuentra  la  mayor
profundidad  del Atlántico  Nórte  en  8341  m.;  en  1883, laEnter—
prise  traía  el  perfil  submarino,  comprendido  entre  el  Cabo
	erde  y el  de  Buena  Esperanza.  El  Golfo de  Méjico es también

explorado  desde  1845,  tomando  parte  en  varias  expediciones
Agassiz  y  M.  de  Pourtalés.  Durante  los  años  de  1873,  1874,
1875  y  1878, la  Tu.searora sonda  y  mide  temperaturas  en  todo
el  Pacifico,  San  Francisco,  Honolulu,  lás  Koiiriles,  las  islas
Aleoutianas,  las  del  Japón,  las  Fidji;  Australia  y  las  costás  de
la  Baja  California;  la  Higarita  estudia  las  costas  occidenta1s
de  Méjico, y  en  1881-82, los  buques  Ranger,  Alert  y  Alaska,
hata  las  del  Perú.

Durante  el  verano  de  1883,  la  Enlerprise  sonda  pararela

mente  á la  costa oi’ientalde  Africa,  y  en  la  costa Oeste,  desde
Madagascar  á Zanzíbar,  y  después  el Océano Indico,  siguiendo
el  Ecuador  hasta  Sumatra.  Eí  mar  de  Behring  e  exploiado
por  los buques  Vincennes  (1855), Bush  (1879),  Yukon,  Corwin
y  Rodgers  (1880-81), y  la Jeannette  (1879-82),  de  la  que  no  se
conoce  su suerte  desgraciada.  En  nuestra  época,  esta  obra  in
mensa  del estudio  general  del  Océano,  se  continúa  en  los Es
tados-Unidos  con los  trabajos  de  la  U.—S. Coast and  Geodetio
Surve.

Lós  alemanes  se ocupan  en  ordenar  y  clasificai’ los  trabajos
de  otros,  siendo,  como  se  ve,  una  obra  de  gabinete.  Ellos,  sin

•  embargo,  han  verificado  varios  viajes  de circunnavegación.  El
primero  en  lista,  es el  de  la  Princesa  Ltisa  (1830—32); los  dos
últimos,  el  de la Elisabeth  (1876-78), mandada  por el almirante
von  Wickede,  y  el  de  la  Gazelle  (1874-76), á  las  órdenes  de
von  Schleinite.  Este  buque  salió  de  Plymouth,  visitando  su—



446          REVISTA GENERAL DE MARiNA.

cesivamente  Madera,  islas  de  Cabo  Verde,  Ascensión,  Cabo de
Buena  Esperanza,  islas  Kergueleu,  San  Pablo,  Timor  y  la
Oceanía  en  su  porción  Sur.  Las  observaciones  de  esta  campa
ña  fueron  de  un  gran  valor  intrínseco,  toda  vez que  se  hicie
ron  estudios  en  la  parte  del  Pacifico  no  visitada  por  el  Cha
llenger,  completándose  de  esta  manera  las  observaciones  in
glesas  y  poderse  trazar  una  carta  exacta  de  todo  ese Océano.
En  1868, el doctor  Peterman  organiza,  al  mando  del  capitán
Kaldewey,  la  expedición  de  la  Germania,  y  al  año  siguiente

•   otra  compuesta  del  mismo  buque  y él  Hansa,  que  se dedicaron
al  estudio  de  la  costa  oriental  é  inhospitalaria  de  la  Groen—
landia.

•    Los austriacos,  á  pesar  de su escasa marina,  ocupan  sin  em
bargo  un  lugar  sumamente  honroso  entre  los  investigadores
el  mar.  El  viaje  de  circunnavegación  de la Novara,  mandada
por  el  almirante  Wüllerstorf-Urbair,  se  verificó  durante  los
años  de  1857 á  1860, en  una  época  en  que  la  experiencia  prác
tica  de  semejantes  estudios  no  era  aún  suficiente;  de  suerte
que  los resultados  obtenido  fueron  desde  luego  más  ven tajo-
sos  para  los conocimientos  geográficos,  meteorológicos  y natu
rales  que  para  la  oceanografía.  El viaje  de la  corbta  Friedrich
(1874—75), que  suministró  datos  hidrográficos.  La  valiente  ex
pedición  de  Weyprecht  y del  cnde  Wilczek,  en  1871—72 con
el  Isbjorn,  en  el  Océano  ártico,  y  la  de  ‘Veyprecht  y  Payer
con  el  Tegetthoff(1872-74), fuerón  de los que  trajeron  documen
tos  más  completos  sobre  el  régimen  de  los  hielos  polares.  La
oceanografía  se aprovecha  de  datos  tan  precisos,  recogidos  en
todos  los  puntos  del  globo,  pues  bien  sea  del  ecuador,  de  las
cercanías  del  polo  ó  de  las  regiones  heladas,  son  de  alguna
manera  el  regulador  de  los movimientos  que  tienen por origen
la  evaporación  de  la  zona  tropical  y las  lluvias  de  las latitudes

templadas.
La  posición  geográfipa de los pueblos  escandinavos,  daneses,

suecos  y  noruegos,  les  invitaba  naturalmente  (i.  la  exploración
de  los mares  septentrionales.  Ya en  1828 al  31,  el  capitán  de
fragata  danés  Graah,  acompañado  del  naturalista  WahI,  había
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parte  máspeligrosa  de  su  viaje  pasando  el  cabo  rrchéliouskifl
en  el mes  de  Septiembre,  apoyándose  en  la  hipótesis  demos
trada,  exacta por la experiencia,  de que  las  aguasypoco  profun
das  de  esta  costa,  deben  estar  libres  de  hielos,  como  conse
cuencia  de  la  considerable  cantidad  de  agua  relativamente  ca
liente  que  llevan  los  grandes  ríos  siberianos  durante  toda  la
estación  del  verano.

•    Los noruegos  hicieron,  de  1876  á  1878,  bajo  la  dirección
del  profesor  Sars  primero,  y  de  Mohn  después,  tres  viajes  con

el  T/órin gen,  mandado  por  el  capitán  Wille,  al  mar  del  Norte
•  y  Océano  glacial,  entre  la  Noruega,  Islandia,  isla  de  Juan

Mayen  y Spitzberg.  Las  observaciones  que  se  hicieron  fueron
ejecutadas  con  extremada  precisión,  así  como también  se  es
ribieron  numerosas  Memorias,  interesantes  á  las  ciencias
naturales,  y  muy  particulamente  á  la  oceanografía,  y  que
fueron  publicadas  por  los sabios  que  componían  la  expedición
en  los idiomas  noruego  é  inglés.

Terrninaremos,  pues,  con los  italiaios,  este  breve  resumen
•  de  las  expediciones  científicas  marítimas  llevadas  á  cabo  por

varias  naciones,  recordndo  que  el  comandante  Cialdi,  de  la
arina  pontificia,  se  dedicó  á  bordo  de  la  inmacolata-Conce
cione  á bellos  estudios  sobre  el movimient6  ondulatorio  y  co
loraciónde  las  aguas  del  mar,  así  como  también  hacemo  con
gusto  mención  del  Washington,  que  en  1881; mandado  por
Megnaghi,  de  la  Marina  italiana,  condujo  una  comsióii  de
sabios,  dirigidos  por  el profesor  Giglioli,  con objeto  de  hacer

estudios  alredédor  de las  costas  de  Cerdeña.
No  creemos  suficiente,  en  manera  alguna,  concretarse  al

examen  de  los fenómenos  del mar,  pues  es  de  más  utilidad  el
experimentarlo  á lo largo  de  las  costas,  en  observatorios  fijos,
ordenando  bien  todos  los  documentos,  y  sobre  todo,  apoy3r.
los  con las  experiencias  del  laboratorio.  Las  naciones  han com
prendido  perfectamnte  que  esta  doble  tarea  era  indispensable
para  evitar  que  la  obra  de  tantos  esfuerzos  resultara  estéril,
y  á  este propósito,  la  mayor  parte  dé  ellas  han  fundado  esta
blecimien  tos  marítimos  fijos,  consagrándoles  crecidas  sumas
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para  su  entretenimiento  anual,  dotándolos  de  instrumentos

perfeccionados  y con  un  personal  de  sabios,  de  los  cuales  la
mayoría  han  formado  en  otras  ocasiones  parte  de  expedi
-ciones.

Los  Estados-Unidos,  Alemania  é  Inglaterra  son  las  nacio
-  nes  que  con más  particularidad  se  distinguen  bajo  este  punto

-de  vista.  La  primera  ha  organizado  el  U.-S.  Goast and  Geo
rLetic Survey;  la segunda,  la  Comisión  cientifica  de  estudios  de
los  mares alemanes  en  Kiel  y el Observatorio  marítimo  alemán

de  Hamburgo,  y  la  tercera,  la  Scottish  Marine  Station,  de
-   Granton.

The  Coast  and  Geodetic Survey,  como  indica  su  título,  es
tudia,  sobre  todo,  las  costas  de  la  América  del  Norte;  afecto  á
ella  tiene  un  buque  de  vapor,  el  Blake,  provisto  de  todas  las
instalaciones  ncesarias  para  las  sondas,  dragados,  medidas
de  corrientes  y  temperaturas  submarinas  que  efectúa  cada
año.  Las  observaciones  recogidas  en  el  mar,  así  como  los  tra
bajos  ejecutados  en  el laboratorio  de  Washington,  se  publican
-en  las  Memorias  anuales.  La  Comisión  de  pesquerías  amen
nanas  (U.-S.  Fish  Commision),  á  bordo  de  los  buques  Fish
Hawk  y  Albatross,  se  dedica  á  estudios  sistemáticos  del  mar,

•  on  particularidad  á  los  relativos  á  las  condiciones  biológicas
de  lbs  animales  marinos  y  su  alimentación,  sirviéndols  de
base  los datos  precisos  suministrados  por  la  topografía,  la  físi
ca  y  la  geología  del  Océano.  En  los  Estados-Unidos  están
convencidos  de  la necesidad  de poseei  entre  los oficiales  de  su
Marina,  especialistas  de  todas  clases  con objeto  de  que  no des
aparezcan  las  bellas  tradiciones  de  hombres  como  Maury,
Brooke,  Lee,  Berryman,  Sigbee,  Belknap  y  tantos  otros.

La  Comisión  ministerial  para  el  estudio  científico  de  los
ñiares  alemanes  (Ministerial  Cornmission fü  Untersuchung  der
deutschen  Mure in  Kiel)  fué  fundada  en  1869 por  el  Ministe—
rio  de  Agricultura,  de  la  que  es  su  presidente  honorario
II.  A. Mayer,  y  compuestade  los  Sres.  Móleins;  presidente;
Karsten,  Hensen  y  Reinke.  Dos  viaje  verificó  á  bordo  del
-aviso  Pornmeranja,  facilitado  por  el  Ministerio  de  Marina:
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uno,  en  1871 en  el  mar  Báltico,  y  otro,  en  el  mar  del  Norte
en  1872. Ilustrados  por  la  experiencia  de  esos  primeros  traba—
jos,  estableció  una  serie  de  observaciones  en  las  costas  del
mar  Báltico  y  el  del  Norte,  como  también  en  Heligoland.
En  1887, su  número  se aumentó  á  diez  y  ocho,  de  las  cuales,
dos  estaban  en  el  gran  ducado  de  Mecklemhourg,  dos  en  la.
ciudad  de  Lübeck  é  igual  número  en  Bremen.  Además  de  los
diversos  estudios  sobre  las  pesquerías,  se hacen  con regulari
dad  observaciones  meteorológicas,  mediciones  de  la  tempera
tura  y  saturación  del  mar.  Los  miembros  de  la  Comisión  es
tán  encargados  de  suministrar  instrumentos  á  los observado
res  elegidos,  por  lo general,  entre  los  guardianes  de  los  faros
y  de  los  pontones.  Desde  1873, la  Comisión  de Kiel  ha  publi—
cado,  con  intervalos  irregulares,  las  Memorias  acompañadas
de  cartas,  planos  y  cuadros;  en  1875, creó  una  colección  men
sual,  donde  se  encuentran  consignados  los  resultados  de  las
observaciones  hechas  en  los  Observatorios  y  las  Memorias
que  traten  sobre  asuntos  que  sean  de  interés  especial.  Los es—
tudios  á  que  se  dedica  son,  á  la  vez,  prácticos  ‘  teóricos.  Ade
más  de  las  subvenciones  extraordinarias  concedidas  para  la.
publicación  del  Berichte,  la  Comisión  recibe  corno  gratifica
ción  para  cada  miembro  la  cantidad  de  900  marcos  anuales,
teniéndo  un  presupuesto  de  9 600  marcos  que  puede  gastar
como  mejor  le  parezca.

El  Observatorio  marítimo  fué fundado  en  1868 en  Hambur
go  por  Ja  Cámara  de  Comercio  de  dicha  ciudad  y  sostenido
por  el Estado;  llevaba  el  nombre  de  Observatorio  marítimo  de
Alemania  del  Norte,  y  después,  Observatorio  marítimo  ale
mán  (Deuche Seewante),  resolviendo  el  Gobierno  ponerlo  di
rectamente  á  su  cargo.  El  proyecto  de  ley  presentado  al  Par
lamento  el  14 de Diciembre  de  1874, estaba  redactado  en  estos
términos:  «Se  creará  un  establecimiento  que  tenga  por  objeto
contribuir  á  los  conocimientos  de  los fenómenos  del  mar  que
sean  útiles  á  la  navegación,  como  también  al  estudio  de  ]a
manera  de  accionar  los  agentes  naturales  en  las  costas  ale
manas.  Este  establecimiento  se  ocupará  en  desenvolver  todo
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quel1o  que  tenga  relación  á  la  seguridad  y  facilidad  del  co•
mercio  marítimo,  etc.))  Para  la  previsión  de  los  malos  tiem
pos  se han  colocado á  lo largo  de  las  costas  alemanas  9  esta
ciones  de  observación  y  45 puestos  de  señales.  El Gobierno dió
•para  los gastos  de  instalación  una  suma  de  65 000 marcos,  con
un  subsidio  para  su entretenimiento  de 74 800 marcos anuales.

En  Trieste  existe  una  Comisión  austriaca  llamada  Comisión
del  Adriático,  que  se  ocupa  en  estudios  oceanográficos1  ha

ieudo  hecho  varios  viajes  por  los  mares  Jónico  y  Adriático
en  1874 á  1880.  En  la  actualidad,  Austria  ha  nombrado  una
Comisión  encargada  de  organizar  para  el verano  de  1890 una
expedición  compuesta  de  una  junta  científica  que,  á  bordo  del
transporte  Pola,  estudiará,  de  una  manera  sistemática,  las
mayores  profundidades  del mar  Adriático.

En  1874, Dinamarca,  organizó  en  las  dos  estaciones  de  Co
penhague  y  Christiansw  un  sistema  de  observaciones  sobre
temperatura,  saturación,  corrientes  y  estado  del  mar  que  de
berán  ser  anotadas  dos veces  por  día.  En  1876 se  crearon  dos
nuevas  estaciones;  en  1877cuatro,  y  tres  más  en  1878.  Se
estudia,  además,  en  todas  ellas  los diversos  fenómenos  físicos
de  las  capas  profundas.  Todas  estas  estaciones  están  en  rela
ciómi telegráfica  con las  de  la  Comisión  de  estudios  científicos
e  los mares  alemanes,  siendo  perfectamente  iguales  los  ins
trumentos  y  comparándose  inmediatamente  los resultados.

En  Escocia  existe  un  establecimiento  especial  que  se  fundó

en  1884 y  llevado  por  la  iniciativa  privada  á  Granton,  cerca
ñe  Edimburgo,  bajo  el  nombre  de  Scottish  marine  Station,
se  ocupa  de  la  oceanografía  en  las  costas  próximas.  Dicho
establecimiento  se compone  de  un  laboratorio  en  Granton,  un
yath  de  vapor  de  30 toneladas,  el  ]lledusa, y  de  un  laboratorio
flotante  en  el  Ark,  con  cuyos  elementos  ha  prestado  grandes
servicios  en  los  cinco  años  escasos  que  lleva  de  existencia,
lebióndole  gran  parte  de  sus  trabajos  á  su protecLor  M.  John
Murray,  que  consagró  á  la  oceanografía  su  experiencia,  su
tiempo  y  su  fortuna,  persuadiendo  al  mismo  tiempo  á  cuan
tas  personas  se  le  acercaban,  de que  estudiar  el  mar era lo mis-
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mo  que  contribuir  al aumento  de  los conocimientos  hurnanos
desarrollar  la  riqueza  del país,  y  ayudar  á. todos los  que viven
del  Océano,  como  pescadores  ó  marinos.  Grau  número  d&
trabajos  han  sido  publicados  OP  John  Murray  y  sus  colabo
radores  sobre  análisis  de las  aguas  superficiales  y  profundas,
densidades,  estudios  sobre  la  mezcla  gradual  de  las  aguas
dulces  y  saladas  en  las  desembocaduras  de  los  ríos,  sobre  el
calor  y  transparencia  del mar,  y  permeabilidad  para  el  calor.
Los  estudios  zoológicos,  van siempre  precedidos  de un  examen
completo  y  preciso  de  todo  lo  concerniente  á. las  condiciones
topográficas  y  físicas  de  la  región.  Sin  inmiscuirse  oficial
mente,  salvo’ el  caso de  las  grandes  expediciones,  el  Gobierno-
inglés  presta  su  constante  apoyo  á  estas  invetigaciones  ocea
nográficas;  las  anima  y  las  ayuda,  poniendo  con  frecuencia.
sus  buques  y  tripulaciones  á  disposición  de  los  hombres  de
ciencia,  las  surte  de  aparatos  perfeccionados,  permitiendo  á
los  comandantes,  ó mejor  dicho  ordenándoles  con  frecuencia
que  siempre  que  se  vean  obligados  por  las  necesidades  del
viaje  á  pasar  por sitios  interesantes  del Océano ejecuten,  según
las  indicaciones  de  especialistas,  algunas  observaciones,  tales
como  sondas,  mediciones  de  temperaturas,  densidades  y  dra
gado.

Seríamos  injustos  si no mencionáramos  los trabajos  hechos
por  los sabios  de una  nación  que,  á pesar  de  su  situación  geo
gráfica,  ha  prestado  á  la  oceanografía  grandes  servicios.  Las
numerosas  y  hábiles  experiencias  del  profesor  Forel  de  Mon
ges’  sobre  la  topografía,  las  corrientes,  las  ondulaciones  del
fondo,  la  densidad  del  agua,  la  penetración  por  los rayos  actí
nicos  en  el  agua  de  los lagos,  las  medidas  sobre la transparen
cia  luminosa  á  través  del  agua  por  M.  E.  Sarasiu,  las  expe
riencias  de  Jimnimetría,  que  se  aplicaron  inmediatamente  al
mar,  y las  cartas  de  los  lagos  de  Suiza  por  curvas  de  nivel,
son  todos  trabajos  de  verdadero  mérito.  Podemos  también
citar  los  trabajos-de  M.  Soret,; Ful,  Plantomaur,  Heim;  los  de
la  sección topográfica  de  la  dirección  federal  de  obras públicas,
y  los de  los  ingenieros  suizos  ocupados  en  la  actualidad  por
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varios  Estados,  como Austria,  Baviera,  Wurternberg  y  Baden

en  la hidrografía  y  física  del  lago  Constanza.
Los  estudios  limnimétricos  son  también  cultivados  en  los

Estados-Unidos,  en  Alenjania  y  en  italia  donde  están  dando
unos  resultados  que  no  se  había  previsto  en  los lagos  alpinos.
El  servicio  de  puentes  y  esclusas  en  Francia  viene á completar
la  hidrografía  de  la  porción de  Lemanen  lo que  respecta ános

otros.  Los  rusos  no  han  cuidado  menos  este  estudio.  El  mar
Caspio  recibió  en  1660 la  visita  de una  expedición  conducida
por  el danés Choltrap,  enviado  por  el emperador  Alexis  Michai
lovitch.  Dicho  mar  es hoy  bien conocido,  gracias  á  los trabajos
de  la  marina  imperial  y  de  los sabios  numerosos  que  lo  visi
taron,  como Pallas,  Maréchal,  Humboldt,  el francés  Homniaire
de  Tieli y  Grimm.  El  lago  Baikal  fué  sondado  en  1868  por
G udi evsky  y  Dibovsky  recogien do  has tantes  observaciones
zoológicas  y termométrica  en  1867, Somonossow  y  Tchéka
novskyse  ocuparon  bajo  el  punto  de  vista  de la  quinica  y  de
la  física,  cornpiendiendo  las  variaciones  de  nivel  y la  ictiolo
gía,  trabajos  que  fueron  continuados  en  1873  y  1877  para
sondas  y geología  submarina.  En  1883,  Hartung  explora  los
lagos  del  distrito  de  Bargousinsk  en  Siberia;  Nicolsky  y Mau
chketow,  el lago  Balkacb.  En  la  Rusia  europea,  el  Ladoga  es
completamente  conocido,  lo  mismo  que  los  lagos  finlandeses
Péijo,  Wissi-Jervé  y  Pepané.

El  estudio  de  los  lagos  está  relacionado  estrechamente  con
la  oceanografía.  Mientras  que  las  ciencias  hagan  sus  mayores
efuerzos  en  el  empleo  del  método  de  la  experimentación  sin
tética,  se  comprende  que  el  ensayo  y la  medida  en  un  lago sea
hasta  cierto  punto  el  intermediario  entre  la  experiencia  del
laboratorio  y  los ensayos  en  el Océano.  Los lagos  permiten  se
ejecuten,  en  ecelentes  condicioes  de  facilidad  relativa,  una
multitud  de  experiencias  que,  después  de  dilucidadas  en  sus
conclusiones  y  en  su  manera  de  obrar,  pueden  repetirse  en  el
seno  de las  aguas  saladas  de  una  manera  que  dejen  compro
badas  sus  similitudes  y diferencias.

RESUMEN &EoLóGIco.—Antes de  exponer  las  leyes  naturales
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conocidas  al presente  rigiendo  el Océano actual  y los  procedi
mientos  experimentales  que  se  han  estudiado  6  descubierto,
importa  mucho  presentar  un  resumen,  aunque  sea  sucinto,
de  los sucesos que,  por  su  encadenamiento,  han  dado al  globo
que  habitamos  los  principales  rasgos  que  le  caracterizan
hoy  día.

Laplace  trató  de  explicar  el origen  del  mundo.  Admitió  que
la  nebulosa  que  debía  más tarde formai  nuestro  sistema  solar,
ndéleo  confuso  de  materia  cósmica,  se fué  condensando  lenta
mente  de  la  misma  manera  que  las  que  vemos  desde  nuestros
observatorios  formando  conjuntos  más  ó  menos  distintos.  A
medida  que  la  condensación  se  efectuaba,  y como  consecuen
cia  de  la  fuerza  centrífuga,  resultado  del  movimiento  general
de  la  masa,  las  porciones  periféricas,  compuestas  de  materias
más  ligeras,  se desprendían  escapándose  segiin  el orden  de  sus
densidades  crecientes.  De  esa  manera  aparecieron  sucesh’a
mente  los planetas,  de  los que,  aquellos  que  son  más  pesados,
están  más  próximos  á  la  masa  central  que  con el tiempo  fué
el  Sol.

El  Sol  tiene  de  densidad0,25

Mercurio1,12

Venus1,03
La  Tierra1,00

Marte
Júpiter0,24

Saturno

Urano0,17

Neptuno.-.

Estas  densidades  no son  más  que  los valores  medios  con re
lación  á  la  densidad  de  la  Tierra  tomada  como  unidad,  y su
ponen  como dimensiones  verdaderas  las  aparentes  de los  pla
netas.  O CII Otros términos,  no  se  ha  tomado  en  consideración
la  existencia  de  una  atmósfera  más  ó  menos  densa.  Cierto  es
que  las  cifras  dadas  para  Júpiter,  Saturno,  Urano,  y  sobre
todo  para  el  Sol,  son  mucho  más  pequeñas.  Por  el  mismo  fe
nómeno  que Plateau  imité  experimentalmente,  los planetas  se
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rodearon  de  ‘anillos,  persisteñtes  algunas  veces,  como  el  de
Saturno,  y  otras  condensados  en  forma  de  satélites.

El  examen  de los  meteoritos,  y más  aún  el análisis  espectral,
han  probado  que  los  cuerpos  celestes  contienen  los  mismos
elementos  químicos  que  la  Tierra,  pareciendo  también  que  es
tán  dispuestos  siguiendo  el  orden  de  sus  densidades.  M.  Loc
kyer  ha  observado  que  la  atmósfera  que  envuelve  al  Sol  se
compone  de  hidrógeno,  la  cromoesfera  de  hidrógeno,  de  calcio
y  de magnesio;  las  zonas de las manchas,  de  sodio,  litanio,  etc.,
y  más  al  centro,  en  la  capa  probablemente  adyacente  á la foto-
esfera,  existen  vapores  de  hierro,  de  magnesio,  de  cobalto,  de
niquel,  de  cobre  y  otros  metales.

La  Tierra  se  separó  á  su vez de la  masa  central  y,  desde  que
quedó  aislada,  ha  pasado  por  las  mismas  fases.  En  su enfria
miento  al  contacto  de  los  espacios interplanetarios,  una  parte
de  los elementos  que  la  componían  se  desprendió  para  dar  na
cimiento  á  un  satélite,  la  Luna,  cuya  densidad  es un  poco más’
(le  la  mitad  de  la  de  la  Tierra.  El  resto  se fué  aglomerando  si
guiendo  el  orden  de  las  densidades  crecientes,  y  en  efecto, la
porción  niás  exterior,  el  aire,  tiene  una  densidad  de  0,0013
próximamente,  el  mar  una  densidad  de  1 y  el núcleo  sólido la
de  5,5. En este  último,  el modo  de  superposición  de  los mate—
jiales  se  efectuó  siguiendo  la  misma  ley.  M.  Roche  ha  calcu
lado  que  siendo  la  densidad  del  globo  en  la  superficie  de  ,I,
debía  aumentar  su  valor  á 8,5  en  mitad  del  radio  y á  10,6 en
el  centro.
Cuando  el núcleo incandescente se fné recubriendo de una

Lorteza  sólida  de  suficiente  grueso  para  dejar  stablecer  una
temperatura  relativamente  baja  y  dar  lugará  la  combinación
de  los elementos  y la  condensación  de  vapores  en el seno  de  la
atmósfera,  el  hidrógeno  y  el  oxígeno  se  combinaron,  conden

•  sándose  sus  vapores  en  agua.  Las  lluvias  torrenciales  se preci
pitaban  sobre  esta coi’tez  candente,  se  evaporizaban  de  nuevo
activando  el  enfriamiento,  se  elevaban  á  través de  la  pesada
atmósfera  ambiente  para  condensarse,  caer,  evaporándose  y
coudensándose  continuamente,  barrieiido  la  combinación  ya
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efectuada  y soluble  del  cloro  y del  sodio  en  estado de  cloruro
de  sodio.  Así  se  explica  la  presencia  de  la  sal  marina  en  las
aguas  del  Océano.  Al principio  toda agua  terrestre  ha  sido Sa-
lada,  teniendo  en  disolución  el  cloruro  de  sodio  previamente
diseminado  en  la  atmósfera.  Desde  que  el  globo  se  enfrió  lo

suficiente  para  permitir  la  permanencia  en  estado  líquido  de
una  cantidad  de  agua  capaz de  contener  el  máxirnun  de satu
ración  á  la  temperatura  reinante  y en  las  condiciones  existen
tes  de  presión,  la  totalidad  del  cloruro  de  sodio  primitivo  que
había  en  la  masa  de  materia  nebulosa,  entonces  las  lluvias
dulces  cayeron  sobre  la  tierra,  la  lavaron  y  ríos  de  agua  car
gada  de  sales  solubles  y de  ácido  carbónico  empezaron  á correr
por  la  corteza cada  vez más  fría.  La primera  silueta  de los con
tinentes  se  formó.  Bajo la  enorme  presión  de  la  atmósfera,  la
temperatura  de  ebullición  del  agua  era  muy  elevada,  y  esta
agua,  manteniéndose  liquida,  poseía  un  poder  de  erosión  y
actividad  química  de  las que  hoy  no nos podemos  formar  idea..
Durante  esta aurora  de  la  historia  geológica,  las  rocas  consti
tuyentes,  gneis,  estratificados,  pizarras  micáceas,  etc.,  eran
hasta  cierto  punto  la  espuma  silícea  que  contenía  las  partes
más  ligeras  y  al  mismo  tiempo  más  refractarias  de  la  masa
terrestre.

Helrnholtz  ha  calculado,  fundándose  en  la  duración  del  en
friamiento  de  las  lavas,  que  la  Tierra  ha  necesitado  el trans
curso  de  trescientos  cincuenta  millones  de  años  para  pasar
de  2 0000,  temperatura  ,de fusión  de  las  rocas  á  200°. En  di
versas  consideraciones  que  hace,  trata  de  probar  que  al  final
de  ese  período  primitivo,  la  tempe:atura  de  la  uperficie  te
rrestre  no  llegaría  á  38°, de  manera  que  añn  necesitaba  para
el  enfriamiento  algunos  millones  de  años.  Basándose  en  la
misma  ley de  enfriamiento,  W.  Thomson  calculó  que,  desde
el  principio  de  la  formación  de  la  corteza,  es  decir  cuando  la
temperatura  era  de  2 0000, hasta  que  se  estableció  la  tempera
tura  actual,  no  deben  haber  transcurrido  más  de cuatrocientos
millones  de años’ ni  menos  de  veinte.  La gran  diferencia  entre
esos  dos  valores  se  explica por  la  imposibilidad  de  poder  esti
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mar  muchos  datos,  tales  como  la  temperatura  del espacio,  el
espesor  actual  de  la  corteza  sólida  y  la  conductibilidad  de  las
rocas  en  las  profundidades.  En  otro  cálculo,  apoyándose  en  el
adanamiento  polar,  demuestra  que  la  duración  primitiva  de
rotación  diurna  del  globo  debía  ser  de  diez y  siete  horas;  to
mando  en  consideración,  por  otra  parte,  la  disminución  secu
lar  de la  velocidad  en  la  rotación  terrestre  causada  por  el ro
zamiento  y  la  duración  actual  de  la  rotación  diurna  que  es  de
veinticuatro  horas,  resultan  veinte  millones  de  años  de  edad
para  nuestro  planeta  desde su  primer  enfriamiento.

No  deberán  tacharse  de  exagerados  el  valor  de esos  cálculos
si  se  tiene  en  cuenta  que  están basados  en hipótesis  puramente
teóricas,  en  los que  una  multitud  de  elementos  son  completa
mente  desconocidos.

El  período  qne  sigue  lleva  el  nombre  cambriano  (cambrien
ne).  Los  continentes  están  aún  poco  eitendidos,  modificando

continuamente  sus  contornos  por  el  esfuerzo  de  las  materias
ígneas  que  apenas  cubrían.  Estas,  si estaban  fluidas,  obedecían
á  las  fuerzas  atractivas  de la Luna  y  el  Sol, originando  mareas,
comprimiendo,  la  corteza  sólida   delgada  aun,  dislocándola  de
mil  maneras.  El  relieve  de la Tierra  debería  entonces ofiecer  el
aspecto  de esos  inmensos  campos  de  hielo de  los mares polares

en  ‘que lbs bloques  sometidos  4 la compresión  y  á la dilatación
se  rompen,  sobreponiéndose  unos  á  otros  soldándose  otra vez
para  romperse  de  nuevo.  Bajo  la  influencia  de  las  aguas  del

Océano,  aún  poco profundas,  pero  cubriendo  casi  en  totalidad
la  superficie  del  globo,  se  produjeron  los esquistos  arcillosos  y
calcáreos,  formaciones  arenosas  ó fangosas  de un  carácter esen
cialmente  litoral,  surcos  rugosos  del  fondo producidos  por las
corrientes  y remolinos  del agua,  secadas y endurecidas  después
al  contacto  del aire  caliente.  La vida  apareció  bajo  la forma de
animales  marinos,  braquipedos,  y  todos  esos  animales,  cuyos
cuerpos  están  divididos  en  tres  lóbulos  llamados  trilobulitas.
El  mar  empezó á  ser  habitable  antes  que  la  atmósfera.

La  evolución  continúa  durante  el período siluriano.  El Océa
no  da  nacimiento  á  verdaderas  rocas sedimentarias,  gres,  con-
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glomerados,  arcillas,  esquistos  y calcáreos,  adquiriendo  la com
posición  pavecid.a á  la  que  hoy  tiene,  si  bien  limitada  por  ci
beras  bajas  cubiertas  de  playas  cenagosas bañadas  por las  olas

que  dejan  cii ellas  bajo  el  aspecto  de  arrugas,  vestigios  de  Su
movimiento;  en algunos  parajes  su profundidad  ha  aumentado,
y  los animales  que  alimenta  en  su  seno  no  son  ya  especies  li
torales,  apareciendo  alghnos  peçes  hacia  el  fin  del  periodo  al
mismo  tiempo que  las  primeras  plantas  terrestres.

Los  peces alcanzan  su  mayor  desarrollo  durante  la  época de
voniana;  pertenecen  ya  á  especies  provistas  de  unas  aletas  re
presentadas  aún  en  nuestros  días  por  un  número  reducido  de
tipos  que  habitan  los ríos  y  estuarios  de  Africa,  América  sep
tentrional  y  Australia.  Los Estados-Unidos  formaban  entonces
el  fondo  de un  dilatado  mar  sobre  el  cual  se  elevaban  islas  y
arrecifes  marcando  el  pitio  donde  se debían  agrupar  las  mon
tañas  Rocosas  y  Apalaches;  el continente  europeo  no  era  más

que  un  simple  archipiélago  coralino.
El  período  carbonífero  está caracterizado  por  la  abundancia

de  la  vegetación,  la  cual, asimilándose  el carbono  del ácido cai
bónico  esparcido  en  el aire  pesado y húmedo,  purifica  la atinós

-      fera haciéndolá  habitable  para  los saurianos.  Los  despojos Ve—
getales  enterrados  en  los aluviones  subsiguientes  se  convierten
en  hulla,  resultado  de  la  acumulación  de  los  troncos  y  de  las
ramas  arrastradas  por  el  agua,,  que  los  deposita  en  regiones
arenosas  y  en  senos  análogos  á  los deltas  de  nuestros  actuales
ríos.  Las  aguas  del  Océano  se  mantienen  limpias,  los  conti
nentes  más  vastos,  pero aún  bajos  y  llenos  de  espacios  depri
midos  cenagosos  se  cubren  de  agua  dulce  que  con frecuencia
invade  el  mar.

Los  cuatro  períodos,  cambriano,  siluriano,  devoniano  y car
bonífero,  constituyen  la  era  primaria  ó paleozóica  de  la histo
ria  de la  tierra;  su  duración  total  estimada  con arreglo  á la  po
tencia  de las  capas,  ha  sido considerable;  los depósitos son muy
extensos,  si  bien  sus  espesores  son  variables;  á  conscueiicia
de  los movimientos  de la  corteza  terrestre  experimentaron  de
formaciones,  localizándose,  sin embargo,  aquellos,  según  se ha
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observado  en inmensos  espacios  que,  como  en Rusia,  por ejem.
pio,  la  sedimentación  se  verificó  de una  manera  regular.

La  era  secindaria  es de  más  calma.  En  los  mares  calientes

abundan  ya  los moluscos  y  cefalópodos  (ammónitas),  formán
dose  poderosas  capas  calcáreas  y  conglomerados.  Durante  el
primer  período  de  esta  época  se  depositan  en  el  seno  de  las
aguas  poco profundas  los  gres,  produciéndose  los  depósitos  de
sal  gemma  explotados  en  la  actualidad  y  que  muchos  atribu
yen  originados  por  la  actividad  volcánica.  El  jurásico  que  le
sucedió  se  divide  en  dos períodos.  El lías,  época  en la cual Eu
ropa,  hbitada’por  los primeros  mamíferos,  era  un  archipiéla
go  de  coral  bañado  por  las  aguas  en  las  que  vivían  enormes
reptiles  nadadores,  como los plesiosauros  de cuello  pintado,  los
ictiosauros  de  formas  macizas  y  gigantescas,  y  los  escualos,
anteriores  á  nuestros  tiburones.  El  período  eolítico,  en  que

aparecen.  los  arrecifes  de  coral  indicando  mares  calientes  y
por  muho  tiempo  abiertos,  como  los  vemos  aún  al  N.  de  la
Gran  Bretaña;  la  Tierra  estaba  poblada por  las  marsoplas,  y  el
aire  por  los  terodáctilos  ó lagartos  volantes  y otros  muchos  sé-
res  que  ni  eran  reptiles  ni  tampoco  pájaros,  cubiertos  de  plu
mas,  pero  poseyendo  una  cola vertebrada  y dientes.

El  periodo cretáceo  fué  de  pocos cambios.  La emergencia  de
los  continentes  continúa,  disminuyendo  también  el Océano;  sin

embargo,  se  manifiesta  más  tarde  un  fenómeno  inverso:  el
Norte  de Europa  se hunde  bajo  las aguas;  los climas  van siendo
ya  algo  uniformes  en  toda  la  tierra;  los  mares  calientes  solo

llegan  en  el  hemisferio  septentrional  á  los 600 de  latitud  y  el
estrecho  de  Magallanes  en  el  hemisferio  Sur;  los bosques  de
pinos,  de abetos  y  de cedros crecían  en  la Groenlandia;  los ani
males  marinos  conservaban  sus  tipos  eolíticos;  la  creta  se for
ma.  Esta  roca,  constituída  por  una  masa  de partículas  calcá
reas  amorfas,  está  llena  de  corpúsculos  microscópicos  proce
cientes  de los caparazones  de  los  foraminíferos,  semejantes  en
todo  ti los  que  las  sondas  suben  hoy  de  las  grandes  profundi
dades.  Se deposia  lentamente  y  en  las  condiciones  de  reposo
especiales  que  el  estudio  de los mares  actuales  dará  ti conocer
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en  sus  menores  detalles.  Al  final  de  este  período.,  las  estacio
nes  enpezaron  á  hacer  sentir  sus  alternativas  de  calor  y  frío,
110  siendo  la  zona  tropical  muy  exteiisa.  En  los  depósitos  cre
táceos  del  Sur  de  Inglaterra  se  encuentran  bloques  de  piedra
que  probablemente  fueron  llevados  á  esos sitios  por  los  hielos
flotantes.

La  era  secundaria  se  termina  con el período  cretáceo;  la  era
terciaria  que  emieza,  comprende los tres períodos,  eoceno, mio
ceno  y  plioceno.  Las  condiciones  generales  del  globo  se  pare
cen  mucho  á  las  que  caracterizan  la  era  moderna;  la  Europa,
que  no  era  más  que  un  estrecho  macizo de tierra  firme,  extien
de  su  superficie;  los  Pirineos,  los  Apeninos  y  los  Alpes  van
sucesivamente  dejando  ver  sus  cimas;  el  Océaiio,  que  tan
pronto  retrocede  como avanza,  no cesa  de  modificar  estos  con
tornos,  confinándose  lentamente  en  sus  límites  actuales.  Tam
bién  la  diferencia  de  climas  se va acentuando  cada vez más;  los
tipos  de animales  y vegetales  aumentan  en  diversidad;  los la
melibranquios  y  gasterópodos  abundan  y  los mamíferos  lle
gan  á  su  mayor  grado  de  desenvolvimiento.  La  actividad  in
terna  del  globo,  largo  tiempo  adormecida,  se  despierta.  Du
rante  el período  eoceno  aparecen  los paquidermos  á  la  sombra
de  las  palmetas  y cocoteros  que  cubrían  el  suelo  de  las  que
desués  fueron  Francia  é  Inglaterra.  En  el  mioceno  apare
cen  los primeros  rumiantes  y cetáceos  contemporáneos  al  le
vantamiento  de  las  cordilleras  de  América  y  del  Himalaya  en
la  India.  Por  último,  durante  el  plioceno,  la  Europa  adquiere
casi  en  definitiva  el relieve  que  posee en  la  actualidad;  los cli
mas  continúan  siendo  cada  vez más  fríos;  los  grandes  probos—
cidianos,  los elefantes,  los  rinocerontes  y los  hipopótamos  es—
tán  en  el apogeo  de su  desenvolvimiento.
•  El  hombre  hace  su  aparición  durante  la  época cuaternaria.
Entonces  se  produjo  súbitamente  en las  zonas polar  y templada
del  hemisferio  Norte  un  cambio  de  clima,  que  dió  una  activi
dad  extraordinaria  á  las  precipitaciones  atmosféricas,  dando
lugar  á que  los fenómenos  de  erosión  y el  acarreo  de aluviones
se  manifestaran  en  una  escala  grandiosa.  Las  altas  latitudes
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del  Antiguo  y  del  Nuevo  Mundo  se  cubrieron  de  una  enorme
cantidad  de  hielos;  en  Europa  llenó  las  cuencas  del  Bdltico  y
del  mar  del Norte,  avanzando  hasta  el  Sur  de Londres,  la  Sile
sia  y la Galitzia.  Alrededor  de las grandes  elevaciones  del suelo
reinabán  los  hielos  por  todas partes;  en  torno  de los Vosgos,  de
la  Auvernia,  de los Alpes, en  el ventisqueró  del  Ródano,  cuyo
poder  vertical  mide  de  1 200 di  800 m.;  alrededor  de  los Piri
neos,  donde se  deslizan  ríos  de  hielo  de  50 á  70 kilómetros  de
largo  con 900 in.  de  espesor.  Estos ventisqueros,  lo mismo  que
los  de  nuestra  época, experimentaban  las  alternativas  de  creci
miento  y  disminución;  con  frecuencia  eran  dominados  por
crestas  rocosas,  cuyos  fragmentos  se  diseminaban  por  su su
perficie,  llevando  después  al  mar,  en  las  bancas  que  se  des
prendían  de  su pie,  los  despojos de  que  venían  cargados  desde
grandes  distancias.  Estos  materiales  eran  unas  veces pequeños

y  otras  de  un  grosor  considerable;  varaban  en algunas  ocasio
nes,  quedando  á  perpetuidad  en  los terrenos  como  los bloques

errantes  llamados  el  Plugstein,  de  20  m.  de  altura;  la  Pierre—
.Bot,  cerca  de  Neuchte1,  que  tiene  16 m.  de  largo  y  5 dean

cho  por  13 de  altura,  y  la  piedra  Marmettes,  de  20 m.  de  lar
go  por  10 de ancho  y  otro  tanto  de  altura.

La  meseta  de  la  Escandinavia  era  uno  de los  centros  de  dis
persión  de los  hielos  flotantes  que  se dfrigfan  hacia el N. y NE.
por  encima  de  Finlandra  y  el  golfo  de  Botnia,  en  el  Océano
Ártico;  hacia  el  O.,  en  el  Océano Atlántico;  hacia  el  SO.,n  la
cuenca  del  mar  del  Norte;  hacia  el  S.  y SE.,  á  través  de Dina
marca  y  las  llanuras  bajas  de Holanda,  Alemania  y Rusia.  Las
montañas  de  Escocia  como  las  de  Irlanda  eran  también  otros
centros  de  dispersión.  Los hielos,  transportados  de  esa mane—

•     ra,  desgastaban  las  montañas,  socavaban  los  valles,  estriaban
las  rocas,  llenando  las  llanuras  de  materiales  acarreados  por
ellos,  modelaban  el  relieve  de  los  territorios  atravesados  en
forma  de  colinas  lisas  ó redondás  ahondando  terrenos  donde
con  el  tiempo  se  formarían  lagos  de dimensiones  más  ó menos
variables.

Mientras  que  en  ciertas  regiones  deI  globo reinaba  un  frío
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excesivo,  en  otras  tenín  una  temperatura  muy  alta,  bajo cuya
influencia  se evaporaba  el  agua  destinada  á  la  alinentación  de
los  ventisqueros.  La faunado  los  mares  no  había  tenido  mo
tivos  para  cambiar;  pero  la  de  la  tierra  había  sido  extermina
da,  toda  vez que  se  veía  obligada  á  adaptarse  á  nuevas’condi
ciones  de  existencia.  El  reno  habitaba  la  Europa  central,  y  en
Siberia,  sorprendidos  los  mamuths  por  el  frío,  se esforzaron
en  vano  para  emigrar  hacia  regiones  más  calientes;  se  encon
traron  de  pronto  envueltos  por  los  hielos,  conservando  tau
erfectamenLe  sus  cadáveres,  que  en  el  siglo  pasado  unos  pe
rros  se  nutrieron  en  el  Lena  de  la  carne  de estos  animales.

En  América,  la  corteza  de  hielo  llegó  hasta  el  valle  del  Mis-
souri  á  unos  35°  de  latitud  N.,  y  en  el  hemisferio  S.  se  haii
encontrado  vestigios  de  los ventisqueros  en  el Himalaya,  Nue
va  Zelanda  y en  Australia.

Después  de  algún  tiempo,  las  precipitaciones  atmosféricas

cesan,  un  frío  seco  hace  sentir  sus rigores  y  llega  el  íiual  del
período  de  los  ventisqueros  tan  bruscamente  como  empezó;
este  suceso  puede  ser  tuviera  lugar  como  consecuencia  de  fe
nómenos  astronómicos,  ó  más  bien  por  los  que  se originaran
por  la  emersión  é  inmersión  de  ciertas  regiones  terrestres  que
modificaban  la  dirección  de  las  corrientes  marinas  y aéreas,  ó
por  terminar  las  erupciones  volcánicas,  como  las  que  tuvieron
lugar  en  esa  época  en  Auvernia.  E1 rero  se  retira  hacia  el

Norte,  el hombre  se instala  en  el  fondo  de  las  cavernas  y  em
pieza  la  época  actual.

Los  fenómenos  del  refrigeramiento  juegan  nn  papel  impor
tante  en  la  oceanografía,  porque  esos  enormes  montones  do
hielo  ocasionan  por  su  masa  atracciones  de  las  aguas,  y  por
consecuencia  variaciones  de  su  nivel  á  lo  largo  de  las  costas
que  se  traducen  por  aterramientos  en  los  puertos  y  por  otra
multitud  de  fenómenos.

Durante  la  duración  de  la  historia  geológica,  el  Océano  so
contrae  sin  cesar  sobre sí  mismo  disminuyendo  sus  límites;  á
medida  que  la  extensión  de  los  continentes  aumenta,  el  agua
de  los  mares  se  transporta  á  ellos,  quedando  de  una  manera
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permanente  en el  estado de lagos, ríos  6 nieves eternas. Los
seres  organizados, plantas y animales, cuyo número aumenta
también,  se apoderan de cierta cantidad de agua, destinada no
obstante,  á volver á entrar,  tarde ó temprano, en el ciclo de la
circulación cuando estos seres lleguen á ser menos númerosos.
Además,  el agua se filtra en la  corteza terrestre.  Si uno de sus.
elementos,  el oxígeno por ejemplo, se inmovilizara á perpetui
dad  combinándose con metales para transformarlos en óxidos
más  6 menos permanentes,  el  Otro elemento,  el  hidrógeno,
puesto  en libertad,  se  recombinaría  con  el  oxígeno del aire
para  reproducirse  en agua.  Si  nuestro globo debiera perecer
por  falta de agua, la atmósfera, por la misma causa, se empo
brecerfa  cada vez más  de oxígeno hasta el  punto  de llegar á
ser  impropia para la  existencia de los seres vivientes.

(Uoztiiuar4.)
l’raducidopor

JUAN  ELIZA y  VERGARA.
Teniente  de navío.
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LA TEMPREATURA CLIMATOLÓGICA,

POR

T.  vIçrc:EIsrT    (1)

Humboldt,  en  el  Cosmos, define  así el clima:  «El término  cli
ma  designa  en  su  acepción  más  general  todos  los cambios  at
mosféricos  que  afectan  nuestros  órganos  de  una  manera  sensi
ble.»  Hann  amplía  esta  definición:  «Por  clima  se  entiende  el
conjunto  de  los  fenómenos  meteorológicos  que  caracterizan  el
estado  medio  de  la  atmósfera  en  un  lugar  cualquiera  de  la su

perficie  terrestre...»
A  nuestro  juicio,  la  descripción  del  clima  es  la  pintura  del

estado  medio  de  la  atmósfera  (2). Ya  no  se  menciona  aquí  la
relación  con el  hombre;  más  adelante,  sin  embargo,  dicho au

tor  añade:  «En la  climatología,  en  el  sentido  más  restringido,
los  fenómenos  que  más  afectan  la  vida  orgánica  de  la  tierra
figuran  en  primera  línea.  La importancia  de cada  elemento cli
matológico  está,  pues,  determinada  bajo  un  punto  ele vista di
verso.  La climatología  llega  entonces  á  ser  una  ciencia  al  ser
vicio  de otras  ciencias,  revistiendo  un  carácter  práctico.  Esta
idea  está contenida  en  la  definición  primitiva  de la palabra  cliv
ma;  el  conjunto  de  las  condiciones  meteorológicas  mientras
tienen  una  influencia  sobre  la  vida  animal  ó vegetal...»  (3). Es
razonable,  sin  embargo,  dar  á  la palabra  clima  un  sentido  más

(1)  Cies e  Terre.
(2)  Heendbuch del  KlinuUologie.

(3)  Páginas  4 y  5 de  dicha  obra.
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lato,  como  acabamos  de  expresar  anteriormente.  Parece,  en
efecto,  que  puede  ser  cuestión  del  clima  sobre  la  tierra  en  la
ép,oca en la  cual la  vida vegetal ó animal  no existía  aún.  Por  úl.
timo,  el  párrafo  siguiente  completa  la  definición:

«Puede  decirse  que  el  objeto  de  la  meteorología  es  sujetar
los  fenómenos  atmosféricos  á  leyes físicas,  y  descubrir  un  en
lace  casual  en  la  sucesión  de  estos fenómenos.  La meteorología
es,  pues,  en  sí  teórica;  analiza  un  conjunto  de  hechos  para
volver  á  agregarlos  en  particular  á  las  leyes  físicas.  La clima
tología  es  por  su  naturaleza  más descriptiva...» (1).

La  climatología  no  es,  por  tanto,  más  que  una  estadística;
así  parece  debiera  haber  llegado  4 su perfección  desde su  prin
cipio;  no  tendría  más  que  investigar  las  colecciones de  las  ob

servaciones  meteorológicas,  elegir  razonablemente  los elemen
tos  que  conviene  conocer,  prepararlos  de un  modo conveniente
é  insertarlos  en  estados,  á  fin  de  apreciar  un  clima  al  primer

golpe  de  vista.  Concedamos  que  queda  algo más por hacer,  que
se  pueda  exigir  que  la  atmósfera  sea  más  que  un  mosáico  de
los  climas  tan  variables  de  diversas  regiones;  que  esté  encar
gada  de satisfacer  esta necesidad  de  orden  y  de unidad  que ex—
perimenta  nuestro  espíritu  por  una  exposición  sistemática  que
reune  en  algunos  grupos  á  los  climas  que  son  naturalmente
colindantes,  y  por  último,  nos  explique  cómo los climas  vuel
ven  á  accionar  unos  sobre  otros,  existiendo  sobre  ellos una  de
penclencia  mutua  (2). Todo esto  no presenta  grandes  dificulta
des,  y al  parecer,  la  climatología  solo  se  ha  de  completar  por
la  progresiva  extensión  de  las  redes  meteorológicas.  ¿Pero  ha
brá  llegado aquella  en  realidad  á su estado perfecto? Sobre  estb
dirijánionos  á los que  necesitan  las indicaciones  cliiiiatoiógicas.
«Es  una  ciencia  práctica»,  dice Hann.  Interroguemos  á los mé
dicos,  á  los higienitas,  y  para  mayor  claridad  no  considere
mos  más  que  un  solo elemento,  la temperatura;  es ciertamente
lo  más importante  para  el hombre.  ¿,Es posible,  por ejemplo,  por

(1)   Lot. cit.. páginas  2 y  S.
(2)  Lot. cit.,. páginas  2 yS.
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medio  de  los datos  climatológicos  que  se posean,  comparar  con
proligidad  entre  ellos á  los  diversos  países  de  Europa  bajo  el
punto  de  vista  técnico?  No,  nos  dirá  desde  luego  el  médico,
porque  el calor  y  el  frío  que  se experimentan  no depende  solo
de  la  temperatura  y  del  aire,  que  es  el  único  elemento  conte
nido  en  los  estados  ya  citados.  La  observación  mds  vulgar  lo
manifiesta  así  á  todos.  Si  en  verano  so  transporta  uno  de la
sombra  al  sol,  la  temperatura  del  aire  de  que  se  está  rodeado
no  ha  variado,  y,  por  lo tanto,  la  sensación  de  calor  aumenta.
Si  en  invierno  hay  calma  y  el  cielo etá  despejado,  se  experi
mentaría  hacia  el mediodía,  al  sol  una  sensación  de  bienestar
á  pesar  de  ser  la  temperatura  del  aire  bastante  baja;  así,  yo,
aconsejaría  á  los ‘niños,  á los  ancianos  y  á  los  convalecientes
que  paseasen.  Pero  si  el  termómetro  á  la  sombra  no  variara  y
se  levantara  viento  y  se  nublase  el  sol,  el  frío  puede  llegar  á
ser  desagradable  y  perjudicial  á  muchos.

A  esto contestará  el  clirnatologista:  ¿No basta la temperatura
del  aire?  Recurrid  á  otros  elementos  que  os  parezcan  necesa
rios,  cuyos  valores  os  ofrezco.  Tengo  presente  los  progresos
efectuados  en  las  ciencias  que  tratan  de  las  condiciones  físicas
de  la vida  orgánica  al asignar  á los diversos  elementos  un lugar
más  ó menos  importante  en  mis  estados  y descripciones.  Si un
elemento  nuevo’ actualmente  descuidado  es  importante,  le  co

locará  en  la  categoría  que  se  merece.  Entre  tanto,  no deja  de
ser  una  ciencia.

«El  médico podiá  objetar,  silo  expuesto  es  todo lo  que  pro
ponéis,  no  veo cómo  se  cumplirá  vuestro  programa  según  lo
habéis  planteado.  Fijémonos  en  el  punto  de  vista elegido, en el
de  la  temperatura.  Las  sensaciones  térmicas  dependen  de  di
versos  factores,  en  lo cual  estáis  conformes,  y,  por  tanto,  esta

blecéis  en  Europa  y  otras  partes,  provincias  climatológicas  en
virtud  tan  solo de  la  temperatura  delaire.

«Me  fijo en  el elemento  más  importante,  contestará  sin duda
el  climatologista.  Me  hallo  completamente  dispuesto  por  lo
demás,  á modificar  mis  divisiones  con  arreglo  á  los piogresos
de  las  ciencias  biológicas.  Descubrid,  á  ser  posible,  la  manera
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de  combinar  entre  ellas  los diversos  factores  de  nuestras  sen
saciones  térmicas;  por  mi  parte,  lo  repito,  solo  tengo  que  fa
cilitaros  los valores  de  estos  diversos  elementos.

»Pero  si esto  es así,  ¿qué  ganaré  con  consultar  vuestros  es
tados?  Las publicaciones  meteorológicas  originales  me  facilitan
las  cifras  que  vosotros  salo  transcribís.  Guarido se descubra  el
medio  de  combinar  en  un  solo número  los  diversos agentes  de
que  se  trata,  habrá  entonces  dos climatologías,  una  que  facili
ta  las  cifras  brutaa,  desunidas,  accientales;  la  otra  lo  núme
ros  definitivos,  los unicos  que  conviene  conocer.  Dejo  á  vues
tra  consideraciói  cuál  se  consultará.  

No  sigamos  este  diálogo á  fin  de  que  el  tono  de los interlo
cutores  no salga  de los límites  de  la  moderación.  Concédase  á
los  médicos  que  la  climatología  moderna  no  les  satisface  del
todo.  Pero  la  misión  de  los  fisiologistas  ¿no es  asignar  á  cada
factor  atmosférico  su  parte  influyente  é investigar  cómo puede
reemplazar  al  otro?  Por  otra  parte,  si no  lo han hecho así  hasta
la  presente,  ¿no será  porque  la  observación  de  los  valores  de

estos  agentes  incumbe  al  meteorologista,  porque  la  cuestión  se
complica  por  el gran  húmero  de  estos agentes  y porque  la  de

terminación  de  algunos  de  estos  es bstante  delicada?
Hemos  hecho  estas  reflexiones  hace algunos  años respecto  la

temperatura.  Hemos  sostenido  además  que  podría  contribuir
á  la  solución  de  la  cuestión  hacer  observaciones  sistemáticas
de  los elementos  que  tornan parte  en la  producción  de  nuestras
sensaciones  térmicas.  Los fisiologistas  tendrían  así  á su dispo
sición  materiales  mucho  más  cómodos, bajo  el  punto  de  vista
especial  que  se  trataría  de  resolver,  que  los  contenidos  en
nuestras  tablas  cronológicas.  Después  de  algunos  estudios,
hemos  trazado  un  programa  definitivo,  muy  claro  y  sencillo
á  la  vez,  habiendo  adquirido  resultados  de  observaciones,  de
los  cuales  podrá  deducirse  una  ley  que  facilitará  lo  que  se
busca.  La reproducimos  más  adelante,  indicando  antes  de  qué

•  manera  se  han  hecho  las  observaciones  citadas.
Era  preciso  en  primer  lugar  determinar  el  objeto  de  la  in

vestigación;  esta  era  mi  duda:  la  temperatura  climatológica,
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como  la  llama  Hann;  pero ¿cómo se había  de medir  esta sensa
ción?  Por  de pronto  solo tratamos  de  apreciarla,  á  cuyo objeto
se  adoptó la  escala  siguiente:

Mucho calor...  Sudor abundante.
CalorSudor;  este incomode poco  ó nada.
TibiezaSensación  de calor, sin sudor.
TempladoEstado  indiferente; se sienta uno  al  aire  sin  abrigo.

FrescuraSensación  de  frío  no  desagradable  en  las  manos.No  se sienta  uno  al aire libre sin abrigo.

FríoSensación  de frío desagradable en las manos.
Mucho fríoSensación  de frío insoportable en las manos, y des

agradable  en  el  rostro.

Posteriormente  opinamos  que  las  variaciones  de  nuestras
sensaciones  térmicas,  en  tanto  que  se  determinan  por  agentes
atmosféricos,  deben corresponder  á variaciones  de temperatura
de  la  piel,  por  medio de la  cual  se  hace  el  contacto  de  nuestro
cuerpo  con estos  agentes  exteriores.  Presentaríamos  el  proble
ma  en  los  siguientes  términos  para  deducir  datos  exactos:
Buscar  entre  los diversos  agentes atmosféricos y  la temperatura
de  la piel  una  relación  que permita  calcular  esta  por  medio  de
los  valores  de  aquellos.

Queda,  por  tanto  determinar  cuáles  son  estos  agentes.
En  primer  lugar  hay  la  temperatura  del  aire.  Siendo  este

generalmente  más frío  que  el interior  de  nuestro  cuerpo,  en-.
fría  la piel  por  contacto.  Este  es  tanto  más  eficaz,  cuanto  más
rápidamente  se mueve el aire.  La  velocidad  del viento es, pues,
el  segundo  factor  que  hay  que  tener  presente;  la  radiación  di
recta  del  sol es también  un  factor  cuya  influencia  no  es  con
testable.  Es  evidente  también  que  ciertos  objetos  terrestres,
muy  recalentados  por  los  rayos  solares,  nos  comunican  una
cantidad  de calor  muy  notable.  Tales  son  el  suelo,  las  rocas,
los  edificios.  Creemos,  no obstante,  poder  hacer  caso omiso,  al
efectuar  una  primera  investigación,  de  estos  iíltimos  orígenes
de  calor,  de  los  cuales  es  más  difícil  llevar  cuenta  que  de  la
radiación  del  sol,  y qae  por  lo demás  no accionan  de  una  ma
nera  universal.  Tampoco  hemos  observado  la  radiación  del



LA  TEMPERATURA CLIMATOLÓGICA.        469

cuerpo  del  observador  hacia  el  espacio,  que  interviene  quizás
algunas  veces.  La  humedad  del  aire,  por  último,  no  puede
perderse  de  vista.  Está establecido  generalmente  que,  cuando
el  aire  es  seco, la  transpiración  es más  activa,  de lo que  resul
taría  un  descenso  de  la  temperatura  ‘superficial.  A juzgar  por
lo  que  dicen  los  climatologistas,  esta  influencia  de  la  hume
dad  relativa  sería  muy  importante.  Debemos  confesar  que  no
concebimos  esto.  Lo  comprensible  para  nosotros,  es  que  un
aumentó  de la  transpiración  deba  hacer  bajar  la  temperatura
de  la  piel;  pero  que  el  estado  higtornéLrico  del ‘aire  pudiera
ejercer  influencia  en  el  trabajo  de  las  glándulas  sudoríferas,
colocadas  bajo  la  piel  á  unos  dos  ó  tres  mm.  de  profundidad,

comunicando  con el  aire  exterior  por  conductos microscópicos,
esto  no  lo comprendemos.  Era  preciso  por tanto,  comenzar  por
hacer  entrar  la  humedad  del  aire  en el sistema  de observación.
Las  investigaciones  que  vamos  á  practicar,  quizá puedan  acla
rar  la  cuestión  en  uno  ü otro  sentido.

Resumiendo  pues,  consideramos  á  la  temperatura  de  la  piel
corno  una  función  de cuatro  variantes:  la temperatura  del aire,
la  velocidad  del  viento,  la  radiación  solar  y  la  humedad  del
aire.  Las  observaciones  se  efectuaron  de  la  manera  siguiente:
Tomada  la  temperatura  de  la  piel  sobre  el  dorso  de  la  mano
izquierda  por  medio’ de  un  pequeño  termómetro  ‘mercurial,
dividido  en  grados,  cuya  cubeta  es  cilíndrica  y  de  25 mm.  de
largo  por  3,5  mm.  de  diámetro,  apliqué  la  cubeta  á la  masa
carnosa  que  se encuentra  entre  el  metacarpo  del  dedo  pulgar
y  del índice,  girando  lentamente  el  tubo  entre  los  dedos  de  la
mano  derecha  y  anoté  al  estar  la  temperatura  estacionaria,

el  resultado,  transcurridos  uno ó dos minutos.  Un termómetro
usual  y  otro  humedecido  colocados  bajo  un  abrigo  Sievenson,
marcaban  la  temperatura  y  la  humedad  del  aire.  La  radiación

solar  se observó por  medio de un  actinómetro  compuesto  de un
termómeti’o  cuya  cubeta  estaba  obscurecida  con  negro  humo,
alojado  aquel  en  un  tubo  vacío de  aire.  Cuando  la  radiación
del  sol  es nula,  este termómetro  inaica  la temperatura  del aire
(excepto  en  ciertos  momentos  en  que  se verifica  un  desvío  de—
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bido  á  la  radiación  del instrumento  hacia  el  espacio).  Cuando
luce  el sol,  el  termómetro  ennegrecido  sube  y  depasa  la  tem

peratura  del aire.  Su mayor  ó menor  exceso sobre esta  tempe
ratura,  se  puede  tomar  corno medida  de la  radiación  del astro.
Nos  hemos  valido de  este  exceso  antinométrico  (1). La  veloci
dad  del  viento  se marcó  por  un  anernornétro  pequeño  Combés
colocado  en  una  veleta.  Todos  los  instrumentos  se  colocaron
á  1,5Q  del  suelo  en  una  pradera  del  nuevo  Observatorio  de
IJccle   125 m.  distante  de  las construcciones,  hacia  el  SO.

La  temperatura  de  la  piel  se  observó  constantetneñte  con
ciertas  precauciones  que conviene  indicar.  Cuando  la  radiación
solar  no  era  nula,  cuidé  de  colocar  la  mano  izquierda  de modo
que  recibió  normalmente  los rayos  del astro  en  la parte  some
tida  al  procedimiento.  Además,  no  hice las’observaciones  si  al
exponer  la  mano  al  sol se  hubiera  evitado  que  el  aire  en  mo
vimiento  la  énvolviera  libremente,  corno  sucedería  si  con el
viento  al  Norte  hiciera  la observación  al Mediodía.  Por ultimo,
no  observé inmediatamente  después  de las  comidas,  ni  tras un
paseo  largo íi  otro  ejercicio,  aunque  moderado.

Durante  los meses  de  Junio  á  Noviembre  en  1889,  se  hicie
ron  365 observaciones,  las  que  además  de  referirse  á  la  tem
peratura  de  la  piel,  contenían  los  valores  de  los  cuatro  fac
tores  considerados  (2). Se  anotó  también  la  sensación  térmica
cón  arréglo  á la escala  ya  citada.

Desde  las  primeras  observaciones  se  vió  claramente  que  la
sensación  varía  al  propio  tiempo  que la temperatura  de la  piel,
segimn se  ha  supuesto.  Podíamos  ir aún  máslejos  y comprobar
por  medio de observaciones  efectuadas,  si cada  uno  de  los cua
tro  agentes,  á los cuales  atribuímos  una  influencia,  desempeña

efectivamente  un  papel  en  la  producción  de  la  temperatura
climatológica.  Empezamos  coja la  humedad  del  aire.  Elegimos

(1)  Este nsmero  no es absoluto,  y  será. preciso reducirloá  calorías  recibidas  en
una,superflcie  y  un  tiempo dado, No hay  inconveniente,  sin embargo,  en emplear’
el  exceáo antinomótrico;  pero  pudiera  diferir  según  el instrumento.

(2)  Éstas  observaciones se publicarán  en los Ana l.s del Real Otservoeorio. donde
sp’di sentirán  con mayor amplitud que  en el’ presente escrito,
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cada  dos observaciones,  en  las  cuales,  habiendo  variado  este
elemento,  los  otros  tres  quedaron  sensib1emene  constantes.

La  temperatura  de  la  piel  hubiera  debido,  según  la  opinión
general,  variar  igualmente  en  dicho  nútnero  de observaciones,
y  sus  valores  más  elevados  corresponder  á  las cifras  más  altas
de  la  humedad;  sin  embargo,  no  fué  así:  hé  aquí  algunos  gru
pos  de  observaciones  que  pueden  ser7ir  de  ejemplo.

Número                 Exceso
de      Piel.     Aire.  antinomé-  Viento.     urne     Sensación.

orden.                   trico.             a

88     35,5     23°»    25°,5    O,9      71       Calor.
    36,0     22 ,6    22 ,9    1 ,O      54      —•

158     33,3     18 ,2     O ,O    O ,O      57      Tibieza.
94     33,1     17 ,8     O ,O    O ,3      92      —

73     36,0     17 ,9    24 ,6    O ,8      81

123     36,0     18 ,6    24 ,3    O ,9     so
90     33,0     20 ,9     o ,9     1 ,6      75
58     33,2     20 ,8     6 ,4    1 ,8      52

74     33,0     19 ,1    23 ,8    1 ,8      78      —

124     33,3     20 ,9    22 ,5    2 ,O      46      —

18     32,0     17,6     6 ,8    1 ,2      91     Templada.

207     32,2     17 ,7     5 ,4    1 ,0     63      —

165     30,2     14 ,5     4 ,6    1 ,2      so
141     28,8     13 ,8     2 ,4    1 ,4      98

163     31,0     18 ,0    27 ,5    4 ,9      43
169     30,7     17 ,9    22 ,2    5 ,O      66

¿Qué  se deduce  de  lo expuesto,  sino  que  el  estado  higromé
trico  del  aire  es  ajeno  á  la  temperatura  reinante?  Además,  no
quéremos  ocultarlo,  la  opinión  contraria  es  un  dogma  de  la
climatología  moderna.  Las  obras  escritas  lo  confirman.  El
Dr.  Borius,  que  ha  estado bastante  tiempo  en  el  Senegal,  nos
ha  descrito  los  sufrimientos  de  los  europeos  en  esta  comarca
durante  la  estación  de  las  lluvias.  El  termómetro  no  depasa
de  31° 5’, yno  obstante,  se experimentan  calores  que  han  ile—
gado  á  ser  proverbiales.
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No  hay  viento  entonces  y  el  aire  está  saturado  de  vapor,
debiéndose  á  esta particularidad,  dice el  autor,  la  trrible  sen
sación  de  calor  que  se  experimenta.  Con  referencia  al  clima
de  las  Bermudas,  J.  N.  Jones  expone que  no  es  la  alta  tempe
ratura  del aire  reinante  de  día  y  noche  en  verano,  ni  las  cal
mas,  las  que  son causa  de  lo fatigoso  del  clima  en  esta  esta
ción,  sino la  saturación  del  aire,  segiín. se  puede hacer  constar.

La  temperatura  del  aire,  el  exceso  actinométrico  y la  velo
cidad  del  viento,  se  han  discutido  de  un  modo  análogo  á  la
humedad,  habiendo  resultado  que  estos  tres  factores  tienen
una  influencia  real;  de  modo,  que  era  preciso  tenerlos  pre
sentes.

La  cuestión,  aunque  simplificada  por  la  eliminación  de  la
humedad,  parecía  ser  desde luego  muy  complicada.  Reflexio
nando,  sin  embargo,  es  fácil  ver  que  en  momentos  dados  los
valores  de  los  factores  variables  presentaban  gran  ventaja
para  hallar  una  solución.  Estos  momentos  eran  aquellos  en
que  el  viento  y  la  radiación  solar  fueron  nulos,  ó  al  menos
muy  débiles,  simultáneamente;  la  temperatura  de la  piel  en
tonces  no  dependía  ya  de  un  solo  factor  exterior,  esto  es,  de
la  temperatura  del  aire.  Reuniremos  estos  casos  en  un  solo
estado,  ordenándolos  con  arreglo  á  la  temperatura  creciente
del  aire.



LA  TEMPERATURA CLIMATOLÓGICA.       473

húmero      .                    Exceso
de  orden.       Piel.        Aire.     actinométrico.    Viento.

265        270,2         60,5        00,7         Om,0
265        27 ,0         6 ,5        O ,7         O ,3

153        30 ,O        13 ,5        O ,0’        O ,4

222        29,5        13 ,7        O ,8        O ,6
221        29 ,2        13 ,9        1 ,2        O ,1

94        33 ,1        17 ,8        O ,0        O ,3
159        32 ,8        17 ,8        O ,0        O ,6

145        31 ,5        18 ,1        O ,0         O ,4

158        33 ,3        18 ,2        0 0,        0 ,0

156        33 ,2        18 ,3        1 ,O         O ,0

157        33 ,2        18 ,4        O ,4         O ,0
93        33 ,3        18 ,9        O ,6         O ,0

60        33 ,7        19 ,2        1 ,7        o ,o
92        33 ,O        19 ,4        O ,7         O ,3

182        35 ,0        25 ,6        6 ,9         O ,7

181        33 ,7        25, 7        5 ,        O ,g

Con  estas  óbservaciones  formamos  cuatro  grupos,  según  la
temperatura  del  aire,  y  tenemos  en  cada  uno  de  ellos  el  pro
medio  de  la  temperatura  de aquella  y  de  la  piel.

Grupos

1

Piel  P

27°,5

Aire  =  A P  —  A 37,6  —  A
37,6— A

P_A

1°,48

1
60,5 21°,O 31°,1

2 29  ,6 13  ,7 15  ,9 23  ,9 ,50

3 33  ,O 18  ,5 14  ,5 19  ,1 ,31

4      43 ,O       25 ,6       8 ,7      12 ,O 1  ,38

Promedio 1  ,49

La  cuarta  columna  de  este  último  estado contiene  el  exceso
de  la  temperatura  de  la  piel  sobre  la  del  aire,  y  la  quinta  el
exceso  de  la  temperatura  interior  del  cuerpo  humanó  (37°,6)
sobre  la  del  aire.  Por  último,  en  la  sexta  se inserta  la  relación
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existente  entre  el primero  de  estos  excesos  y el segundo.  Se ve
que  los cuatro  valores  de  esta  relación  son  sensiblemente  los

mismos  para  temperaturas  del aire  muy  diferentes:  su  prome
dio  es  1°,42. Por  tanto,  la  relación  del  exceso de  la  tempera
tura  interior  sobre  la del  airé,  entre  el  exceso  de  la  tempera
tura  superficial  sobre  la  del  aire  es  constante  é  igual  á  .10,42.

De  la igualdad
o764!49

que  expresa  este  teorema  fisiológico,  se deduce

P  =  26,5  ±  0,3 A

fórmula  que  resuelve  ya  parcialmente  la  cuestión  planteada:
mediante  ella,  en  efecto,  se  calcula  el  valor  P  de  la  tempera
tura  de  la  piel,  cuando  se  conoce  la  del  aire  A,  siendo  nulos

el  viento  y la  radiación  solar.
Fácil  era  completar  la  relación  (2) á  fin  de  aplicarla  á  los

casasen  que  se  han  de  tener  presente  el  exceso  actinornéirico
y  la  velocidad  del  viento.  Por  lo  que  hace  al  primero,  hemos
agrupado  las  observaciones  en  las  cuales  la  temperatura  del
aire  y la  velocidad  del  viento  fueron  constantes,  habiendo  va
riado,  por  el contrario,  la  radiación  solar.  La  temperatura  de
la  piel. también  varió,  y  dividiendo  esta  variación  por  la  del
exceso  actinométrico,  se  obtuvo  la  variación  de  la  tempera
tura  de  la  piel  debida  á  un  grado  de  exceso  actinométrico.
Esta  variación  resultó  ser  0°,2.  Mediante  un  razonamiento
análogo  hemos  visto  que  en  virtud  de  una  velocidad  de  aire
de  un  metro  por  segundo,  la  temperatura  de  la  piel  disminu
ye  1°,2. Se  puede,  por  tanto,  agregar  dos términos  al  segundo
miembro  de  la  fórmula  (2), obteniéndose  esta completa:

P=26,5—j—0,3Ao,2E_,  y       (3)

con  la  cual  se  calcula  la  temperatura  de  la  piel  P  al  funcionai
la  tempeiatu.ia  del  aire  A  expresada  en  grados  centígrados,  el
exceso  actinométrico  E  observado  con el  instrumento  del  ob
servatorio  de  Uccie,  y finalmente  la  velocidad  del  viento  V ex.
presada  en  metros  por  segundo.  Con esta fórmula  se  resuelve,
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hasta  cierto  punto,  el  problema  propuesto:  expresar  numérica
mente  la  temperatura  climatológica  (*).

Importa  ahora  introducir  en  la  fórmula  (3) los  valores  par
ticulares  de  A,  E  y  y,  correspondientes  fi  cada  observación,  y

comparar  el  valor  de  P hallado  de este modo con  el que  resulta
de  aquella.  Edta  operación  es  necesaria  respecto  d  que  en  las
investigaciones  de  la clase de que nos ocupamos,  los coeficientes
numéricos  determinados  por  medio  de una  observación  aislada
y  diversa  difieren  en  general,  de  las  que  se  obtendrían  por  las
demás  observaciones,  de  un  modo  más  ó  menos  aproximado.
Esto  proviene  de que  las  observaciones  están  sujetas  á  errores,
debidos  al  propio  observador,  á algún  defecto de los instrumen
tos,  6 á  otras  causas  perturbadoras  que  no siempre  se perciben.

Sobre  este  punto,  antes  de  introducir  en  la  fórmula  los va
lores  de  que  hacemos  mención,  convendría  que  el  lector  se
fijase  en  ciertas  anomalias  que  se  manifiestan  al  examinar  de
tenidaniente  las  observaciones  que  han  servido  de  punto  de
partida  para  nuestro  trabajo.

Se  pueden  elegir,  entre  estas  observaciones,  un  número  bas
tante  considerable  que  forman  muchos  grupos,  en cada  uno  de
los  cuales,  los  tres  váriables  considerados  son  sensiblemente
constantes.  Si  la  temperatura  de  la  piel no  es  más  que  la  fun
ción  de  estos tres  variables  y  de la  temperatura  invariable  del
interior  del  cuerpo,  los  números  que  la  expresan  deben  ser

asimismo  constantes  en  cada  grupo  ó  no  presentar  más  que
débiles  desvíos.  Se  observan,  por  lo  tanto,  fi veces  desvíos  de
masiado  considerables  para  que  basen  desapercibidos,  como se
ve  por  los grupos  siguientes,  en  los cuales,  las diferencias  más
notables  se.manifiestan:

(‘)  El cuarto  término  del  segundo  miembro  de  la  fórmula  (2) solo  se ha  adop
tado  interinamente.  Representa  bastante  bien  la  influencia  de  los  vientos  flojos,
no  habiendo  pasado,  segfin  nuestras  observaciones,  la  velocidad  del  aire  de ‘  m.
por  segundo.  Examinando  loS casos  en que  esta  velocidad  pasa  de 4 m.,  parece  re
sultar  que  el  enfriamiento  debido  al  viento  no  aumentaría  en  proporción  de la  ve
locidad  como lo  indica  el  término  1,2  V,  sino  con  mayor  lentitud,  á  medida  que
aumentaría  la  velocidad,  lo  que  se  puede  representar  por  una  expresión  de la
forma  —  Ja  y.,  siendo  el  coeficiente  e  al  parecer  próximo  é  3.
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175     13 ,8
220     14 ,4
165     14 ,5

42     14,6
220     14 ,4

220     14 ,4
14     14,8

168     15 ,8
118     15 ,3

342     15 ,8
119     15 ,3

59     20,4
86     19,9

234     21,1
62     20,7

15     17,0
17     17,5

306     13 ,7
326     13 ,0

237     22 ,4
19     22,4

277     12 ,1
280     12 ,3

195     20 ,9
199     21 ,1

236     21 ,6
95     21,3

226     17 ,2
185     17 ,0

295   12,0
296     12 ,0

269     12 ,3
280     12 ,3
155     19 ,4
74     19,1

202     17 ,3
172     17,5
320     12,9
323     12 ,9

3t7     11 ,9
50     12,0

¡  Exceso  /                1 Diferen
antinomé—  Viento.  Hume—     Piel.      ciasdad.trico.                           de la piel.

30,6      1”,2      81      25.0,1      703

O7’j   1,2       77      :32,4

5  ,1      1 ,4      82      24 ,9   
4,6      1,2      59      30,2

9  ,5      1,6      88      29 ,4     
5,1      1,4      82      24,9

5  ,1      1 ,4      82      24 ,   3  ,8
0,0      1,3      78      28,7

7,1    .3,8      61      24,5
4  ,0      4 ,0      67      28 ,0  J 
9  ,8      3 ,8      59      25 ,3     
3,2  .  3,6      67      28,7

4,8      1,2      54      33,9
3  ,12,4      1,2      69      30,8

23  ,5      2 ,2      53      36 ,0 3  ,018,5      2,3      60      33,0

12  ,8      1 ,9      87      28 ,5 3,05,4      1,9      89      31,5

17  ,5      2 ,9      59      28 ,0     2 ,7
20  ,7      3 ,0      57      30 ,7
22  ,4      1 ,9      51       “     2 ,4
21  ,1      1 ,9      69      33 ,3

15  ,o      1 ,0      70      33 ,     2 ,0
13,4      1,2      72      31,3

10  ,7      O ,7      79      34 ,0
11  ,2      O ,8      76      35 ,8     1 ,8

24  ,1      2 ,4      53      36 ,0 1  ,524  ,0      2 ,5      71      34 ,5

0,8      3,0      73      27,2
o  ,o  .  3  ,2      63      28 ,7     1 ,5
4,2      1,9      89      28,7
3  ,9      1 ,8      83      27,2     1 ,5

13  ,5      1 ,3      72      32 ,     1 ,

13,4      1,2.     72      31,3

24  ,8      2 ,0      51      34 ,4
23  ,8      1 ,8      78      33 ,o     1,4

19,4      5,3      59      29,2
17  ,4      5 ,2      54      30 ,     1 ,3
21  ,4      2 ,8      68      30 ,8
22  ,1      3 ,0      66 ‘    29 ,5     1  1
21  ‘      2 ,0      70  ‘  29  ,O
18,2j1,8      75      28 ,0     1 ,0
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Estas  discordancias  pueden  provenir  de  diversas  causas,
entre  las  cuales  se  pueden  mencionar  las  desigualdades  en  la
velocidad  del  viento,  de  lo que  resulta  una  temperatura  de  la
piel  demasiado  elevada  ó  demasiado  baja,  conforme  se  ha
determinado  durante  una  disminución  ó  aumento  de  viento;
un  retraso  de  la  piel  en  tomar  la  temperatura  de  equilibrio,  y

por  ú1timo,  otras  causas  de  orden  fisiológico  ó  patológico.  Se
concibe  que,  á pesar  de  todas  nuestras  precauciones,  no se han
podido  evitar  siempre,  sobre  todo,  las  últimas.  La  interven
ción  de  causas  perturbadoras,  es  evidente  en  los  casos acaba
dos  de ,citar,  siendo  probable  que  hayan  figurado  en  otros

casos,  en  los cuales  los  valores  particulares  de los tres  factores
atmosféricos,  no  han  permitido  que  se  sometan  dichas  causas
á  comparación  alguna.  Esto  es  lo que  es  preciso  no  perder  de
vista  en  el  examen  de  los  valbres  calculados,  el  cual  vamos  á
verificar.

Mucho  calor solo se ha  plicado  á  dos  observacioñes  que  se
reproducen  seguidamente  (1):

Número
de

arden.

Exceso
Aire.  antinomé-

trico.
Viento,

‘

Hume-
dad.

PIEL.

Obser—  1 Calcu—
rada.  ¡  lada.

Correc
ciones.

238     230,2    200,0
242     2  ,O    21 ,8

Om,O

O  ,O
51

42
—.

37,2     37,5

37,5     38,7
—

—  0,3

—  1,4

Nos  limitaremos  á  hacer  sobre este particular  un  solo reparo,
y  es que  siendo  nula  la  velocidad  del  viento  y  el  exceso anti
nométrico  el  mismo  con  corta  diferencia  en  ambos  casos,
estando  la  temperatura  del. aire  en  la  segunda  observación
más  elevada  que  en  la  primera,  la  temperatura  de  la  piel en
teoría,  debía  ser  más  baja,  en  contra  de  lo observado.

En  36 observaciones  se  ha  marcado  calor.  El  promedio  de

(t)  Las  correcciones  de la  última  columna,  son  las  que  conviene  aplicar  á  los
números  calculados  para  que  correspondan  con  los  observados.  La  palabra  se
usa  más  adelante  en  la  misma  acepción.
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sus  correcciones  es  —  00,1;  la  mayor  ha  sido  ±  2°,1  y  13 se
hallan  comprendidas  entre  2 y  1.

En  76 observaciones  se  ha  experimentado  la  sensación  de
tibieza.  El  promedio  de las  correcciones  es ±  0,  6: las mayores
son  +  50,0 y ±  3°,0;  y 33 están comprendidas  entre  3°,O y  10,0.

Con  referencia  á  las  190 observaciones  en  las  cuales  se  ha
marcado  templado,  el promedio  de  las  correcciones  ha  sido de
—  0°,8 y la  mayor—  5°,7; además,  se han  registrado  superiores

 50,0  otras  4; á 3°,0, otras  19; á  2°,0, otras  16, y á  1°,0, otras  55.

En  cuanto  á  las  observaciones  en  las  que  se  ha  anotado
fresco,  se  advierte  que  las  correcciones  depasan  casi  siempre
de  3°, y  llegan  á  valores  muy  elevados  de  7° y 8° por  ejemplo.
Además  y  es  de  notar,  que  los valores  observados  son en  estos
casos  siempre  inferiores  á  los  calculados  (*).  Haré  constar
además,  que  cuando  la  sensacin  era  de  frescura  y  al hacer
un  número  dado  de  observaciones  consecutivas,  advertía  casi
siempre  que  la  temperatura  de  la  piel  bajaba  gradualmente,
durante  toda  la  serie  de  observaciones,  sin  que  los  factores
atmosféricos  cambiasen  sensiblemente,  de  lo que  he  deducido,
que  si con arreglo  á  las circunstancias  la  sensación  desciende
á  frescura,  á causa  del escaso .espesor y la división  de la mano,
las  partes  profundas  ya  no  poseen  la  temperatura  de  37°6,
admitida  para  el  establecimiento  de  la  fórmula.  Me  pareció
que  al  observar  entonces  el  rostro,  podría  partir  de  la  hipóte
sis  primitiva.  Hice  pues,  desde  el  12 de  Noviembre  al  7  de
Diciembre  de  1889 una  nueva  serie  de  observaciones,  valién
dome  en vez de la  temperatura  de  la  mano,  de  la  del  pómulo
derecho,  entre  su parte  más  alta  y la  nariz  (**).  Los  resultados

()  La  mayor  parte  de las  correcciones  muy  elevadas,  correspondientes  á  tem—
piado,  son  ya  negativas.

(0*)  Operando  solo,  no  me fué  posible  ver  la  graduación  del  termómetro  mien

tras  estuvo  aplicado  á  la  piel.  Lo  coloqué,  levantándolo  ligeramente,  en  un  tubo

metálico  de  40 mm.  de  largo,  por  14 de diámetro,  cerrado  en  una  de  sus  extremi
dades  y  recalentado  en  la  mano  izquierda,  cerrando  entonces  más  el  tubo  con  los

dedos  de  la  mano  izquierda,aprecié  rápidamente  lo  que  marcaba.  Algunos  núme

ros  pueden  ser  algo  más  bajos,  á  pesar  de  las  precauciones  tomadas.
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fueron  efectivamente  más  satisfactorios;  las  sensaciones  ano
tadas,  fueron:  templadas  (13  veces),  frescas  (27), frías  (21) y
muy  frías  (3). Las  coriecciones  no  pasaron  de  4°,3; registrái—
dose  25 superiores  á  2°. Su  promedio  es  de  —  1°,4.  Se  ve  que
esta  es aún  negativa,  es decir,  que  los  valores  observados  son
inferiores  á  los calculados  (*).

Debe  tenerse  presente,  quela  parte  carnosa,  cuya  temperaL.
tura  tomé,  es  poco  gruesa,  estando  oculta  bajo  un  hueso.
Observé  en  29 casos  la  temperatura  del  pómulo  á  la  vez  que
la  del  párpado  inferior.  La  temperatura  de  este  órgano,  n
obstante  siempre  resultó  más  alta  que  la  del  pómulo  (por  tér.
mino  medio  2°,4),  y  exceptuando  3  casos,  más  alta  también
que  -la calculada,  de  l°,9,  por  término  medio.

De  estas  últimas  observaciones,  se  deduce  naturalmente
esta  conclusión,  á saber:  que  en  rigor  la  expresión  temperatura
de  la piel  se debiera  completar  por  la  indicación  precisa  de las.
partes  del  cuerpo  que  se consideran.

Bajo  este  concepto,  son  interesantes  algunas  observaciones.
hechas  con el  termómetro  aplicado  sucesivamente  á  la  mano
a1  pómulo  y al  párpado  inferior.

1°)  Téngase  presente  que  dos  observaciones  de  esta  nueva  serie,  las correspon
dientes  á  los  números  421 y  422,  durante  las  cuales  la  velocidad  del  viento  y  el
exceso  antinométrico’son  nulos,  dan  la  primera  1,41  por  segundo,  y  1,39 para  el

valor  de  la  relación  (37,6 A)  : (P —  A)  5 que  se  ha  hecho  referencia  en  la  pág.  474.
Al  núm.  421 corresponde  A  =  —3°,5,  P  =  25°,G, piel  calculada  25,4:  al  nO,.  422,

A  —  30,5  P  26°,0,  piel  calculada  22° A: Por  tanto  la  2aj4  fundamental  de

la  citada página  severijicu  directaments.paru  las  temperaturas  del aire,  comprendidas-
entre  25°,6 y  —  405  y  para  las  temperaturas  de la  piel  comprendidas  entre  34° y  260.

TOeO  XXVJ.—ABRJL,  1890.                             32
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húmerO       Mano.       Pómulo.      párpado    Sensaciones.
de  orden.                            inferior.

380         25°,6        28°,4        29°,7      Templado.
381         29 ,O        26 ,2        28 ,9      —

382         25 ,0        25,5        28 ,-1     Frescura.
383         28 ,0        28 ,3        30 ,4     Templado.

384         26 ,5        29 ,8        31 ,0      —

385         25 ,2        29 ,1        31 ,0      —386         23 ,0        25 ,2        28 ,5     Frescura.

387         19 ,3        25 ,2        28 ,0      —

388         17 ,4        25 ,5        28 ,6     Frio.

380         21 ,5        26 ,7        29 ,2     Frescura.

390         17 ,8        26 ,9        20 ;Ó
391         25 ,9        27 ,8        29 ,7     Templado.

392        24 ,0  29  ,7  31 ‘,O  —

Insertamos  seguidamente  la  concordancia  existente  entre  la
escala  de las sensaciones  térmicas  y las  temperaturas  de la  piel,
calculadas  con  arreglo  á  los  resultados  de nuestras  observacio
nes.  Solo la  presentamos  á  título  de  ensayo,  si bien  los’ puntos
-críticos  en  los cuales  se  pasa  de  una  sensación  á  otra,  flO ten
drán  que  experimentar,  á  nuestro  juicio,  grandes  variaciones.

Temperaturas  -

-    -de la piel,  calculadas-        - Sensaciones.  -

-  .   Por  bajo  de  22°.            Muy frío.         -

De  22    á  26°.            Frío.
-       De 26    á  29°.            Frescura.          -

De  29    á  310,5.    -     Templado.  -

De  31,5  á  340,5.           Tibieza.

De  34,5  6.  370,5.           Calor.

Sobre370,5.           Mucho calor.

Por  imperfectos  que  sean  estos  primeros  ensayos,  debemos

someterlos  á,la  apreciación  de  las  personas  competentes.  De  de

sear  es  que  la  determinación  de  la  temperatura  sea  seguida  de

otras.  Entonces  se  podrá  juzgar  si  los  resultados  presentan  di-
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ferencias  notables,  según  los observadores.  Como ciertos climas
presentan  en  los elementos  algunos  extremos  que  no se produ
cen  en  nuestras  regiones,  interesaría  estudiarlos  con  arreglo
al  método  adoptado.

El  resultado  que  se  obtuviera,  bien  merece  la; pena  de  hacer
algún  esfuerzo; se  trata  de  reemplazar  con números  compara
bles  las  apreciaciones  vagas  desprovistas  de  todo  rigor  cientí
fico.  «En  general,  ha  dicho  un  meteorologista,  el  progreso  de
las  ciencias,  cuyo  objeto es el  mundo  orgánico,  consiste  princi
palmeríte  en la  aplicación  de  las  leyes  halladas  en  el  dominio
inorgánico»  (*).  Tratemos,  pues  de  elevar  la  climatología  á  la
altura  que  deben  tener  las  ciencias  de  la  vida.

Se:nos  dirá  que  complicamos  la  cuestión  á  nuestro  gusto,
que  es inútil  hacer  investigaciones  laboriosas,  sobre fórmulas
á  fin de  calcular  un  elemento  que  se  puede  observar  directa
mente,  mejor  dicho,  que  convendría  más  observar  así  l  tm
peratura  de  la  piel  en  vez de  deducirla  de  diversos  elemeótos.
Tendremos  presente,  sin  embargo,  la  incertidumbre  que  en
ocasiones  presentan  los  números  obtenidos  por  el  método di
recto.  Se advertirá  también  que  los  observadores  encuentran
dificultades  para  registrar•  continuamente  lá  temperatura  su
perficial  de las  partes  del  cuerpo  que  se  hallan  al  descubierto,
como  el  rostro  y  las  manos.

sería  preciso  eponerse  coñ frecuencia  durante  el día á 1am-
temperie  y  dejar  que la  piel  tomase  su  temperatura  de  equili
brio.  Sería  indispensable  también  que  el  cuerpo  se  hallase,
durante  cada observación,  en  un  estado normal.  Pasaremos  por
alto  las  dificultades  y  lo enojoso  que  sería  arreglar  sus  ocupa
ciones,  sus  ejercicios,  sus  alimentos,  todo  su  género  de  vida,
en  ‘términos  de  volver  á hallarse  siempre  fisiológicamente  el
mismo,  á la  hora  en  que  séría  preciso  aplicar  el termómetro  
la  superficie  del  cuerpo.  Sin  embargo,  ¿quién  podría responder
de  sustraerse  siempre  de  las  indisposiciones  y  de las  enferme
dades,  y  hasta de las  emociones  y  de  todas las  influencias  mo

(*)  Kppen  Biolog  Betraeht,  uber  Cykt,  u,  Anticyhi  (Des  Wetter, 1889, p.  F73).
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rales  que  reaccionan  con  tanta  energía  sobre  la  economfa  dé
nuestro  cuerpo?

Lo  expuesto  nos  conduce  á  hablar  de  otro  método  propuesto.
ya  más  de  una  vez para  determinar  la  temperatura  climatoló
gica,  que  consistiría  en  sustituir  nuestro  cuerpo  con una  espe
cie  de  termómetro  más  complicado que  el usual,  capaz de sufrir
las  iiífluenci.as de  los agentes  que  operan  sobre  nosotros  y cu
yas  variaciones  serían  paralelas  á  las  variaciones  térmicas  d
nuestra  piel;  Fourier  ha  imaginado  un instrumento  análogo  (*)
Posteriormente,  Mr. G. Forbes  (**) ha  recomendado  qu  se em
plee  un  aparato  consistente  en  un  recipiente  capaz de con teiicr

medio  litro  de  agua  hirviendo  rodeado  de  cuerpos  malos  con
ductores  del  calor;  en  el  recipiente  se  introduce  una  varilla  de
cobre,  que  en  parte  se  sumerge  en  el  agua,  quedando  la  otra
restante  expuesta  al  aire  libre;  esta  se envuelve  en  franela  y en
la  extremidad  de  la  varilla  hay  un  agujero  donde  se aloja  la
cubeta  de  un  termómetro.  El  aparato  se  arregla  haciendo  que
la  varilla  se  mueva  de  manera  que  la  parte  expuesta  al  aire  s
alargue  6 se. contraiga  hasta  marcar  el termómetro  la  tempera.
tura  de la  piel.

Ignoramos  si  el aparato  de  Mr.  Forbes  se ha  experimentado
Suponiendo  que  las  indicaciones  no  sean  comparables  con las.
variaciones  de la temperatura  de la superficie  de nuestro  cuerpo,
sería  preciso  .á cada  observación  efectuar  nanipulaciones  de
masiado  prolongadas,  para  que  puedan  figurar  entre  los ins
trumentos  de  las  estaciones  climatológicas.

Terminaremos  al  someter  al  lector  una  aplicación  de  la  fór—
mula  (3) en  la  que  el  cuarto  término  del  segundo  miembrn
se  sustituiría  con  —  V3 V. El  estado  siguiente  contiene  la
observaciones  diarias  hechas  en  el  Observatorio  de  Uccle, du—
raiite  el  mes de  Diciembre  de  1889 á mediodía,  referentes  din
temperatura  del  aire,  al  exceso  actinométrico  y  á  la  velocidad
del  viento.  Se ha  deducido  de  estas,  por  medio  de la  fórmula

(*)  D’aprés  Ad.  Quetelet,  Meteoroloyfe  4e les Belgique,  pag.  12.
(**)  Joornal  of  tiee ScoiliM  niel  soc,  tomo  y,  númerosLIx  y  LXIII, 1880, pag.  273..

Véase  también  Ciel el  Terre,  pág.  417.
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las  temperaturas climatológicas T, habiéndose insertado al lado
de  cada una  de estas las sensaciones correspondientes.

Días.     Aire.     Exceso anti-  Viento.       T.     Sensaciones.
nomtrico.

1   —  2°,2       60,2        2m,7      24°,2     Frío.

2     —3,7       3,2        1,9      23,7     —

3     —6,2       4,6        3,3      22,4     —

4   —  O  ,7      19 ,3        4 ,4      25 ,6     Frescura.
5        0 ,O    . 1  ,4        4 ,9      23 ,O    Frío.

6   —  1  ,1       1 ,4        4 ,4      22 ,9     —

7   —  2  ,8       1 ,3        2 ,O      23 ,6     —                               ç

8   —  2  ,3       2 ,8        1 ,3      24 ,5     —

9   —  O  ,2       3 ,4        9 ,1      21 ,9    Muy frío.
•  10        8 ,7       O ,7       9 ,5      22 ,4    Frío.

11        2 ,9       3 ,O        3 ,6      25 ,0     —

12        2 ,6       5 ,5        1 ,8      26 ,1     Frescura.
13        0 ,O       7 ,4       8 ,6      23 ,O     Frío.

14   —  O  ,7       3 ,4        1 ,O      24 ,9     —

15        1 ,O      15 ,2        O ,8      28 ,4     Frescura.

16        2 ,7       2 ,4        2 ,8      24 9     Frío.

17        1 ,2       2 ,2        5 ,5      28 ,8     —

18        0 ,3       3 ,2        5 ,6      23 ,2     —

19   —  O  ,5       2 ,6        3 ,5      23 ,6     —

20   —  O ,2       3 ,1        8 ,1      22 ,1     —

21        3 ,6      18 ,4        6 ,6      26 ,9     Frescura.
22        8 ,2       1 ,1       12 ,3      23 ,2     Frío.

23        8 ,1       2 ,9        3 ,3      26 ,4     Frescura.
24        8 ,9       2 ,3        8 ,8      24 ,6    Frío.

•  25        5 ,3       4 ,4        5 ,O      25 ,2     —

26        8 ,9       1 ,1        3 ,O      24 ,9     —

27   —  1  ,1      19 ,6        8 ,3      25 ,2     —

28   —  1  ,7      17 ,8        1 ,5      27 ,5     Frescura.

29   —  1  ,3       1 ,5       1 ,1      24 ,6     Frío.
30        0 ,6       7 ,4        O ,8      25 ,6     Frescura.

31   —  2  ,9       2 ,0        3 ,7)      22 ,7     Frío.
1  día  muy  frío.

23  días  fríos.
7  días  frescos.
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Con  solo  referirse  á  la  temperatura  del  aire,  el  día  más

caluroso,  á  mediodía,  debiera  haber  sido  el  día  24 8°,9)  y el
más  frío,  á  dicha  hora,  el  3  (—  6°,2).  Las  cifras  de  la  tempe
ratura  climatológica  contradicen  esta  conclusión;  ñanifiestan
que  el  día  de  más  calor  fué el15,  y  el de  más  frío  el  9,  en  los
que  las  temperaturas  del  aire  fueron  respectivamente,  10,03

—  0°;2  esto  es,  muy  diversas.  El 9,  eiexceso  antinornétrico,
fué  casi  nulo,  y  1  viento  duro;  el  15,  por  el  contrario,  el
viento  fué  calmoso  y  el  excso  antinométrico,  elevado.  Si  se
construye  la  curva  de  la  temperatura  del  aire  y la  de la  clima
tológida,  se  notan  entre  ellas  discórdancias  considerables.  No
insistiremos  en  este ejemplo.  Dejando  al  lector  que  decida,  si
sería  ventajoso  adoptar  el  método  que  preconizamos,  u  otre
análogo,  .en sustitución  de los estados  de la temperatura  del aire
con  todos  los  elementos  supletorios  que  á  los  expresados  se
pueden  agregar.

Traducido por  P.  S.



MANIOBRAS NAVALES.

Conferencia  dada  en  Marzo último  en  el  «Royal Uniteci Service
Institution»,  por  el  almirante  MAYNE, bajo  la  presidencia del
almirante  Sir  R.  Vesey Hamilton (1).

El  orador  principió  su  discurso  manifestando  que,  lo  apren
dido  en  las  actuales  maniobras  navales  efect;uadas durante  los.
últimos  tres  años,  es,  en  un  sentido,  lo  menos interesante  que
conviene  saber,  po’  más  que  sea importante  como parte  de  la
totalidad  del  asunto.  A  su  modo  de  ver,  esta  parte  compren
dida  en  la  movilización  de  la  Armada,  y  además,  las  consi
guientes  evoluciones  cólectivas  de  los  buques,  durante  un
tiempo  dado  en  la  mar,  son  solo un  ensayo  de  lo que  se ha  de
practicar;  esto  es,  un  ensayo  de  eficiencia  del  material  y  de
aprovechamiento  del  personal  de la  parte  de  la  Armada  surta

en  aguas  inglesas  en  Europa,  ensayo  que  ha  dado por  resul
tado  principalmente  establecer,  de  la  manera  más  patente,  un
parangón  entre  el personal  y  el material,  evidenciándose  espe

cialmente  el  gran  aprovechamiento  del  primero.  El  almirante
hizo  elogios  de  los  oficiales  jóvenes  y  de  lo  que  se  pudiera
llamar  la  parte que  desempeña  el  servicio general  de  la  Arma
da,  si  bien  no  se  expresó  en  los  mismos  términos  respecto  
la  mayoría  de  los buques,  cuya  deficiencia  de  las  condiciones
más  necesarias  en  la guerra  fué  el  resultado  de  falta  de  con
tinuidad,  por  parte  de  la  superioridad,  en-formar  los  proyec
tos  de  los  expresados  y  construirlos;  de  la  carencia  aparente.
de  ideas  fijas  tocante  á  lo  que  se  necesita;  de  la  adopción  de•

(1)  Ármy  and .Navji Ca!ete.
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las  opiniones  de  los  extranjeros,  sin  antes  someterlas  áexa
men;  de  procurar  que  un  buque sirva  para  los fines  de  varios,

y  de  una  parsimonia  desacertada,  mediante  la  cual  se  estro-
pca  un  buen  barco,  fijando  su  coste  en  una  suma  determina
da,  cuando,  con unos  cuantos  miles  de  libras  esterlinas,  nada
comparado  con  la  suma  total,  se  podría  haberlo  hecho  del
todo  eficiente,  como sucedió  con los buques  del  tipo  Admiral,

que  son  un  ejemplo  fehaciente  de  lo  expuesto.  Las  mani
obras,  además,  han  servido  para  que,  todos los interesados  en
la  guerra  marítima,  estudien  con  más  prolijidad  lo  referente
á  esta.  Aquellas  han  evidenciado  la  inmensa  importancia  de
la  cuestión  del  combustible,  y  de  la  eficiente  comunicación
que  debe  haber,  no  solo entre  los buques  de  guerra  y  los  va

pores  mercantes,  sino  también  entre  los  cruceros  y  las  esta
ciones  de  señales  en  tierra,  tanto  de  día  como  de  noche,  cuyos
asuntos  requieren  mayor  desarrollo.  La  historia  demuestra
que  fué imposible  invadir  á  los puertos  de mar ingleses,  mien
tras  estos poseyeron  el  dominio  del  mar  y  medios  para  rete
nerlo.  Si  la  Armada  no  puede  evitar  que  el  enemigo  aborde
las  playas  británicas,  tampoco lo  impedirán  las  fortificaciones

por  numerosas  que  sean.  A juicio  del  conferenciante,  se  de
bieran  armar  todos  los  vapores  mercantes  á  expensas  de  los
armadores  y  contribuyentes  colectivamente,  á fin de que  aque
llos  se  puedan  defender.  Expuso  que  se le  pudiéra  recordar  el
documento  obstructivo,  ((el convenio  de  Paris»,  el  cual  no  ha
de  tener  vigor  para  cuanto  se  refiere  á  la  defensa  marítima  de
Inglaterra,  y al  aprovisionamiento  de víveres  y  primeras  ma
térias,  absolutamente  necesarias  para  la  existencia  del  pueblo
de  las  islas  británicas.  Los  arsenales  existentes  en  estas,  así
como  los depósitos  de  carbón  también,  han  de  ponerse  á  cu
bierto  de  un  ataque  imprevisto,  lo  que  se  efectuará,  no  por
medio  de  fortiflcacines  costosas,  sino  con  minas,  baterías
móviles  y  torpederos,  siendo  uno  de  los  puntos  en  que  desde
luego  se  fijaría  el  general  en  jefe;  la  absoluta  necesidad  de
que  toda la  defensa  del  distrito  se  hallara  encomendada  á  un
poder  supremo.  Hizo constar  un  grave  Uefecto existente  en  el
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sostenimiento  de  la  Armada,  á  sabe:  tan  luego  que  queda fija
do  el  número  de unidades  de  fuerza  requeridas,  este  número
debe  sostenerse  de  un  modo permanente  y  constante  en  con
diciones  eficientes,  y  mientras  un  buque  cualquiera  forme
parte  de  la  fuerza  efectiva  de  la  Armada,  debiera  asimismo
poder  tomar  parte  en  toda  clase  de  operaciones;  además,  a
desarme  de  los buques,  procedentes  de  sus  campañas,  ó bien
deben  borrarse  de  las  fuerzas  navales  efectivas,  ó  carenarse
desde  luego,  quedando  listos  para  comisión.  En  suma,  no  de

berá  contarse  con  buque  alguno  corno  fuerza  componente  de
la  Armada,  sino  está listo para  hacerse  á la mar  y batirse.  Bajo
el  régimen  actual  esto  no  sucede,  permaneciendo  los  buques’
en  la  reserva,  donde  van’ de mal  en  peor  por falta  de  la punta
da  á  tiempo  y  de  los  correspondientes  ranchos  de  gente  para
tener  cuenta  con  ellos;  así  resulta  que,  cuando  se  vuelven  á
armar,  se  gastan  miles  en  vez de  centenares.  La Armada,  no
solo  es  susceptible  de  grandes  perfeccionamientos,  en  sus’ par
tes  componentes,  sino  que  en  conjunto  no  es  suficiente,  iii
casi  suficiente,  especialmente  en  cruceros  y  cazadores,  para  el
servicio  que  está llamada  á  desempeñar.  En  cuanto  á  los  tor
pederos,  era  de  esperar  se  relegasen  á  su  destino  adecuado,
para  la  defensa  de  puertos  y  ríós,  sin  exponer  en  adelante  á
las  dotaciones  de los  expresados,  á  gastar  sin  utilidad  y  mise
rablemnte  su  tiempo  en  lo  que  se  pudiera  comparar  á  una
piedra’que  en  la  mar  está  descubierta  á  media  marea.  El almi
rante  desaprobé  la  provisión  de  cañones  por  el  ramo  de  Gue
rra,  siendo  la  única  solución,  á  su juicio,  constituir  una  direc—

ión  de artillería  á  cargo  de  un  jefe  civil  competente,  secun
dado  por  un  oficial  de  Mariua  y  otro  militar,  con objeto de in—
teresalse  en  los asuntos  de  sus  respectivos  ramos.  Los  depar
tamentos  ministeriales  de  la  Armada  debieran  circular  sus
propias  disposiciones  previa  votación.  En  cuanto  al  personal,
el  conferenciante  expuso  que  el  sistema  inglés  para  la  ms
trucción  de  oficiales  y  marinería  es  muy  complicado;  se  em -

plea  demasiado  tiempo  en  la  escuela,  en  el  colegio  y  en  los
buques  escuelas,  debiendo abolirse  el Britannia  y  el colegio  de
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Keyam,  á fin  de  que  los  oficiales ingresaran  por  oposición  diL
rectamente  en  la  Armada,  procediendo  de  academias;  las  ma
terias  no  debieran  ser especiales,  sino  las  diversas  que  se  en
señan  en  las escuelas  del  reino.  Después  de  referirse  el  almi
rante  al mauteiimiento  de  las  escuadPas  ylas  divisiones,  tra
tó  de  la  administración,  en  su  sentido  más  lato,  esto  es,  del
régimen,  organización.  y  gobierno,  haciendo  notar  que  todos
los  lores  y  demás  oficiales  de  Marina  se  debieran  destinar,
durante  un  período  fijo de  tres,  cdatro  ó cinco  años,  y  no  ce
sar  á  un  tiempo  en sus  respectivos  cargos;  citó  el  caso  de  que
desde  el  año  1827 y al  1859, hubo  diez y  siete  primeros  lores.
El  conférenciante  hizo algunas  consideraciones  contrarias  á la
organización  del  Almirantazgo,  exponiendo  que  la  responsa
bilidad  individual,  así  como  la  intervención,  son  necesaia
para  la  buena  administración.

El  almirante  terminó  la  conferencia  citando  las  observacio
nes  hechas  por  el  teniente  Colwell,  á  saber:  «La defensa  de  la

costa  de la  Gran  Bretaña,  es  menos  eficieite  que  la  de  cual-•
quiera  de  las  grandes  potencias  europeas.  A  causa  de  la  ins
pección,  que  se  halla  subdividida,  falta  de  cooperación,  caren
cia  de planes  óstudiados  para  el apoyo  mutuo,  y  fusión  de  los
deberes  militares  y  navales,  la  defensa  es  complicada,  no  está
preparada  para  hacer  frenteá  los  golpes  de  mano  y  funciona
bajo  las  desventajas  de  colocar  á  militares  en  posiciones  fuera
de  su  legítima  esfera  de acción.

El  capitán  Cleveland,  dijo  que  el  orador  había  demostrado
la  importancia  de la  movilización  de  la  Armada  no  estaba  de -

acuerdo  con  él,  respecto  á  la  abolición  de  aparejo  á  bordo  de
los  crucerós,  si  bien  estaba  conforme  con que  no  se  montase
un  cañón  á  bordo  de  los  buques  que  no  fuera  manejable.  La.
adopción  de estos  buques  para  prácticas,  sería  comprometida,
así  como  desconfiaba  de  que  dieran  buenos  resultados  los ha.
ques  mercantes  como  cruceios.  Aquellos,  no  obstante,  se  de
bieronarmar,  á fin de que  se  puedan  defender.  Estaba  también
conforme  en  que  todo individuo,  al  embarcar  en  un  buque  de
guerra,  supiera  manejar  un  cañón;  en  cuanto  4 la administra
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ción,  aunque  no era  muy  competente,  creía  que  debía  depen
der  de  un  sola  jefe.

El  almirante  Bowden  Smith,  estaba  en  la  creencia  de  que
los  resultados  de las  maniobras  navales,  demostraron  la  suma
importancia  del  andar,  y  de  contar  con  repuestos  de  carbón.
Negó  lo afirmado  por  algunos  hombres  públicos  sobre  el  au
mento  de  la  Armada,  en  atención  á  que  solo se  construian  bu-

ques  de  combate  para  reemplazar  á  los  excluIdos.  Afirmó  que.
la  cuestión  de  señales  era  tan  importante  en  la  Armada  como
en  el ejército,  en  el  cual,  al  parecer  se  ocupaban  más  de  ella-
que  en  la  Marina.

Una  de  las  ventajas  obtenidas  en  las  maniobras,  es  de  que
los  oficiales  se  han  reunido,  habiendo  aprendido  en  algunas
semanas,  más  que  en  tres  años  en  ulla  estación  extranjera.

El  almirante  Sir  Michael  Seymour,  dijo  que  el  Britannia,
no  se  debiera  desarmar,  exponiendo  que  no  era  partidario  de
las  oposiciones  para  el  ingreso  en  la  Armada,  que  deben  con

servarse  las  tradiciones  de  la  Marina,  de  la  que  han  de  formar
parte  personas  bien  nacidas  y  educadas,  como oficiales.

El  presidente,  puso  en  conocimiento  del  meeting,  que  el
aparejo  se aboliría.

El  capitán  Long,  creía  que  las  maniobras  se llevaron  á  cabo
por  la  iniciativa  del  Gobierno,  y  encareció  la  importancia  de
que  los buques  pudieran  sostener  su  andar  á  toda  máquina.

El  almirante  Selwyn,  manifestó  que  el  andar  es  lo  princi

pal  en  las  maniobras,  y  que  si  en  una  escuadra  hubiea  un
buque  que  no  anduviera  8  millas  por  hota,  todos  los  demás
tendrían  que  parar.  La  conferencia  del  almirante  Mayne,  se

prestaba  á  amplia  discusión.
El  almirante  Sir  G. Wilies,  defendió  al  Almirantazgo,  ma

nifestando  que  las  facultades-de  los lores  navales  eran  omní
modas,  si  estos  procedieran  con independencia  unos  de  otros.
La  Comisión  Real,  presidida  por  lord  Hartington,  lo ha  apro
bado  como sis terna  administrativo,  recomendando  su  adopción
en  el  ejército.

En  cuanto  á  las  maniobras,  es indudable  que  han  sido  muy-
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provechosas:  ha  habido,  sin  embargo,  sus  puntos  negros  en  el
cuadro.  Hoy  queaquellas  han  concluido,  no  le  queda  á  la
gente  más  que  hacer  carbón  en  los buques,  pudiéndose  contar
con  los dedos de  la  mano  los  que  están  listos  para  hacerse  á
la  mar.  A la  conclusión  de  las  maniobras,  los buques,  en  opi
nión  del  orador,  se deberái  carenar  y  poner  luego  á  las  órde
nes  dl  capitán  general  del  departamento,  el  cual  habria  de
ser  responsable  de  que  se  hallase  listos  para  comisión.

El  orador  se conmovió  al  manifestar  el  presidente  al  audito
rio,  que  en  lo  sucesivo  se aboliría  el  aparejo,  si bien  protestó

el  presidente  contra  el  proyecto  de  suprimirlo  en  los  buques.
escuelas  y en  los de  una  solar hélice;  el  proyecto,  solo se  refiere
á  los  buques  futuros.  En  opinión  del  almirant,  el  torpedo
nunca  figurará  en  primera  líne.  en  la  guerra,  si  bien  no  es
posible  desprenderse  de  ellos,  mientras  las demás  naciones  los
pósean.  Recomendó  su  uso,  al  hallrase  sumergido,  afirmando
que  el  torpedo  está  herido  de  muerte,  y  que  sus  amigos  los
cañones  son cada  vez más  potentes.

Era  de esperar  que  el  empleo de teniente  de  navío  se aumen
tara  prudencialmente,  no  estando  conforme  con  el  conferen
ciante,  tocante  á  la  educación.  Opinó  que  la  competencia  ó
sea  el  concurso,  tarde  6 temprano  ha  de  venir,si  bien  daría
mal  resultado;  después,  hizo la  siguiente  interrogación:

¿Por  qué  se  ha  de  abolir  el  colegio  naval,  y  el  Britannia,
y  admitir  á  bordo  de los buques  á  jóvene  de  17 años?

De  llvarse  esto  defecto,  sería  un  mal  para  la  Armada.
Manifestó,  en  conclusión,  que  el  nombramiento  del  presi

dente  pará  primer  Lord,  había  merecido  la  aprobación  gene
ral;  siendo de  esperar  que  llevaría  á  cabo los  proyectos  del  al
mirante  Mayne.

El,  como St-John  Hornby,  opinó  que  el  concurso  sería  a]
tamente  beneficioso  para  la  Ármada,  y  si  se  protegiesen  las
escuelas  de Eton  y Harrdw,  acudirían  á  ellas  lo  más  selecto  de
la  hación  entalentoy  fortaleza.  A  su  modo de  ver  los  políti
cos  disponían  de  demasiados  destinos,  debiéndose  concluir  de
una  vez con los monopolios.  Desaprobó  el proyecto  de  conver
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tir  á  todos  á  bordo  en  «peronas  competentes»,  respecto  á  que
á  nada  coiiduciría  educar  á los fogoneros.

El  almirante  Boys  indicó  que  sería  perjudicial  para  la  Ma
rina  suprimir  los  artilleros  de  mar,  que  es  una  corpora
ción  útil.

El  almirante  Sir  W.  Houston  Stewart  dijo  que  no  creía  que
los  alto.s funcionarios  que  se  reunen  en  Whitehall  dejan  de
interesarse  por  la  Armada.  Necesariamente  han  de  proceder
con  cautela,  é  indudablemente  sus  actos  merecen  la  aproba
ción  del  presidente  del  Conséjo  y  de  otros  ministros.  En  el

sentir  del orador,  potencia  alguna  podía  considerarse  de  pri
mer  orden  si  sus  arsenales  y  parques  de  municiones  no  esta
ban  protegidos,  y  sus aproches  al  abrigo  de  ataques  por  mar,
no  pudiendo  tampoco  considerarse  dicha  potencia  como  del
expresado  orden  si sus  recursos  no  se  ampliasen  en  tiempo  de

guerra,  y si sus  elementos  de  seguridad  sucumbieran  ante  das
potencias  marítimas.  Tocante  á  cruceros  dijo que  deben  soste
nerse  los eficientes:  lo primero  que  se  debe  tener  en  cuenta  es
el  factor  vapor,  siendo  lo secundario  el  repuesto  de  carbón.  La
gran  dificultad  de la  administración,  eso  es, en  el  sentido  lato
del  régimen  y  gobierno  de  la  Armada,  es la  divergencia  de  la
opinión  én  asuntos  navales,  según  se  demuestra  en  las  pre
sentes  circunstancias.

Mr.  Baden-Powell  dijo  que  cuanto  más  pronto  se  entierre
en  el  Océano el convenio  de  París,  tanto  más  beneficioso  será
para  la  Armada;  entonces  se  armarían  los  vapores  mercantes
ingleses,  sin  que  fuesen  considerados  piratas.  Opinó  que  las
fuerzas  de  la  reserva  se  aumentaran  y que  oportunamente  se
ascendieran  los  tenientes  de  navío  á  capitanes  de  fragata.

El  almirante  Sir  G.  Tryon  dijo que  el  torpedo,  el  espolón  y
el  cañón  sirven  para  sus  respectivos  objetivos  en  la  guerra
marítima.  Al ocupars  de  la  reserva  naval,  abrigó  la  confianza
de  que  si el  país  necesitase  sus  servicios,  se  podría  contar  con
dicha  fuerza  para  auxiliar  á  la  Marina,  al  igual  que  los  volun
tarios  respecto  al  ejército.

El  almirante  Colornb  dijo  que  las  funciones  del  Almiran—
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tazgó  rio eran  absolutas  sino  relativas,  desenpeñándose  aqu—
has  mejor  que  en  los  demás  departamentos  miniteriales.  A
su  juicio  era  de  sentir  que  á  los  hombres  de estado  no  se  les
obligase  á  consultar  con sus  consejeros,  no siendo  conveniente
que  los personajes  civiles  se  enterasen  de los alegatos  de  algi
nos  consejeros,  con exclusión  de  los demás.  Tocante  á  los exá
menes  para  el  ingreso  en  la  Armada,  no  veía  inconveniente
en  que  fueran  por  oposición.  Los  oficiales jóvenes  de  hoy  en
día  son  mucho  más  aprovechados  que  lo  era  él  en  sus  tiern
pos.  Por  ultimo,  expuso  cuán  satisfactorio  le  era  saber  que  el
aparejo  se había  abolido,  puesto  que  lejos  de  producir  econo
mías  era  una  carga,  ya que para  llevarlo  era  necesario  carbón
y  vapor.

La  conferencia  terminó  con  un  voto  de  gracias  á  favor  del
almirante  Mayne.

TraducidO  por  P.  S.



IOMTORES BE LA ARIIAB DE LOS ESTADOS-UMDOS.

Cuando  la  experiencia  de  los  técnicos  solo  es  limitada,  es
tos  de  fijo no  están  acordes,’y  suelen  también  discrepar  en  los
resultados  de  aquella,  siendo  dilatada.

En  todo el  mundo  civilizado  se forman  proyectos  de  buques
de  guerra,  los  que  se  construyen  asimismo  con  el  objeto  de
echar  á  pique  al  enemigo,  manteniéndose  los  buques  á  flote;
sin  embargo,  ninguno  de  ellos  construidos  desde  la  guerra
civil  americana,  se  ha  hallado  realmente  en  un  combate.  Los

ha  habido  como  en  Alejandría,  pero  los acorazados  no  se han
batido  ni  echado  á  pique  los unos  á  los  otros,  de lo  que  resulta
la  falta  de  experiencia  existeute  para  librar  los  combates  con
las  armadas  costosas, coustrufdas  duranteestos  ilitimos  veinte
años.  Consecuencia  lógica  de  esto,  es  lo divididas  que  se  ha—
han  las  personas  técnicas,  sobre  la  clase mejor  del  buque  de
guerra  que  se  debe  éonstruir,  punto  que  en  rigor  aun  no  está
dilucidado,  por  cuya  razón  se  sigue  trabajando  á ciegas  como
cuando  emjezamos.

Mientras  los  Estados-Unidos  no  reconocieron  la  necesidad
de  poseer  una  Armada,  sus  marinos,  ingenieros,  artilleristas

arquitectos  navales,  se  ocuparon  muy  poco de  las  cuestio
nes.en  que  se  veiítila  cuál  de  los  expresádos  cuerpos  son los
que  en  la  Gran  Bretaña  ejercen  preponderancia  sobre  los

(1)   EnyMeer.
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otros.  No  obstante,  como  el  superabit  de  aquella  nación  es
enorme,  y  no  se sabe  cómo  emplear  tanto  numerario,  se  re
solvió  construir  una  Armada  tremenda,  lo  que  sin  embargo,
es  más  fácil decir  que  poner  en  práctica.  Tan  pronto  como  se
proyectó  construir  buques  de  un  tipo  determinado,  comenza
ron  las  censuras,  sobreviniendo  las  discusiones  escritas  refe
rentes  á  la  disposición  de  la  coraza,  la  cónveniencia  de  no  lle
varla  las  ven tajas  de la  artillería  de grueso  calibre,  comparadas
con  la  de  calibre  reducido,  disertándose  asimismo  sobre  espo—
iones,  hélices  dobles,  torres,  baterías  corridas  á  las  bandas,

barbetas,  caponeras,  etc.,  en  términos  de  que  todas  estas  cues—
tiones  se  han  de  plantear  nuevamente  en  el  otro  fado  del
Atlántico.

A  nada  conduciría  dar  cabida  en  el  Engineer  á  todo  lo que
en  los  Estados-Unidos  se  refiere  á  las  citadas  cuestiones,  pues
la  polémica  entablada  entrelos  técnicos solo está  en  su  primer
período.  Hay  otro  aspecto  bajo  el  cual  conviene  considerar  y
tratar  el asunto,  á  saber:  hace  tiempo,  al  ocuparnos  de  la  es
casa  obta  muerta  del  monitor  americano,  se  indicó  la  conve—
niencia  de  exponer  más  en  favor  de  los buques  de  dicho  tipo,
que  lo admitido  generalmente.  Corno era  consiguiente,  lo ma
nifestado  por  nosotros  se  comentó  desfavorablemente;  pues
sería  imposible,  en  la  actualidad,  elogiar  á  un  buque  ó á  una
clase  de  buques,  sin  agraviar  más  ó  menos  á  alguien,  y  no
•hay  razói  pára  que  los  monitores  estén  exceptua4os  de  este
trámite.  Sin  embargo,  aludiremos  una  vez más  á  los  monito—
res.  Parece  como  que  en  los  Estados-Unidos  hay  un  centro
influyente  que  no  solo  sostiene  que  dicho  tipo de  buque  es  el
mejor  del  buque  de  guerra,  sino  que  tiene  empeño  de  que  se
construyan  varios  más  para  la  Armada  americana,  lo  cual,
además  de  ser  posible,  tiene  visos de  probabilidad;  también  es
posible,  si bien  agregaremos  con  gusto,  no  probable,  que  los
buques  ingleses  se  batan  algún  día  con  dichos  monitores,  y
bien  merece  la  pena  de  considerar  cuál  sería  su  suerte  des—
pués  de  la  lucha.

Consideramos  primeramente  los  deméritos  del monitor,  que
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son  notables,  y  deben  enumerarse.  Las  condiciones  de  habita
bilidad  de  estos buques,  son sumamente  malas;  su  artillería  se
halla  montada  tan  cerca  del  agua’,  que  con alguna  mar,  no  se
pueden  manejar;  además,  no  hay  sitio  para  los  cañones  de
tiro  rápido,  y  los  buques  andan  toco.  Poseen,  sin  embargo,
numerosas  ventajas:  presentan  poco  blanco,  así  sería  difícil
dar  en  él;  por  la  forma  de  su  construcción  se  hallan  protegi
dos  de la  embestida;  su  costo  es  moderado  y  la  escasa  coraza
que  necesitan,  puede  ser  muy  gruesa,  sin  sobrecargarlos  inde
bidamente;  aderná,  rio se  deben  tomar  al  1fiantanonzoh  y  al
Monadnoc,  como  tipos  de monitores.  Si  un  buen  arquitecto
naval  hubiera  de  construir  un  buque  d  10 000 t.  de  desplaza

miento,  de  obra  muerta  baja,  de  torre,  sería  un  adversario  te
mible.  Así  opinan,  al  menos,  algunos  de  los  marinos  más
competentes  de  la  otra  banda  del  Atlántico,  debiéndose  tener
preenLe  que  los monitores  son  casi  el  iinico tipo  de acorazado
que  hasta  la  presente  se ha  experimentado  en  la  guerra  marí
tima.  No  hay  para  qué  decir  que  con  anterioridad  á  pedir  el
Gobierno  los  créditos  para  la  Armada,  se  formaron  juntas,
interrogaron  d. testigos  y  discutieron  proyectos  y  planes.  Hé

aquí  lo que  el almirante  Schufelt  expuso  ante  la  Comisión  del
Senado:

«Tras  dilatados  años  de  experiencia  en  la  mar,  debo decir,
«en  primei  lugar,  respecto  á  los  monitores,  que  creo  pueden
«ir  á  cualquier  parte  y  batirse  en  la  mar  como  otro  buque  de
«combate  de  los que  hasta  ahora  he  visto,  porque  tienen  mu-
«cha  estabilidad,  salvo no  haya  mucha  mar,  que  entonces  ni
«el  monitor  iii  el  buque  de  combate  se  podrían  batir;  de  lo
«contrario,  sería  la  primera  vez que  esto hubiera  llegado  á  mi
«noticia.  En  el  caso de  que  un  buque  diera  balances  de  40°, al
«de  combate  que  propone  el  señor  ministro  M. Tracy,  le  sería
»tan  trabajoso  manejar  su  batería,  como  al  monitor,’  al  paso
«que  este solo daría  balances  de  muy  pocos  grados,  teniendo

«por  tanto  mucha  más  estabi]Idad.  A  mi modo  de ver,  el  mo
«nitor  puede  ir  mí cualquier  parte,  y  no  veo la  razón  por  qué
«no  ha  de  llevar  un  buen  repuesto  de  carbón;  el Miantonomoh

TOMO  XXVI.—ÁBRIL,  1890.
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»y  el Puntan  carecen  de  él,  pero  al  construir  los  nuevos  bu—
»ques,  no  hay  motivo  para  qué  nolo  lleven.  Creo  que  el tipo
»americano  que  es  el  monitor,  es  el  mejor  conocido,  el  cual
»es  susceptible  de  perfeccionarse.  Además,  esta clase de buque,

•       como es sumamente  raso,  y  solo lleva  dos torres,  puede  apro
»ximarse  al  enemigo  con  mayor  impunidad  que  otro  de  obra
»muerta  elevada.  En  una  noche  oscura,  el  monitor  no  se ve  y
»se  puede  acercar  casi  como  el  torpedero,  navegando  sobré
»nuestra  costa.  Supongamos  al  enemigo  fondeado  en  esta  dis—
posición.;  podrían  atacarlo  dos  ó tres  monitores,  fácilmente,
Dsin  ser  vistos  respecto  á  que  las  torres  solo  estarían  sobre  la

•        »superficie del  agua.))
Siendo  el  almirante  Schufelt  el  único  de  una  fracción  nu

merosa,  ocurre  naturalmente  preguntar.  ¿Existe  la  certeza  de
que  la superioridad  en  Inglaterra  es  más competente  para  for
mular  un  opinión  referente  á  la  utilidad  ó  la  desventaja  de
los  monitores  que  los marinos  americanos?  A estos indudahié
mente  se  les han  presentado  mejores  ocasiones  para  conocer  á
fondo  las  propiedades  de  dichos  buques;  así  por  ejemplo,  el
almirante  Rodgers,  dice de  ellos lo  siguiente.  «Aunque  la  al
tura  del oleaje  llegó  á  30’, el barco  no  trabajó,  conservándose
boyante,  con indicios  marcados  de  sus  excelentes  condiciones
de  seguridad:  sus movimientos  me  admiraron  asimismo,  como
todas  las  propiedades  del  expresado,  en  el  cual  nada  ví  que
fuera  susceptible  de  perfeccionamiento.  Los  golpes  de  mar
pasaban  por  encima  de  la  cubierta,  y  en  vez de  romper  con

•     • violencia  contra  los costados  como  en  los  demás  buques,  se
guían  su  curso  ondulatorio  sin  causar  daños.  »  En  vista  de  lo
expuesto,  el  sistema  monitor  no  tiene  probabilidades  de  abo—
lirse.

En  los suplementos  del  Engineer  se han  insertado  grabados

que  representan  fielmente  los  buques  de  guerra  ingleses;  así
una  simple ojeada de  aquellos  manifiesta  que  el  buque  de  gue
rra  moderno  británico  lleva  una  cantidad  enorme  de  pesos  al
tos,  tales  como casetas  de derrota,  ventiladores,  chimeneas,  bo
tes,  etc.,  los cuales  no se  pueden  remover  de  la  cubierta  y ile—
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varios  á  otro  lado,  al  entrar  el  buque  en combate,  si  bien  es
indudable  que  estando empeñada  la acción la artillería  enemiga

se  encargaría  de  aclarar  la  citada  cubierta;  pero  ¿cual  sería  el
resultado?  Si  los ventiladores  son  necesarios  para  las  cámaras
de  calderas,  y  aquellos  se inutilizan,  ¿cómo se  ha  de  conservar
vapor?  Los  buques  del  tipo  Victoria,  navegando  á la  máquina,

se  anegan  por  la  proa  del mismo  modo que le  pasaría  á un  mo
nitor  en  el mar.  Si  comparamos  un  buque  como  el  Victoria’,
que  posee  esta  condición,  con  un  monitor,  artillado  con  dos
cañones  enormes,  montados  en  dos  torres,  es  obvio  que  todo

está  en favor  de este.
Así  discurren  en los  Estados-Unidos,  y  no deja  de  ser difícil’

resistirse  á  admitir  la  conclusión  de  que  otras  cosas  peores
podrían  efectuarse  en  este  país  que  considerar  de  nuevo  la
Cuestión  del  monitor,  ilustrada  con los  recientes  desarrollos
del  vapor,  de la  coraza  y  de  la  artillería.  Elsistema  en  Ingla
terra  quedó completamente  desacreditado  y  herido  de  muerte
con  la  lamentable  pérdida  del  Captain,  aunque  en  la  ac
tualidad  persona  alguna  ni  remotamente  soñaría  en  poner
arboladura  á  un  monitor.  Estaremos  al  tanto  del  giro  que
tomen  estos  asuntos  en  los Estados-Unidos,  y  nos sorprende
ría  en  extremo  que  no  se  hablase  más  del  buque  raso  de
torre.

En  el  número  del  Engineer,  posterior  al  que contiene  lo pre
cedente,  se inserta  un  comunicado  sobre  el mismo  asunto  que
dice  así:  «El  último  párrafo  del  interesante  artículo  inserto  en

el  número  de  21 de Febrero  último,  es  indudablemente  el  ar
gumento  posible  más  sólido que  se  puede  presentar  contra  los
monitores.  Un  buque  moderno  de  combate  ha  de  llevar  una
gran  cantidad  de  peso  alto  consistente  en  erecciones  en  cu
bierta,  que  no  son parte  de la  estructura  general  de  la carena;

no  así  el  monitor,  pues  si las  lleva,  deja de serlo.  Un  monitor,
por  consiguiente,  no puede  ser un  buque  moderno  de combate.
De  ser  las  erecciones  innecesarias,  debemos  abolirlas  desde

luego.  El  estar  las  cubiertas  de  nuestros  buques  elevadas  20’
sobre  el  agua  en vez de  4’,  no  dificulta  que  se  efectúe  así.  Si



498        REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

son  necesarias  y  el monitor  carece  de  ellas,  seguramente  este
queda  en  peor  lugar.))

Verdad  es que  en  este particular  no  desmerecemos  de  nues
tros  vecinos.  Tengo  á  la  vista las fotografías  delAlmirante  Du
perré  y  del  Lepanto,  y  la  i.mnica yentaja  que  poseen  sobre  el
Bembow  es  solo la  del  mayor  espacio de  sus  cubiertas  prolon
gadas  y  elevadas.  El  Almirante  Maachimoff,  buque  ruso  que
es  un  duplicado  del  hnperieuse,  tenía  el  año  pasado  su  cu
bierta  alta  empachada  en  igual  forma  y  además  llevaba  apa
rejo  de  bergantín  que  hemos  abolido.  Al comparar  el  Victoria

con  el  Miantono’inoh,  se  compara  un  buque  actual  con  uno
construído  hace  veinticinco  años,  en  cuya  fecha  se descono
cían  los cañones,  máquinas,  torpederos,  redes,  botalones,  tiro
forzado,  etc.,  etc.,  elementos  que  han  transformado  principal
mente  el monitor  en  el  Victoria,  mediante  un  procedimiento
gradual  de evolución,  cuyos períodos,  exceptuando  el  primero,
están  representados  en  la  Armada  inglesa.

Opino  que  el torpedero,  y  no  lá  pérdida  del  Captain,  es  lo
que  concluyó  con el  monitor.  Aquel]os  siempre  aventajarán  á
estos  tocante  á  invisibilidad.  Un  jefe  decidido,  con una  docena
de  torpederos,  apresaiía  sin dificultad  á  un  monitor  de  10000
toneladas,  con sus  4 cañones,  4’ de  obra muerta,  etc. Es  natu
ral  que  los  marinos  americanos,  sin  la  experiencia  que  nos ha
costado  tan  cara,  sean partidarios  de sus embarcaciones  nacio
nales,  asociadas  como  lo están  á un  pasado  glorioso.  Con todo,
destinados  al  servicio  de  guardacosta,  son  tan  importantes
como  en  otros  tiempos;  el agua  salada,  no  obstante,  da  vigor,
y  si se hacen  á  la  mar,  me  atrevo  á  profetizar  que  pronto  se
transformarán  en  Victorias,  Trafalgars  y  Hoods,  concluyendo
quizá  en  Sicilias  y  Sardeñas.

Traducido  par  P.  S.
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Entre  los asuntos  más  discutidos  en  Marina,  tienen  la  for
tuna  de  suscitar  periódicamente  controversias,  no  exentas  de
interés,  aquellos  que  se  refieren  á  la  organización  y reparti

ción  de nuestras  fuerzas  navales;  ¿Debemos  conservar  las  es
taciones  navales,  los transportes  y  las  divisiones  de  equipajes
de  la flota? ¿No se  debe  sacrificar  todo al  fin  primordial  de  la
preparación  para  la  guerra  en  las  aguas  europeas  y  á  la  de

fensa  de  las  costas?  Esos  son  los  puntos  más importantes  so
metidos  á  discusión.  El  eminente  almirante  Jurien  de  la  Gra
vibre  me  parece  que  ha  expuesto  en  estos días  su  opinión  so
bre  la  materia,  no  tomando  parte  directa  en  el debate  sino  en
su  hermoso  libro  titulado  Marinos  ingleses y  holandeses,  que
acaba  de  aparecer;  en  sus  páginas  nos manifiesta  de una  ma
nera  tan  luminosa  cómo  se  hacen  los  verdaderos  marinos,
que  todo  el  libro  es  una  verdadera  enseñanza.  Sabido  es  de
todos  que  el  almirante  y  académico  profesa  dos  religiones:  el
culto  de la  verdad  histórica  y  el  del arma  en  la  cual  ha  servi—
dó  tan  dignamente;  él  desearía  que  su  abundante  experiencia
aprovechara  aún  á  su  país.  En  la  carrera  activa  nadie  ha  sido
más  amante  del  progreso  que  él,  y  aun  cuando  no  manda  ya
nuestras  escuadras,  continúa  interesáudose,  con un  ardor  que

la  edad  no  ha  enfriado,  en  las  cosas del  mar,  y principalmen
te  de  la  Marina  militar.

(1)  Do Le Yacht,  por E. Weyl.
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En  toda  su  obra  nos  enseña  quela  mar  no  pertenece  ms

que  á  los  verdaderos  navegantes,  y que  no  se  puede  aspirar  á
ese  nombre  como  no  se  haya  navegado  seriamente  en  todos
los  mares  y  con  todos  los  tiempos.  «Ante  Lodo, dice en  resu
men,  para  mandar  bien  un  buque  de  guerra,  es  preciso  ser
marino,  y  desgraciadamente  existe  una  tendencia  á  descono
cer  esta  verdad  elemental  en  ciertos medios,  donde  se propone
la  supresión  de  todas  las  campañas  lejanas,  bajo  el  pretexto
de  que  en  ellas  no  se  forman  los  especialistas  indispensables
en  los  buques  modernos.»

Otros,  menos  radicales,  piden  el reemplazo  de las  divisiones
-        navales estacionadas  fuera  de  Europa  por  escuadras  volantes

que  harían  viajes  de  instrucción,  mucho  más  útiles  á  las  ofi
cialidades  y  á  las  tripulaciones,  que  la  ‘permanencia,  á  menu
do  malsana,  en  determinadas  regiones.  Si  esta  reforma  fuera
viable,  yo  la  aplaudiría  con  entusiasmo;  pero  me  veo en  la

obligación  de  hacer  constar  que  la  presencia  de  buques  de
guerra  en algunos  puntos,  es debida  á  reclamaciones  del  mi
nistro  de  Estado  ó  del  de  Ultramar,  las  cuales,  de  ser  atendi.
das,  como  lo serían  sin  duda,  cercenarían  mucho  esas  escua
dras  volantes.  Poseemos  una  Marina  para  proteger  á  nuestros
compatriotas,  y  corno no  es  nuestro  departamento  el  que  di
rige  la  política  francesa,  se  ve  obligado  á  repartir  las  fuerzas
de  que  dispone,  según  necesidades  que  no  crea  él.

Tenemos  en  la  actualidad  que  poner  en  orden  una  porción
de  cuestiones  coloniales,  y  sería  de  ver cuántas  críticas  se  le
vantarían  si la  Marina  se negara  á  mezelarse  en  ellas;  cierto es
que  no  se le debería  pedir  nada  sin  haber  asegurado  antes  la

defensa  de  la  metrópoli;  esto  sería  una  excelente  política,  pero
hehios  delucliar  aún  por  mucho  tiempo  para  conseguir  que
se  enteren  los  hombres  que  nos  gobiernan,  de  que  cada  vez
que  reclaman  de  la  Marina  un  servicio  nuevo  en  las  regiones
de  Ultramar,  privan  de  algo  equivalenteá  nuestras  escuadras
de  combate.  Que mañana,  por  ejemplo,  haya  que  enviar  á  Ma.

•  dagascar  ó á Dahomey  una  expedición  que  exija  el  concurso  de
varios  buques  de  guerra;  se dirá  á  la  Marina  que  eso  es  indis
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pensable,  y  que  algunos  centenares  de  miles  de  pesetas  más
6  menos  importan  poco á su  presupuesto.

Durante  la  camjaña  de  China,  se  sorprendía  un  hombre  de
Estado  de  las  observaciones  que  se  formulaban  por  el  envío
al  extremo  Oriente  de  casi  tódos  nuestros  buenos  cruceros:
«  LOS buques,  decía,  son  para  navegar,  y  si surge  un  conflicto
en  Europa,  no  faltarán  én  sus  puestos  de  combate.»  Lo  cierto
es  que,  si  ese  conflicto  europeo  hubiera  surgido  entonces,
nuestros  acorazados  de  escuadra  se hubieran  tenido  que  pasar
sin  buques  avisos.

La  distribución  de  nuestras  fuerzas  navales,  depende,  sin
dudi  alguna,  de  nuestros  intereses  comerciales  y  coloniales.
Para  proteger  á  nuestros  pescadores  enviamos  todos  los  años
varios  buques  á  Terranova  y  á  Islandia;  por  nuestra  política

colonial  mantenemos  otros  en  Madagascar,  Obock,  Nuevas
Ilébridas,  Oceanía,  costa  occidental  de  Africa,  Cochinchina,
Tonquín,  etc.;  periódicamente  inmovilizamos  un  buque  ante

Puerto  Príncipe  (Haiti).  ¿Y esos  buques  son  inútiles?  Nadie  se
atreveria  á sostenerlo.  Hoy mismo  hay  un  buque  empleado  en

la  vigilancia  en  las  Nuevas  Hébridas,  donde hace  ese servicio
unido  5. los  ingleses;  otros  mantienen  en  el  debido  respeto  á
los  sacalavas  de  la  costa  de  Madagascar;  otros  están  de esta
ción  en  las  islas  de  Sotavento  del  Archipiélago  de la  Sociedad,
donde  nuestra  posición  se  ha  visto  comprometida  por  anexio
nes  inhábiles;  otros,  por  iltimo,  transportan  los  penados  á
Nueva  Caledonia  ó  hacen  el  servicio  de  hospitales  en  Indo
China.

Las  escuadras  volantes  no  podrían  suplir  á  esos  buques;  yo
lo  deploro  con losque  critican  el  sistema  reinante,  pero  hago

constar  un  hecho  y  al  mismo tiempo hago constar  que  se abusa
menos  que  otras  veces de  los  transportes,  y  que el servicio que
se  les  pide,  reducido  como  lo  está  hoy,  sirve  para  la  instruc
ción  de  los marinos,  y más  todavía,  para la de los maquinistas•

No  soy  yo  de los que  creen  que  con escuadias  que naveguen
poco  y con buques  en  situación  de  reserva  se  puede  constituir
una  Marina.  La navegación  en  grande  es una  escuela  de primer
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orden,  y  en  este  concepto  estoy  de  acuerdo  con  el  almirante
Jurien  de la  Graviére  y’ la  totalidad  de  los  marinos  ingleses;

pero  veré,  sin  ningún  disgusto,  que  se  disininuye  la  impor
tancia  de nuestras  cinco  divisiones  de  equipajes  de  la  flota  en
provecho  de  alguna  de  las  tres  necesidades  de  nuestra  Marina:
las  escuadras  permanentes,  la  reserva  y  las  navegaciones  le
janas.  Si  esta, reforma  pudiera  darnos  una  escuadra  volante,
sería  mucho  mejor  recibida.

Además,  yo  veré  con gusto  la  supresión  de  todos los servi—
cios  fluviales  realizados  hoy  por  buques  del  Estado;  á  eso se
tiende  hoy,  y pronto,  gracias  á  la  separación  de la  Marina ylas

Colonias,  se  verá  realizado  ese deseo;  nadie  se  hace  marino  en
los  ríos,  y  cuando  ha  pasado  el período  de  conquista,  los  bu
ques  encargados  de la  vigilancia  fluvial  pueden  muy  bien  ser
mandados  por  cualquiera,  aunque  no  sea oficial  de Marina.

Sin  salir  de  ese orden  de  ideas  sería  digna  de  aplauso  toda
modificación  inteligente  de  las  exigencias  del  servicio de  puer
tos.  En  Francia,  los oficiales  desempeñan  en  los  arsenales  al
gunos  empleos  inútiles  y  otros  para  los cuales  carecen de apti.
tudes;  pero  entre  nosotros  constituye  una  manía  eso de creerse
á  propósito  para  todo.  Un  estadista  dirige  cualquier  departa
mento  sin  distinción;  un  marino  manda  en  tierra,  á bordo, ad
ministra,  etc.  ¿Es  que  en  ciertos  casos  no  se  verá  obligado  á
pasar  un  aprendizaje,  perjudicial  para  la cosa pública,  antes de
hallarse  al  corriente  de  todos los detalles  del  servicio  que  se le
confía?  A bordo  está siempre  en  su  terreno.

Si  me permito  esta última  reflexión  es porque en  ciertos cuer-.
pos  de  la  Marina  se notan  ahora  inquietudes  exageradas  origi
nadas  por  proyectos  ue  están  en  estudio.  Así,  no  pasa  día sin
que  se oiga  decir  que  los oficiales  de  Marina  quieren,  no  solo
conservar  su, situación  preponderante,  sino  que  aspiran  tam
bién  á  tomar  la  dirección  dn  todos  los  servicios.  Querrían,  se
añade,  que  uno  de  ellos fuera  director  general  del  material,  y
que  Otro se  colo’cara al  frente  de  la  dirección  de  artillería  que
se  proyecta.  Considero  que  tales  temores  son  quiméricos.  No
estamos  ya  en  los  tiempos  en  que  era  relativamente  fácil cons
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truir  un  buque  de guerra  ó fabricar  un  buen  cañón.  Cada  día

se  especializa  más;  el arte  de la  construcción  naval  y  el  de  las
máquinas  marinas  forman  dos  especialidades  diferentes.  La

electricidad  por  sí sola  constituye  una  ciencia,  y  ¡quién sabe lo
que  nos  reserva!  Quizás no  está  lejano  el  día  en  que  se  aplica
rá  á  bordo  para  la maniobra  de la artillería,  reemplazando  á los
apar.atos  hidráulicos  y  otros.

En  cuanto  al  cañón,  ha  hecho  inmensos  progresos  durante
estos  ilitimos  años;  da  800 m.  de  velocidad  inicial  y atraviesa
todas  las  corazas conocidas;  se experimentan  las pólvoras  blan
cas;  se fabrican  cañones  de  10, 12,  14 y 15 cm.,  de  tiro rápido,
de  repetición  y  automáticos,  como  el  Maxitn,  in  contar  los
numerosos  tipos  gruesos  y  de  mediano  calibre.

El  ingeniero  naval,  como  el  artillero,  debe  poseer  conoci—
mientos  en  resistencia  de  materiales  y  combinaciones  meta
lúrgicas.  El  buque,  producto  de  las  fábricas,  es  una  fábrica  él
mismo.  ¿Y se  querría  que  un  marino,  es decir,  un  hombre  de
acción,  cuya  educación  científica  y  técuica  no  ha  sido  llevada
muy  lejos,  á  quien  los azares  de  la  carrera  han  distanciado  de
los  centros  donde, se  trabajan  esos  grandes  problemas,  sea ca
paz  de dirigir  servicios  especiales.  erizados  de detalles  escabro
sos  que  importan  más  de  lo que  se  cree  y que  apuran,  en  oca
siones,  á  los hombres  más  competentes?

No,  ciertamente;  el  papel del  marino  no está  ahí;  debe ejer
cer  una  acción  preponderante  en  los  consejos,  formular  pro
gramas,  vigilar  su ejecución,  exponer  sus  deseos  en  construc

ción  y  armamento;  pero  no  enredarse  en  las  zarzas  de  los de
talles  ni en el levantamiento  de planos.  Además,  ¿no está  satis
fecho  ya  de  lo que  tiene?  ¿No está representado  en  los consejos
del  ministerio?  Hay  cuatró  almirantes  y dos  capitanes  de  na
vío  en  el  consejo de  obras;  un  contraalmirante,  un  jefe  de  Es
tado  Mayor  del  ministro  y  el  ministro,  mismo,  casi  siempre,
pertenecen  al  arma  Los  marinos  tienen,  pues,  poder  bastante
para  obrar  y conducir  la  Armada  por buen camino.  Así es que,

por  mi parte,  sentiría  verlos encargados  de servicios que  deben
dirigir  los ingenieros  ó los artilleros.  Pero  repito,  que los temo-
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res  emitidos  me  parecen  quiméricos.  Como que hoy se trata  de

mejorar  un  estado  de  copas, las  imaginaciones  trabajan  y acep
tan  fácilmente  como decididas  hasta las  soluciones  más  extra

ñas.  Que se aumenten  los destinos  de  embarco  de  los oficiales
del  cuerpo  general  de  la  Armada,  sea;  pero  bien  seguros  po

demos  estar  de  que  no se  aumentará  el  numero,  ya  excesivo,
de  funciones  sedentarias  encomendadas  á  la  oficialidad  de  la
flota.  Creemos  que  este no  es,  ni puede  ser,  el  programa  de  la
época  presente.

Traducido  jor

FEDERIco  MONTALDO.



•      TORPEDOS Y ARTILLERIA

EN  .EL  MINISTERIO  DE  MARINA  (1).

Algunos  periódicos  han  anunciado  como  un  hecho  sin  im
portancia,  en  pocas líneas,  el nombramiento  hecho  por  el  mi
nistro  de  Marina,  de  una  comisión  encargada  de  estudiar  si
conviene  transferir  á la  dirección  general  de  torpedos el  llego-
ciado  de  artillería,  que  forma  parte  de  la  dirección  del  ma
terial.

Ese  hecho  insignificante  formulado  en  los  términos  en  que
lo  ha  sido,  no debe  ser  exacto  en  todas  sus  partes;  el problema
que  agita  es  mucho  rnds complicado  de  lo que  á  primera  vista
pudiera  parecerlo  y  justiíca  la  elección  del  vicealmirante  se

ñor  Lafont,  presidente  del  Consejo de  obras  para  presidir  esta
comisión.

Nosotros  no  creemos  que  se  trate  pura  y  sencillamente  de
trasladar  á  torpedos  el negociado  de artillería;  eso  equivaldría
á  considerar  como  un  accesorio  de  los  torpedos  el  material  de
artillería.  Si  durante  un  breve  período,  pudo  creerse  en  Fran

cia  que  el  torpedo  autónomo  ó  proyectil  submarino,  estaba
destinado  d destronar  al  cañón,  esa  creencia  ha  désaparecido
ya;  hoy  se  mira  al  cañón,  con  muy  buen  acuerdo,  corno  el
dueño  y  señor  de  los  campos  de  batalla,  así  en  la  mar  como
en  tierra.  Todas  las  naciones  marítimas  en  sus  programas  y

(1)  De Le Yach€, por Lisbonne.
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en  la  preparación  de  sus  flotas  de guerra,  conceden  la  prima
cía  á la  artillería  y  tienden  á  restringir  la  esfera  de acción  del
torpedero  asignándole  un  papel  puramente  defensivo.

Lo  que  si habrá  de  tratarse  inevitablemente  en  el  seno  de la

comisión  nombrada  y  cualquiera  que  sa  el  programa  que  se
le  haya  impuesto,  es  todo  lo  relacionado  con  los  siguientes
temas:  ¿Deben  mantenerse  én  la  administración  central  dos
direcciones,  entre  las  cuales  se  repartirá  el  material  naval?
¿Debe  añadirse  una  tercera  para  el  material  de  artillería?
¿Debe,  por  el  contrario,  volverse  á  una  dirección  i.ínica? En
el  caso de  optar  por  dos direcciones,  reuniendo  en  una  de ellas
los  torpedos  y  la  artillería,  ¿á  quién  se  debe  confiar  esta  di
rección?  ¿  un  oficial  general  del  cuerpo  general  ó  á  un  ge
neral  de  artillería?

Esos  diversos  puntos  son  los que  nosotros  quisiéramos  exa
minar  sin  prejuicio  alguno,  sin  prevención  tampoco  ni  espí
ritu  de cuerpo.  Nos  limitamos  á  exponer  nuestra  opinión  per
sonal  razonándola.

Sabido  es  que  las  diversas  ramas  de  la  administración  cen
tral,  su  división  en  direcciones  y  estas  en  negociados,  se rigen

por  decretos;  que  estos  salen  en  su  mayoría  de  la  dirección
del  personal  y  depués  son  transmitidos  por  el  ministro  al

Consejo  del  Almirantazgo;  que  allí  son  discutidos  detenida
mente  y  á  menudo  modificados.  Esta  consulta  es  obligatoria
y  sucede  casi  siempre  que  los  acuerdos  de  este  gran  consejo
son  aprobados  en  todas  sus  partes  por  el  ministro  y  converti
dos  en  decretos  por  el jefe del  Estado.

La  dirección  del  material,  cuya  organización  ha  seguido
siempre  esta  hilera  administrativa,  ha  comprendido  durante
muchos  años  entre  sus  negociados  el  de  construcciones  nava

les,  el  de  rti1leria  ‘y más  tarde  el  de  torpedos;  desde  tiempo
inmemorial  la  ha  dirigido  un  oficial  general  de  ingenieros  de
la  armada,  escogido entre  los más  idóneos  del  cuerpo;  citare
mos  á  los  Sres.  Bounard,  Boucher,  Dupuy  de  Lóme,  Sabat—
tier,  etc.,  para  nombrar  solo á  lo  muertos.  De vezen  cuando,
sin  embargo,  el  negociado  de  artillería  originó  algunas  difi
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cultades,  porque  siendo  extraílos  á  la  fabricación  de  cañones
los  oftciales  de  ingenieros,  había  motivos  para  preguntarSe

si  no  constituía  una  anomalía  el  que  ese negociado  entrara
en  las  atribudiones  de  un  director  de  construcciones  navales,
habiéndose  verificado  dos  tentativas  de  diferente  naturaleza
para  salir  d  esa  situación  anómala.  En  865  ó  66,  bajo  el
segundo  ministerio  del  marqués  de  Chasseloup-Laubat,  época

en  la  cual  sufrió  la  artillería  profundas  modificaciones,  el
ministro  creó  una  dirección  de  artillería,  y  eligió  para  que
la  organizara  uno  de  los  más  capaces  generales  de  artillería,
el  Sr.  Frebault,  que,  á  pesar  de  sus  excelentes  cualidades,  no
consiguió  dar  más  que  una  existencia  efímera  á  la  nueva  di
rección.

La  competencia,  la  capacidad,  el  celo,  I  amor  al  trabajo
eran  incontestables,  sin  embargo,  y  preciso  fué  admitir  un
vicio  de  origen  en  esa  creación.  Se  puede  explicar  de  dos
maneras  el  poco  éxito:  primero,  considerando  que  esa  depen
dencia  carecía  de  razón  de  ser  puesto  que  su  existencia  su
primía  ó anulaba  la  inspección  general;  el  ministro  se  encon
traba  solo  frente  á  ese  director  y  asumía  responsabilidades
cuyos  fundamentos  desconocía  por  falta  de  medios.  La  se
gunda  y más  importante  causa  de  debilidad  consistió  en  que
esa  dirección  destruía  la  unidad  de  mando  que  debe  presidir
á  la  instalación  de  los  accesorios  todos  que  constituyen  el
armamento  de  un  buque;  de  aquí  conflictos,  rozamientos  y

órdenes  contradictorias  muchas  veces.
Suprirnióse,  pues,  la  dirección  de  artillería,  reemplazándola

por  una  inspección  general,  que  debía  ser  consultada  en  todos
los  asuntos  de alguna  importancia  referentes  al  negociado  de
artillería.  Esta  inspección  general,  constituida  sólidamente,
tenía  una  decisiva  influencia  en  la  organización  de  nuestra
artillería  naval.

La  segunda  tentativa  que  se  hizo  para  sustraer  el  negociado
de  artillería  al  director  del material,  director  de  construcciones
navales,  fué  mucho  más  radical  en  sus  medios:  consistió  en

poner  al  frente  de  esa dirección  á  un  vicealmirante.  Esta  idea
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germiné  en  algunos  ministros  vicealmirantes,  y  el  ahnirante
Jauréguiberry  quiso  realizarla,  pero  no  pareció  envidiable  el
puesto  á  ninguno  de  aquellos  á  quienes  lo ofreció. La idea  fué
resucitada  por  el  almirante  Cloué  que  fué  más ‘feliz;  su  elec
ción,  aceptada,  recayó  sobe  uno  de  nuestros  vicealmirantes
más  inteligentes  éidóneos;  si alguno  podía  salir’ airoso  era  el

elegido.  Permaneció  dos años  y  fué fólicitado  por  el almirante
Peyron  el 9  de  Agosto de  1883, el  mismo  día  de  su entrada  en
el  Ministerio.  El  almirante  Peyron  salía  de  una  prefectura
marítima  y había  podido  apreciar  el  árbol  por  sus  frutos;  su
primer  aóto  fué  entregar  otra  vez  la  dirección  del  material  á
los  ingenieros  navales.

De  modo,  que  si  la  supresion  de  la  dirección  de  artillería

‘obedeció  á  la  conveniencia  y  á  la  ventaja  de  reunir  en  una
misma  dirección  todo lo que  deba  concurrir  al  armamento  de
los  buques,  es decir,  todo el  material  de  armamento,  ¿en  qué

consiste  que  se  haya  derogado  ese  principio  creando  una  di—
dirección  general  de  torpedos  privando  así  á  la  del  material
del  negociado  de  torpedos  y  de  los  cargos  dependientes  de  él?

Se  ve  en  este  hecho  una  .nomalfa  y,  en  nuestro  concepto,
una  falta  grave  que  ya  señalamos  en  el  me  de  Marzo.  Con
viene  recordar  en  qué  circunstancias  se  produjo.

El  origen  de  esta dirección  apareció  en  el  decreto  de  O  de
Marzo  de  1886,  reorganizando  las  defensas  submarinas,  y
dado  á propuesta  del  ministro  entonces,  dos meses  después  de
su  entrada  en  el Ministerio.  Ese  decreto  se publicó sin acuerdo
previo  del  Almirantazgo  y el director  general  estaba  nombrado
mucho  antes  de  que  saliera  el decreto.  Es  útil ,recordar  que  el
servicio  de  defensas  submarinas  fué  reglamentado  por  un
decreto  y  una  orden  ministerial  muy  recientes,  estaban  fe
chados  en  7 de Julio  anterior,  y fueron  publicados  por  acuerdo
previo  y  conforne  del  Almirantazgo.  Al  notificar  estos  dos
documentos  á  los cinco  prefectos  marítimos  y  al  comandante
general  de la  escuadra  de  evoluciones,  decía  entre  otras  cosas,
el  ministro:

«Estos  dos acuerdos  derogan,  reemplazan  los de  20 de Enero
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de  1880, que  no  satisfacen  ya  las  nedesidades  de  nuestra  de
fensa  man  Lima, á  consecuencia  de  la  gran  extensión  dada  en
estos  iíltimos  años  al  empleo  de los torpedos...

»La  nueva  reglamentación  que  acorfpafia  á  la  presente  cir
cular  es el  resultado  de  la experiencia  de  ocho años;  tiene  por
objeto  reunir  en  un  cuerpo  de  doctrina  iinico  todas  las  modi
ficaciones  que  oficialmente  se  ha  creído  eran  necesarias  en
cada  puerto,  segiín  sus  particulares  necesidades,  y  todos  los
perfeccionamientos  que  han  sido  propuestos  en  ese  lapso  de
tiempo,  sea  por  las  autoridades  competentes  de  los  puertos,
sea  por  las  comisiones  superiores  reunidas  en  París.  El  estu
dio  y  el perfeccionamiento  de la defensa submarina  de  nuestros

arsenales  y  costas,  se apoyarán  de hoy  en adelante  sobre prin
cipios  determinados  con precisión  que  permitirán  dar  á  aque
llos  un  impulso  vigoroso  y  verdadeamente  reproductivo.»

Este  extracto  basta  para  demostrai  la  madurez  y  el  cuidado
empleados  en  organizar  las  defensas  submarinas,  seis  meses
apenas  antes  del  Ministerio  de  6 de Enero  de  1886. El  decreto
y.la  decisión  ministerial  ocupan  88 páginas  del  Boletín  oficial
de  Ma?ina.  El  mando  superior  de las  defensas  submarinas  se
deo1vía  al mayor  de la  flota, que  es  generalmente  un  contra
almirante,  bajo  cuya  inspección  se  hallan  todos  los  buques
armados  y  en  reserva,  sometiéndose  siempre  á  la  autoridad

del  prefecto  marítimo,  ó capitán  general  de los departamentos.
La  constrhcción  de  torpederos,  la  compra  de  torpedos,  su  gra

duación  y  su  entretenimiento,  en  fin,  todo el  material  de  tor
pedos  dependía  de  la  dirección  del  material,  de  un  negociado
á  cargo  de  un  oficial  del  cuerpo  general.  Así se  lograban  uni
dad  de  mando  en los puertos  y  unidad  de  autoridad  en  París.

El  decreto  de  6 de  Marzo de  1886, dado sin información  pre
via,  sin estudios  preliminares,  vino á  destruir  esa organizacion
quitando  al  mayor  de  la  flota  las  defensas  submarinas,  el ne
gociado  de  torpedos  á la  dirección  del material  y  creando  una
•direccion  general.  Cuando  el senador  Sr.  Barhey  tomó  pose
sión  de  la cartera  en  1887, hizo  estudiar.  en  seguida  las  modi
ficaciones  que  convenía  introducir  en  ese  decreto  dado  ex
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abrupto,  pero  sólo permaneció  en  el  Ministerio  unos  cuantos
meses  dej1ndolo  antes  de  que  se  terminara  la  información.
¿Es  temerario  suponer  que  al  volver al  Ministerio  haya  man
dado  reauudarla?  Los  dos años  transcurridos  entre  su  salida
de  la  calle  Royale  y  su  regreso,  han  sido  fecundos  en  aconte
cimientos  marítimos  importantes,  aunque  sólo consideráramos
como  tales  las  maniobras  de escuadras  en  Francia,  Inglaterra
y  otros  países.  Nadie  puede  poner  en  duda  que  el  torpedo  y
los  torpederos  han  perdido  muchísima  importania,  gracias  á
las  experiencias  resultantes  de  esas maniobras  De modo que si

en  1885, cuando  su prestigio  había  alcanzado  el  punto  culmi
nante,  no  se creyó  necesaria  la  creación  de  una  dirección  ge
neral  de  torpedos,  menos  útil,  sin  duda  alguna,  deben  consi
derarla  hoy.

El  cañón,  por  otra  parte,  ha  visto  crecer  su  importancia  en
enormes  proporciones;  los  perfeccionamientos  introducidos  en
la  fabricación  de  las  pólvoras,  que  han  hecho  alargar  los  ca
ñones  hasta  42 calibres;  los cañones  de  tiro  rdpido,  que  pasan
de  37 mm.,  á  15 cm.,  dan  á  la  artillería  sobre  el  torpedo  una
supremacía  extraordinaria.

Que  se intente  de  nuevo  una  dirección  de  artillería  y qu°e se
le  urjan los  torpedos:  esta idea  puede  sostenerse  y  defenderse,

con  la  condición  de  que  aQuella sea lo principal  y estos lo acce
sorio.  De este  concepto se  desprenden  dos consecuencias:  1 a  la
nueva  dirección  general  doble  sería  confiada  á  un  general  de
artillería;  2.,  todo lo referente  á construcción  y armamento  de
torpederos  pasaría  al negociado  de  construcciones  navales.

Persistiremos,  sin  embargo,  en  la  idea  de que por preferible
que  fuera  esta nueva  organización  al  vidioso  sistema  hoy  vi
gente,  algo  tendría  de  molesta,  por  las  mismas  razones  que.
contribuyeron  rí  que  desapareciera  la  dirección  de  artillería
del  general  Fr.ebault.

Si  nosotros  tuviéramos  voto  en  el consejo,  preconizaríamos
una  dirección  iínica  para  todo  el  material  como  ocurre  en
Inglaterra  con el  Controller of  the Navy;  la  transformación  en
Inspección  general  de la  dirección  de torpedos,  con un contra-
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almirante  de inspector  general.  Las  dos  inspecciones  genera
les  actuales  y  la  nueva  estarían  unidas  por  relaciones  directas
y  estrechas  con los tres  negociados  correspondientes  de  cons
trucciones  navales,  artillería  y  torpedos,  este  ditimo  dirigido

por  un  oficial  del  cuerpo  general.  Para  los  asuntos  relativos  á
los  negociados  de  artillería  y  torpedos  sería  obligatorio  el  in
forme  del  inspector  general  respectivo  y  accidental  el  del  ins
pector  general  de ingenieros.

Para  evitar  los  retardos  en  el despacho,  la  misma  carta  que
pidiera  un  informe  fijaría  el  plazo,  tanbreve  como fuera posi
ble,  en  que  había  de  recihiise  la  respuesta.

Si  se  objeta  que  una  dirección  única  aumentaría  con  exceso
las  ocupaciones  del  director  del  material,  podemos  responder
que  esa ohjecin  ha  perdido  gran  parte  de  su  valor  desde  que
este  funcionario  tiene  adjunto  un  subdirector,  sin  negociado

propio.  Estamos  convencidos  de  que  la  verdadera  solución  del
•  punto  está  ahí  y  de  que  á  ella  se  vendrá  á  parar  tarde  ó tem

prano.
Trídueklo por.

FEDEIUc0  MONTALDO.
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ntre  los  materiales  que  Sirvieron  á  la  narración  histórica
de  la  Armada  que  se  llamó  invencible,  enviada  por  el  rey
Felipe  II  contra  Inglaterra  en  1588,  hay  una  carta  escrita  en
Anveres  á  4  de  Octubre  del  año  siguiente,  por  el  capitán

Francisco  de  Cuéllar,  que  lo  era del  galeón  San  Pedro,  con
servada  en  la  biblioteca  de la  Real  Academia  de  la  Historia
como  parte  de  la  colección de  D. Luís  de  Salazar.

Refiere  el  capitán  que  durante  el  espantoso  temporal  que
sufriron  las  naves  sobre  la  costa  de  Irlanda,  no  pudiendo  la
suya  montaiel  cabo de  Clra,  fué  forzoso  fondearla  á  media
legua  de  tierra,   allí,  perdidas  las  anclas,  se  fué  sobre  las
peñas  y  se  destrozó,  como otras  varias  en que  iba mucha  gente
lucida,  capitanes,  caballeros,  mayorazgos,  de  todos los  cuales
muy  pocos  escaparon,  porque  los  más  murieron  ahogados,  y
los  que  nadando  ganaron  la  playa  fueron  inhumanamente
exterminados  por  los ingleses  que  guarnecían  la  isla.

Uno  de  aquellos  pocos fué Cuéllar,  si bien para  llegar  á  con
tarlo  desde  Anveres,  pasó  más  de  siete  meses  entre  breñas  ó
bosques,  herido,  desnudo,  sufriendo  del  frío  y  del  hambre
tormentos  crueles  y  corriendo  aventuras  tales  que,  segimn su
decir,  pudieran  creerse  sacadas  de  un  libro  de  caballería.
Caminando  siempre  por  despoblado,  acogido  á  veces  por
aldeanas  compasivas;  apaleado  otras  por los labradores;  dando
movimiento  á  los  fuelles  de  herrero  por  un  poco de  paii  de
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avena;  escapando  al  monte  al  aproximrse  los  sajones;  acu
diendo  al  amparo  de  clérigos  que  comprendían  su latín  maca
rrónico,  llegó  á refugiarse  al fin:  primero,  en  las  tierras  deun
señor,  que  nombra  Ruerque,  «muy  buen  cristiano,  enemigo
de  los  herejes,  que  tenía  siempre  guerra  con  ellos))  y  había
acogido  hasta  setenta  españoles  de. los  náufragos;  después  en.
casa  de  otro  señor,  dicho  Man glana,  enemigo  también.  de  1a
reina  de Inglaterra,  y si bien  fué  causa  de  que  el  gobernador
de  Irlanda  sitiara  el  castillo  con fuerza  considerable,  Cuéllar,
con  otros  ocho españoles,  lo defendió  y  libró,  gracias  al  tem
poral  de  nieves y  aguas  que  obligó  á  los  agresores  á  levantar
el  campo.  Marchó  seguidamente  el  fugitivo  á  los dominios  del
príncipe  Ocan con  propósito  de  embarcarse  para  Escocia,  lo
que  consiguió  por  la  piedad  del  obispo  D.  Reymundo  Termi,
y  de  allí  logró  rescate  para  Flandes,  negociado  por  el  duque
de  Parma.

La  carta  es  interesante  por  los pormenores  del  naufragio  de
las  navesy  de  la  desdicha  de  los  tripulantes;  pormenores  no
conocidos  hasta  la  aparición  de  este  documento  inédito  (1);
mas  parece  que  no  solo es  único .y  apreciable  por  lo que  atañe
al  esclarecimiento  de  nuestra  historia  naval,  sino  que  á la  vez
sirve  é  ilustra  la  general  de  la  Gran  Bretaña  y  la  particulai
de  Irlanda,  dando  á  conocer  lugares,  costumbres  y  personas
de  que  se tenían  vagas  é  inexactas  noticias.

Así  lo dice el  Sr.  Michael  Brophy,  autor  del  libro  titulado
Carlow,  su  pasado  y  presente  (2), y  así  también  lo  ha  esti
mado  el  Lord Ducie  en  su estudio  de la  Armada,  con inserción
de  la  carta  de  Cuéllar  traducida  (3).

(1)  Está  inserto  en  La Armada inveaciile, tomo  u,  pág.  331. Madrid,  1885.
(2)  Carlow  Pst  «mf  preseat,  A  Brochure  cootainiag  short  historical  «ates  «mf

miscellafl000sglcañ2iflgS  of  fha  tov,n  «mf  County  of  Carlov.  Carlow,  Printed  at thb
Nationalist  and  Leicester  Times  Office,  1888, 8°,  138 páginas.  eDuro(dice1,  may
ha-ve  no  knowledgeof  the historicalimportance  of bis  discovery  in  the  Academia,»

pág.  128.

(3)  The  Honorable  Earl  of  Ducie.  Aa  episode of  fha Armada.  lfineteenth  cen
tury,  London  set.  1883.
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El  Sr. Conde  encuentra  que  el  lugar  del  naufragio  fué  una
plaa  cercana  á Giant’s  Causeway,  que  aún  se  nombra  en  el
país  Port-na Spagna,  en  Erris  Head,  Mayo: estudia  la  marcha
del  capitán;  identifica  al  protector  de los desvalidos,  Ruerque,

-      con Bryan  O’Rourke;  en  Manglana  descubre  al jefe  Mac  Gla.
nahie;  en  el  príncipe  Ocan  al  magnate  O’Cahan,  que  solía
residir  entre  Lough  Foyle  y  Bann.  El  castillo  defendido  por

Cuéllar  era  sin  duda  Rossclogher  Castie,  situado  en  la  isla
Innishkeen,  en  Lough  Meivin,  de  que  existen  ruinas,  y  el
Gran  gobernador  que  lo atacó  con los  sasanas  ó  sajones,  Sir
William  Fitzwilliam,  Lord  diputado  de  Irlanda.

El  Sr.  rophy  ha  estudiado  por  su  parte  el  origen  y  vicisi
tudes  de  las nobles  familias  que  dieron acogida  dios  españoles.
Bryan  O’Rourke,  católico,  liberal,  amigo.  y  protector  de  las
letras  tanto  como opuesto  d la  dominación  inglesa,  se  vió  en

la  necesidad  de  salir  de  la  isla,  pasando  á  Escocia  con  espe
ranzas  de  encontrar  auxilio  sino protección  abierta;  pero  bien

juzgado  tenía  el  capitán  Cuéllar  al  monarca  escribiendo  «el
rey  de  Escocia no  es  nada,  ni  tiene  autoridad  ni  talla  de  rey,
y  no  se mueve  un  paso ni  come bocado  que  no  sea  por  orden
de  isabel.  »  El  noble  O’Rourke,  entregado  por  él  d su  ene
miga,  acusado  de  alta  traición,  fué  ahorcado  y  descuartizado
en  Londres  en  1591, mostrándose  hasta  el  momento  del suplí-
cío  altivo  y digno.  Los historiadores  de  Irlanda  aseguran  que
el  crimen  de  que  pudiera  hacérsele  culpable  era  el  de  haber
dado  asilo  á  los  náufragos  en  que  iinica mente  una  barbarie
incalificable  podría  ver  enemigos.

La  familia  de  los  Man glana  ó Mac Glanahie  sufrió  también
persecuciones;  la  corona  confiscó  sus  bienes,  y  uno  de  los
descendientes  directos  recibe  actualmente  en  Monasterio  de
España  la  hospitalidad  que  tan  generosamente  dieron  sus
antepasados  á los infelices  de la  invencible.

30  Enaro 1890.
CESÁREO FERNÁrDEZ  DURO.
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Los  datos  siguientes  están  extractados  de  la  Memoria  pre

sentada  al  Parlamento  por  lord  George  Hamilton.
El  presupuesto  de  gastos  para  el año  que  termina  en  Marzo

de  1891, es  de  13 786 600 libras,  suma  mayor  en  101 200 libras,
que  la  votada  el  año anterior.  Dicho  presupuesto  es  indepen
dieiite  de  la  inversión  que  se  ha  de  dar  á los  lO millones  de
libras  concedidas  según  el  Naval  Defense  act,  últimamente

por  el  Parlamento  para  la  construcción  y  armamento  de  32
buques  de  guerra,  de  los cuales  26 se  mandaron  construir  el
año  1889,  por  contrata,  aplazando  la  construcción  de  6 caño
neros  torpederos,  hasta  conocerse el  resultado  de pruebas  que

se  efectúan.  Dichos  26 buques  son  los siguientes:  4 buques  de
combate  de  1•a  clase,  5  cruceros  protegidos  de  1a  clase  y  17
de  2•a  clase,  que  deberán  estar  listos  para  comisión  á  los cinco
años.

Con  arreglo  al  programa  de  1889.90,  se dispuso  la  termina
ción  de  33  buques  nuevos,  y que  pasar4n  (i formar  parte  dii
rante  dicho  año de  la  reserva  de  l.a clase;  estos buques  son los
siguientes:  4 acorazados,  9 buques  protegidos,  y 20 no  protegi
dos.  Esta  parte  del programa  se  llevará  á  cabo excepto lo refe
rente  á  10  buques,  que  se  terminarán  en  el  año  económico
siguiente:

(1)  Eyiier.
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Todos  los  buques  que  se  empezaron  á  construir  antes  de
1889-90,  se  completarán  en  el  año siguiente,  á  excepción del
Blake  y  del  Blenheini,  de  modo  que,  no  contando  con  estos,
solo  quedan  buques  del nuevo  programa  para  el  año económi.
co  de  1891-1892.

De  los 38,buques  que  con  arreglo  á  dicho  nuevo  programa
se  han  de  construir  en  los  arsenales,  se  han  empezado 21 y
empezarán  otros  7 en  1890-91,  y  los  10 restantes  después  de
Marzo  de  1891: estos  10 son  5 cruceros  de  2?  clase tipo  Apollo,
y  5  cañoneros  torpederos.  Los  proyectos  de  los  acorazados,
comprendidos  entre  los  buques  citados,  se  estudian  actual
mente.  Resulta,  pues,  que  la totalidad  de  los buques  incluíclos
en  el  nuevo  programa  según  el  Naval  defensa  act,  son  70.  Se

guidamente  se  manifiesta  que  durante  las  maniobras  del  año
1889,  figuraron  muchos  buques  nuevos,  en  los  cuales,  como
era  consiguiente,  hubo  ocasión  de  observar  la  necesidad  de
llevar  á  cabo perfeccionamientos  en  cuestiones  de  detalle  como
resultado  de  la  experiencia,  siendo  los  más  importantes  los
relativos  al  transporte  del  carbón  y  á  la  ventilación  de  las  cá
maras  de  las  máquinas,  debajo  de  las  cubiertas  protectrices;
estos  perfeccionamientos  se  tendrán  en  cuenta  en  los buques
nuevos.  Después  se  inserta  una  relación  de  26 buques  en  los

que  se  han  llevado  á  cabo  las  pruebas  de  máquina  con  tiro
forzado,  limitado,  natural,  etc.,  las  cuales  fueron  satisfacto.
rias;  las  pruebas  á  toda  máquina  del  Sharpshooter  y otros  3
de  su  clase  se  han  aplazado,  y las  de  tiro  forzado  tambien  á
toda  máquina  de  los  demás  buques  de  dicho  tipo,  hasta  ter
minarse  una  serie  de  pruebas  progresivas  de uno  de los  expre
sados.  Se confía  que  si  bien  se  han  advertido  defectos  en  las
calderas  de  algunos  buques,  que  se remediaron  con  los recur
sos  de  estos,  se  obtendrán  mejores  resultados  en  el funciona—
miento  de las  máquinas,  mediante  mayorexperiencia,  á lo que

contribuirá  el  contar  con  elementos  más  amplios  para  hacer
agua  dulce,  y para  conservar  la  alimentación  de  esta  en  las
calderas,  lo que  se  ha  inferido  de  las  maniobras  del  año pasa
do  comparadas  con las  del  anterior.
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El  proyecto  de  las  calderas  y máquina  de un  buque,  se halla
muy  ligado  con  el  servicio  para  el  cual  se  construye  aquel.
Las  máquinas  y  las  calderas  de  los  •de  guerra,  general
mente  no  necesitarían  funcionar  con su  fuerza  máxima,  toda
vez  que  los  expresados  buques  no  desempeñan  usualmente

comisiones  urgentes:  además,  el  peso  de  la  máquina  y  el  es
pacio  que  ocupa,  son  consideraciones  primarias  en  dichos
buques,  siendo  necesario  proteger  aquella,  así  como  las  cal—
deras,  instalándolas  debajo  de la  línea  de agu,  y én caso de
estar  sobre  esta,  por  medio  de  coraza defensiva.  Lbs proyectos

de  las  máquinas  de los  buques  de  guerra,  por  tanto,  se forman
de  manera  que  aquellas  sirvan  para  los  diversos  fines  á  que
están  destinadas,  tales  como  funcionar,  generalmente  con
fuerza  moderada,  estar  dispuesta  oficiosamente  para  experi

mentar  los cambios  frecuentes  de  dicha  fuerza,  segíin  el  ser
vicio  que  el  buque  desempeñe4 debiendo  además  hallarse  pro
vista  de  elementos  potenciales  de  reserva,  capaces  de  desarro
llar  durante  períodos  breves  una  fuerza  exbesivamqnte  mayor
que  la  ordinaria.

Estas  condiciones  ,  combinadas  con  las limitaciones  de  peso
y  espacio,  influyen  en  cierto  modo  para  que  las  máquinas  re
sulten  menos  económicas  tocante al  consumo  del  combustible;
las  calderas,  además,  á  causa  de los cambios  frecuentes  de fuer
za,  trabajan  mucho  más  que  trabajarían  si las  máquinas  fun
cionasen  de  una  manera  casi  uniforme,  como  sucede  en  un
vapor  mercante.

Los  pesos  de  las  calderas  de  los  cruceros  que  se  construyen
con  arreglo  al  Naval  Defense act,  se  han  aumentado  de  un  16
á  un  25 por  100, con lo  que  se  logrará  mayor  capacidad  y per
mitirá  alterar  convenientemente  los  proyectos  de  los buques.
Una  disposición  análoga,  mediante  la  que  se aumenta  en  23
por  100 el  peso  de  las  calderas,  y  en  corta  cantidad  el  de  la
máquina,  se  hará  extensiva  á  los  acorazados  de  2.  clase,  no
considerándose  necesaria  la  reforma  en  los de  1.

En  vez de  continuar  la  construcción  de  las  calderas,  á fin  de
que  el vapor  generado  en  ellas,  necesario  para  la  fuerza  con



518        REViSTA, GBNERAL  DE  MARINA.

tiro  forzado,  se  obtenga  mediante  los  esfuerzos de  los  mejores
fogoneros  y  con carbón  escogido,  se  ha  adoptado  actualmente
el  sistema  de aumentar  los pesos  y  dimensiones  de  las  calde
ras,  de  manera  que  la  gran  fuerza  á  veces  necesitada  se des-.

arrolle  y  sostenga  más  fácilmente.
Las  pruebas  de  velocidad,  efectuadas  á la  máquina,  sobre  la

milla  medida,  son  necesarias  para  fines  comparativos  y para
adquirir  la  certeza  de que  las  máquinas  pueden  desarrollar  la
fuerza  de  caballos  indicados  que  están  destinadas  í  desarro—
llar.  No  obstante  el  andar,  durante  períodos  lfmitados  sobre
la  citada  milla  que  se  puede  conseguir,  bien  por  medio  del
tiro  forzado ó del  natural,  no  forma  criterio  respecto  al  andar

continuo  de  mar,  del buque;  así  que  para  el pdblico estas  prue.
has  son  a]gdn  tanto  equívocas.  El  Almirantazgo,  por  tanto,
con  objeto  de  aclarar  cualquiera  mala  interpretación,  ha  dis

puesto  que  en  el  presupuesto  ac  ual  se  inserte  un  estado de
mostrativo  de  los  buques  en  construcción,  con  expresión  de
su  andar  con  tiro  natural  y  forzado,  sobre  la  milla  medida,
así  como del  andar  continuo  de  mar  bajo  circunstancias  favo

rables  durante  los  servicios  ordinarios  que  los  expresados  bu
ques  desempeñen,  anotándose  asimismo  en  el citado  estado  el
carbón  y  la  distancia  que  los buques  pueden  llevar  y recorrer,
como  también  el  consumo  estipulado  de  carbón  por  hora,  que
constituye  la  base  del cálculo,  el cual,  sin  embargo,  aún  está
en  estudio.  La última  parte  de  este documento  parlamentario
está  destinada  ú la  artillería  naval,  exponiéndose  que  los pro
gresos  efectuados  en  la  construcción  de  cañones  para  la Mari
na  han  sido  muy  satisfactorios,  y  que  el humero  de  los  nue
vos  R.  C. de diversos  calibres,  comprendidos  entre  16”25 y  4”,
ambos  inclusive,  ha  ascendido  á  281,  esto es,  121 más  que  en
el  año  anterior,  no contándose  en  dicho  número  las  piezas  de
reducido  ca]ibre  de  tiro  rápido  y  máquina:  se  manifiesta  asi

-  mismo  que  se  construyen  actualmente  los  cañones  R.  C.  de

los  siguientes  ‘calibre y  peso:
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CAÑONES.

Calibre.      Peso en t.      Número.

16”,25         110           6

13”,5          67           48

10             29          21

22          37

TOTAL112

Seguidamente,  y  para  dar  idea  de  la  magnitud  de  los traba
jos  llevados  á  cabo y  de  la  actividad  desplegada  para  rearmar
la  Armada  con  artillería  R.  C.  del  último  modelo,  se  mani

fiesta  que  desde  Marzo del  año  1885 á  Diciembre  último  se  han
artillado  los  buques  con  1 293 cañones,  con exclusión  de  más
de  169 de igual  sistema,  que  están  de  reserva,  no haciéndose
mención  de las  piezas  de  reducido  calilire  de  tiro  rápido.

Se  expone  después  que,  si bien  se  han  experimentado  difi

cultades  y  dilaciones  en  el  armamento  de  los  buques,  princi
palmente  con la  artillería  gruesa,  en  lo  sucesivo  aquellas  no
se  repetirán.  Con  referencia  á  los  dos  cañones  de  110 t.  del
Victoria,  se  manifiesta  que  resultaron  defectuosos,  por  lo que
se  devolvieron,  para  ser  reformados,  á los  constructores  pa’—

ticulares  que  los construyeron.
Los  cañones  de  esta clase  se han  sustituido  con otros de  me

nor  calibre,  que  constituirán  el  armamento  principal  de  los
acorazados  en  construcción,  respecto  á que,  á juicio  del Almi
rantazgo,  los  expresados  cañones  de á  110 t.,  son  demasiado
pesados  para  el  uso  general,  así  que  solo  los  llevarán  tres

buques.
Al  comparar  la  fuerza  efectiva  de  la  artillería  de  grueso  ca

libre,  se debe tener  presente  lo siguiente:  sus condiciones  por
forantes  respecto  á  los  acorazamientos,  y  la  fuerza  destructora
de  sus  proyectiles.

Como  la  parte  no  acorazada  de  un  buque  blindado  es  tan
considerable,  y mucho  mayor  que  la  acorazada,  es  sumamente
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importante  apreciar  el  poder  de  la  granada  del  cañón.  Ahora

bien,  al  calcular  los  daños  que  dos  granadas  pueden  causar,
aquellas,  por  regla  general,  varían  en  razón  de  los  cuadrados
de  las  cargas  explosivas  de los proyectiles.

El  cañón  de  67  t.  dispara  un  proyectil,  con  peso  de  1 250
libras,  que  perfoia  corazas,  y  puede  penetrar,  á  1 000  yardas,
una  plancha  de  acero  de  24”,3  de  espesor,  empleándóse  al

efecto  una  carga  explosiva  de  85  libras,  correspondiente  á  la
granada  usual.  El  cañón  de  110 t.  dispara  un  proyectil  allá-
logo,  con  peso  de  1 800 libras,  capaz de  penetrar  á  igual  dis—
tania  27”,4  de. acero,  usándose  una  carga  explosiva  de  180
libras,  correspondiente  á  la  granada  ordinaria:  de  consi
guiente,  los  daños  causados  proporcionalmente  por  el  cañón
de  mayor  calibre  y  peso  (respecto al  poder  de  la  granada),  son
más  considerables,  en  cuanto  al peso  de  esta,  que  los del cañón

menor,  puesto  que  al  paso  que  el peso de  la  carga  explosiva  de
la  granada  es solo dobib próximamente  de  la  otra,  los estragos
producidos  serán  cuádruplos.  Parece,  por  tanto,  que  no se  debe
culpar  á  los  predecesores  del  actual  Almirantazgo  por  haber
facilitado  á la  Marina  inglesa  un  numero  tan  exiguo de cañones
de  poder  excepcional.  El Benbow  es  el único  buque  que  lleva
cañones  de  110  t.,  acerca  de  los  cuales  su  comandante  ha
informado  bien.

Suele  decirse  que  el  calibre  de  los  cañones  de  poder  que
llevan  los  buques  de  combate  ingleses  es  excesivo,  lo cual  es
inexacto,  según  se  ve en  el  siguiente  cuadro:

Franceses.       Ingleses.

De  13”  para  arriba20            22
De  8”  á  13’22            66

ToTAl42            88

Se  advierte  que  solo figuran  cañones  cuyo  largo  del  ánima
es  de  20 y más  calibres.
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Aunque hay discrepancias entre los oficiales de Marina sobre
los  calibres y  peso de los cañones, resulta en definitiva que la
artillería  naval en Inglaterra  está á la altura de la de las demás
naciones.

La  armada, respecto á cuestiones de artillería,  procede como
quien  se sirve de efectos que  se le facilitan, sin  ser responsa
ble  de los  proyectos ni de la  fabricación de las armas que  se
ló  entregan, á excepción de lo  que  se relaciona con los mon
tajes  de los cañones y de los torpedos.

Los  oficiales, en los buques ingleses, someten los cañones á
pruebas  con las  cargas  de combate, á fin de  experimentar los
montajes  respectivos, repitióndose estas  pruebas con  cargas
más  cuantiosas que en otros  países, trimestralmente,  hallán
dose los buques armados. Esta  experiencia, adquirida por los
citados  oficiales durante  los  cuatro últimos  años,  en  el uso
práctico  de las armas modernas á R.  C., es especial.

El  año pasado se fabricaron 478 torpedos Whitehead que se
facilitaron  á los buques,  numero que habrá de aumentarse  en
el  presente, habiéndose adoptado,  con buenos resultados, un
torpedo  mucho más eficiente.

Los  experimentos con los  lanza-torpedos, sumergidos tam
bién,  han  sido satisfactorios, asi que se instalarán  en muchos
buques  ingleses.

Tdcido  vor  P.  S.   -
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Progresos  en  el  conocimiento  de  las  nebulo
sas  (1).—Mr.  C.  A.  Tonny  ha  publicado  recientemente  en los  Es
tados-Unidos  un importante  estudio,  del  que  transcribimos  los  inte
resantes  hechos  siguieiites:

Mr.  Huggins  fué  el  primero  que  observó  en  1864  el  espectro  de
una  nebulosa.  También  fué  el  primero  que  obtuvo  en  1881  una  fo
tografía  de  ese  espectro.  ¿Qué  representan  las  rayas  brillantes  de]
espectro  de  las  nebulosas?  La  más  brillante  de  estas  rayas,  en  la
época  del  descubrimiento,  ha  sido  atribuida  al  nitrógeno.  Pero  esta
identificación  ha  resultado  tanto  más  dudosa  cuanto  mayor  ha  sido
la  detención  con  que la  han  estudiado.  Las  rayas  principales  del  hi
drógeno  están  incontestablemente  presentes;  pero  la  raya  verde  bri
llante,  que  e  la  más  evidente  de  todas,  no  tiene  explicación  satis—
factoria.

Recientemente  Mr.  Lockyer,  en  su  teoría  meteórica,  ha  sostenido
que  esta  raya  del  espectro  de  las  nebulosas  es  solo  el  resto  de  una
de  las  fajas  del  espectro  del  magnesio,  metal  que  se  encuentra  fre
cuentemente  en  los  uranolitos.  Las  investigaciones  espectroscópicas
de  Mr. Huggins  demuestrancon  certeza  que es esto  un  error;  el mis
terio  queda  actualmente  sin  solución.

Las  observaciones  efectuadas  por  Mr.  Holden  en  el  observatorio
Lick  demuestran  que  la  mayor  parte  de  las  caprichosas  formas  de
las  nebulosas  se  explican  admitiendo  que  son  formas  helizoidales
vistas  en diferentes  perspectivas.

Está  fuera  de  duda  que  las  nebulosas  no son  vías  ideteas  lejanas,
conjuntos  de  estrellas  demasiado  separadas  para  que  puedan  distin

(1>  Crónica ctenlifica ds Barcelona.
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guirse  cada una  de ellas, y por consiguiente situadas muy lejos, más
allá  de  las  estrellas;  sino  que,  en  la  mayoría  de  casos,  son  nubes
cósmicas.  Su  luz  proviene  de  gases  que  arden.  El  hidrógeno  es  en
ellas  evidente,  aunque  quede  todavía  desconocido  el  gas que  origina
la  raya  más  brillante  del  espectro  de las  nebulosas.

Torpedero  ariete  italiano  (cFieramosca)L—El Army
and  Navy  Gazette  inserta  en  el número  del 15 del pasado  una  breve
descripción  de  este  ariete  torpedero,  proyectado  por  el  capitán  de
navío  Vigna.  El  buque,  que  lleva  máquina  de  7 500  caballos,  des-
plaza  3 745  t.  y,  como  es  consiguiente,  lleva  hélice  doble;  las  di
mensiones  del  expresado  buque  son  290’  por  43’;  su  armamento
consiste  en  2  cañones  de  á  25  t.  montados  uno  á  proa  y  otro  á
popa;  6  de  á  6”  de  tiro  rápido  y  máqnina,  y  6  lanza-torpedos;
el  repuesto  de  carbón  es  de  590  t.,  y  el buque,  construido  en  el  as
tillero  de  los  Sres.  Orlando,  costó  152 561  libras.  El  Fieramosca,
relativamente,  por  su poco porte,  sus  condiciones  evolutivas,  su arti
llena  manejable,  cuyos  proyectile.s  de  448  libras  perforan  acoraza
mientos  de  hierro  sólido  de  26” de  grueso,  es un  buque  de  combate
muy  formidable.  Refiniéadose  á las  redes  defensivas  que  lleva  el  bu
que,  dice  el  Sr.  Molh,  el autor  de  Italia  in  mare,  que  si bien  se  des
guarnen  fácilmente,  á  su  entender  en  combate  se  debieran  tirar  al
agua,  en  lo  que  están  conformes  muchos  o6ciales  ingleses.  Dicho
señor  también  considera  innecesariQs  otros  efectos  del  material  de
guerra  que  no  se  enumeran,  pero dice  el periódico  que  si  alude  á las
máquinas  que  tienen  conexión  con  el  tiro  forzado,  desde  luego  está
con  el  Sr.  Molli.  Con  todo,  el  Fieramosca,  que  es  un  buque  muy
notable,  acredita  en  gran  manera  á  la  industria  italiana,  y  en  la
guerra  que  tarde  ó  temprano  ha  de  haber  será  sumamente  útil.

Nueva  lámpara  de  arco  (1).—Uoa  fábrica  deBoston
construye  unas  lámparas  de  arco  de  un  género  nuevo.  Las  barritas
de  carbón  están  reemplazadas  por  dos  discos  de  la  misma  materia,
entre  los  cuales  se produce  el arco.  Los  discos  están  animados  de un
movimiento  de  rotación  que  pone  en  presencia  partes  nuevasá  me
dida  que  se efectúa  la  combustión.

Estas  lámparas  pueden  suministrar  alumbrado  durante  cuarenta
horas  consecutivas  antes  de  que  haya  necesidad  de  reempJazar  los
carbones.

(1)  Qacetct cte Ot’res.púSticas,
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Decreto  pie  determina  en  tiempo  de  paz  el  com
portamiento  que  deben  observar  los  buques  de
guerra  extranjeros  fondeados  en  aguas  chile
nas  (1).
Articulo  1.0  Se  concede  á  los  buques  de  guerra,  pertenecientes

á  las naciones  amigas,  el derecho  de  fondear  en  todo  el  litoral  chi
leno,  sometiéndose  á las  restricciones  impuestas  por  los  artículos  si
guientes:  2.’,  3?,  4•0  y  5.’,  quedando  á  salvo  la  facultad  de  prohi
birles,  según  los  casos,  toda  llegada  conforme  al  Derecho  de  gente.

Art.  2.°  En  los puertos  considerados  plazas  fuertes  militares  6
puertos  militares,  en  los  parajes  que  sirven  de  ancladeros  donde
existan  establecimientos,  arsenales  y  astilleros  marítimos  militares,
como  también  en  aquellas  localidades  que  por  su  ubicación  pueden,
en  dadas  eventualidades,  adquirir  una  importancia  militar  de consi
deración,  los  buques  de  guerra  extranjeros  no  podrán  permanecer
por  un  período  de  tiempo  mayor  de  ocho  dias,  ni  se  permitirá  que
en  estos  fondeaderos  se reunan  buques  de  guerra  extranjeros  de  la
misma  bandera  en  número  mayor  le  tres.

Los  límites  mencionados  podrán  extenderse  solamente  para  el
caso  de  una  estadía  forzosa,  6  bien  después  de  un  permiso  especial
que  será  concedido  por  el  Supremo  Gobierno  y  solicitado  por  vía
diplomática.

Ouando  en. estos  puertos  6  parajes  indicados  fondease  una  fuerza
naval  extranjera  compuesta  de más  de tres  buques,  la  autoridad  ma
rítima  local  avisará  inmediatamente  al  comandante  en  jefe  de-dicha
fuerza  de  la  disposición  contenida  en  el  primer  párrafo  del presente
artículo,  á  fin de  que  él  haga.zarpar  los  buques  que  excedan  al  nú
mero  de  tres

Art.  3.’  Los  puertos  y  parnjes  para  fondear  á que.  se refiere  el
artículo  precedente,  son:

1.°  Aquellos  que  constituyen  verdaderamente  una  plaza  fuerte

6  lugares- de  la  costa  fortificados,  esto  es,  Valparaíso,  etc.  -  -

2.’  Varios  otros  puertos.y  parajes  que  por  su ubicación  pueden
en  varios  casos  adquirir  una  importancia  militar  de  alguna  conside
ración,  esto  e

Art.  4?  Los  buques  de  guerra  extranjeros  que. se  encuentren
fondeados  en  estas  localidades  deberán  zarpir  cada  vez  que  reciban
el  aviso correspondiente  emanado  del  Supremo  Gobierno  aun  cuan

(1)  Revista  Meritima  de Chile
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do  no  haya  transcurrido  desde  su llegada  el término  que  fija  el  ar
tículo  2.°

Los  mismos  buques  deberán  cambiar  de fondeadero  cada  vez  que
sean  advertidos  por  la  autoridad  marítima  correspondiente.

Art.  5.°  A  la  llegada  de un  buque  de guerra  extranjero  en  un
puerto  del  Estado,  la  autoridad  marítima  le  asignará  el  lugar  en
que  debe fondear  según  las  prescripciones  locales.

Al  fondear  en  un  puerto  fortificado,  dentro  del  límite  de. la  de
fensa,  dicho  buque  deberá,  cuando  el  jefe.  marítimo  local  lo  crea
oportuno,  aceptar  las  indicaciones  de  un  oficial ó. de  un  piloto  prác
tico  de  confianza  de  la  misma  Gobernación  y conformarse  con sus
indicaciones  con  referencia  al camino  que  seguirá  tanto  á  la  entrada
como  á  la  salida  del  puerto.  Este  servicio  de  pilotaje  es  gratuito,  y
ninguna  responsnbilidad  incumbe  al  Supremo  Gobierno  ó   sus  de
pendientes  por  los  daños  que  pudiesen  reportar  á los  buques.

Art.  6.°  El  oficial  de  marina  ó  de  puerto  encargado  de  recibir
un  buque.de  guerra  ó una  fuerza  naval  extranjera  que llegase  á  un
puerto  de  la  República,  para  indicarles  el  fondeadero  que  deban  to
mar,  después  de  efectuadas  las  formalidades  sanitarias,  entrgará  al
comandante  aquellos  reglamentos  del  caso  para  su  información,  de
biendo  registrar  en  el que  le sea designado  las  anotaciones  indicadas
bajo  su  propia  firma.

Entregará  también  al  comandante  un  extracto  impreso,  conforme
á  modelo,  de  las  disposiciones  generales  contenidas  en  el  presente
decreto.

En  caso  de  no  ser  admitidos  en  libre  plática,  el  oficial entregará
solamente  una  copia  del  extracto  citado  al  comandante  del  buque  6
fuerza  naval,  el  cual  deberá  mandar,  observando  las  precauciones
sanitaria.  prescritas,  al  cirujano  á  la  oficina de  sanidad  local  para
suministrar  las  indicaciones  para  la  recopilación  del  reglamento  y
para  tener  participación  del  tratamiento  sanitario  á  que  el. buque  6
los  buques  deberán  ser  sometidos.

Art.  7•0  Los  buques  de  guerra  extranjeros  que  llegasen  á  lo
puertos  6  costas  chilenos  están  obligados  á respetar  las  leyes  de  po
licía  de  sanidad  y finanzas  vigentes,  debiendo  someterse  á todoslos
reglamentos  de puerto  á que  están.  sujetos  los buques  de  la  escuadra
nacional.  .

Con  este  objeto,  la  autoridad  marítima  local  propoÑionará  al co
mandante  extranjero  las  informaciones  que  sean  necesarias,  concer
nientes  á los  ireglamentos  de puerto.

Art.  8.°  En  las  diversas  localidades  marítimas,  defendidas  mi
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litarmente,  la  bandera  nacional  deberá  enarbolarse  desde  la  salida
hasta  la  puesta  del  sol,  en  uno  de  los  fuertes  más  próximos  á  la
entrada  del  puerto  ó  rada,  designado  por  el jefe  comandante  de  la
plaza.

Art.  9.°  Ningún  buqúe  podrá  efectuar  levantamiento  de  planos
ú  operaciones  de  sondajes  en  aguas  nacionales  sin  autorización  es
pecial  del  Gobierno.

Ningún  buque  de  guerra  extranjero  podrá  efectuar  sentencia  de
muerte  en  aguas  territoriales  de la  República.

Art.  10.  Es  prohibido  á los  buques  de  guerra  de  las  potencias
beligerantes  que  se  encuentran  en  aguas  nacionales  usar  entre  sí
actos  de  hostilidades.  Verificándoae  una  violación  it  esta  disposición,
aquellos  buques  que  no  obedecieran  á  la  intimación  de  desistir,  se
rán  tratados  como enemigos  por los  fuertes  y  bnques  de  guerra  na
cionales.

Art.  11.  Es  prohibido  á  los  buques  de  guerra  extranjeros  y
mercantes  armados  en  corso  introducir  contrabandos  ó  detener  y
registrar  buques  en  aguas  territoriales  y  mares  adyacentes  de  las
islas  chilenas,  como también  efectuar  todos  aquellos  actos  que  cons
tituyen  una  ofensa  it  los  derechos  de  soberañía  del  Estado.

Art.  12.  Con  excepción  de  los  oficiales  y  sargentos  de  mar,  la
tripulación  de  un  buque  de  guerra  extranjero  deberá  siempre  bajar
á  tierra  desarmada.

Cuando  encaso  de  hacerse  honores  fúnebres  á persona  muerta  it
bordo  el  comandante  quiera  hacer  acompañar  el  féretro  por  una  es
colta  armada,  deberá  pedir  permiso  dirigiéndose  á la  autoridad  local
militar  marítima,  y  it  falta  de  esta,  directamente  it  aquella  militar
terrestre.

Faltando  aún  esta,  el  periiso  se  pedirá  á  la  autoridad  compe
tente,  por  el  trámite  del  oficial ó delegado  de  puerto  á otra  autori
dad  local.

Art.  13.  Es  prohibido  it  los  buques  de  guerra  efectuar  ejercicios
de  desembarco  sobre  las  costas  chilenas,  ó  ejercicio de  tiro  al  blanco
it  tiro  de  cañón  del  litoral  nacional,  sin  antes  haber  obtenido  la  au
torización  especial  por  vía  diplomática.

Art.  14.  En  caso  de  transgresión  incumbe  it  la  autoridad  mili
tar  marítima  local,  ó  en  su  defecto  al jefe  de  la  gobernación  marí—
tima,  y  aun  it  falta  de  este  it. la  autoridad  militar  terrestre,  de
intimar  á los  buques  de guerra  extranjeros  la  rigurosa  observancia
de  las  prescripciones  contenidas  en  los  artículos.  10,  11,  12  y  13.
En  caso  de  persistencia  en  la  violación  ó  de  rechazo  para  obedecer
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á  las  intimaciones,  dichas  autoridades  deberán  oponerse  con  la
fuerza  cuando  les  sea  posible,  dando  aviso  telegráfico  inmediata
mente  á los  jefes  correspondientes  del  departamento  marítimo  y  de
cuerpo  armado,  como  también  á los  ministros  de  Guerra  y  Marina.

Cuando  se  encuentre  en  la  localidad  una  batería  en  condiciones
de  servicio,  esta  deberá  en  caso  extremo  señalado,  intimar  al  buque
la  obediencia  con  un  tiro  con  baa  á  400  m.  de  ella y  después  un  se
gundo  á  200  m.,  y  ea  el  caso  de  la  flltima  persistencia  tirará  con
tra  la  arboladura  y  después  contra  el  casco  del  buque.

En  el caso  que se  deba recurrir  á la  fuerza,  las  divarsas  autorida
des  locales,  esto  es,  la  civil  del  puerto  y  aquellas  militares  de  la
Marina  y  del  ejército,  deberán  obrar  de  acuerdo  y prestarse  ayuda
reciproca,  quedando  la  responsabilidad  y  dirección  de  las  operacio
nes  á  la  autoridad  militar  de  más  graduación.

Cuando  las  autoridades  locales  no  dispusieren  de  medios  adecua
dos,  se  limitarán  á  protestar  formalmente,  informando  inmediata
mente  por  telegrama  al  comandante  gefleral  de  Marina,  jefe  de  la
Armada  y  los  ministros  de  Guerra  y  Marina.

Se  decreta  la  estricta  observancia  de los  artículos  que  componen
el  presente  decreto,  é insértese  ea  la  recopilación  oficial de las  leyes
y  decretos  del  Supremo  Gobierno.

Decreto  que  determina  en  tiempo  de  guerra,  la
llegada  y  permanencia  de  los  buques  en  los
puertos  y  sobre  las  costas,  defendidas  por  br
tificaciones  militares  maritimas  de  Chile  (1).

Artículo  1.0  Cualquier buque nacional ó extranjero,  de guerra
ó  mercante,  que en tiempo de  guerra  se  aproxime  de  día  á las forti
ficaciones  militares  costeras,  deberá  tener  izada  su  bandera,  y  no
podrá  entrar  en  la  zona  batida  por  la  artillería  sin  permiso  especial
del  comandante  de  la  praza.

En  caso  de contravención,  el  fuerte  más  cercano  deberá  intimarle
se  aleje  ó  se  pare  mediante  un  disparo  con  pólvora;  no  bastando
este  aviso,  el  mismo  fuerte  después  de  dos  minutos  disparará  con
bala  en  la  dirección  de  la  proa,  sin  herir,  y  en  caso  que  el  buque  no
se  aleje  ó  se  pare,  e  abrirá  el fuego  en  contra  de  ella.

Cuando  las  condiciones  de  urgencia  lo  requieran,  se  podrá  hacer
la  intimación  disparando  coa  proyectil  en  la  dirección  de  la  proa,

(1)  Revista Maritinea dv Chite.
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sin  herir,  y:desentendiéndose  del  aviso  preventivo  del  dispro  del
•     cafión con  pólvora.

Art.  2.°  Cualquier  embarcación  que  en  tiempo  de’guera  quiera
hacer  rumbo  á  una  rada  ó  puerto  defendido,  al  recibir  del  fuerte
dicha  intimación  deberá  pararse  é  izar  su  nominativo  para  indicar
al  semáforo  del  lugar  su intención  de entrar.  Quedará  mientras  tanto
en  espera  de la  persona  que el jefe  de  la  plaza  enviará  á  bordo  para
su  reconocimiento,  visitándola  y  autorizándola  según  el  caso  para
hacer  rumbo  y  guiarla  al punto  en  que  debe  fondear.

Ar.  3.’  El  jefe  de  la  plaza,  cada  vez  que  no  crea  oportuno
condescender  al  pedido  de  entrada,  ó  bien  cuando  el  estado  del
tiempo  impida  mandar  á  reconocer  el  buque,  ordenará  al  semáforo
responder  con  la  sefial  no  al  nominativo  izado  por  dicho  buque,
para  indicarle  que  le  está  prohibida  la  entrada,  y  en  caso  de  no
alejarse,  se  procederá  á las  intimaciones,  como se ha  dicho  en  el  ar
tículo  1.0

Art.  4.°  Incumbirá  al  jefe  de  la  plaza  el juzgar  en  los  simples
casos  sobre  la  oportunidad  de  conceder  á  los  buques  el  permiso  de
poner  su  proa  al  puerto  y de fondear  al  alcance  de  tiro  de cafión.  Él
podrá  en  circunstancias  especiales  pedir  instiucciones  al  Ministerio.
En  ningún  caso  se permitirá  á los  buques  neutrales  tanto  de  guerra
como  mercantes,  permanecer  anclados  ó  de  entrar  más  adentro  de
la  línea  de  defensa.

Art.  5.’  En  tiempo  de  guerra  será  absolutamente  prohibido,
tanto  de  día como  de  noche,  á  cualquiera  embarcación  de  propiedad
privada  y  á  las  de  los  buques  de  guerra  neutrales,  circular  en  los
puertos  y  radas  defendidas,  como también  dentró  de  la esfera  de  las
baterías.

Los  buques  mercantes  y  los  de  guerra  neutrales  que  se  encuen
tren  fondeados  en  la  localidad,  podrán  comunicar  con  tierra  sola
mente  de  día,  ateniéndose  á  las  normas  que  con  el  objeto  serán
emanadas  por  el jefe  de  la  plaza.

Art.  6.0  Será  absolutamente  prohibido  á cualquier  buque  en ge.
neral,  entrar  de noche  en  las radas  ó puertos  defendidos,  como tam

bién  el  aproximarse  al  alcance  de  los  disparos  de las  fortificaciones
costeras.

Al  recibir  la intimación  prescrita  por  el art.’  1.0,  ellas  deberán  ale
jarse  inmediatamente.

Art.  7.°  Las  disposiciones  contenidas  en  todos  los  artículos  an

teriores  no serán  aplicables  á las  embarcaciones  en  general  asigna—
das  al  servicio  local  militar  y  al  servicio  de  buques  de  guerra  6  au
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xiliares,  nacionales  ó  aliados,  fondeados  en  la  localidad;  ellas  no
serán  aplicables  tampoco  á  los  buqués  de  guerra  ó  auxiliares,  na
cionales  ó  aliados  que  tengan  urgencia  absoluta  de  entrar  iamedia

-  tamente  en  una  localidad  defendida.
Instrucciones  especiales  á  los  comandantes  de  plazas  man timas,

de  fuerzas  navales  y  de  buques  aislados  establecerán  la  norma  que
debe  seguirse  eu  los  casos  iadicados  arriba.

Art.  8.°  Los  puertos  y radas  dcfendidos  para  los  cuales  tendrán
efecto  las  disposiciones  contenidas  cu  los artículos  preccdentes,  son:
Valparaiso

Art.  9.°  Cada  vez  que  estas  radas  ó  puertos  militares  deban  ser
considerados  en  estado  de  guerra,  los  comandantes  de  las  plazas,
cuando  las  circunstancias  lo  requieran,  intimarán  á  los  buques  en
general,  de  guerra  ó  mercantes,  que  se  encuentren  fondeados  en  las
zonas  defendidas,  de  abandonar  el  fondeadero  actual  para  hacer
rumbo  afuera,  ó  para  pasar  á  aquellos  otros  puntos  que  se  les asig
nase  en  base  á las  prescripciones  contenidas  en  los  artículos  prece
dentes.

Los  buques  que recibieren  la  intimación  de  hacerse  á  la  mar  de
berán  alejarse  fuera  del  alcance  de  los  disparos  de  las fortificaciones
dentro  de  las  doce horas  del  momento  que  la  orden  les  fué  comuni
cada  á  bordo.

A  los  buques  que  no  se  encontrasen  en  condición  de  hacerse  á la
mar  en  el  término  establecido,  les serán  concedidas  todas  las facili
dades  posibles  subordinadamente  á  las  exigencias  de la  seguridad  de
la  plaza.

Para  la  ejecución  de  la  orden  dada  los comandantes  de  las  plazas
podrán  recurrir  al  empleo  de  todos  aquellos  medios  que  la urgencia
del  caso requiera.

Experiencias  con  el  torpedo  «Whitehead»  (1).—
Las  recientes  experiencias  hechas  en  Portsmouth  para  determinar
el  valor  del torpedo  W/iitehead,  han  dado  resultados  poco  satisfac
torios.  Se  comprobó  que  sus  trayectorias  no  se  mantenian  en  la  di
rección  de  «el  eje  de partida»  y  ser  preciso  contar  con un  desvío  de
4°  cuando  menos,  por  cada  lado.

Como  consecuencia  á  dichas  experiencias,  se  ha  provisto  al  tor
pedero  Sea guil  de  dobles  tubos  de  lanzamiento  ue  no  son  absolu
tamente  paralelos,  de  manera  que,  al  ser  lanzados  los  dos  torpe—

1)  Reveo da Cerdo .711 ititaire.
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dos  al  mismó  tiempo,  puede  ser  corregidó  el  desvio  inicial  y  uno  de
ellos,  al  menos,  puededó  en  el blanco.

Búque  rápido.—La  llevue  de  la  Marine  Marchande  nos
proporciona  interesantes  detalles  refrentes  á  las  travesías  del  va
por-correo  City  of Paris,  de  la  Compaflia  Juman,  el  buque  más  rá
pido  entre  los  mejores  andadores  que  hacen  la  carrera  de los  Esta
dos  Unidos  á  Europa.  Recientemente  ha  cruzado  el  Atlántico,
desde  Sandy  Hook  hasta  Roche’s  Point,  en  cincó  días,  veintidos
horas  y  cincuenta  y  siete  minutos.

Hó  aquí  el  número  de  millas  recorrido  en  cada  día  durante  sus
tres  travesías  de regreso  más  rápidas:

JJ±..A.S_ Mayo. Agosto. Noviembre.

440
444

451

Hasta  el

—

—

mediodía  del
—

—

primero....
segundo...

tercero....

300
450

463

340
446

447

. — —

—

cuarto

quinto

471

470

460

462

460
454

—

Hasta  Ro
—

ches  Point
sexto 476

264

463

174

455

73

Conviene  notar  que  los  dias  no  son  más  que  de  veintitres  horas
y  siete  ú  ocho  minutos,  á  causa  del  cambio  de longitud,  y  porque  la
velocidad  tiende  á crecer  según  toca  á su  fin la  travesía,  como  con
secuencia  de  que  la  cantidad  quemada  de  carbón  disminuye  la  carga
dl  buque  y  su  calado  medio,  por  lo tanto.  La  misma  uniformidad
de  velocidal  caracteriza  igualmente  las  travesías  de  ida,  durante  las
cuales  el número  de  millas  recorrido  cada  día  varía  de 494  á 504,  si
bien  en  una  ocasión  hubo  una  singladura  de  509  y  otra  de  511
millas.

La  distancia  total  recorrida  por  este  buque  en  sus  seis  viajes,  ha
sido  de 16 903 millas  en treinta  y cinco días;  diez y seis horas  y treinta
y  nueve  minutos,  lo  que  da  una  velocidad  media  de  20  millas  por
hora;  resultado  que  nadie  se  hubiera  atrevido  á  predecir  hace  algu
nos  años.

Un  americano,  el  Sr.  Cowles,  está  convencido  de  que  aún  se
puede  ir  iñás  allá  perfeccionando  la  calderás  y  adoptándolas  en  los
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buques  con agua  dentro  de  los  tubos,  á pesar  de  las  dificultades  que
estas  presentan  para  que se  las  pueda  limpiar  bien.

Este  sistema  de  calderas  es  el  de  nuestro,  amigo  el  general  del
Temple,  y  que  se  apropió  el  constructor  Thornycroft,  cqmo  si  se
tratara  de  un  Chiré  cualquiera.—F.  IVI.

Expedición  al  poio  Sur  (1).—Según  dice  un  periódico
noruego,  trátase  nuevamente  de  organizar  una  expedición  científica
al  polo  Sur,  bajo  la  dirección  del  profesor  Nordenskiold.  Ya  en
1887  la  Boyal  Geographicol  Society  of  Australasia  hizo  preguntar
al  Sr.  Nordenskiold  si consentiría  en  dirigir  una  expedición  de  ese
género;  pero  el  proyecto  fué  pronto  abandonado.  A  fines  del  año
89  la  mima  Sociedad  hizo  nuevas  proposiciones  á  dicho señor,  y
el  viaje,  según  todas  las  probabilidades,  se  verificará  en  otoño
de  1891.  Los  gastos  que ha  de  ocasionar  la  empresa  serán  reparti
dos  entre  la  Sociedad  de  Victoria  y  el  Sr.  Dickson  de  Gotenborg,
el  sueco  que,  como  es  sabido,  sufragó  la  mayor  parte  de  lo  que
costó  el  viaje  del  Sr.  Nordenskiold  al  paso  N.-E.  La  organización.
de  este  viaje  proyectado  se  confiaría  á  los  Sres.  Nordenskiold  y
Diekson,  los  cuales  tienen  la  intención  de  proenrarse  un  buque
análogo  al  Vega  en  desplazamiento  y  construcción.  El  fin que  se
persigne  con  este  viaje,  aparte  de  la  cuestión  puramente  geográ
fica,  consiste  en  verificar  numerosas  investigaciones  que  contribu
yan  á  esclarecer  diferentes  problemas  relacionados’  con  las  diversas
ramas  de  la  ciencia.—F.  kl.

Armada  italiana—De  La  Revista  Militar  Argentina,  to
mamos  los  siguientes  datos:

El  Gobierno italiano  ha  conseguido  del Parlamento  la  asignación
al  presupuesto  de  33 400  000  liras,  que  se  dedicarán  á  estos  tra
bajos:

Armamento  del  acorazado  de  1.’  clase  Re  Uotberto, en  el  arsenal
de  Nápoles.

Construcción  y  armamento  del  de  igual  clase  Sicilia,  en  Ve•
necia.

Construcción  y  armamento  del  de  igual  clase  Sardegna,  en
Speziit.

Construcción  del  de  2.2 Etruria,  en  la  casa  Orlando  Hermanos.
Idem  íd.  del  Untbria,  en la  misma  casa.

(1)  Reveo ,Ycien4iftque.
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Construcción  del  de  2.  Liguria,  en la  casa  O.  Ansaldi  y  Com—
paflía.

Idem  íd.  del  .Marco Polo,  en  el  arsenal  militer  de  Castellamare.
Armamento  en los  mismos talleres  de dos  buques  más  de  2•a clase.
Y  construcción  de  otra  porción  de  buques  de  todas  clases,  cuyos

número  y tipos  no están  acordados  definitivamente  todavía.—F.  M.

Club  de  regatas  de  Barcelona.—A  consecuencia  de  las
gestiones  hechas  por  la  junta  directiva  de  esa  sociedad  cerca  del
ministro  de  Fomento  (travaux  publics)  francés,  la  Compaflia  de  los
ferrocarriles  del  Mediodía  ha  concedido  á  los  socios  del  Club,  así
como  á los  de  las  demás  sociedades,  que  se  trasladen  á  reuniones
náuticas  en gxupos  de  cinco  personas  por lo  menos  y  viajando  re
unidas,  una  rebaja  de  50  por  100 de  la  tarifa  general  para  ellos  y
para  el  material  que  les  sea  afecto,  en  gran  velocidad  ó  en  peque
lia.—F.  M.

«Almirante  Lynch.—Acaba  de  ser  botado  al  agua  en  los
astilleros  de  los  Sres.  Laird  Hermanos,  de  Birkenhead,  el  aviso
torpedero  que  lleva  ese  nombre  y  que  es  el  primero  de  los  dos  con
tratados  en  Inglaterra  por  el  Gobierno  chileno.  Estos  buques,  de
tipo  1?attlesnake  modificado,  tienen  73m,15  de  eslora,  8m,25  de
manga  y 2m,80  de  calado.  Llevan  dos  máquinas  que  deben  desarro
llar  4 500  caballos,  en  acción  simultánea,  y  dar  al  buque  uua  veloci
dad  superior  á  21  millas.

Su  armamento  consiste  n  7  cañones  revólver  Hotchkiss,  2  Gat
ling  y  7  tubos  lanzatorpedos.—F.  M.

((Andrea  Doria».—Han  empezado  ya las  pruebas  de este  nue
vo  acorazado  italiano.  El  periódico  L’Itaiia  dice  que  ha  hecho  15
millas  con ocho  calderas.

El  Andrea  Doria  desplaza  11 000  t  y  sus  máquinas  desarrollan
una  fuerza  de  10000  caballos;  va  armado  con  4  cañones  de  110  t.
Puesto  en  greda  en  Spezzia  en  1883,  fué lanzado  al  agua  en  No
viembre  del 85.  Es  hermano  del  Buggiero  di  Launa  y  del Francesco
Morosini.

Según  La  Tribuna,  se  ha  renunciado  á  los  torpederos  sistema
Schichan  porque  la  administración  de  la  Marina  italiana  se  ha  con
vencido  deque  las  máquinas  de  estos  torpederos  no  responden  al
papel  que  esos  buques  deberían  desempeñar  en  caso  de  gue
rra.—F.  MI.
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Tórpederos  turcos.  —El Djeridei-Bahrie’,  periódico  publi
cado  por  el  Ministerio  de Marina  de Turquía  é impreso  en  los  tall
res  de  su  Almirantazgo,  da  el  número  á  que  aquellos  alcanzan  y
que  viene  á  ser  hoy  de  unos  30.  Diecisiete  se  hallan  amarrados  en
el  Cuerno  de  Oro;  otros  9  serán  entregados  en breve  por  los  asti
lleros  alemanes  del  Báltico  y  hay  3  en  construcción  en  los  del  Al
mirantazgo  turco.

Entre  esos  torpederos  hay  tres  construidos  en  Francia,  dos  de
ellos  de  primera  clase,  y  uno  solo en  Inglaterra;  los  arsenales  tur
cos  lanzaron  cuatro  y  el resto  procede  de  Alemania.—F.  M.

Cañón  neumático.—Según  leemos  en  The  Adrniralty  and
.Horse  guard.s  Gazelte,  el  Almirantazgo  inglés  ha  encargado  en  los
Estados  Unidos,  y  va  á  recibirlo  muy  pronto,  un  cañón  neumático
para  ‘anzar  dinamita,  de  38 cm.,  que  será  ensayado  en  Shmburyness;
además  del  montaje  lleva  200  proyectiles  cargados  con  dinami
ta.—F.  M.

Acorazado  inglés  «Trafalgar».—El  sábado  u1timo probó
su  artilliría,  según  vemos  en  los  periódicos  ingleses.  Recordaremos
que  su  armamento  principal  consiste  en. 4  cañones  de  67  t.,  mon
tados  en  barbeta,  dos  ti  dos,  en  dos  torres  situadas  en  el  eje  del  bu
que.  Hiciéronse  nueve  disparos  en  la  torre  de  proa  y  doce  en la  de
popa,  con  carga  de  143,  214  y  273  kg.  de  pólvora,  granadas  Pa
lliser  de  566  kg.  y  ángulos  de  elevación  variados  de  00  ti  13°.  Se ha
usado  la  pólvora  chocolate.

Se  ha  hecho  un  ensayo  de  velocidad  de  tiro  que  dió los  siguien
tes  resultados:  cuatro  disparos  de  la  torre  de  proa  consumieron  9
y  7s  Se han  notado  alganos  deserCectos  en  la  cubierta  del  buque,

como  sucede  siempre  en  estas  pruebas,  pero  sin  itnportançia.
Pasóse  en  seguida  ti probar  los  cañones  de  12  cm.  y  tiro  rápido

de  Elswick,  que  constituyen  el armamento  de  la  batería  secundaria
del  Trafalgar.  Conviene  recordar  que  este  acorazado  es  el  primer
buque  que  Lleva cañones  de  ese  sistema,  los  cuales  miden  40  cali
bres  y  lanzan  proyectiles  de  20  kg.  con  58  de  carga.  Se  hicieron
diez  disparos  con  cada  pieza  de  estribor,  habiendo  variado  la  veloci
dad  de  tiro  por  pieza,  para  el conjunto,  entre  75 y  79’.  Para  pobar
las  de  babor  se  puso  el  buque  en  marcha.,  habiéndose  medido  exac
tamente  la  rapidez  de  tiro  en  una  pieza,  que  hizo  sus  diez  diparos
en  88’;  las  otras  dos  sufrieron  entorpecimientos  causados  por  un
ligero  incidente  una  vez,  y  otra  por  haberse  interrumpido  la  corrien
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te  eléctrica  que  daba  fuego  á  la  carga,  habiéndose  visto  precisados
cargar  estopines  para  emplear  el tiro  por  percusión.—F.  M.

Contra  loscañones  grandes.—EI  almirante  de  la  flota
inglesa,  sir  Thomas  Symonds,  atacó  últimamente  y  con  gran  vigor,
según  la  Bread  Arrow,  los  grandes  cañones  pára  el  servicio  de  á
bordo.  Ellos  son  causa,  dijo  resumiendo  el  respetable  almirante,  de
la  construcción  de  acojuzados  mónstruos,  de  los  cuales,  inútil  es de
cirlo,  tampoco  es  partidario  sir  Thomas  Symonds.  Los  cañones
gruesos,  en  opinión  del  almirante,  solo pueden  hacer  algunos  dispa
ros  por  hora,  y  los  coudena  teniendo  en  cuenta  la  complicación  de
sus  montajes  y  maniobras,  la  lentitud  del  tiro,  el  peso  excesivo  de

-   las  municiones,  la  enorme  coraza  que  se  neceita  para  protegerlos,
el  gasto  de  vapor  que  exigen  para  ponerse  en  movimiento,  etc.

Como  se  ve,  añade  Le  Yacltt  al  copiar  lo precedente,  no es  solo
entre  nosotros  donde  tienen  adversarios  los  cañones  gruesos  y  sus
anejos  los  grandes  acorazados.—F.  NI.

Exploración  de  la  Groenlandia.—Este  año  saldrá  de
Dinamarca  otra  comisión con  ese  objeto:  iniciada  por  el  teniente  de
navío  Ryder,  se  compondrá  de  nueve  personas.  Su  jefe  se  propone
estudiar  durante  el verano  la  región  situada  entre  los  66° y  73°  de
latitud,  invernando  allí  y  continuado  los  trabajos  en  esta  estación,
valiéndose  de  trineos.

Los  viajeros  van  provistos  y  equipados  para  una  ausencia  de  dos
años;  al  cabo de  los  cuales  irá  un vapor  á buscarlos,  cruzando  sobre
la  costa  hasta  que  dé  con ellos;  los  gastos  de  la  expedición  ascen
derán  á  400  000  pesetas  próximamente,  que  se  espera  obtener  sin
difiçultad  del  Parlamento,  pues  el  proyecto  encuentra  grandes  sim
patías,  así en  el  pueblo  como  en  el  Gobierno.—F.  M.

Faro  notable  (1)—En  Julio  próximo  se  subastará  en  los
Estados-Unidos  la  construcción  -  de  un  faro  presupuestado  en
500  000  pesos,  que  se  ha  de  erigir  en  el  bajo  de  afuera,  sobre  cabo
Hatteras.  Hasta  la  presente,  á  causa  de  las  grandes  dificultades
presentadas  por  la  ingeniería,  no  se  ha  podido  ccmstruir  una  farola
en  dkbo  bajo  peligroso,  así  que  lo proyectado  será  una  de  las  em
presas  más  atrevidas  que  se  hayan  efectnado,  relativas  á  la  cons
trucción  de  faros.  La  luz,  en  lo  alto  de  la  torre,  eátará  elevada

(1)  Iro.
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150’  sobre  el  nivel  de  bajamar.  Aunque  no  se  detalla  el  sistema
que  se adoptará  en  la  construcción  del  faro,  es  de  creer  que  en  el
puerto  más  conveniente  se  construirá  un  inmenso  pontón  de  unos
100’  de  diámetro,  con  un  cilindro  hueco  de  hierro  instalado  en  su
centro.  Será  preciso  remolcar  el  pontón  hasta  emplazarlo  en  el
bajo,  elevando  aquel  á  su paso  por  encima  de  una  barra,  enla  cual
solo  hay  8’  en  la  pleamar.  Estando  el  pontón  en  el  sitio  conve
niente,  se  sumergirá  rápidamente  hasta  que  sus  cantos  cortantes  se
asienten  sobre las  arenas  del  bajo,  comenzando  entonces  las  obras  de
excavación;  conforme  se  efectúen  estas  en  las  arenas  y  se  echen  las
arenas  arriba  por  el  tubo,  los  cantos  citados  se  irán  hundiendo  hasta
llegar  á la  piedra  que  servirá  de  basa.  Al  estar  los  cantos  bien  asen
tados  sobre  esta,  se rellenarán  el pontón  y el tubo  con hormigón  hasta
una  altura  de  80’ sobre  el  nivel  del  mar,  convirtiéndolos  ea  un  blo

que  sólido  y  en  una  columna  de  piedra  casi  tan  dura  como un  mo
nolito  de  piedra  de  granito.  El  envolvente  de  hierro,  por  la  acción
de.  las  aguas  y  la  fricción  constante  de  la  arena,  pudiera  con  el
tiempo  gastarse;  pero  el  hormigón  será  indestructible,  el  cual,  no
obstante,  se  protegerá  con  bloques  de  granito  de  á  2  t.  Una  torre
de  hierro  y  de  acero,  de  10 pisos,  incluso  el  mirador  y  él  cuarto  de
la  linterna,  se  elevará  sobre  esta  sólida  edificación.

-  Marea  imprevista  (1).—En  Batoum  ha  ocurrido  un  fenó
meno  interesante  hace  más  de mes  y medio,  siendo  extraflo  que  no
se  haya  notado  antes.  Tite Nature  inglés  lo  refiere  así:  «El  23 de
Enero,  á las  cuatro  de  la  tarde,  estando  completamente  en  calma  la
mar,  se  retiró  de  repente  bajando  18  m.;  el puerto  quedó  en  seco,
y  al  retirarse  el  agua,  arrastró  á  varios  buques,  á  los  que  les  falta
ron  las  amarras,  además  de  sufrir  averías  de  consideración.  Al  cabo
de  poco  tiempo  la  mar  volvió  á  su  nivel  usnal  de  una  manera  in
explicable.  »

Transformación  de  acorazados  ingleses  en  cm
cerós.—Según  dice el  Árnzy  and  Navy  Gazette,  muchos  marinos
ingleses  confían  que  se  suprimirá  la  arboladura  alta,  y  lo  que  arma
ventola  en  los  acorazados  antiguos,  á  fin de convertirlos  en  cruce
ros.  Con  los  6  buques  Warrior,  Blaclc  Prinee,  Achules,  Minotaur,
Northumberlan4  y  Agincourt,  provistos  de  calderas  nuevas  y  má
quinas  de  triple  expansión,  se  podría  formar  una  buena  escuadra

(1)  Cosmos.
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para  cualquier  fin,  exceptuando  la  línea  de  combate.  Hasta  la  pre
sente  no se  ha  acordado  en  definitiva  modificar  estos  buques,  que
después  de  reformados  en  una  forma  análoga  entre  si,  debieran  pa
sar  á  la  reserva,  distribuidos  en  los  puertos  militares,  listos  para  ser
movilizados  anualmente  por  lo  que  pudiera  ocurrir.  Convendría
que  los  buques  más  modernos,  los  que  siguen  á  estos,  y  los  de  la
tercera  clase,  se  destinasen  respectivamente  á  formar  parte  de  las
escuadras  del  Canal  y  Mediterráneo,  á  guarda  costas  y  á  ser  bu
ques.de  la  insignia  en los  referidos  piirtos;  en  cuanto  á  los  6  bu
ques  citados,  debieran  constituir  un  grupo  aparte.

Con  referencia  á la  primer.a parte  de  este  suelto,  manifiesta  el  ci
tado  periódico,  que  Sir  Vesey  Hamilton  suavizó  días  pasados  (1)
sus  indicaciones,  tocante  á  que  la  supresión  del  aparejo  estaba  de
cretada,  poniendo’en  conocimiento  de  su  auditorio  que la  disposición
solo  estaba  proyectada;  sin  embargo,  dice  el  diario,  lOS  planes  del
actual  Almirantazgo  sobre  la  materia  no  ofrecen  duda.  El  Mercury,
que  hasta  la  presente  ha  llevado  aparejo  de  cruz  á  proa,  no  tendrá
vergas,  y en  su  próximo  viaje  á  China  lo  llevará  de goleta  de tres
palos,  no  estando  decidido  si  volverá  á  cruzar  aquellas  al  llegar
al  punto  de  su  destino,  si bien  es  indudable  que la  supresión  de  las
expresadas  vergas  mejorará  las  condiciones  del buque  para  navegar
á  la  máquina.  La  arboladura  y  la  ventola,  no  solo  disminuyen  el
andar  del buque  navegando  á  la  máquina,  sino  que  en  combate  son
sumamente  peligrosas,  al  paso  que  con calderas,  máquinas  y  hélices
dobles,  un  buque  de  vapor  tiene  tantas  probabilidades  como uno  de
vela,  de  conservar  parte  de  su fuerza  motriz  en  cualquier  circuns
tancia.

Planchas  de  blindaje  para  los  nuevos,  acoraza
dos  ingleses  (2).—Por  disposición  del Almirantazgo,  l.a coraza
mixta  que  han  d,e ‘llevar  los  grandes  buques  de  cornbate.en  cons
trucción  actualmente,  se  adquirirá  por  mitad  en  dos  casas  de  She
ffield,,á  saber:  lada  Comell  y  ColIpaflía,  y  la  de  John  Brown  y
Compañía:  la  primera  facilitará  las planchas  de  coraza  pala  los  bu
ques  siguientes:  Royal  Sovereign,.Roya/  Oak  y  Rarnillies;  y  la  se
gunda,  las  del  Renown,  Repulse,  Resoiution  y Revenge.  Estas  plan
chas  estarán  listas  probablemente  el  ao  1892.

(1)  Véase el articulo  Mnioéras  navaics de este cuaderno.
(2)  Iron.
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Elevación  de  las  olas.—La teoría  del  difunto  capitán  Seo.
resby,  relativa  fi la  altura  de  las  olas,  parece  ser  ser  dudosa  á.juz
gar  por  lo  que  se  re6ere  de  los  temporales  duros  experimentados
recientemente  en el Atlántico,  durante  los  cuales  algunos  vapores  de

gran  porte  y  fuerza  perdieron  las  escalas  en  cubierta  y  los  botes,
además  de  haberse  hecho  pedazos  las  batayolas  y  deformado  los
pescantes  de  aquellos  como  si fueran  de  alambre;  de  esto  se  infiere
que  los  golpes  de  mar  que  causaron  estas  averías  habían  de  tener
más  altura  que  la  máxima  de  26’,  establecida  por  Scoresby.  Hace
poco  que  el  Servia  era  el vapor  mercante  de  mayor  porte  existente,
y  por  ser  muy  alteroso  parecía  que  los  golpes  de mar  no  le hacían

efecto;  sin  embargo,  uno  chocó  con tal  fuerza  contra  el  buque,  que
una  de  sus  chimeneas  quedó  aplastada;  la  altura,  por  tanto,  de
dicho  golpe  de  mar,  más  bien  se  aproximó  á  50’  que  no  fi  26’.
A  mediados  del  mes  de  Febrero,  el  vapor  correo  Crorna,  llegó
fl  New-York  muy  averiado,  habiendo  hecho  su  navegación  con
tiempo  furioso;  en  una  ocasión,  materialmente  embarcó  un  golpe
de  mar  que  se  coló  por  la  chimenea  colocada  á 50’  de  altura.sobrc
el  nivel  del mar.  Si  los  vapores  que  son  alterosos  sufren  estas  ave
rías,  no  es  extrafio  que  buques  de  vapor  muy  carglos,  como  ocu
rrió  al  Erin  que  llevaba  ganado  en las  cubiertas,  se  vayan  á veces
fi  pique.

Hielos  flotantes.—En  la  segunda  mitad  de  Enero,  corrieron
graves  peligros  en  el  Atlántico  muchos  buques  fi consecuencia  de
las  tempestades  y  de  los  fríos.

El  City  of  Chicago,  el  Nesrnore y el  Atlantic,  sufrieron  grandes
averías  al  cruzsr  entrc  masas  de  hielos  flotantes.  El  vapor  La
Champagne,  que  zarpó  del  Havre  el día  18 de  Enero  con  rumbo  fi
New-York,  después  de  afrontar  violentos  temporales  y  perder  sus
botes  cuando  ya  se había  desvanecido  la  tempestad,  y  tripulación  y
viajeros  se  felicitaban  y  se  creían  en  salvo,  estuvo  amenazado  por
una  nueva  calamidad,  hallándose  el  25  de  Enero  á  los  450  15’ de  la
titud  septentrional  y  á los  50°de  longitud  occidental  del  meridiano
de  Paris.

Al  amanecer  de  ese  da  se  distinguieron,  como  á 2  leguas  de  dis
tancia,  dos  grandes  montaflas  de  hielo,  de  unos  200’  de  altura,  ro
deadas  de  témpanos  que  cubrían  una  vasta  extensión.  Gracias  á  las
previsoras  medidas  del  capitán,  Sr.  Boyer,  La  Charnpagne  cruzó
entre  aquellas  temibles  masas  flotantes  sin  experimentar  graves  da
ños,  y  el 27 llegó  fi New-York  con  dos  días  de  retraso  únicamente.
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Marina  del  Brasil.—Mny  pronto  debe  ser  botado  nl  agua
el  crucero  Almirante  Toinandane’,  construido  en  el  arsenal  militar
de  Rio  Janeiro,  así  como  también  la  cañonera  Cananea,  uua  de  las
cuatro  del  tipo  T,  é iguales  á las  Caniocin,  Cabedeilo y  Carioca  que
están  ya  prestando  servicio.  El  Gobierno  ha  encargado  á  Inglaterra
la  construcción  de dos  caza-torpederos.

Explosión  de  dinamita  en  un  buque  (1).-.--Dícese
qoe  la  explosión  de  la  dinamita  no  se  efectúa  por  medio  del  fuego
sino  mediante  un  detonador.  La  dotación  de  la  barca  British  Mo
narch,  que  se  incendió  en  su viaje  de  Hamburgo  á  Sydney,  procedió
con  acierto,  no  fiándose  de  lo quo  se dice  respecto  á  este  explosivo,
del  que  babia  á  bordo  10 t.,  las cuales  se trató  de  echar  al  agua.  No
pudiendo  lograrlo,  h  dotación  se  refngió  en  los  botes,  y  al  día  si
guiente,  cuando  el  fuego  llegó  á  la  dinamita,  sobrevino  una  terrible
explosión,  por  medio  de  la  cual  volaron  á una  altura  tal  los frag  -

mentos  del  buque  incendiado,  que  se  vieron  desde  el  ballenero  ¡Jan
ton  que  se hallaba  it 130  millas del  sitio  de  la  catástrofe,  tomándolos
por  meteoros.

Impermeabilidad  en  los  tejidos  de  lana  (2).—
Un  químico,  M.  Ballard,  ha  comunicado  á  la  Sociedad del  Fomento
un  procedimiento  para  hacer  impermeables  los  vestidos  de  tela  dé
lana.  Este  procedimiento  consiste  en  introducir  la  tela  en  una  diso
lución  de  acetato  de  alúmina  y dejarla  sumergida  durante  un  cuarto
de  hora.  La  tela  así  humedecida  llega,  después  de  seca,  á  hacerse
impermeable,  pudiendo  servir  hasta  para  contener  líquidos.

Es  inútil  advertir  que  el  empleo  del  acetato  de  plomo no  ofrece
peligro  alguno.

Travesía  del  Atlántico  en  bote.—Hace  pocos días  llegó
á  Asniéres,  por  el  Sena,  el capitán  William  Andrew,  después  de  ha
ber  atravesado  el  Océano  Atlántico  á  bordo  del Darlc  Secret,  extra
ño  bote  cuyas  dimensiones  excepcionales  alcanzan  á  6 m.  de  largo
por  88  cm. de  ancho.

Hace  dos  años,  en  el  mes de  Junio,  el  capitán  Andrew  concibió el
proyecto  de  atravesar  el  Qcéano  á  bordo  de  su  pequeña  piragua:

(1)  Nautical  Mayacine.
(2)  Ia4ustris  dievencioeea.
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á  este  fin  el  8  de  Junio  salió  del  puente  de  los  Pinos,  cerca  de  Bos
ton,  y permaneció  sobre  el  mar  cuarenta  y  nueve  dias,  durante  cuyo
tiempo  no  descubrió  más  que  8 buques.

Cuando  hacía  cuarenta  y nueve  días  que  había  salido  de  los  Pi
nos—dice  el  capitán—encontré  al  vapor  Nora,  sobre  el  cual  fuí  re
cibido:  hacía  tres  semanas  que  no  había  probado  alimento  caliente,
porque  mi  hornillo  de  alcohol  se había  roto  en  un  fuerte  choque  de
la  piragua.

Se  encontraba  el  Darlc  Secret  en  un  estado  lamentable.  El  casco  -

se  había  cubierto  de  una  espesa  costra  de  mariscos  y  de  algas,  la
madera  se  desgajaba,  y  todo  él  estaba  tan  desgobernado,  que,  á ins
tancias  del  capitán  del  Nora,  y  conociendo  yo  la  imposibilidad  de
próseguir  el  viaje,  permanecí  á  bordo,  disfrutando  de  la  generosa
hospitalidad  que me dispensaron,  y de  este  modo volví  á  New-York.

Esta  vez  fuí  más  afortunado.  Mandé  construir  en  New-York
otro  bote  de  una  madera  de  gran  solidez,  hice  cubrir  las junturas
con  láminas  de  acero  y  cubrí  de  brea  el casco.

A  bordo llevaba  víveres  en conserva  para  tres  meses,  armas  y car
tuchos  de  dinamita,  un  barril  de  alcohol  y  un hornillo.

He  seguido  la  ruta  emprendida  habitualmente  por  los  buques
mercantes,  y  durante  la  travesía  he  encontrado  34,  de  los  cnales  3
solamente  me  percibieron,  y  me he  comunicado  con  uno.

El  día  que  hizo  diez  y  nueve,  que  comencé  la  excursión,  me vi
perseguido  por  un  tiburón,  del cual quise  alejarme,  pero  él  me siguió
con  persistencia,  y  seguramente  me  habría  visto  en  grave  apuro  si
los  tres  mástiles  del buque  Angel/taus,  de  Hamburgo,  no  me  hubie
ran  sacado  del aprieto  ahuyentando  al  enorme  pez.

Durante  la  travesía  no  me ocurrió  ningún  otro  percance,  pero  me
encontraba  muy  fatigado  por  la  falta  de  sueflo,  pues  taía  que  per
manecer  despierto  para  luchar  con  la  marea.

Dejaré  á París  dentro  de  tres  días  para  llegar  á  New.York  antes
del  4  de  Febrero,  época  en  que  espira  el  plazo  de noventa  y  cinco
días,  durante  los  cuales  me  he  comprometido  á  verificar  el  viaje  de
ida  y  vuelta.

Duración  de  los  reiámpagos.—Es  general  la  creencia
que  los  relámpagos  solo tienen  una  duración  momentánea.

Las  observaciones  llevadas  á cabo  por  MM.  Mascart  y Tronoclot,
contradicen  tal  creencia.

Durante  una  furiosa  tempestad,  el último  d  los  señores  citados,
imprimió  al  aparato  apreciador  un  movimiento  de  oscilación  rápido
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do  derecha  á izquierda,  y  observando  repetidas  veces,  vió hasta  seis
imágenes  del mismo  relámpago.  La  sola  explicación  posible  es  que
la  emisión  luminosa  tiene  de  duración  más  tiempo  que  las  oscilacio
nes  del  aparato:  este  experimento  ha  sido  sancionado  en  los  es
tudios  del  mismo  género  llevados  á  cabo  por  M.  Bouquet  de  la
Grye.

Nuevo  tipo  de  bote  salvavidas  (1).—Un  nuevo  bote
salvavidas  noruego,  el  Storrnking,.acaba  de  efectuar  la  travesía  de
Londres  á la  isla  de  la  Madera,  mandado  por  el capitán  Jorgensen,
que  ha  querido  demostrar  de  esta  manera  las  excelentes  condicio
nes  náuticas  de  su embarcación.  M.  Jorgensen  se  propone  ir  á Mel
bourne  para  regresar  luego  á  Europa,  por  Nueva  Zelandia,  VI
paraiso,  Buenos  Aires,  Pernambuco  y New-York,  es  decir,  después
de  haber  dado  la  vuelta  al  mundo.

La  embarcación  de  6”,lO  por  2,50  y  lm,37,  es  de  8  t.:  puede
llevar  120  psajeros  y alargarse  ó  reducirse  según  el  número  de  los
que  lleve,  de  modo  que  no ocupa  más  sitio  á  bordo  que  un  bote  sal
vavidas  usual.

Las  secciones  se  asientan  sobre  ruedas  y  son  relativamente  li
geras.

El  capitán,  sostiene  que  esta  clase  de  embarcación  posee  las  si
guientes  ventajas:  Los  paquetes  pueden  llevar  un  número  adecuado
de  estos  botes  para  salvar  á  todos  sus  pasajeros,  y  las dotaciones
bastan  para  maniobrarlos.  Cada  bote  puede  llevar  víveres  y  agua
para  quince dias.  Los  pasajeros  se  hallan  al  abrigo  de  la  intemperie,
y  las personas  de  ambos  sexos  pueden  alojarse  aparte;  pues  el bote
está  dividido  en  varios  compartimientos  estancos.

La  embarcación  se  bota  al  agua  fácilmente  y  sin  riesgo,  no  nece—
sitándose  instalaciones  especiales  como los  demás  botes.  Cada  com
partimiento  del  buque  puede  formar  un  flotador  separado.

Hallándose  provisto  de lastre  de agua,  se  adriza  él mismo  en  caso
de  que  una  ola  le  haga  zozobrar.

La  aguja  del  ccGymnote».—Dice  el  tJosmos, refiriéndose
al  periscopio  de  esta  embarcación,  que  este  aparato  solo  es  práctico
en  agua  tranquila,  estando  próximo  al  paraje  á que  se  desee llegar,
por  ejemplo,  á  corta  distancia  del enemigo:  no  podría  reemplazar  á
la  aguja,  ya  maniobrando  en  alta  mar,  ó al  navegar  en  niebla  ó  en

(1)  Cosmos.
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la  obscuridad.  Una  aguja,  por  tanto,  no marcaría  bien  en  un  buque
atestado  de  acumuladores,  habiéndose  salvado  la  dificultad  de una
mauera  más  ingeniosa.            -

Se  hace  uso  de  un  giróscopo,  utilizándose  las  propiedades  bien
conocidas  dé  un  disco  animado  de  uu  movimiento  rápido  de  rota
ción,  cuyo  eje  queda  paralelo  á  la  misma  dirección  cuando  está
libre.  En  el  Gynznote,  el  giróscopo  empleado  está  libre  entre  dos
ejes  superpnestos,  y  el  movimiento  del  disco  se  verifica  eléctrica
mente  en  un  plano  vertical.  Puesto  en  marcha  antes  de  la  salida
indica  un  área  de  viento  determinada,  de  manera  qne  se  puede  con
siderar  invariable  durante  el  corto  tiempo  que  se  navega  á uno  de
los  rumbos  del  buque.  La  dotación  encerrada  bajo  el  agua  hace
constar  el  ángulo  trazado  por  el  plano  de  rotáción  del disco  con  la
magistral  del mortero  y deduce  la  dirección  del  expresado  buque.

Como  con  la  aguja  usual,  se  puede  seguir  esta  dirección,  al  pri

mer  golpe  de  vista  en  el  montaje  del  aparato.

Nuevos  acorazados  franceses  de  á  6000  t.—Se ha
dispuesto  que  se  construyan  en  Francia,  en  los  astilleros  particúla
res,  3  acorazados  el  Bouvines,  Vairny y  Jenznzapes, del  tipo  Furieux,
modificado  con  arreglo  á los  proyectos  de  M.  de  Bnssy.

Las  ditüensiones  principales  y otros  elementos  de  estos  buques,
que  deberán  entregarse:  los  dos  primeros  á  los cuarenta  meses,  y el
tercero  algunos  después,  son  las  siguientes:

Eslora  entre perpendiculares86,5  m.
Manga  extrema  de  la flotación (cargado  el buque)17,180
Puntal  del  casco en la  medianía6,560
Calado  medio bajo  la  falsa  quilla  (cargado  el  buque):.  6,72
Calado  á popa708
Superficie  de la  flotacióu (cargado  el  buque)1  214 m.3
Sección  por  la  maestra,  sumergida105  m}

Desplazamiento  total613)  t.

Las  máquinas  de  7 500  caballos  de  fuerza,  con  tiro  natural  acti
vado  por  medio  de  máquinas  de  viento,  serán  dobles,  del  sistema
horizontal  de  triple  expansión,  y  cada  una  accionará  una  hélice;  el
vapor  se  levantará  con  16 generadores  mullitubulares  d’Allest,  y la
presión  será  de  15 kg.

Al  entregarse  los  buques  se  hará  una  prueba  con  tiro  forzado,
debiéndose  realizar  7  500  caballos,  con  los  tres  cuartos  de  las  cal
deras.
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La  protección  está  asegurada:
•  1.0  Por  medio  de  una  faja  acorazada  corrida,  cuyo  espesor  má

ximo  será  de 46  cm.,  hecha  de  planchas  mixtas  ó  de  acero  forjado.
Mediante  una  cubierta  acorazada  de  hierro,  ó de  acero  dulce

especial  de  10  cm.  de  grueso  máximo  cerca  de  los  costados,  y  de
7  cm.  en la  parte  horizontal.

Las  torres  giratorias  que  contienen  la  artillería  llevarán  una
protección  de  45 cm.  de  coraza  ea  la  parte  movible,y  de  40  ea  la
parte  fija.  La  coraza  baja  será  de  7  cm.  de .espesor.

La  torre  del  comandante  está  protegida..  por  una  coraza  de  10
centímetros.                     -

El  armamento  consiste  de  2  cañonesde  it  34cm.,  modelo  1887,
provistos  de  unos  800  m. de  velocidadinicial,  :mQnthklos en  dos  to
rres  giratorias,  una  á  proa  y  otra  it  popa  de  lo-buques;  4  cañones
de  á 10  cm.  de  tiro  rápido;  4  de  47  mm.  de  tird  rápido  y  13  caño
nes  revólver  de  á 37 mm.,  además  de  dos  lanza-torpedos  para  dis
pararlos  it  las  bandas.

Obstáculos  á torpederos,  (1).-.-En  Tuglaterra  han  veri
ficado  recientemente  los  oficiales  del  Verno,j,  ea  Porchester  Creek,
un  interesante  ensayos  p,  el  que  han  conseguido  salvar  con  un  tor
pedero  una  percha  flotante  que  representaba  un  elemeiyto  de  una
barrera  para  cerramieuto  de  algún  río  ó  puerto.  Ese; flotante  tenía
6  m.  de  largo  por  1,83  de  ancho,  y  sobre  su  spperficie  tenía  multi
tud  de  puntas  para  dificultar  más  el  paso.  El  torpedero  elégido,
que  fué  el  número  49,  se  lanzó  á  todá  velóéihd,  tffios  20  nudos,
sobre  el obstáculo;  su ptoa  salía  fuera  del  agúa-hata  lii  quilla,  lo
que  facilitó  su -paso sobre  el  flotante,  que  se  sumergió  un  poco  al
recibir  el choque,  llegando  el  torpedero  sia  la  menor  avería  al  otro
lado  de la  barrera.

Cañones  de  tiro  rápido,  sistema  Krupp.—Oomo
complemento  al  articulo  que  sobre  este  sistema  de  cañones  apareció
ea  el  cuaderno  3.°,  tomo  xxvi  de  estaREvI5TÁ;  publicamos  en  este
dos  ]ámiúaÑ, XV  y  XVI,  que  son  vistas  fotográficas  de  dos  de  esos
cañones,  el  de 8’,7 cm.  L/24  y  el;de  i05  cm. Lf30,  con objeto  prin
cipalmente  de que  puedar  verse  los  montajes  de  estas  piezas  y  sus
cargas.  En  ellas  se  dejan  ver  claramente  los  diferentes  mecanismos
del  montaje  y  la  seleta  ó  infraestructura  y formas  de  manteletes.

(1)  Sfeuoriai de Iageaieros.
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Como  se  ve,  comparando  las  dos  piezas,  el  montaje  es  el mismo;
pero  las  seletas  se  diferencian  notablemente.  La  del  caSón  de  10,5
centímetros  es  de  acero  fundido,  como la  mayor  parte  de estas  pie
zas;  la  del de  8’7,  más  moderna,  es de  plancha  de acero  de  forma  ci
líncirica  y  se  utiliza  para  tener  en  ella un  repuesto  de  9  tiros,  á fin
de  no  tener  qnc  aguardar  á los  sirvientes  de  municiones  en  piezas
que  pueden  disparar  15 tiros  por  minuto.

Estas  dos  láminas  completan  cuanto  se  dijo sobre  montajes  en  el
artículo  de  referencia;  en  otros  números  tendremos  al  corriente  á
nuestros  suscriptores  de  las  recientes  experiencias  con  caSones  de
mayor  calibre  y  con  la  nueva  pólvora  sin  humo,  de  tina  importancia
capital  en  todos  los  combates,  pero  especialmente  en  los  navales  y
contra  ataques  de  torpederos,  á  los  que  será  casi imposible  distin
guir  á los  primeros  tiros  con  la  pólvora  ordinaria  si la  atmósfera  es
tuviera  en  calma.—J.  N.  M.

Nueva  pólvora  (1).—En  Austria  se  ha  inventado  una  nue
va  pólvora  de  humo  intenso,  destinada  á  producir  efecto  diametral
mente  opuesto  al  de  la  pólvora  sin  humo,  cual  es  el  de  cubrir  los
movimientos,  pues  al  cabo  de  diez  minutos  de  fuego  la  nube  de
humo  es  tan  densa  que  lince  completamente  invisibles  á  las  masas
de  tropas.

Ç1)  jTen,ria  de ingeuieros.

TOMO  zXVl.—A13RIL,  ISCO.
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prácticos  para  la  generalidad,  literarios,  científicos  ó sociales,
consigue,  sin  embargo,  á  maravilla,  dos  fines  que  para  su
buen  éxito  quisieran  otras  obras  con  tema  transcendental  ó
tesis,  como dicen  algunos,  y  cuyos  autores  se proponen  resol
ver  de  una  ó varias  plumadas  los  problemas  más  graves  y  pa
vorosos  relacionados  con  la  familia,  con la  propiedad  y hasta
con  la  forma  de  gobierno  preferible.  Consigue  el  primer  fin  í.
que  todo  libro  debe  aspirar  que  es  el  apoderarse  de  la  aten
ción  del  lector,  y  logra  también  demostrar  claramente  que  el
señor  conocido  por  Teofildo  Palanzio  entre  los  árcades  de
Roma,  puede  ser  considerado  entre  nosotros  como  un  apli
cado  erudito,  bien  nutrido  de  literatura  antigua  y moderna,  y
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que  sabe presentar  al público  en  castizo aderezo  castellano,  los
onocimientos  que  en  Otros idiomas  ha  conseguido  reunir,  y
sus  ideas propias.

No  VOY d entrar  YO ahora—líbreme  Dios  de  semejante  ten—
tación—n  la  polémica  de  si los rug  difficiles,  de los  latinos,
arnusements  de  l’esprit,  de  los  franceses,  literary  leisures,  de
los  ingleses  y  pasatiempos  ó  esfuerzos  del  ingenio  literario,
entre  nosotros,  constituyen  un  género  con caracteres  propios,
digno  de  figurar  en  las  clasificaciones  didácticas  de  los retóri
cos,  ó si, por  el contrario,  no son  más  que  raquíticas  manifesta
•ciones  de inteligencias  perturbadas  ó decadentes;  las  dos opi
iiions  han  tenido  partidarios,  y  si  es cierto  que  unos  y  otros
callaban  hace  tiempo  porque  á  nadie  importaban  nada  sus
discursos,  no  lo es  menos  que  la  obra  de  Teofildo Palanzio  ha
dado  ocasión  á  que  de  nuevo  vibren,  ya  que  no  luzcan,  las
oxidadas  tizonas,  y  que  los  tajos  y  mandobles  que  estos  des
cargan  sin  compasión,  antes  bien  con ensañamiento  excesivo,
sobre  el enigma  y el pehtacróstico  y la  composición  resonante,
sean  parados  con  denuedo  si  no  es  con  celo  exagerado,  por
aquellos,  habiéndose  llegado  á iniciar  con  estas  escaramuzas
una  batalla,  que  si no  hará  llegar  la  sangre  al  río,  corno  con.
fervor  pedimos,  no creo que  tampoco dilucide  el punto  litigioso
corno  fuera  de  desear,  el cual  llegará  á constituir  en  la  pren
otro  nudo  gordiano  como  el que  encierra  la  siguiente  pregu  -

ta:  ¿Cuál  es el  periódico  español  de  mayor  circulación?  Pre
gunta  que  varios  diarios  contestan  diciendo  yo,  sin  que  nadie
los  convenza de  que  no  pueden  tener  razón  todos á la  vez,  sien
do  la  razón  una  y  pensando  ellos  de  diferentes  mofos.  En  la
introducción  que  el  autor  ha  puesto  al  libro,  se  trata  este
punto  de la  diversidad  de  pareceres  con  notables  lucidez  é im
parcialidad,  viniendo  á  resultar  que  á  veces  los  más  furibun
dos  detractores  del  género  (llamémosle  género),  se  permiten
sus  escarceos  y  habilidades  dentro  de los limites  que  lo com
prenden,  y si  Teofildo hubiera  inclufdo  la  frase  entre  los  es
fuerzos  del  ingenio  (inclusión  que  me  .parece  hubiera;sido
lógica  y  natural),  más  enemigos  de  los  esfuerzos  que  él  des-
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cribe  hubieran  podido  verse  enredadós  cii  los  de  hacer  una
frase  de  efecto,  incurriendo  por  tanto  ea  censuras  iguales  á
las  que  ellos prodigan;  porque,  á  la  verdad,  el vicio  de  hacer
frases,  se va  extendiendo  ya  demasiado.

Por  otra  parte,  y  quizá  corno  primera  parte,  yo  no  veo  la
necesidad,  aunque  respete  y  admire  la  agudeza  visual  de..
quien  la  ha  visto,  de  entrar  en  el  examen  de  una  materia,  y

por  todo lo alto,  para  dar  cuenta  al  pñblico  de  la  aparición  de
iin  libro  que  trate  de  esa  materia,  considerada  por  el  autoi
desde  el  punto  de  vista  que  él  eligió  con  perfecto  derecho  lo
que  toca hacer  al  que  escribe  un  juicio  bibliográfico,  eso  crea
yo,  al  menos,  y  eso  procuro  hacer  siempre,  es dar  una  idea  del
libro  como  obra  industrial,  artística  y  literaria,  de las  opinio
nes  en  él defendidas  y cómo,  ni más  ni menos;  lo demás,  es  de

cir,  comprar  el  libro  ó  abandonarlo  en  los escaparates  de  las
librerías,  y  dar  reputación,  honra  y  fama al  autor  que  acierta
dejaído  al  que  se  equivoca  en  una  discreta  penumbra  6  en
la  más  densa  oscuridad,  eso  corresponde  al  público,  cuyos
múltiples  componentes  así  cooperan  muchas  veces ea  la  obra
de  erigir  un  pedestal  para  levantar  un  nombre  hasta  las nubes
contra  la opinión  de  la crítica  agremiada,  y fundiendo  en  él los
pomposos  dictámenes  de  esta,  como  en  otras  ocasiones  se.rí

un  autor  y  de  los  críticos,  por  ende,  que  lo ensalzan,  sin
i  portársele  un  ardite,  6  perro  chico,  que  pudiéramos  decir
hoy,  de  todos  los ditirambos  é  hipérboles  criticos.  Conste,  por
consiguiente,  que  no  voy á exponer  aquí  mi manera  de  pensar
acerca  de  los pasatiempos  literarios,  declaración  á  que  me  im
pele  la  conducta  seguida  por  otros  autores  de  artículos  análo
gos  á  este por  la  tendencia  primordial  que  los informa,  propo
niéndome  tan  solo  enterar  al  público  que  suele  leer  esta
REVISTA,  de  la  aparición  de  un  libro  que  trata  de  esos  pasa
tiempos,  llamándoles  esfuerzos  del  ingenio  literario,  y  de  al
gunas  otras  condiciones  de  ese libro.

Ya  he  citado  con merecido  elogio  la  introducción;  en  ella  e1
autór,  discutiendo  con  mesura  y  acierto  diferentes  opiniones,
defiende  el derecho  que  tiene  á  la  existencia  una  obra  dedi—
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cada  á  la  exposición  de  noticias  críticas  é  históricas,  ejemplos
y  modelos  de  todas  esas  amenidades  literarias  »que no dejan

de  ser  una  manifestación  de  la  inteligencia  y  del ingenio,  y
que  desde  la  inés  remota  antigüedad  han  sido  cultivadas  en
una  ó  en  otra  forma  en  todas  las  épocas  y por  todos los pue

blos.»  ELI  lo  cual  tiene  muchísima  razón,  y  presenta,  á  la  vez,
el  programa  de  su  libro.

Tiene  este  además  XX  capítulos  que  tratan.  los  siguientes
puntos  y en  el orden que  van:  Enigma,  logogrifo,  charada,  cen
tón  literario,  monograma,  anagrama,  cronograma,  acróstico,
pentacróstico,  íd.  figurado,  lipograrna,  conposiciones  concor
dantes,  anaciclicos,  resonantes,  bilingües,  disparatadas,  maca

rrónicas,  geroglitico,  rebus  y  calambour  y  divisás.  El  orden
general  que  sigue  en  cada  uno  de  ellos  es: exposición  de la  eti—
‘mología,  definición  y  explicaciones  del  tema,  datos  históricos
y  ejemplos,  afiadierido  luego  noticias  relativas  á  todo lo que
siendo  literatura  amena  presenta  alguna  conexión con el asuiito
principal  del capitulo,  y  así,  por  ejemplo,  trata  en  el  IX de los
versos  proteos  y  en el XVI de las perogrulladas,  presentando  en

conjunto  un  trabajo  muy  apreciable  como obra  de  paciencia  y
de  compilación,  logrando  dar  cierto aspecto  serio  y formal,  sin
dejar  de  ser agradable,  que  lo  hace  digno  de  figurar  en  cual
uir  biblioteca  como  arsenal  insustituible  de  consulta,  á  un
ramo  de  conocimientos  que  hasth  ahora,  y  aun  hoy,  fuera  de
esas  páinas,  siempre  ha  sido  mirado  con cierto  desdén  por
cuantos  han  tratado  de  historia  ‘literaria  y de  literatura  espe
Lialmente  didáctica,  segiín  el mismo  Teofildo maniflesLa.

Y  como  que  muy  pocos pueden  tirar  la primera  piedra  en  lo
de  no  haberse  preocupado  alguna  vez por  la  solución  de  cual
quier  problema  de  ese género,  que  se  extiende  desde las  cha
radas  de  La  Correspondencia  hasta  las  noticias  macarrónicas
de  las  crónicas  de  sociedad  (!), pasando  por  una  infinidad  de
discursos  y  escritos,  los  cuales  entran  en  la  categoría  de  lo
enigmático,  disparatado  y  otras,  á  hurto  muchas  veces  de  sus
propios  autores,  resulta  que  á  ñadie  estorba,  y  á  muchísima
‘gente  le conviene  como el  comer,  tener  á  su alcance  una  obra
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que  puede  instruir,  que  distrae  y recrea  honestamente,  y  que
con  sus buenos  ejemplos  sirve  de  modelo ó de escarmiento,  se
giin,  á una  nube de esos caballeros  que  andan  por  ahí  pluma  en
ristre  exprimiéndose  el meollo  para  sacarle  a]gúnjugo,  alguna
chispa  de  ingenio,  si es  posible,  ó apelando,  en  último  caso,  en
el  del  escarmiento,  á  retorcer  las  frases,  dislocar  las palabras,
torturar  los conceptos  y otros  extravíos  que  ellos  toman,  pre
tendiendo  dárnoslos,  que  es  lo peor,  por  honrados  esfuerzos  de
un  ingenio  que  ¡ay!  brilla  por  su  ausencia.

Entre  los  ejemplos  los  hay  notabilísimos,  y  transcribiría
algunos  si no  me  detuviera  el  temor  de  no elegir  bien;  pero
desde  luego  puede  asegurarse  que  raro  es  el  capítulo  en  que
no  figuran  iarios  modelos primorosos  en  latfh,  francés  y  espa

-ñol,  probando  ellos,  que  constituyen  ya  un  grandísimo  atrac
tivo  del  libro,  no  solo lo mucho  que  se ha  cultivado  y  cultiva
esa  literatura,  sino  la  inmensidad  de  materiales  que  h  reu
nido  el  pacientisimo  árcade  Teofildo  y su  buen  gusto  en  la  se
lección  de  los  que  publica;  quizá  no  hubiera  perjudicado  al
conjunto  Sustituir  algo  de  latía  con  castellano,  y algo  de  reli
gioso  con  profano•,  de  aplicación  más  libre;  ó  mejor  haber
puesto  más  ejemplos  castellanos  y profanos,  pues  ninguno  de
los  que  hay  huelga,  aunque  esto  hubiera  tal  vez aumeutacin
con  exceso el  volumen  del  libro,  ya  que,  segdn  el  eruditísim
presbítero  Sr.  Sbarbi,  «se hace presumible  que no exista  nación
alguna  que  ostente  en  su  Parnaso  tantas,  tales  y  tan preciadas
composiciones  de este linaje  como  posee la  nuestra.»

Si  yo  hubiera  podido  hablar  antes  de  este  libro  en  lugar  de
tenerlo  que  hacer  ahora.,  cuando  ya  tanto  se  ha  hablado  de él,
le  hubiera  predicho  un  éxito; llego tarde para  eso  y me  congra
tulo  gustosísimo  por el que  en  realidad  alcanza ya.  Es una  obra,
imuica en  su género,  digna  de  ser  leída  y conservada,  y  por  la
cual  uno  mi  modesta  enhorabuena  á las  muchas  ue  ha  reci
bido  el  autor,  quien  si  con  estos  Esfuerzos  no  aumentará  en
nada  la  buena  y justa  fama  que goza  de  ilustrado  jurisperito,
ni  reverdecerá  sus  laureles  de académico  profesor  en  la  de  Ju
risprudencia  y Legislación,  verá  en cambio consolidarse  su re-
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putación  de  filólogo, y  dará un  nuevo  fundamento  á  otros títu
los  que  ostenta, entre  los  cuales  sobresalen  y  descuellan  el de

Camarero  secreto de capa y  espada  de S.  S.  el Papa. León XIII,
y  el ya  citado de  TeofUdo Palanzio,  entre  los árcades  de  Roma.
—FEDERICO MONTALDO.

Souvenirs  de  mon  séjour  chez  Emin  Pachá  el  Soudani,
por  el Da. Zuccmsa’rri.  Un  folleto en  4.° de  17 páginas. El  Cairo,
Imprenta  del autor, 1890.

El  distinguido  abogado  y miembro  de la Sociedad Geográfica
de  Egipto  Sr.  Zucchinetti,  ha  publicado  una  interesantíSilfla
relación  de  la visita que  en 1878 hizo al Di’. Eduardo  Schnitzel,
eminente  médico  y  naturalista  prusiano,  más  conocido por  su
título  de  Emin  Pachá  y mejor  desde  que  Stanley,  á  quien  la
obra  está  dedicada,  logró  salvarle  de  la  dificilísima  situación
en  que  se  hallaba,  rodeado  de  enemigos  en  el  fondo  del
Sudán.

Maravilla  el  número  de  datos  y  noticias  que  en  las  breves
páginas  del  folleto ha  reunido  el Dr.  Zncchinetti,  lo cual  hace
lamentar  doblemente  la  pérdida,  acaecida  en  la  destrucción  de
Kartum,  del  diario  detallado  de  su  viaje  tan  notable,  que  si
desde  el  punto  de  vista  geográfico  ha  merecido  el  honor  de

que  su  itinerario  figure  en  la  gran  carta  del  kfrica  Ecuatorial
Oriental,  publicada  por  el  ilustre  cartógrafo  de  Londres
Sr.  Raveinstein,  no  menores  los  hubiera  logrado  en  otros
aspectos.si  se  hubieran  conservado  las  pacientes  investigácio—
nas  y  laboriosas  experiencias  del  sabio  viajero.

Solo  con los recuerdos  de  esa  su  arriesgada  excursión  hizo
el  relato  tan  curioso  como  instructivo  que  leyó  el  Sr.  Figari
en  la  sesión  celebrada  el  25  de  Noviembre  de  1878  por  la

Sociedad  Kedival  de  Geografía  y  que  reimpreso  ahora  y  con
una  carta  de  Emia  Pachá,  fechada  en  Ladó  el  2  de  Mayo
del  80,  constituye  el  citado  folleto  que  acabamos  de  recibir  y
agradecernos  mucho,  deseando  á  su  ilustrado  autor  que  ter
mine  con  tanto  éxito  como  terminó  aquel  viaje  la  obra  no
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menos  civilizadora  que  ha  emprendido  en  la  actualidad  de

publicar  una  nueva  edición de  los códigos  egipcios.—F.  M.

Estados  Unidos  mexioanos.—Secretarja  de  Fomento,  sec
ción  4.Informes  y  documentos  relativos  á  comercio
interior  y  exterior,  agricultura,  minería  é  industrÍa.
1lím.  52.  Mes  de  Octubre 1889.  Méxio,  oficina  tipográfica  de  la

Secretaría  de  t’omento.  San  Andrés,  15,  1889.  Un  tomo  en  4.°  de

204 páginas  y  dos  grandes  cuadros  estadísticos.

Ya  en  anteriores  cuadernos  de  la  REVISTA  flOS  hemos  ocu
pado  en  enumerar  las  ventajas  que  entrafia  la  publicación
citada  en  el epígrafe,  la  cual  en  este  tomo mensual,  que  acaba
mos  de  recibir  y  corresponde  al  de  Octubre  próximo  pasado,
continúa  desaftollando  con  verdadera  riqueza  de  datos  esta
dísticos  los temas  de  comercio,  agricultura,  minería  ó  indus
trias  que constituyen  el bienestar  de las naciones  y deben cons
tituir  el cuidado  mayor  de  sus  Gobiernos.—F.  M.

Dictamen  so1re  las  obras  más  convenientes  para  ter
minar  el  puerto  de  Barcelona,  por  José  RICART’ GIRALT.

Barcelona,  1890.  Imprenta  pasaje  de  Escudillers,  4.  Un  fo]leto  en 4.°

prolongado  de  23  páginas;  con  un  plano  de  gran  tamaflo.

La  Cámara  de  Comercio  de  Barcelona  acordó  abrir  una
información  pública,  por  escrito,  referente  á  las  obras  que
conviene  ejecutar  para  llevar  á  término  el puerto  de esa ciudad,
mejora  y  ensanche  del  mismo,  y á  ese fin  publicó  un  cuestio
nario  invitando  á  las  persbuas  facultativas  y  prácticas  y  á  bis
corporaciones  para  ue  concurrieran  á  esa iuformación,  cuyas
importancia  y  transcendencia  no  era. necesario  encarecer,  así

en  lo que. á  Barcelona  respecta,  corno en lo que  mira  al  comer
cio  en  general,  ‘que en la. ciudad  de los condes  tiene uno  de  los
mejores  emporios  que .puede  ofrecerle  el  Mediterráneo.

Comprende  el  cuestionario  los  siguientes  puntos:  obras  de

seguridad,  disfribución  interior,  diques  y  ensanche  y  á  tdos
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contesa  ci  Sr.  Ricarc1 con  notable  sencillez  y  con  profundo
conocimiento  del  asunto  en  el  folleto  que  tenemos  á  la  vista,

cuyas  conclusiones  podrán  aceptarse  ó no  por  los  encargados
de  llevar  á  la  práctica  los deseos en  el cuestionario  expuestos;
pero  servirán  de  todas suertes  para  probar  una  vez más el celo
recoñocido  del  Sr.  Ricart  Giralt  y  la justicia  dó los parabienes
que  aquí  con el mayor  ust  le  tributamos.—F.  M.

List  of  accessions  to  the  U.  8.  national  lVluseum  duving
the  year  ending  June  30  1886  with  descriptive  notes.
Washington,  1889.

En  la  presente  lista  de  adiciones  hechas  e.n el citato  Museo
nacional  de los  Estados  TJiñdos se  insertan  seis  datos  referen
tes  ó. la  descripción  de  cada  objeto  ó grupo  de  objetos,  así  que
al  primer  golpe  de  vista  se  obtiene  una  idea  aunque  somera
de  los expresados.

Los  indices  son  por  países,  por  secciones  del  Museo  nacio—
tial  y  por  los  nombres  de  los donantes  en  orden  alfabético,  de
manera  que  con  la  mayor  facilidad  seencuentra,  mediante
esta  ingeniosa  combinación,  lo que  se  deea.

Aide  memoirede  l’officier  de  Marine,  por  EDuARDO DURSSIER,

bibliotecario  del  Ministerio  de  Marina.  Publicación  anual.  Cuarto

año,  1890.  Un  tomo  en  12° encuadernado  en  tela  inglesa.  Precio 3,50
francos.  Librería  militar  de  L.  Baudoin  y  Compañía,  30,  rus  et  Pas

sage  Dauphine,  París.

Al  dar  cuenta  de  este  interesante  libro,  no  podemos  menos
de  hacernos  solidarios  de  las  apreciaciones  del ilustrado  autor,
al  decir  que  en  el  estado de  la  ciencia  naval,  para  estar  el  ofi
cial  de Marina  á la  altura  de  su  profesión,  ha  de  poseer,  ade
más  de  sus  conocimientos  técnicos,  ciertas  nociones  y  datos
prácticos  que  conviene  tener  presente  al  primer  golpe de  vista,
ácuyo  objeto  está  destinada  esta  obra,  que  concuerda  exacta
mente  con  su  titulo.
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Las  materias  contenidas  en  aquella  son  las  siguientes:
Derecho  marítimo  internacional.—personal  de  varias  man

ilas,  con expresión  de  los  empleos,  sueldos,  etc.—Descripcióii
de  los acorazados  de  Alemania,  Austria,  Inglaterra  é Italia.—
Listas  de  los  buques  de  las  Armadas  de diversas  naciones.—
Artillería  naval  y  de  costa.—Defensa  de  las  costas.—Cables
submarjuos.—personal  de la  Maiiná  francesa.

Todas  estas  materias,  aunque  resumidas,  se  tratan  con la
extensión  debida,  siendo  de  especial  interés  para  el oficial  de
la  Armada.

Esta  clase  de obras  se  generalizan  recibiendo  merecidos  en
comios  por  parte  de  la  prensa  técnica.  El  libro  de  referenci;L
aventaja  al  del  año  anterior  por  la  abundancia  de  datos,  ha

biendo  conseguido  cumplidamente  el  autor  el  objeto  que  se
propone,  cual  es  el  de  insertar  en  su  obra  todos los adelantos
que  por  experiencia  resultan  necesarios.

The  modern  1aw  of  Storms,  por  EVERRET  HAYDEY, Marine  Me.
teorotogist,  U. S.  Hydrographie  office. Washingtou, 1800.

Después  de  explicar  la  significación  de  la  frase  Le  de  las
tormentas,  el  autor  hace  ver cnáu  diversa  es esta  para  el  m—
teorologista  que  para  el  navegante  práctico,  el  cual  solo puede
contar  con sus  propios  recursos;  el  autor,  por  tanto,  se  refiere
á  la  parte  práctica  de  la  cuestión.  Se  expone  luego  que  son

pocas  las modificaciones  efectuadas  al  cabo  de sesenta  años  en
la  legislación  antigua  de  las  tormentas,  cual  la  establecieron
Redfleld,  Piddington,  Thom  y  otros,  encareciendo  la  impor
tancia  de aguantarse  de  la  vuelta  conveniente  para  evitar  las
terribles  consecuencias  en  caso  Contrario,  como aconteciód  la
escuadra  del  almirante  Rodney,  de  92  buques,  de  los cuales
solo  se  salvó uno  de  guerra,  pues  los demás  del  convoy se fue
ron  á  pique,  desarbolaron  ó se  abandonaron.  Se  hace  ver  que
bajo  el  título  de  la  ley  moderna  de  las  tormentas  no  se desea
en  lo  más  mínimo  desacreditar  la  antigua,  sino  considerar  con
brevedad  las  modificaciones  hechas  en  estas,  que  han  llegado
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á  ser  una  parte  esencial  del  Código, á cuyo asunto  está asocia
do  el  nombre  del eminente  meteorologista  Hon.  Rodulfo Aber
cromby,  cuyas  conclusiones  se  insertan,  las  cuales,  aunque
difieren  poco de  las  antiguas,  son  sumamente  importanles.

Ultimamente  se  cita  la  adición  más  interesante  á  la  antigua
ley,  cual es  la  de  que  en  el  semicírculo  peligroso  de  los  hura
canes  existe  una  faja  en  ue  el  viento  reina  casi  «en  línea  rec
ta  como  en  un  temporal»  hacia  una  parte  del  trayecto  de  la
tormenta,  mfs  bien  que  en  una  dirección  algdn  tanto  radial
hacia  un  punto  definido  del  citado  trayecto.  El  autor  no  ter
mina  su  folleto sin  hacer  aún  otra  adición  fi la  ley  de  las  tor
mentas,  que  aunque  no  es científica,  está  demostrado  práctica
mente  durante  estos últimos  cincuenta  años  que  se debe  agre
gar  dha expresada  ley; la  adición  consiste  en  la  siguiente  regla:
úsese  el aceite para  evitar  que  la mar  rompa  en  el buque.  Tes
tigo  presencial  el  autor  de  la  veracidad  de  una  de  las  nuevas
leyes  de  las  tormentas,  y  en  virtud  de  su  competencia  en  el

asunto  confirmado  en  diversas  de  sus  obras,  así  corno en  la
presente,  esta  se  baila  destinada  fi ser  de  tanta  utilidad  como
las  anteriores.

Hurricanes  on  the  hay  of  North  America,  por EVERRET HAY

DEN.  Washingtoil,  1800.

Primeramente  se hace  constar  en  este  interesante  folleto  lo
que  se entiende  por  la  bahía  de la  América  Septentrional,  tér
mino  que  usado  por  vez primera  por  el  profesor,  A.  Agazziz y
por  lo expresivo  debiera  emplearse  con más frecuencia.  Segui
damente  se explica  la  etimología  de  la  palabra  huracán,  y  su
significación  más  lata  que  es  un  ciclón de  enorme  intensidad:
después  se trata  del  movimiento  de  dichos  fenómenos,  proce
diéndose  después  fi considerar  las  circunstancias  que  preceden
.á  la  formación  de  estos;  luego  se  suscitan  algunas  teorías  refe
rentes  á  este  último  punto.  Se  citan  en  las  obras  las  leyes
sobre  la  recurvatura  de  los huracanes  expresados  por  el  padre
Viñas,  y  observaciones  de  otros  meteorologistas,  haciéndose
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constar  que  la  parte  que  torna  la  electricidad  en  mantener  la
terrorífica  energía  de  un  huracán  es desconocida.  Por  último,
se  enumeran  los 13 puertos  que se comunican  telegráficamente,
lo  que  se  ha  debido  en  parte  al  establecimiento  de  un  servicio
meteorológico  naval  en la  Habana,  dirigido  por  el  capitán  de
fragata  D.  Luís  Carboneil.  Mediante  este  sistema,  el  autor
confía  que  al  cabo  de  pocos años,  las  condiciones  de seguridad
para  la  navegación  en  la bahía  de la  América  Septentrional  ha
brán  aumentado.  El folleto está escrito  con claridad,  y contiene
datos  muy  interesantes,  recomendándose  desde  luego  por  sí
solo  á  ser  estudiado  por  los  navegantes.

PERIÓDICOS.

Army  and  Navy  Gazette.

Administración  naval.—La  armada  italiana.—La  defensa de
la  costa.  El  nuevo  canciller  imperial.  —Mernorandum  del

Almirantazgo.  —Comunicados.  —Miscelánea.

The  Journal  gi  the  Royal  United.

&rvice  institution.—Cañones  de tiro rápido  para  la  defensa
de  las  fortalezas.—Descripcióu  de  los fusiles  de  almacén  y  de
repetición  (sistema  Martiui).—La  reseña  naval.—Sobre  la  ma
nera  de  facilitár  carbón  á  los buques.—Importancia  de  la  arti
llería  en campaña.—Los  adelantos  más  recientes  en  los torpe
deros  ‘Ihornycrofi.—--Conexiones  entre  fortificaciones  locales
y  una  armada  nióvil.—Nuestra  política  y  posición  naval.—La
campaña  de  los mares  del  Norte  y Báltico.—Alteraciones  efec
tuadas  desde 1885 á  1888 en  la  artillería  italiana  de costa.

Engineer.

Máquinas  marinas  (cornpound,l en  el año  1830.—Los  caño
nes  más  adecuados  para  los  buques  ingleses.  —  La  escuadra
rusa,  voluntaria.—-La  avería  ocurrida  á  bordo  del  Baraconta

—Botaduras  y  pruebas.—Miscelánea,  etc.
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Iron.

La  fricción  de  las  máquinas  marinas,  .eu  los  buques  de
hélice.—El  instituto  de arquitectos  navales.—Ciencia  y arte.—

E] ec tricidad  y  telegrafía.—A  rquitectura  naval .—Sección  co
inercial.—Exportaciones  de hierro,  carbón,  etc.—Precios  de fle
tes.—Listas  de  precios  de  metales,  etc.

Review  of  Reviews.

La  memoria  de  Parnell.—Mi  ideal dematrinioflio.—Desper
tar  en  el  infierno,  reproducido  del  diario  de  nn  difunto.—El
puente  de  Forth.—SegurOs  compulsorios  en  Alemania.—El
secreto  del  Mesmerismo.—En  elogio de  Mr.  Gründy.—EI  res
cripto  del  Kaiser.—Triunfos  de  socialismo  municipal  en  Glas
gow.—Periódicos  comparados  con  libros.—Rusia  6 Inglaterra
en  el Asia  central.

The  illustrated  naval  and  military  Magazine.

Grandes  capitanes  de los tiempos modernos.—Lá  guerra  ma—
rftima.  —Dos  almirantes  franceses. —  Asuntos  de  marina.—
Lista  de  invenciones  militares,  durante  el  mes  de  Febreit
último.

Cosmos.  .

2emblores  de  tierra.—La  erupción  del  Zoo  (Japón).—Los
movimientos  del  sol eu  el  Japón.—Un  observatorio  meteoro
lógico  en  las  islas  ijtcheon.—Magneti5mo  del  nique].—Pila
minúscula  para  la  demostraciÓn  de  la  sensibilidad  del  te]ó—

fono,  etc.  .

Revista  minéra,  metalúrgica  y  de  ingeniería.

La  industria  del  acei’ó  en  el  Norte  de  España.—Las  admi
siones  temporales  de  la  hoja  de  lata._Variedade5.—N0tici35.
7-Seccióii  mercantil._SuPlemento,  etc.

Crónioa  científiba.

Historia  de  la  alicación  del  microscopio  al  estudio  de  los
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minerales  y de las  rocas.—NLleva teoría  de  la  fabricación  del
ácido  sulMrico.—Perturhaciones  magnéticas  en  relación  con
los  principales  cambios  atrnosféricos.—C rónica.

Gaceta  industrial.

El  fomento  del  trabaj o  nacional.  —  Ferrocarril  hidráulico
Giraud.—Fomento  de  El  Escorial  por  el  aprovechamiento  de
sus  aguas.—Puriflcación  moderna.—La  industria  de  los agio
merados.—El  puente  sobre  el Forth,  etc.

Revista  de  electricidad  (aneja  á la anterior).

La  electroquímica  y sus  principales  aplicaciones.—Disjribu
ción  de  la  electricidad..—Dinamos  autoregulatrices.—Cálenta  -

miento  de  los  conductores  por  la  corriente  eiéctrica.—Pila

eléctrica  Barón .—Bi bliografía,  etc.

Revista  de  la  asociación  de  navieros  y  consignatarios  de
Barcelona.

La  cuestión  económica  en Francia.—Navegación  y comercio
de  cabotaje.—Colonizaciói  de  Filipinas.—Sueltos  y  noticias.
—Bibliografía,  etc.

Revista  de  geografia  comercial.

España,  Gibraltar  y  Marruecos.—El  conflicto  angloporcu—

gués  y las  sociedades geográficas .—Informes  y noticias  comer
ciales.—Noticias  geográficas.  —  Comercio  exterior  de  España.

Electricité.

Crónica  de  la  electricidad  y  hechos varios.—Camino  de  hie
rro  hidroeléctricocable  de  Beriier.—Aparato  para  medir  la  re
siste  u cia de los  pararrayos.—Telegrafía  impresora.

Nature.

La  fotografía  aérea.—Inauguración  del  puente  del  Forth.—
Travesía  del  África  por  el  capitan  Trivier.—Rocas  de  formas
arquitectónica  y  animadas.—Los  berros  de fuente.—Circuito
avisador,  etc.
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Gaceta  de  obras  públicas.

La  conferencia  internacional  obrera  de  Berna.—Canal  de
navegación  en  Escocia.—Noticias  generales.—Vacante.—Gon
vocatoria.—Personal  de  obras  públicas,  etc.

Revista  de  obras  públicas.

Memoria  que  manifiesta  el  estado  y  progreso  de  las  obras
de  mejora  de la  ría  de  Bilbao.—Datos  relativos  á  la  exp]ota
ción  de  fei’iocarriles.—Bo]etin  de  noticias,  anuncios  y biblio
grafía.

Industria  é invenciones.

Aparato  inyector  de  liquido  inflamado.  —Inauguración  del
puente  del Forth.—Botellas  para  gaseosas  (con grabado) .—Tira
líneas  de  puntas  múltiples.—Giro  mutuo  por  telégrafo.—La
electricidad  en  la  tintoreria.—.JurisprudeflCia  de  patentes  en
Francia  y Alemania.—Nueva  segadora (con grabado).—Curtido
de  las  pieles.—Oposiciones  á  las  plazas de  los laboratorios  quí
micos.—Real  Academia  de  ciencias  exactas,  físicas  y  natura
les:  Programa  de  premios  para  el  curso  del  año  1891.

Revista  tecnológicoindustrial.

Hemos  recibido  el  número  ultimo  de  esta  Revista, que  con
tanto  acierto  viene  publicando  desde  hace  trece  años  la  Aso
ciación  de  Ingenieros  industriales  de  Barcelona;  en  dicho  inI—
mero  se  inserta  una  lista  completa  de  las  publicaciones  que
recibe  dicha  Asociación,  y  que  ascienden  á  136,  de  las  cuales
58  son  españolas,  12 americanas,  4 belgas,  4 alemanas,  18 in
glesas,  1 austriaca,  1 húngara,  3 portuguesas,  1 suiza,  2 sue
cas,  10 italianas  y 22 francesas.

La  circunstancia  de ser  todas  ellas  de carácter  técoicoindus
trial  y  las mejores  que  de  este  ramo  se  publican  en  todo  los
países,  hace  que  la  Asociación  de  Ingenieros  pueda  estar
orgullosa  de  tener  un  salón  de  lectura  como  tienen,  por.des—
gracia,  muy  pocas  corporaciones  en  España.
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Comptes  rendus  hebdomadaires  des  séances  de  1’ Acadé
mie  des  Sciences.

Memorias  y  comunicaciones.—Nombramjentos.—_{emorjas,
leídas.—Memorias  presentadas  .—Correspondencia.

Cid  et terre.

Las  islas  flotantes  y  el «clair-marais» de Saint-Omer.--—E}
Nilo.—Metnorando  as tronómico.—No tas.

Bolletino della sezione fiorentina delJ.a Societ africana
d’ Italia.

Los  somalis  de  occidente.—El  porvenir  comercial  de  Mas-.
saua.—Bibliografía.—Productos  africanos. -----Variedades, etc.

Boletin de higiene,  San Fernando.

Junta  Directiva  celebrada  el  12  de  Noviembre  de  1889.—
Concurso  de  premios  de  la  Sociedad  Española  de  Higiene,

Sección  de  Madrid.—Higiene  de  la  estación.—Las  estufas  mo
vibles  y  las  intoxicaciones  por  el  óxido de  carbono  (de la  «Re
vistade  Medicina  y  Cirugía  prácticas»).—Los  medicamentds

secretos.—La  1 nfancia—E  1 sueño .—La curiosidad  del  vicio.—
Cuadro  de  las  defunciones  y  nacimientos  ocurridos  en  No—

-       viembre de  1 889.—Sección bibliogrdfica.—Anuncio.

Revista de pesca marítima.

Reales  órdenes  de  los meses  de  Enero  y  Febrero.—Las  ma
rismas  de  Santoña.—Breves  consideraciones  sobre  la Zoología.
marina.—Estado  general  de  la  pesca  de  esponja  beneficiada
por  los  individuos  de mar  en  la  comprensión  de  la  provincia
de  Remedios,  durante  el  segundo  semestre  del  año  1889.—De
los  crustáceos.—Pesquerías  del  Lago  Menzaleh.—Memoria

presentada  al  Excmo.  Sr.  Ministro  de  Marina.—Colección  de
producciones  de  los  mares  de  España,  formada  de  orden  de
5.  M. por  D.  Antonio  Sáñez  Reguart,  Comisario  de  guerra  de
Marina  año  1796.—Datos estadfsticós,  mercados  y  variedades.
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Revista  contemporánea.

El  año  artístico  literario  en  Valencia.—NotaS  sueltas.—El
poder  real  en  el  antiguo  régimen.—SerPa  Pimentel.  Los  prín
cipes  de la  poesía española.—Palabras  y  plumas,  etc.

Ilustración,  revista  hispanoamericana.

Crónicas  madrileñas.—La  pena  del  medio  millón.—Del
Ecuador  al  Polo  y  viceversa.—Rafael  Alvarez  Sereix.—El
Congreso  de  los  gorriones.—ApUntes  de  electrología,  etc.,  y
10 grabados.

La  Naturaleza.

Bolivia:  el  Chaco boreaI.—Puedefl  predecirse  los meteoros?
—Artillería  moderna:  el  cañón  de  Bange.—CuáfltO  penetra
la  luz  en  el  mar?—Ciencia  recreativa:  los  movimientos  invo
luntarios._Fabricación  automática  de  la  nitroglicerina,  etc.,
y  10 grabados.

Revue  internaciOflale  des  falsifications.

Falsificaciones  observadas  en  Inglaterra,  Estados  Unidos,
Francia,  Italia,  Portugal,  Rumania.—MétOcIOS analíticos  cien
tfficos._ComufliCaciOnes  diversas  concernientes  á  los géneros
alimenticios  y bebidas.

Le  Yacht.

El  presupuesto  de  marina  para  1891._Comunicación  de
Sociedades  náuticas._Regatas.CrUcerOs  ingleses  de segunda
clase  para  la  escuadra  de  Austria.—Marifla  mercante.—Noti
cias  y  hechos  náuticos,  etc.

Boletín  de  la  Asociación  nacional  de  ingenieros  indus
triales.

Introducción  al  estudio  del  cálculo  infinitesimal.—ReViSta
de  la  prensa.—Secciófl  oficial.—Noticias  varias.

TOMO  xxvi.—nait,  1890.
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Ii  Brasile,  Río Janeiro.

Revista  mensual,  escrita  en  italiano,  agrícola,  comercial,  in
dustrial  y financiera,  premiada  con  dos  grandes  medallas  de
plata  y una  de  oro.

Memorias  de  la  Sociedad  científica  «Antonio  Alzate»
México.

Apuntes  relativos  á  la  coca  y  la  cocaina.—La  Atacamita  de

Chile.—Revista  cien tífica y  bibliográfica.  —  Evaporación  cern
parada.—Sumarios.—Observacjones  sis micas.

Boletín  de  Medicina  navaL

Lecciones  dadas  acerca  del  beriberi.—Revista  de  Hospitales
de  Marina.—Contribución  al  estudio  del  cólera  de Filipinas.—
Lo  que  debemos pedir  y  lo  que  debemos  hacer  en  los  hospi
tales.  —A nuestros  practicantes.—Bibliografía,  etc.

Resúmenes  mensuales  de  la  estadística  del  comercio
exterior  de  España.

Febrero  y dos  primeros  mesesde  1888,  1889 y  1890.

Revue  militaire  de  l’étranger.

El  fusil  alemán  modelo  1888 y  los  nuevos  reglamentos  de
infantería.—La  organización  militar  de  Rumania.—E1  com
bate  de  artillería  en  la  guerra  de  sitio,  segín  lasteorías  del
general  Wiebe.—Anuario  del  estado  mayor  general  ruse
para  1889.—Noticias  militares.

Enciclopedia  militar,  Búenos  Aires.  •  -

El  tatnbor  de  Palermo.—Fisiología  de  la  guerra.—Escenas
de  la  anarqufa.—El  coronel  Romero.—El  teniente  coronel
D.  Alejandro  Díaz.—Ordenes  militares,  etc.

Revista  militar  argentina.

Ordenanzas  para  el. ej.ército.—Guerra  de  Oriente.—San  Lo-
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renzo.—Bibliografía del general San Martfn.—TestamentO del
generai  San Martmn,—Los granaderos, etc.

Revue  du  Cercie mititaire.

La  guerra en el SenegaL—Preparación para la guerra de la
artillería  de campaña.—Crónica militar,  etc.

Rivista  di  artigleria  é  genio.

El  gas  iluminante  y  sus  diversas  aplicacioues.—P’untería
indirecta  de la artillería campal.—La artillería francesa según
los  lrnanes._MisceMnea._NO’tiCiaS.—.Bibli0g’afia.

Boletim  do  Club  naval,  Río  de Janeiro.

Club  naval.—Meiisajes.—El ministro de Marina.—La nueva
patria.—N ueva organización .—Chile, etc.

Boletin  del  Centro  naval.

Viajes  de  práctica.—El submarino  Peral.—Los  diarios de
navegación  en  nuestra  A’mada.—EquWbrio d  las velas en
los  buques.—Proyecto de reglamento interior para los buques
de  laArmada.—Crónica general,  etc.

Revista  militar  de  Chile.

El  nuevo ministro de 1a.Guerra.-Los  militares en ‘lasocie
dad  de empleados público s.—Meinoria del directorio.del circu
lo.—Iecesidad  4e. implantar  el servici;o militar compulsivo.——
Caballos para el  ryicio  de. caballería.—Peso que  constituye
la  carga del soldado de infantería  de diversas naciones eur,o
peas,  etc.

Revista  militar  mexicana.

Zonas,  divisiones y  brigadas.—Defensa y  ataque de las a1
turas.—A  propósito de  las  maniobras  de  Otoño.—Crónica
científico militar.—Sueltos.——Variedades, etc.

*
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Revista  científicomilitar,  Barcelona.

División  territorial  rnilitar.—Consjderacjones  sobre  el  arma
de  caballerfa.—Estudio  sobre  una  reforma  del  reglamento
táctico  de  infanteria.—La  justicia  marítimo  militar.—Sobre  la
historia  de  la  guerra  de  Cuba.—Sección  bibliográfica,  etc.

Biblioteca  militar,  Barcelona.

El  año  militar  español  (pliegos  59  y  60)  y  ejecución  de  as
operaciones  estratégicas  (pliegos  27 y 28).

Memorial  de  ingenieros  del  ejército.

Maniobras  de  puentes  del  ejército  alemán.—IJn  proyecto  de
aljibes  con  filtros.—Las  cúpuJa  oci1antes  del  comandante

Mangin.—E1  topógrafo.—Crónica  cientffica.—Crónica  mili
tar,  etc.

Memorial  de  Artillería.

Proyecto  de  un  cañón  de  acero de  7,8  cm.  para  artillería  de
montaña.—La  artillería  de  sitio  en  España.—Luz  eléctrica.—
El  general  Michelena.— Crónica  de  Santa  Bárbara.—CLóuica
exterior,  etc.

Revista  de  Marina,  Valparaíso.

La  real  Armada  (España);  servicio  para  el  año  de  l890.-
Hospitales  de  marina  en  Francia.—Servicio  interior  y  policía
de  estos  establecimientos.—La  artillería  en  la  Exposición  de
París.Noticias  sobre  rnáquiuas.—La  movilización  y  manio
bras  de  la  escuadra  inglesa  y  los  bloqueos  moderuos.—Cró—
nica  extranjera,  etc.  -
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DETJNA

ASOCIACIÓN DE SOCORROS MUTuOS

DE  LOS CUERPOS DE LA ARMADA.

Continuación  de  las  adhesiones  recibidas  hasta.  el  .dia
de  la  fecha  al  proyecto  de  dicha  Asociación,  presen
tado  por  el  teniente  de  navio  D.  Juan  Ivlanuel  de
Santisteban.

Número  6.

D.  Angel  Miranda,  teniente  de  navío.
D.  Diego N.  Mateu,  teniente  de  navío.
D.  ,Toaquín Abcha,  inspector  de  sanidad.
Excmo.  Sr.  D. Zoilo Sánchez  Ocaáa,  contraalmirante.
Excmo.  Sr.  D.  Manuel  Pasquín,  capitán  de navío  de  1•a

D.  Ramófl  López  Cepeda,  teniente  de  navío  de  1.a
D.  Mariano  Moreno Guerra,  teniente  de  navío.
D.  Salvador  Moreno  Guerra,  teniente  de  navío.
D.  José  de  Rico,  contador  de  navío.
D.  Francisco  Barreda  y  de  Miranda,  teniente  de  nvío.

Total,  10.

Total  de  las  adhesiones  recibidas  hasta  el  día  26  de  Febrero
de  1890,  1.044.
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada  hasta  el  día  .1.4 de  Marzo.

Febrero  13.—Promoviendo al empleo  de  eael1áh  :mayor.al  primero
D.  Manuel  Róbles y  á primero  al  segundo  D; FeiixVillanueta.-

13.—Idem  al.empleo  de  primer  capellái-i á  los  eundos  D. Benito
Martínez  y D. Lope  Padrino.                .

•  13.—Idem  al de  capellán  mayor  sl primero  D. Mariano  Moreno
13.-—Idem al  de  cura  párroco  de  departaniento  al  capellán  mayor

•D.  Mariano  Medina,  á capellán  mayór  al primero  D.  Juau  Pifiero  y  á
primero  al. segundo  D. Laureano  Taseón.

13.—Idem  al  de  primer  capellán  al  egundo  D.  Francisco  Olivares

de  Avila.  .

14.—Concediendo  cruz  de  2.a del- Mérito  na-al  roja-al-teniente  dii
navío  ‘do  1.a  D.  Diego  Mateos  y  la  de  1.’ á  los  tenientes  de  navío
D.  Juan  Vlgnau,  D.  Rafael  Gómez,  D.  Rafael  Patíl  y  D.  Entique
Treves;  .

15.—Idem  cruz del Mérito naval  blanca  al  segundo médico D. Emilio
Álonso.  -  .  ‘  .  .  .  .  .  .

15.—Nombrando  jefes  de  la  octava  y décima  agrupación  del  depar-’
tamento  de  Cartagcn  á  losteniehtes  coroneles  de  artillería  D.  Luís

Ripoil  y D.  José  Redondo.  .  •..  -  -

-.  15—Idémaseoor  de  l-comandancla  de -Gran-Canaria- al -liceliciado
D.  Agustín  Millares.                        -

•  15.—Jdem aix-iiiar  de la  direcoióñ-deF-personál u capitári do infan

tería  de  Marina  D. Juan  de  Orbe y Asensio.-  -  :
•  -11._lietn:  déporitario  de  efectós- del  departamentó  hidrográfico  al
guarda-almacén  de  2.a D. Julio  Martínez.  • -‘



II           REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

17.—Nombrando  jefe  del  negociado  del  material  de  la  comisaría
intervención  al  contador  de navío  de  1.5- D. Rafael  Hernandez.

17.—Idem  capitán  del  puerto  de  Mayagüez  al  capitán  de  fragata
D.  Úbaldo  Montojo.

17.—Concediendo  cruz de  2.5- clase del  Méríto  naval  al  comandante
de  infantería  de  MarinaD.  MartSelino Muñoz:

17.—Destinando  como agregado  6. la  brigada  de  esta  corte  al alférez
D.  Lino Fabrat.

18.—Idem  al  departamento  de  Cádiz al  contador  de fragata  D. Fran
cisco  de Dueñas.

18.—Concediendo  el retiro  del servicio  al  teniente  de navío  IX Angel
Matía  Bocelo.                      - -

19.—Idem  el.  retiro  del  servícic  deffnitivo  al  capitán  de  navío
D.  Juan  Bautista  Sollosso.

i9—Idem  al  ordenador  graduado  comisario  retirado  D.  Fráiícisco
J.  Sanz de  Andino  la  cruz  de  3  clase  del Mérito naval  blanca.

19.—Idem  cruz  de 2.  clase delMérito  naval  blanca  al  teniente  de
navío  D.  Luís Navarro.                  -

19.—Ascendiendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  comisario  D.  Joa—
qnín  Franco,  al, contador  de navío  de  1.a D.  Saturnino  Sampelayó,  al
bontador  de navío  D. Germán Suances y al de fragata  D. Emilio Briones.

19.—Nombrando  segundo comandante  del  Ulloa al teniente  de navío
de  1.5- D. José  Rodríguez  Trujillo.

19.—Destinando  de  auxiliar  6. la  direccióii de  contabilidad  al  conta
dor  de navíd  D. Gonzalo Acevedo.

20.—Idem  al  apostadero  de  Filipinas  al  teniente  de infantería  de
Marina  D. Manuel  Santisteban.

20.— Promoviendo  al  empleo  de  iugeniero  segundo  al  alumno
D.  Fernando  Acevedo y  destinándole  al  departamento  de Ferrol.

20.—Nombrando  oficial de  la  brigada  torpedista  del  departamento
de  Cartagena  al teniente  de navío  D. Adolfo Ravina.

2EL—Idem ordenador  del  apostadero  de  la  Habana  al  de  Marina
D.  Francisco  de P.  Sierra.

21.—Idem  capellán  del  arsenal  de  Cavite  al  primer  capellán  D. Ra
món  Noto.

21.—Disponiendo  embarque  en  el  crucero  Navarra  el  primer  cape
llán  D. Francisco  Olivares.

22.—Concediendo  el retiro  provisional  del servicio  al  cura de  depar
tamenÍo  P.  Ceferino  García  López.               -.
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22.—Nombrando  teniente  cura  y  cura  interino  de  la  parroquia  del
departamento  de  Cádiz  al  capellán  mayor  D.  Ramón  Yebra  y  oficial
del  negociado  de  Marina  en  el  vicariato  general  al  de  igual  clase
D.  Juan  Capia.

24.—Idem  jefe  del  negociado  del  material  de  la  comisaría  inter
vención  del  departamento  de  Ferrol  al  contador  de  navío  de  la
D.  Germán  Suances.

24.—Idem  comisario  del  material  naval  del  arsenal  de  la  Carraca

iuterino  al  ordenador  D. Emilio  Colombo.
24.—- Idem  comisarios  interventores,  de  los  hospitales  de  Ferrol  y

San  Carlos á los  comisarios  D. Cailos  Azcárraga y  D.  Pedro Auge.
24.—Disponiendo  que  el  teniente  de  navío  D.  José  Manterola  pase

á  continuar  sus  servicios á la Habana.

25.—Destinando  á  Filipinas  al  módico mayor  D. Diego Rodríguez y
al  hospital  de  San  Carlos  al de igual  empleo D. Ramón  Nuch.

25.—tdem  como agregado  á la  comandancia  de Marina  de  Sevilla al
tenknte  de  navío  D. Juan  Bascón.

25.—Idem  á Bermeo  al alférez  de  navío  graduado  D.  Antonio  Men
dieta;  á Guanica  al de  igual  clase D.  Cayetano Achurra.

25.—Aprobando  el  nombrarpiendo  de  comandante  de  la  división

naval  de  las  Carolinas  ocidentales  en  concepto  de  interino  á favor
del  capitáft de fragata  D. José  Wai1eta.

25.—Idem  id.  de  comandante  del  puerto  de. Ib-Ib  al  teniente  de
navío  D. José.Iturtaide.  ‘

26.—Promoviendo  á cura  párreco  de  departameiito  al  capellán  mS
yor  D. Perfecto  Verde.  “  .

26.—Nombi-ando  ayudante  de  la  comandancia  d  Santandr  al pi
loto  D. Antonio  Quesada y  del distrito  de Viveroal  alférez  de  fragata
graduado  D. Juan  Hermida.  ‘  .  .  .

26..r-Disponiendo  que  ‘el  capitdn  de  fragata  D.  Esteban  Almmia
cese  en la.  sección  de Guerra  y  Marina  del  conáejo  de Estado   pasé
á  la  Habana  para  eventualidades.

27.—Idem  cese. de profesor  de  la  Academia  de  ainpliacióay  pase
de  auxiliar  del jefe  de  armamentos  dél  departamento  de  Ferrol  al  crÍ-
mandante  de artillería  D. Francisco  Quintano..  -

27.—Idem  que el  teniente, de havíó  de ‘l.a D. José  Palou  se eticaÑue
de  la  segunda  comandancia  de  Tairágóna  y  nombrando  ayudante  de
Sollór  al alférez  de  navío graduado  P.  Pedro  Pérmi

27.—Idem  se  encargue  de  la  ayudantía’ de  Sanlúchr el  alférez  dá
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navío  graduado  D.  Juan  Eliza,  y  de  Fuengirola  el, algéez  de fiagata
graduado  D.  Adrián Mauriz.

27.—Nombrando  primer  ayudante  de la  mayoría  general  del depar
tamento  de  Cartagena  al capitán  de fragata  11 Antonio  Cano.

27;—Ide•m ayudante  mayor  del  arsenal  de  Cartagena  a1 capitán  de
fragata  D. Pedro  Ruidavets.

27.—Idem  auxiliar  de la  dirección  de  establecimientos  científlcos al
teniente  de navío  D. ‘Viçente Cuervo.

28.—Idem  secretario  de  la  comandancia  general  del  arsQnal de la
Carraca  al teniente  de  navío  de l.a  D.  Emilio Barrera.

28.—Destinando  al  departamento  de  Cartagena  á  los  alféreces de
navío  D.  José  Fontela,  D.  Rafael  Vizcarrondo,  D.  Josó  Pascual  del
Povil,  D. José  Riera  y  Alemanyy  D. Antonio  Gascón.

28.—Idem  de  auxiliar  á la  dirección  del  personal  al capitán  de  in
fantería  de  Marina D.  Mariano de  Cina.

28.---Idem  al  departam&nto de Cádiz á los  alféreces  de  navío  11 An

gel  Cervera,  D. Agustín  Medina,  D. Eduardo  Pasquín,  D. Manuel  Fer
nández,  D. Manuel  Ruíz,  D.  Maximiliano  Power,  D.  Manuel Angulo,
D.  Gonzalo Puerta,  D. Francisco  Enrile,  y  D. Rafael  Párraga.

28.—Aprobando  el  nombramiento  de  comandante  del  Manileílo  á
favor  del teniente  de navío D.  Salvador Buhigas.

28.—Concediendo  permuta  de  destinos  á  los  tenientes  de  navío
.D.  Juán  P.  Riquelme y ‘D. Enrique  Leal.

Marzo  1.°—Idem el  retiro  del servicio  al  capitán  de’ navío D. Wen
Eeslao  Alvargonzález.

1.°—Nombrando  ayndante  de  Vinaroz al  teniente  de  navío, de  1’

D.  Mariano  Matheu.  ‘

1.°—ldem  fisçal de causas de la  comandancia  de Algeciras  al teniente

de  navío  de  1.a D.  Bartolomé Malpica.
•  ‘  4.—--Idem’ fiscal  de  la  jurisdicción  de  Marina  en  la  corte y  primer

auxiliar  de  la  asesoría  geeral  al  teniente  auditor  de 1.  D.  Fernando
González  y Maroto.

4.—Aprobando  nombramiendo  del teniente  de  navío de  1.8 D. Auto

tilo  Parrilla  para  auxiliar  de la  jefatura  de  armamentos  del arsenal  de
la  Carraca.  •

4.—Idem  el  ‘pase ,á la  Península  del capitán  de fragata  comandante
il;  Isabel  JI  D.  José  Carro y  del Hoyo.

6.—Confiriendo  destinos  á los  jefes  de  artillería  D.  Alfredo  de los
‘Rey,  D1 Maximino  Garcés,  D. José  Redóndo  y  D. Luís  Ripoll.
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6.—Nombrando  ayudante  mayor  del  arsenal  del  departamento  de
Ferrol  al  capitán  dc  fragata  D.  José  Morgado.

6—Idem  segundo  comandante  del Don  Juan  de Áustriá  al teniente
de  navío de  1.a D.  Matías  de Hita.

6.—Idem  comandante  de  Marina  de  Ferrol  al  capitán  de  fragata
D.  José  Carre.

7.—Idem  profesor  de  idiomas  de la  Academia  de  ampliación al te
niente  de navío  de  1a  D. José  Mac-Crohón.

7.—Dejando  sin  efecto  el  pase  á  Filipinas  del  alférez  de  navío
D.  Guillermo  Barreda  y  destinando  en  su  lugar  al  de igual  clase
D.  José  A Escobar.

7.—Destinando  al apostadero  de  la  Habana  al  teniente  de  navío
D.  Vicente  Pérez Andujar.

8.—Concediendo  el  pase  á  supernumerario  al  teniente  de  navío
D.  Francisco  Romero.

10.—Idem  el retiro  del servicio  al comandante  de infantería  de  Ma
rina  D.  Miguel López de  Arce.

10.—Nombrando  segundo  comandante  del  Castilla  al  capitán  de
fragata  D.  Julio  Merás.

10.—Idem  segundo  delineador  del  departamento  hidrográfico  al te
niente  de  navío D.  Diego Casals.

10.—Destinando  al  departamento  de  Cartagena  al  alférez  de navío
D.  Emilio  Manjón.

10.—Idem  á la  primera  sección  del  centro  superior  facultativo  al
capitán  de  navío  D. Antonio  Terry,  al  de  fragata  D. Rafael  Patero  y
al  teniente  de navío  de  1.a D.  Juan  Pastorín.

11.—Disponiendo  embarqñe  en  el  crucéro Don  Ántoito  de  Ulloa al
contador  de fragata  D. Jacinto  Martínez.

11.—Nombrando  auxiliar  de  la dirección  del personal  al primer  mé
dico  D. Hermenegildo  del Valle.

11.—Idem  comisario  de  subsitencias  del  departamento  de  Ferrol
al  comisario D.  Pedro  Auge.

12.—Idem  comisario  interventor  del hospital  de San  Carlos al  comi
sario  D.  Juan  Bautista  Carlos-Roca.

13.—Idem  ayudante  personal  del  vicealmirante  D.  José  Polo  de
Bernabé  al teniente  de  navío  D. Leopoldo  Hacar.

14.—Disponiendo  que el  capitán  de  fragata  D.  Juan  Cardona.con
tinúe  de  segundo  comandante  de  Algeciras.
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BECLAS DICTADAS POR REAL ORDEN DE 22 DE SETIEMBRE DE 1884
P&RA  ESTA  PUBLICACIÓN.

l.  Los  jefes  y  oficiales  destinados  durante  uno  ó más  años  en  las  Comisiones

çernaanentes  en  el  extranjero,  los  enviados  eztrsordinarios  dentro  ó  fuera  de
España  para  objeto  determinado,  cualquiera  que  sea  su  dbración,  y  los  coman
dantes  de  los  buques  que  visiten  países  extranjeros  cuyos  adelantos  é importancia

maritima  ofrezcan  materia  de  estudio,  estarán  obligados  á  presentar  dentro  dolos
tres  meses  siguientes  á  su  llegada  á  territorio  español,  una  Memoria  comprensiva

de  cuantas  noticias  y  conocimientos  útiles  hubiesen  adquirido  en  sus  respectivas

comisiones  y  convenga  difundir  en  la  Armada,  las  cuales  Memorias  se publicarán
ci  no  en  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  según  estime  la  Superioridad,  atendida

su  utilidad  y  motivos  de reserva  que  en  cada  caso  hubiere.
2.  Todos  los  jefes  y  oficiales  de  los  distintos  cuerpos  de  la  Armada,  quedan

autorizados  para  tratar  en  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  de  todos  los  asuntos

referentes  al  material  y  organización  de  aquella  en  sus  distintos  ramos,  6  que
tengan  relación  más  ó  menos  directa  con  ella.

3a  Para  que  los  escritos  puedan  ser  insertados  en  la  REVISTA,  han  de  estar

«desprovistos  de  toda  consideración  de  carácter  político,  6  personal,  ó  que  pueda

ser  motivo  de rivalidad  entre  los  Cuerpos,  ó  atacar  la  dignidad  de  cualquiera  cíe
•lIos.

Deberán,  por  lo  tanto,  concretarse  á  la  exposición  y  discusión  de  trabajos  facul
tativos  ó  de  organización,  en  cuyo  campo  amplisinio  no  habrá  más  restricciones
que  lea  indispensables  en  asuntos  que  requieran  reserva.

4•  En  los  escritos  qus  no  afecten  la  forma  de discusión,  cada  cual  estará  en

libertad  de producir  cuantos  tenga  por  Conveniente  sobre  una  misma  ó diferentes

materias;  pero  si  se entablase  discusión  sobre  determinado  tema,  se  limitará  esta

á  Un articulo  y  dos rectificaciones  por  parte  de  cada  uno  de  los  que  intervengan

en  ella.
5.  La  Subsecretaría  y  Direcciones  del  Ministerio  facilitaián  á  la REVISTA,  para

-    su inserción  en  ella,  cuantas  Memorias,  noticias  ó  documentos  sean  de  interés  ó

‘de enseñanza  para  el personal  de la  Marina  y  no  tengan  carácter  reservado.
6.a  Por  regía  general,  se  insertarán  con  preferencia  los  artículos  originales

que  traten  de asuntos  de Marina  ó se  relacionen  directamente  con  ella;  después  de

estos  los  que,  siendo  igualmente  originales,  y  sin  tener  un  interés  directo  para  la

Marina,  contengan  noticias  ó  estudios  útiles  de  aplicación  á  la carrera,  y  última.
mente  los  artículos  traducidos.  Los  comprendidos  dentro  de cada  uno  de  estos
grupos,  se  insertarán  por  el  orden  de  fechas  en  que  hayan  sido  presentados.  El
Director  de  la  REVISTA  podrá,  sin  embargo,  hacer  excepciones  á  esta  regla  gene

ral  cuando  á  su  juicio  lo  requieran  los  trabajos  presentados,  ya  sea  por  su  impor

tancia  ó  por  la  oportunidad  de su  publicación.
7C  La  REVISTA  se  publicará  por  cuadernos  mensuales  de  120 ó  más  páginas,

según  la  abundancia  de material,  y  en  su  impresión  podrá  adoptarse,  si se consi

dera  necesario,  el  tipo  ordinario  d.e letra  para  los  escritos  que  directamente  se
relacionen  con  los  distintos  ramos  de  la  Marina,  y  otro  más  pequeño  para  los  que,
sin  tener  relación  directa  con  esta,  convenga  conocer  para  general  ilustración.

8.’  Derogada  por  R.  O.  de 25 de Agosto  de  IBM.
9  Derogada  por  R.  O. de 25 de  Agosto  de  388é.

10.’  El  Director  de  la  REvIsTA propondrá  en  cualquier  tiempo  cuantas  reformas

materiales  6 administaja  crea  convenientes  para  perfeccionar  la  marcha  de
la  publicación  y  obtener  de  ella  los  importantes  resultados  á  que  se aspira.



LOS JIONTAJES PARA. GAÑONES DE NARINA

EN LA EXPOSICIÓN UNIVERSAL bE PARÍS BE 1889.

Montajes  para  cañones  de  grueso  calibre.

La  Sociedad de  Forges  st  Chantiers  de  la  Mediterranée,
expuso  un  montaje para  cañón  de  32  cm.  de 40  calibres y
66 000 kg. de peso que  deberá disparar proyectiles de 450 kg.
con  280 kg.  de carga. Este  montaje,  de acero  moldeado, dis
puesto  para ser  instalado en  una  torre barbeta,  difiere nota
blemente  del  modelo  adoptado  para  el  acorazado Pelayo.
Los  cilindros laterales  del freno forman  parte  del  cuerpo de
cureña,  estando fijos los vástagos en  el extremo posterior  de
la  corredera,  disminuyéndose así  en  su  mayor  parte  el mo
mento  del par que tiende á levantar el  cañón. El  cilindro au
xiliar  central  también forma parte del cuerpo de cureña,  sim—
plificándose  con estas  disposiciones de los  cilindros  la  cons
trucción  del montaje,  y aumentando la resistencia  con dismi
nución  de  su  precio.  El  cuerpo  de  bomba  para  la  puntería
vertical  se ha reemplazado por dos,  colocados exteriormente d
ambos  lados del tubo para  el paso de municiones, consiguién
dose  de este modo aumeñtar  su distancia  al  eje de giro  de la
corredera,  y  de consiguiente el brazo de palanca de la resisten
cia  que oponen dichas bombas á  la  componente del retroceso
que  tiende á hacer bajar  la culata, por no estar colocado el ci
tado  eje de giro de la corredera en el plano del eje  del cañón,
como  sería  necesario para  anular  por  completo dicho  efecto
perjudicial.
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Los  frenos  son  del  sistema  llamado  por  su  autor,  de contra-
vástago  central,  modificación  bastante  complicada  del  adopta
do,  para  el  montaje  de giro  central  para  cañón  de  9  cm.  cons—
truído  en  el  Havre  para  el  cazatorpedero  Destructor  y  caño
neros  guardacostas.  Eii  este  sistema  ha  sido  reemplazada  la
válvula  giratoria  Vavasseur,  y  los’ resaltes  Bulter  de  los cilin
dros,  por  un  segundo  vástago  de  sección  variable  que  penetra
en  el  émbolo  y  vástago  principal,  taladrados  al  efecto.  Dicho
vástago  regula  el  paso  del líquido  del uno  al  otro  lado  del  ém
bolo,  y  su  extremo  sirve  de  tope  hidráulico  comprimiendo  el
líquido  que  penetra  en  el  fondo  de  su  alojamiento,  que  solo
puede  salir  por  ranuras  laterales  practicadas  al  efecto.  Una
válvula  anular  comprimida  por  un  muelle  elicoidal,  deja paso
libre  al líquido  de  un  lado  á  otro  del  émbolo  en  el  retroceso,
y  solo lo permite  al  través  de cuatro  pequeñas  ranuras  al  en
trar  en  batería,  dependiendo  la  velocidad  de  este  movimiento
de  la  sección  de  dichas  ranuras.

Para  llevar  el  cañón  á  batería  después  del  disparo  se  intro
duce  el  agua  bajo  presión  por  el  extremo  del  vástago  de  uno
de  los  émbolos,  teniendo  abierto  á  la  evacuación  el  cilindro
auxiliar  central,  y  para  sacarlo  de  batería  sin  hacer  fuego  se
introduce  el  agua  en  el  cilindro  central,  teniendo  abiertos  á  la
evacuacióii  los  otros  dos cilindros.  Los  tubos  de. alimentación
pasan  por  el eje de  giro  de la  corredera.
-  El  aparato  hidráulico  para  la  puntería  en  dirección  es  idén
tico  al  del  Pelayo,  trabajando  como  en este  á  la  presión  de
80  atmósferas,  igualmente  que  todos  los  demás  empleados  en
el  servicio  de la  pieza.  Ha  sido modificado el  sistema  de  subir
los  proyectiles,  consistiendo  el  nuevo  modelo  en  un  carro  so
porte  del  portacargas.  que  desciende  en  el  seno  de  dos cadenas
Galle,  las  cuales  reciben  la  tracción  de  los  émbolos  de  dos
prensas  hidráulicas  colocadas  en  la  torre  en  los  segmentos
circulares  libres  á  ambos  lados  de  la corredera.

A  la  salida  del  tubo  central,  las  guías  del  montacargas  se
inclinan  casi  horizontalmente  hasta  que  aquel  encuentra  una
corredera  que  le  lleva  directamente  á  la  culata.
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Esta  disposición,  que  podrá  facilitar  el  movimiento  del
montacargas,  tiene  el  inconveniente  de  estar  las  dos  prensas
situadas  sobre  la  plataforma  giratoria  de  la  torre  y,  aun  cuan
do  protegidas  por  el  blindaje  de  esta,  aumenta  el  número  de
iganos  expuestos  al  efecto  de  los  proyectiles  que  puedan  pe
netrar.  Las  modificaciones  que  anteceden  hacen  que  el  con
junto  presente  incontestables  ventajas  sobre  el modelo instala
do  en  el  Pelayo;  y  que  su  precio  sea  sensiblemente  menor,
pero  solo la  práctica  de  tiro  podrá  demostrar  las  buenas  con
liciones  del  nuevo  freno, indudablemente  más  complicado  que
los  anteriores,  y  cuyas  primeras  pruebas  en  el  montaje  del
Destructor  dejan  batante  que  desear.

La  casa  Farcot  é  hijos  de  S.  Ouen  (París),  que con las  solas
excepciones  del  acoraado  Marceaux  y  los  cuatro  cañoneros
del  tipo  Aqueronte,  ha  construído  todos  los  montajes  y  apa
ratos  hidráulicos  de  la  Marina  francesa;  presentaron  una
máquina  de  vapor  automática  con bombas  conjugadas  de com
presión,  aplicables  al  servicio  de  las  torres  y  demás  aparatos
hidráulicos  de  los  cañones  de  grueso  calibre,  notable  por  la
sencillez  y regularidad  de su movimiento.  Igualmente  expusie
ron  un  aparato  hidráulico  para  abrir  y  cerrar  las  culatas  de
los  cañones  de  grueso  calibre,  del  modelo  reglamentario  en

la  Marina  francesa,  servido  por  las  anteriores  bombas  de  corn
presión.  Este  aparato,  aun  cuando  de  una  sencillez  extraordi
naria,  parece  solo conveniente  á  las  mayores  piezas,  en  que  el
movimiento  á  mano,  ó  por  órganos  mecánicos,  no  pueda  ha
cerse  con facilidad;  pues,  como  todos los  aparatas  hidráulicos,
está  sujeto  á  entorpecimientos  y averías,  que  podrían  presen
tarse  en  el  momento  del combate  retardando  el  servicio  de  la
pieza.  Es,  sin embargo,  de notarse,  la facilidad  con que  pudiera
reemplazarse  el  movimiento  hidráulico  por  un  tornillo  sin  fin,
constituyendo  así  un  sistema  de  abertura  de  los cierres,  prác
tico  y  aplicable  á  los cañones  de  gran  calibre.

Desgraciadamente  estos  fabricantes  no  han  expuesto  sus.
montajes  para  el  servicio  de las  torres  en  los acorazados  de  los
cañones  de  grueso  calibre,  y  que,  dado el  crédito  de  que  jus—
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tamente  gozan  sus  aparatos  hidráulicos,  y  la  constante  prefe
rencia  de la  Marina  francesa,  corroborada  en  el  concurso  ve
rificado  iiltimamente  para  el  armamento  del  acorazado  Bre—
nius  por  las  Sociedades  de  Forges  et  Chantiers  de  la  Medite—
rranée,  y  del  Greu.sot, deberán  presentar  sobre  los  modelos.
propios  de  estas  uultimas fábricas  ventajas  de importancia.  Es,.
sin  embargo,  de creer  que  estas  consistan  principalmente  en  la.
seguridad  y  fácil  manejo  de los  aparatos  hidráulicos,  ú  causa.
de  la  gran  práctica  adquirida  en  el  largo  tiempo  que  hace
vienen  construyéndolos,  pues  sus  montajes,  así  como  los  d&
Krupp  1i otros  fabricantes,  adolecen  del  ‘defecto de  llevar  los.
frenos  colocados interiormente  y  bajo  el  cuerpo  de  cureña,  en

cuya  posicion.  si  bien  están  más  protegidos  del  efecto  de  los.
proyectiles  enemigos,  se  aumenta  considerablemente  el  mo
mento  del  par  que  tiende  ;t levantar  el  cañón  en  el  disparo,.
momento  que  es de  absoluta  necesidad  disminuir  todo  lo  po
sible  para  el  menor  trabajo  de  las  uñas  y  roletes  que  soportan
el  montaje.

La  antedicha  Sociedad  de  Forges  et  Chantiers  de  la  Medite.
rranée,  presentó  también  un  montaje,  de  giro  y  de  alimenta
ción  central  para  cañones  de  27 cm.  de  36 calibres  de  longitud
y  35 200 kg.  de  peso, que  con  carga  de  125 kg.  han  de  dispa
rar  proyectiles  de  250 kg.  de  peso. Este  montaje,  de acero mal-.
deado  con  corredera  giratoria  sobre  una  corona  de  roletes  in
dependientes,  que  ruedan  en  la  vía  torneada  al  efecto  en  la
basa,  tiene  un  cuerpo  de  cureña  con  3  cilindros;  uno  de  ellos.
central,  que  recibe  el  sobrante  de  líquido  desalojado  por  los.
émbolos  al  penetrar  en  los dos  laterales  durante  el  retroceso
El  freno  es  del  sistema  de  contravástago  central  antes  descri
to.  La inclinación  de  la  superficie  de  resbalamiento  de  la  co
rredera  es  suficiente  para  que  entre  el  cañón  en  batería  por  su

peso,  llevando  el  montaje  una  bomba  hidráulica  para  sacarla
y  meterlo  en  batería  á  mano.  El retroceso  máximo  es  de  1 ni.

La  .base del  montaje  tiene  una  abertura  cilíndrica,  y  el cuerpa
central  de  la  corredera  lleva  un  tubo  con corte  inclinado  bajo
la  culata  para  la  subida  de  las  municiones  por  medio  de  un
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‘montacarga  ó  elipse.  Este  montaje,  de  muy  reducido  peso  y
dimensiones  para  el gran  cañón  que  ha  de  soportar,  tiene  al
ladó  de  algunas  ventajas  para  determinados  casos,  inconve

nientes  de  sistema  de  mucha  entidad.  El  principal  de  sus de
fectos  consiste  en  el  ángulo  que  forma  la  cara  supeijor  de  la
-corredera  con  la  base,  el  cual,  siendo  necesario  para  que  el
Lañón  entre  automáticamente  en  batería,  transmite  sin  em
bargo  á  la  cubierta  ó  plataforma  de  la  torre  del  buque  la  co
rrespondiente  componente  vertical  del  retroceso.  Este  efecto
perjudicial,  que  aun  en  los  cañones  de  mediano  calibre  llega

 veces á  muchos  cientos  de  toneladas,  por  pequeño  que  sea  el
ángulo  de  elevación  de  los disparos,  y  que  aun  en  los  hechos
por  la  horizontal  es  de  mucha  importancia,  ocasionará  segu
ramente  la  destrucción  de  la  cubierta  6 plataforma,  tratándose
de  cañones  de  tan  gran  calibre  en  que  han  de  usarse  cargas
exageradas,  y  cuando  el  freno  no  puede  permitirles  sino  el  es
casísimo  retroceso  de  1 m.  Otro  de los defectos  de este montaje
es  el mismo  freno  cuya  longitud  es  muy  pequeña,  pues  á  pe
sar  de  las  ventajas  que  indudablemente  presenta  el sistema  de
los  tres  cilindros,  uno  de  ellos  como auxiliar,  la  velocidad  de
paso  de  líquido  ha  de  ser  exagerada,  así  como  la  presión,  y
como  á  la  vez el  eje de  la  pieza  es  superior  al  plano  que  pasa
por  los  dos cilindros  laterales,  el  momento  de levantamiento  y
el  trabajo  sobre  las  uñas  será  extraordinario.  En  los roletes  de
este  montaje  se  ha  suprimido  el  resalte  interior  que  impedía
la  tendencia  á  separarse  aquellos  del  centro  en  el  disparo,  re
salte  que  es de  absoluta  necesidad  conservar.  El  servicio  cen
tral  de  municiones  y  el  no  necesitar  aparatos  hidráulicos  de

compresión  ni  para  las  punterías  ,  que  tanto  en  dirección
como  en  altura  se  hacen  por  medio  de  disposiciones  mecáni
cas  bien  entendidas,  son las  condiciones  mejores- de  este  mon
¿aje,  aplicable  solo á  los cañones  provistos  de muñones.
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Montajes  para  cañones  de  calibres  medios.

La  Sociedad  de Forges  et  Chantiers  de  la  Mediterrande  ex
puso  des  montajes  para  cañón  de  15  cm.  de  38  calibres  y
6  280 kg.  de  peso,  que  con  la  carga  de  27 kg.  deben  disparai
pro’ectiles  de  42 kg.  Uno  de  estos  montajes  era  de giro  delan
tero  sobre  circular  de  una  sola  pieza  de  acero moldeado,  ex
cepto  el arco  dentado  para  la  puntería  en  dirección,  y  del  mis
mo  modelo  que  representaba  el  plano  remitido  á  este  centro
desde  la  comisión  del  Havre  por  el  que  suscribe  en  11 de  Se
tiembre  de  1887, con  las  solas modificaciones  del  freno,  que  es
de  contravástago  central,  y  del  aparato  de  puntería  vertical
en  que  se  ha  reemplazado  el  tornillo  sin.fin  y  rueda  elicoidal
correspondiente,  por  un  sistema  diferencial  de  engranaje  rec
to,  modificación  con  la  cual  se  evitan  lo  inconvenientes  que
presentaba  en  la  práctica  el largo  vástago  de  volante  de  punte
ría;  pero  que  tiene  la  desventaja  de  alejar  á  este  último  de  la
mano  del  que  apunta,  que  no  puede  así  hacer  por  sí  mismo
las  pequeñas  correcciones  de  puntería;  y por  último,  la  dei
aparato  de  puntería  en  dirección  en  que  se  ha  reemplazado  el

engranaje  cónico inferior  por  otro  recto  vertical.  Este  montaje
se  ha  completado  con  una  bomba  y  su  depósito  de  líquido  si
tuado  en  la  parte  interior  de  la  gualdera  izquierda,  á  la  que
se  comunica  el  movimiento  por  una  palanca  exterior  para  sa
car  de batería  el cañón  y  la  cureña,  introduciendo  líquido  en
los  cilindros  por medio  de  un  taladro  practicado  en  uno  de  los
vástagos  de  los dmbolos,  disposición  que,  si  es  de  gran  utili
ciad  para  facilitar  las  indispensables  limpiezas  necesarias  á la
conservación  y  buen  servicio  del  montaje,  debilita  uno  de  los
vástagos  disminuyendo  su  resistencia.  Las  principales  dife
rencias  entre  este tipo  de  montaje  y  los  de  giro  delantero  ins

talados  á  bordo  del  Pelayo,  consisten  en  que  la base  es de ace
ro  fundida  en  una  sola  pieza,  con  lo  cual  se  evitan  los incon
venientes  y las  dificultades  de instalar  las dos piezas  de  bronce
separadas  de que  se  componen  las  bases  de  los  del  Pelayo,  y
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el  aplastamiento  desigual  bajo  los  roletes,  que  es  su  conse
cuencia,  á  más  de  que  con  la  mayor  dureza  del  nuevo  metal
empleado  no  se producen  las  impresiones  de  aquellos  que  en
torpecen  el movimiento  horizontal  de  la  corredera.  A  este ob
jeto  contribuyen  también  los  dobles  roletes  con que  se  ha  do
tado  al nuevo  modelo  de  montaje,  dando  además  más  estabili

dad  al  sistema.  Los  frenos  son  de  contravástago  central  en
vez  de  tener  válvula  circular  giratoria.  El  aparato  de  puntería
vertical  ha  sido  ustituído  por  el  de  engranaje  recto  diferen

cial,  y  el de  puntería  horizontal  por  un  engranaje  recto  verti
cal.  Con estas  modificaciones  el  montaje  resulta  sensiblemente
mejor  que  el  modelo  del  Pelayo, por más  que  como  en  los de

este  último,  continúan  los inconvenientes  inherentes  á la  for—
ma  de la  uña  circular  delantera,  de  difícil  ejecución  é instala
ción,  y  de  fácil rotura  al  no  estar  en las  condiciones  de  trabajo
indispensable,  y  los  que  resultan  de  la  gran  inclinación  de la
cara  superior  de  la  corredera  que  transmite  á  la  cubierta  del
buque  el efecto  perjudicial  de  la  componente  vertical  del re
troceso,  así  como  el que  las uñas  delanteras  tengan  que  sopor
tar  la  gran  diferencia  de  momentos  que  existe  entre  el  par  de
levantamiento  y el  del  peso  del  sistema,  que  resulta  de  la  dis
tancia  de eje  de  la  pieza al de los frenos.

El  otro  montaje  era  de  giro  central,  todo  él  de  acero  mol
deado,  siendo  sudiferencia  principal  con  el  correspondiente
al  cañón  de  12 cm.  modelo  1883,  actualmente  en  servicio  en
nuestra  Marina,  el  apoyarse  su  corredera  sobre  un  collar  de
roletes  independientes,  que  facilita  extraordinariamente  el
movimiento  horizontal  de la  pieza.  Estos  roletes  están  provis

tos  de  un  reborde  en  la base menor,  que  evita  todo movimiento
de  resbalamiento  segiin  sus  generatrices  y  pueden  sacarse
sucesivamente  para  su  limpieza  ó  reemplazo,  sin  desmontar  el
cañón,  por  una  abertura  que  al  efecto  lleva  la  parte  inferior
de  la  corredera.  Los  frenos  son  de  contravástago  central  en
lugar  de  los  de  válvula  circular.  El  aparato  de  puntería  en
dirección  ha  sido  reemplazado  por  una  corona  de  dentadura
recta,  con  su  piñón  que  recibe  el  movimiento  por  el  interme
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dio  de  una  rueda  elicoidal  con  su. tornillo  sin  fin,  movido  por
un  sistema  de  ruedas  de  engranaje  recto,  que  lo  reciben  del
manubrio  de  puntería.  Este  sistema,  aun  cuando  con  más
órganos  intermedios,  parece  tener  ventajas  sobre  el  de  la
cadena  Galle  de  los montajes  de  12 cm.,  en  el  cual,  aparte  de
la  menor  solidez,  hay  un  tiempo  perdido  hasta  la  tensión  de
la  cadena,  cualquiera  que  sea  el  sentido  en  que  se  quiera
imprimir  el  movimiento.  El  aparato  de  puntería  vertical  ha
sido  igualmente  reemplazado  por  el  engranaje  recto diferencial
antes  expresado,  que,  aun  cuando  muy  ventajoso  corno  meca
nismo,  aleja  el  manubrio  de  la  mano  del  que  apunta,  que  no

puede  asi  corregir  por  sí  mismo  ninguna  de  las  punterías.
Completo  con  una  bomba  para  poder sacar  de  hatería  el  cañón
y  cureña,  que  comunica  con  los  cilindros  hidráulicos  por
medio  del  taladro  piacticado  en  el  interior  de uno  de  los  vás
tagos,  presenta  en  este  concepto  el  mismo  inconveniente  que

el  de  giro  delantero,  de  debilitar  el  vástago  taladrado,  lo que
pudiera  evitarse  usando  un  gato hidráulico  independiente,  que,
apoyándose  en  el  telerón  delantero,  actñe  sobre  el fondo  de  la
cureña  por  medio  de  una  uña  de  forma  conveniente.

En  este  montaje  de  giro  central  se ha  conservado,  como en
el  de giro  delantero,  el grau  ángulo  que  hace  la  cara  superior
de  la  corredera  con el  plomo  de la  base,  por  lo cual  transmitirá
á  la  cubierta  la  gran  componente  vertical  del  retroceso,  no
siendo  así  conveniente  para  el  servicio  de  los  buques.  Con
objeto  de  evitar  en  lo posible  este defecto se proyectó  posterior
mente  por  el  ingeniero  de la  expresada  sociedad  M.  G.  Ganet
un  montaje  con corredera  cuya  cara  superior,  es  paralela  á la
‘base, para  cañón  de 14 cm.  de 36 calibres  de longitud  y  4 700 kg.
de  peso  que  con carga de 16 kg. lanza un  proyectil  de  30 kg.  Este
montaje,  expuesto  por  la  citada  Sociedad  Forges  et  Chantiere
de  la Mediterranée,  fué construido  para  el buquecureña  Gabriel
Charrnes,  de la  Marina  francesa,  y  se  compone. solamente  de la
cureña  y  la  corredera  empernada  á la  cubierta.  Los frenos  son
de  válvulas  circulares  y  giratorias,  y  los  vástagos  van  fijos  á
la  parte  posterior  de  la  corredera.  Está  provisto  de  un  recupe
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rador  de  muelles  para  que  la  cureña  y  el  cañón  entren  en
batería  automáticamente  después  del  disparo..  El  recuperador
de  muelles  consiste  en  un  tercer  cilindro  situado  en  el  centro,

y  en  la  parte  inferior  de  la  cureña,  al  cual  pasa  el  excedente
e  líquido  desalojado  por  los  émbolos  del  freno  durante  el
retroceso,  y  que,  actuando  sobre  un  émbolo  colocado  en  su
interior,  comprime  dos  columnas  de  muelles  Belleville  cuya
reacción  al  terminar  el  retroceso  hará  volver  el  líquido  á  los
cilindros  del  freno,  entrando  el  cañón  en  batería.  Siendo
este  montaje  el  primer  paso  en  la  nueva  senda  abierta  para
los  de  Marina,  adolece  de  muchos  de  los defectos  ya  citados en
los  anteriormente  •escritos  á  más  de  los  que  provienen  del
nuevo  órgano  añadido,  por  lo  cual  debe  considerarse,  con  el
de  la  misma  clase,  también  expuesto  por  esta  Sociedad  para
.cafión  de  10 cm. de  la  Marina  francesa,  como  solo  un  modelo

de  transición  entre  los antiguos  y  los  del  porvenir.
Este  montaje  de  giro  central  para  cañón  de  10 cm.,  se  com

pone  de  una  cureña  de  bronce  montada  sobre  corredera  de
acero,  cuya  cara  superior  es  paralela  á  la  base  y  descansa
sobre  una  corona  independiente  de  roletes,  que  se  mueve  en  la
vía  circular  torneada  en  la  base  de  acero  moldeado.  El  freno,
que  es  de  contravástago  central  análogo,  como  queda  dicho,  al
de  los  montajes  de  giro  central  para  cañón  de  9  cm.,  mode
lo  1879,  construidos  en  el  llavre,  tiene  sus  cilindro  en  el
cuerpo  de  cureña  y  los vástagos  fijos  en  el  extremo  delantero
de  la  corredera.  El líquido  desalojado  por  los  émbolos  pasa  á
un  tercer  cilindro  con su  émbolo,  cuyo  vástago  lleva  al  exte
rior  una  cruceta  que  comprime  dos columnas  de muelles  Belle
ville.  Estos  muelles,  que  se  apoyan  contra  el extremo  posterior
de  la  corredera,  sirven  de  recuperadores  para  la  entrada  en
batería,  en  unión  del  vacio  que  tiende  á  producirse.  detrás  de
los  émbolos  de  los  cilindros  del freno.  El aparato  de  puntería
vertical  es  análogo  al  de los  montajes  de  15cm. antes  descrito,
pero  el  de  puntería  en  dirección  solo se  compone  de  un  torni
llo  sin fin  movido  po  el  volante,  y  de un  piñónelicoidal  mon
tado  en  el  extremo  de  un  eje  vertical,  que  en  la  parte  inferior
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lleva  otro  piñón  con dientes  rectos  que  engrana  en  la  crema
llera  de  la  base.

La  compañía  de  Altos  Hornos,  forjas  y  aceros  de  Saint
Chamond,  expuso  un  montaje  de  giro  delantero  para  cañón  de
155  mm.,  de  36  calibres  de  longitud  y  peso  de  4950  kg.  que
deberá  disparar  proyectiles  de  55  y  40  kg.  con  ikg,5  de
carga.  La cureña,  de  acero  moldeado,  descansa  sobre  las  caras
inferiores  de  la  corredera,  paralelas  á  la  base,  con interposi
ción  de  una  placa  de rozamiento  de  bronce.  Las  dos  gualderas
de  la  corredera,  con  sus  telerones  y  todos  los  accesorios,  son
de  una  sola  pieza  de  acero  moldeado.  El  freno  hidráulico  se
compone  de  dos  cuerpos  de  bombas  situados  en  el  extremo
posterior  y  superior  de la  corredera  y otros  dos  de  mayor  diá
metro  que  con lo  alojamientos,  para  las  dos columnas  de mue
lles  Belleville,  van colocados  á  cada  lado,  uno sobre  otro,  y en
el  interior  de  las  gualderas.  Dos tubos  de  acero  fundido,  que
forman  parte  de  las  gualderas,  comunican  los  pequeños  cilin.
dros  superiores  con  los inferiores  por  el  intermedio  de  válvu
las  de  curso  limitado  y  de  tornillos  reguladores.  Los  vástagos
de  los émbolos  superiores  están  fijados  á la  parte  anterior  de
la  cureña  y  el  liquido  desalojado  en  el  retroceso  pasa  á  los
cilindros  iñferiores,  cuyo  émbolo  comprimiendo  los  muelles
Belleville,  con  la  cruceta  que  llevan  á  efecto,  lareacción  de
estos  después  del  disparo  hará  entrar  el  cañón  en  batería.  Un
tubo  de  comunicación,  sostiene  la  igualdad  de  presión  entre  el
cilindro  de  la  izquierda  y  el  de  la  derecha.  La  corredera  se
apoya  por  detrás  sobre  dos  roletes,  en  una  circular  de  acero
fundido  empernada  en  la  cubierta,  y por  delante  en  una  coro
na  de  roJetes independientes,  sobre  la  vía  de la  base.  La  parte
superior  de  esta  ilitima  sirve  de  centro  al  montaje.  EL telerón
delantero,  de  forma  cónica,  recubçe  dicha  parte  superior  de la
base.  ‘La puntería  en  dirección  se  hace  por  medio  do  un  eje
vertical  con piñón  recto  que  engrana  ea  el  arco  dentado  de  la
base,’  y  Otro elicoidal  cuyo  tornillo  sin  fin  mueve  el  volaute
de  puntería.  Este  aparato  puede  deseugranarse,  antes  del  dis
paro  para  evitar  las  réacciones  sobre los dientes  del  engranaje.
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El  aparato  de  puntería  vertical  se  compone  de un arco  dentado
fijo  bajo  el  cañón,  por  un  lado  á  un  suncho  que  lleva  el  punto
de  mira  y  por  el  otro  á  una  placa  de  orejas  sostenida  por  tor
nillos.  Un  eje horizontal,  dispuesto  en  collares  contra  él  lado
interno  de  la  gualdera  derecha,  atraviesa  la  cureña  que  puede
retroceder  libremente  á  lo largo  del  mismo.  Este  eje comunica
el  movimiento  á  un  piñón  cónico,  por  medio  de  una  llave  que
recorre  una  ranura  longitudinal  del  mismo.  El  piñón,  que
sigue  lo  movimientos  de  la  cureña,  hace  girar  un  eje  trans
versal  ligado  á  esta  última  y  terminado  por  otro  piñón  que

enrana  en  el  arco  dentado.  El  movimiento  de  rotación  se
comunica  al  eje  longitudinal.por  un  engrane  cónico,  que  lo
recibe  del  volante  de  puntería.  El  peso  extraordinario  de  este
montaje,  que  pasa  de  5 000  kg.  y  su  complicado  freno,  con
otros  defectos  de  los  ya  indicados  en  los  anteriores  montajes,
le  hacen  poco recomendable  para  el servicio  de  los buques.

La  Sociedad  des  Forges  et  Chantiers  de  la iVfediterranée,  ha
construido  en  sus  talleres  del  Havre  un  montaje,  proyecto  del
ingeniero  M.  G.  Canet  que,  aun  cuando  por  circunstancias

paniculares  no  ha  sido presentado  en la Exposición  Universal,
merece  una  descripción  especial  por  su  sencillez  y  disposición
de  los  frenos  y  recuperador.  Este  montaje  de  giro  central  y de
corredera  circular  para  cañón  de  14 cm.,  modelo  de  la Marina
francesa,  cuyo  peso  total  es  de  3400  kg.,  se  compone  de un
cuerpo  de  cureña  de  bronce,  en  el  que  va  encastrado  el  cañón
por  medio  .de  resaltes  practicados  en  el  suncho  de  muñones,
después  de  haber  cortado  estos  últimos.  La  cureña  lleva  los
éilindros  del  freno,  cuyos  vástagos  están  ligados  á la  parte  pos
terior  de  la  corredera.  La  parte  superior  de  esta  última  está
formada  de dos  segmentos  circulares  con telerones,  correspon
diendo  á  las  cuerdas  de  estos  segmentos  las  superficies  de  ro
zamiento  de  la  cureña.  Cada úno  de los segmentos  se apoya  en
un  vacío circular  del  mismo  radio,  practicado  enla  parte  infe
rior  de  la  corredera,  variando  la  inclinación  del  cañón  por  el
movimiento  circular  de  la  parte  superior  de  aquella  en  sus
guías  circulares.  Este movimiento  esta asegurado  por  dos uñas,
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una  de ellas  fija  á  la  parte  inferior  con reborde  circular  sobre
la  superior,  y la  otra  en  la  superior  con  un  reborde  sobre  la
inferior.  La parte  inferior  de la  corredera  descansa  sobre  una

corona  de  roletes  independientes,  teniendo  su  uña  delantera
para  impedir  el  levantamiento.  El  freno  lleva  un  recuperador
de  aire  comprimido,  que  consiste  en  in  tercer  cilindro  colo
cado  bajo  el  cañón  en  el  interior  del cuerpo  de  cureña,  el  cual
se  termina  hacia  detrás  por  una  cubierta  semiesférica.  En  el
extremo  posterior  del  cilindro  hay  un  depósito  de  aire  com
primido,  y  en  el  anterior  penetra  el  líquido  bajo  presión  pro.
cedente  de  los  dos cuerpos  de  bomba  del  freno.  Entre  las  dos
partes  hay  un  émbolo  hueco  libre,  equilibrado  por las  dos pre
siones.  En  el  retroceso,  el  liquido  desalojado  por  los  émbolos
omprirne  el  citado  émbolo  libre  y  hace  aumentar  la  presión
del  aire  que,  por  su  expansión  después  de  terminado  aquel,
hará  entrar  el  cañón  en  batería.  La  puntería  vertical  se ven—
fica  por  medio  de  un  tornillo  oblicuo  que  puede  girar  en  un
soporte  empernado  en  la  parte  más  alta  de  la  inferior  de  la  co
rredera.  La  rotación  del tornillo  produce  el  desplazamiento  de
una  tuerca  ligada  á  la  parte  superior  de  aquella.  La  puntería
en  direccióii  se  consigue  por  medio  de  una  cadena  Galle,  mo
vida  por  el volante  de  puntería,  con el  intermedio  de un  tor
nillo  sin fin  y un piñón  elicoidal,  sobre el  eje  del cual  hay  mon
tado  un  segundo  piñón  que  engrana  en  la  corona dentada  de  la
base.  Este  montaje  lleva  unida  una  bomba  de compresión  y  un
manómetro  para  reponer  las inevitables  pérdidas  del  aire  com
primido.  La  disposición  de  los freños  de  este  montaje,  cuyos
ejes  están  en  el  plano  del  eje  del  cañón  y  la  disposición  de la
corredera  circular  de  apoyo,  por  lo cual  el  efecto  del retroceso
se  ejerce siempre  en  el  citado  plano,  anulando  el  momento  del
par  de  levantamiento  y  el trabajo  sobre  el aparato  de puntería,
hacen  del  mismo  el  tipo más  perfecto  de montaje  para  cañones
de  Marina  que  existe  actualmente,  conservando,  sin  embargo,
los  inconvenientes  que  presentan  en  la  práctica  los  recupera
dores  neumáticos,  ya  por  las  pérdidas  del aire  que  hacen  bajar
la  presión  con  la  irregularidad  consiguiente  en  la  acción  del
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freno,  ó ya  por  las  diferencias  de  temperatura  que  se  desarro
llan  á  la  compresión  y  á la  expansión  del  aire,  que  dan  lugar
á  las  pérdidas  antes  indicadas  y  al  deterioro  de las  empaqueta
duras  que  separan  los  depósitos  de  aire  y  del líquido  que  llena
el  freno.

La  Sociedad  anónima  de  los antiguos  establecimientos  Bail,
expuso  un  montaje  de  giro  central  para  cañón  de  155 mm.,  de
35  calibres  de  longitud,  sistema  de  Bange,  que  debe  disparar
proyectiles  de  40  y  de  50 kg.  Este  montaje  se  compone  del
cuerpo  de  cureña,  que  lleva  los cilindros  del  freno  situados  á
la  altura  de  los muñones  con  objeto  de  que  la  resistencia  del
mismo  sea  directamente  opuesta  al  esfuerzo  ejercido  por  el
cañón  en  el retroceso  paralelamente  á  las  caras  superiores  de
la  corredera.  Estas  tienen  la  inclinación  necesaria  para  la  en
trada  automática  en  batería  por  la  acción  de  la  gravedad.  Los
vástagos  de los émbolos  están  fijos en  la  parte  delantera  de  la
corredera,  que  descansa  en  una  corona  de  roletes  indepen
dientes  colocados  sobre  la  vía  torneada  de  la  base.

La  puntería  vertical  se  hace  por  medio  de  una  cremallera
circular  dentada,  fija  al  cañón,  y  de  una  transmisión  por  tor
nillo  sin  fin que  pr’senta  disposiciones  particulares  para  poder
hacer  variar  la  inclinación  hasta  el momento  del  disparo,  y  en
este  instante  una  ligera  rotación  del  piñón  que  engrana  con  la
cremallera  evita  la  rotura  de  los  dientes.  Para  esto  el  movi
miento  del volante  se  transmite  al  tornillo  sin  fin  por  un  des—
embrague,  de  modo  que  en  el  disparo  la  transmisión  se

engrana  por  sí para  engranarse  al  volver  á  batería  el  cañón.
El  tornillo  sin  fin  puede  tener  un  ligero  movimiento  sobre  su
eje  comprimiendo  los muelles  Belleville,  destinados  á  amorti
guar  las  oscilaciones  del  cañón  durante  el  tiro.  La puntería  en
dirección  se  ejecuta  por  medio  de  un  piñón  que  engrana  en  la

corona  dentada  de la  base,  cuyo  eje  recibe  en  el extremo  supe
rior  el  movimiento  del  volante  por  un  tornillo  sin fin actuando
sobre  una  rueda  elicoidal.  Tiene  además  una  disposición  es
pecial  para  evitar  los  movimientos  de  la  cureña  y  cañón  sobre
la  corredera  en  los  grandes  balances,  que  consiste  en unos
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vástagos,  interiores  á  las  gualderas,  fijos por  un  extremo  á  la

corredera  y  que  pasan  por  guías  situados  bajo  la  cureña,  en
los  cuales  hay  montada  una  columna  de muelles  Belleville  que
deben  comprimirse  al  iuiciarse  el retroceso  por  el balance.  En
el  disparo  estos  muelles  ceden,  sin  que  en  el retroceso  máximo
que  permiten  los frenos  se pase  de  un  límite  de compresión,  y
al  terminar  este  contribuyen,  con  la  inclinación  de  la  corre

dera,  á  la  entrada  automática  en  hatería.
Este  montaje,  en  que  se han  evitado  algunos  de  los  incon—

venientes  antes  expresados,  y  que  es de  fácil  ejecución  y  mu
cha  resistencia,  tiene,  sin  embargo,  muy  expuesto  á la  rotura
el  extremo  posterior  de  los  vástagos,  que  sale  libremente  de
los  cilindros  hidráulicas,  así  como el  engranaje  del  aparato  de
puntería  en  dirección,  faltándole  el medio  de  sacar  de  batería
la  cureña  y  de  reconocer  los  roletes  sia  desmontar  la  pieza,
conservando  el  grave  defecto  de  la  inclinación  de  la  cara  su
perior  d  la  corredera,  ue  hace  se  transmita  á  la  cubierta  la
componente  vertical  del  retroceso,  causando  los efectos de  des
trucción  consiguientes.

Montajes  para  cañones  de  carga  simultánea.

•  Tres  eran  los  tipos  presentados  por  la  Sociedad  de  Forges
et  Chantiers  de  la  Mediterraníe  proyectados  por  el  ingeniero
M.  G. Canet  para  el servicio  de  sus  cañones  de  10, 12 y 15cm.,

de  48 calibres  de longitud,  que  deben disparar  respectivamente
proyectiles  de  13,  21 y  40  kg.,  con  carga  de  6,500,  10,500 y
20  kg.  de  pólvora  parda.

El  primero  de  estos  tres  montajes,  para  cañón  de  10 cm.,  se
compone  de  un  manguito  oscilatorio,  con  sus  muñones,  que
£ntran  en las  muñoneras  de  la  solera,  la  cual  es,  en  su  parte
inferior  de  forma  circular.  En  este  manguito,  que  hace  las
veces  de  corredera  y  de  cilindro  de  freno,  puede  moverse  el
cañón,  torneado  al  efecto  con un  resalte  que  sirve  de  émbolo.
El  interior  del  manguito  está alisado  según  una  generatriz  es-
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pecial  para  asegurar  la  variación  conveniente  del  espacio  cir
cular  para  el  paso  del  líquido.

En  el  disparo  retrocede  iluicamente  el  cañón,  y  por  donse
cuencia  de  la  diferencia  que  existe  entre  el  diámetro  de  este
delante  y  detrás  del  resalte,  parte  del  líquido  se ve  obligado  á
salir  levantando  una  válvula  cargada,  pasando  á  un  cilindro
colocado  bajo  el  manguito,  que  forma  con  él  una  sola  pieza.
En  este  cilindro  hay  un  émbolo  que,  por  la  presión  del  líqui
do,  comprime  entonces  dos  columnas  de  muelles  Belleville
que  se  apoyan  contra  la  cruceta  que  hay  al  extremo  de  su
vástago.

Al  terminar  el  retroceso,  la  reacción  de  los  muelles  repele
al  liquido,  que  pasa  por  una  abertura  pequeña  practicada  en

la  válvula,  llevando  nuevamente  el  cañón  á  batería.  Por  me
dio  del  freno  puede  inmovilizarse  el  cañón  en  su  mangüito  en
los  grandes  balances.  Este  montaje  tiene  un  mecanismo  espe
cial  para  abrir  automáticamente  el  cierre  del  cañón  al  volver
este  á  batería,  que  consiste  en  un  largo  tubo  hueco  colocado
bajo  el  manguito  oscilatorio,  paralelamente  al  eje del  cañón,
articulado  al  mismo  por  su  extremo  delantero,  y  sostenido ha
cia  su  mitad  por  un  brazo  fijo al  expresado  manguito.  En  este
tubo  se mueve  una  varilla,  cuyo  extremo posterior  está articu
lado  á  una  palanca  que  puede  girar  sobre  el  mismo  eje que  la
consola  del  cierre.

Un  muelle  elicoidal,  que  recubre  la  mitad  posterior  de  la
varita  dentro  del  tubo  y  se  apoya  contra  un  resalte  de  la
misma,  mantiene  la  citada  palanca  en  contacto  con  un  re
salte  de  la  culata  del  cañón.  En  el  momento  del  disparo,  la
palanca  sigue  el  movimiento  del  cañón,  llevando  consigo  la
varilla  interior,  cuyo  muelle  mantiene  el  contacto  de  la  pri
mera  con  el  tope  correspondiente  del  cañón,  quedando  inmó
vil  el  tubo  fijo  al  manguito.  Cuando  termina  el retroceso,  al
entrar  el  cañón  en  batería  por  la  acción  del  recuperador  del
freno,  lleva  hacia  adelante  la  palanca  y  la  varilla  interior,
pero  poco después  el  resalte  de  la  varilla  encuentra  un  fiador
de  muelle,  que  habrá  bajado  cuando  pasó  sobre  él en  el retro—
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ceso,  y desde  este instante,  quedando  inmóvil  la  varilla  con el

tubo  que  la  contiene,  y  continuando  el  cañón  su  entrada  en
batería  llevando  consigo  un  extremo  de  la  palanca,  cuyo  otro
extremo  quedá  inmovilizado  por  la  varilla,  la  expresada  pa
lanca  girará  sobre  el  mismo  eje  que  la  palanca  que  lleva  el
cañón  para  abrir  el  cierre,  apoyándose  sobre  un  rolete  que
tiene  esta  última,  y  el  efecto  será  el  mismo  que  si se  actuase
á  mano  sobre  ella,  abriéndose  el  cierre  y  extrayéndose  el  cas
quillo.

Poco  antes  de  terminar  la  entrada  en  batería,  una  espiga
saliente  en  la parte  inferior  del  cañón  encuentra  un  anillo  co
locado  al  exterior  del  tubo,  que  hará  avanzar  levantando  el
extremo  del  fiador,  y  entonces  la  acciÓn del  muelle  elicoidal
de  la  varillallevará.hacja  adelante  á  esta  y  á  la palanca,  hasta.
su  posición  primitiva.  TJn segundo  muelle  hace  retroceder  en

tonces  el  anillo  á  su  posición  primera.
El  cierre  de  la  culata  se  hace  siempre  á  mano,  después  de

terminada  la  carga.  El. aparato  de  puntería  vertical  se  com
pone  de  un  volante, que por  medio  de  un  engranaje  diferen-.
cial,  con conos  de  fricción  para  evitar  las  sacudidas,  fijo sobre
la  solera,  transmite  el movimiento  á un  piñón  que  engrana  coti
la  cremallera  circular  fija  al  manguito  en  que  se  mueve  el  ca
ñón.  La  puntería  en  dirección  se  hace  por  medio  de  una  pa
lanca  que  obra  sobre  una  mordaza  que  tiende  á  ligar  á  la
base  la  parte  inferior  de  la  solera.  Antes  de  poner  en  movi
miento  el sistema,  hay  que  levantar  un  poco el  extremo  de  la
palanca  para  aflojar  la  mordaza,  y  entonces  el  extremo  ante
rior  comprime  un  muelle  plano,  que  es  el  que  trabaja  sobre la
boca  de  la  mordaza  cuando  se  suelta  la  palanca.  La  solera  se
apoya  sobre  la  base  con el intermedio  de  una  corona  de  role
tes  cónicos.  Tres  uñas,  repartidas  convenientemente  sobre  la
circunferencia de la  base,  impiden  el levantamiento  do la so
lera.

El  montaje  para  cañón  de  12 cm.  de carga simultánea, se
compone  de un  cuerpo  de  cureña,  con  encastres  circulares  en
que  entran  los  salientes  correspondientes  del  cañón,  del  cual
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forman  parte  los  dos  cilindros  laterales  del  freno.  La  cureña
puede  moverse  en  una  corredera,  oscilatoria  sobre  los  muño
nes  situados  en  la  parte  superior  de  la  solera  inferior.  Los fre
nos  son  de  contraváslago  central,  y  los vástagos  de los  émbo

los  están  ligados  á  la  parte  anterior  de  los  largueros  de  la  co
iredera.  El  recuperador  consta  de  dos  columnas  de  muelles

Belleville,  sobre  las  cuales  actda  el émbolo  de  un  cilindro  cen
pal,  que  recibe  el  líquido  desalojado  de  los dos  cilindros  del

freno  por  el intermedio  de  una  válvula  cargada,  en  la  cual  hay
un  agujero  pequeño  para  moderar  la  entrada  en  hatería.  El
punto  de  apoyo de  los muelles  está  situado  en  la  parte  poste
rior  de la  corredera.  Este  montaje  tiene  un  aparato  para  abrir
automáticamente  la  culata,  análogo  al  ya  descrito  para  el  de,
10 cm.,  pero  de  mayor  sencillez.  El  aparato  de  puntería  verti—
cal  se  compone  de  dos  arcos  dentados,  articulados  á  la  parte
inferior  de la  solera,  que  pasan  por  guías  de  bronce  emperna
das  á  los largueros  de la  corredera  oscilante.  Un  volante,  mon
tado  sobre  el  arco  de  la  izquierda,  transmite  el  movimiento  á.
un  eje,  al  largo  del  cual  corre  un  tornillo  sin  fin  que  lo comu
nica  á  un collar  elicoidal,  y á  un  piñón  montado  sobre  un  eje
qfe  en  el  otro  extremo  lleva  otro  piñón  engranando  ambos
con  los arcos  dentados.  El  alza  va  colocada en  una  cajera  fijaá
la  corredera  oscilante.  El  aparato  de  puntería  en  dirección  se
compone  de  un  eje  vertical  que  recibe  el  movimiento  del  vo
lante  y  lo  comunica  á  un  piñón,  que  engrana  con  la  corona
dentada  fija  en  la  base.  Por  medio  de  una  pequeña  palanca
puede  desengranarse  el  aparato,  y  moverse  el  sistema  á  mano
actuando  sobre  un  asa  convenientemente  colocada.

La  corredera  se  apoya  sobre  una  corona  de  roldes  cónicos

que  rueda  en  la  vía  circular  de  la  base.
El  montaje  para  cañón  de  carga  simultánea  de  15 cm.  es de

forma  idéntica  á los  de giro  central  para  cañones  de retrocarga
de  10 á  15 cm.  antes  descritos,  teniendo  como  ellos paralela  ú
la  base la  parte  superior  de  la  corredera,  los cilindros  del freno
formando  parte  de  la  cureña,  los  vástagos  ligados  al  exiremo
de  la  parte  anterior  de  la  corredera,  y  e  recuperador  de  mue
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lles  Belleville,  sobre  los cuales  actila  el  émbolo de  un  cilindro
inferior  é intermedio.  El freno  es  de  contravástago  central.  La

superficie  de  apoyo de. la  cureña  en  la  corredera  está  provista
de  roletes  para  facilitar  el  movimiento  de la  cureña.  La corre

dera,  sujeta  á  la  base  por  tres  uñas,  se apoya  sobre  una  corona
de  bolas,  en  contacto  unas  de  otras,  de  las  cuales  la  mitad  tie
nen  un  diámetro  algo  menor,  para  evitar  los  acuñamientos.

Este  montaje  tiene  aparatos  dobles de  puntería,  á  la  mano,
y  por  la  electricidad.  El  de  puntería  vertical  á  la  mano  es  el
mismo  de engranaje  recto  diferencial  descrito  en  los montajes
de  10 á  15 cm.  análogos,  y  para  hacerla  por  medio  de la  elec
tricidad  lleva  una  pequeña  máquina  electromotriz  Krebs,  ea
el  extremo  de  la  gualdera  izquierda,  que  por  medio  de  un  vás
tago  con chavetero  para  el  deslizamiento  del  piñón  correspon
diente,  comunica  el  movimiento  á  uno  de  los piñones  del  apa
rato  mecánico.

El  de  puntería  en  dirección  consiste  en  un  eje  vertical  con
su  piñón,  que  recibe  el  novirniento  del  volante  y lo transmite
por  medio  de otro  piñón  de  eje horizontal,  ála  corona  dentada
colocada  en  el  interior  de  la  corredera.  Una  segunda  máquina
electromotriz,  colocada  en  la  parte  inferior  de  la  gualdera  iz
quierda,  hace  mover  el  piñón de  eje horizontal  del  mismo  apa.
rato,  pero no pudiendo  marchar  sirnultóneamente  ambos,  lleva
una  palanca,  convenientemente  dispuesta,  que  permite  engra
nar  el  citado  piñón  con  el  que  se  desee.  Las  máquinas  eléc
tricas  funcionaban  por  medio  de  acumuladores  Comrnelin,  y
una  disposición  especial  de  los acumuladores,  colocados sobre
el  aparato  motor  superior,  permitía  dar  á  la  pieza  los  movi—
niientos  necesarios  tanto  en  altura  corno  en  dirección,  y  con
velocidades  diferentes.  Del  examen  de  estos  montajes  resulta,
qu  el  freno  adoptado  para  el  de  10 cm.  no  presentará  en  la
práctica  todas  las  garantías  de  seguridad  y  conservación  que
son  indispensables,  pues aparte  de  la  gran  ificulIad  de  cons
trucción  y  conservación  que  ofrecen  las  ernpaquetaduras  de
tan  gran  diámetro  como  el  exterior  del  cañón,  estas  deben de—
teriorarse  con las vibraciones  del  mismo  en los disparos1  y  con
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la  alta  temperatura  que  este  adquiere,  dándose  lugar  á cons
tantes  escapes  de  líquido,  que  auncuando  dejen  al  freno  sufi
ciente  resistencia  para  el  retroceso,  no  sucederá  así  respecto  á
la  acción  del  recuperador  que  no  será  suficiente  para  hacer
volver  el  cañón  completamente  á  batería,  disminuyendo  asi
aún  más  la  resistencia  de  los  frenos.  El  sistema  de  muelles
Belleville  de  que  el  recuperador  se  compone,  es  también  in

conveniente  para  el servicio  continuado,  por  las  muchas  rotu
ras  que  en  ellos  ocurren,  y  por  la  pérdida  de  su  elasticidad,
que  irá  constantemente  disminuyendo  con  el  violeiito  uso  á
que  se pretende  someterlos.

El  aparato  especial  para  abrir  automáticamente  el cierre  del
cañón,  aunque  muy  ingenioso,  es  sumamente  complicado  y
delicado,  á  causa  de  los  varios  muelles  y  fiadores  de  que  se
compone,  no  debiéndose  considerar  aplicable  al  servicio  de  la
Marina  por  lo  fácil  que  será  su  deterioro  hasta  en  las  condi

ciones  más  ordinarias  de  conservación  á  bordo.
El  aparato  de  puntería  en  dirección  del  montaje  de  10 cm.,

presenta  en  cambio  grandes  ventajas  por  su  sencillez  y como
didad  del  manejo,  pndiendo  ser  de  aplicación  general  á  los
montajes  de  los cañones  de  pequeños  calibres  con algunas  li
geras  modificaciones.

La  disposición  del  freno  de  este  montaje,  en  el  cual  la  resis
tencia  se  ejerce  siempre  segila  el  mismo  eje del  cañón,  es  uiio
de  los  medios  de  anular  el momento  del  par  de.levantamien—
to,  pero  no  es  aceptable  tal  como  se  trata  de  realizar.  En
cuanto  á  la  posición  de  los  muñones,  sobre  que  gira  la  corre
dera,  en  el  mismo  plano  del  eje  del  cañón,  es  muy  conve—
niente  para  que  desaparezca  el  trabajo  perjudicial  sobre  el
aparato  de  puntería  vertical,  y  los  cabeceos  del  cañón  que
alteran  esta  última.

Los  frenos,  y  el eje  de  rotación  del  montaje  de  12cm.,  es
tán  perfectamente  situados  y  su  aparato  especial  para  abrir
la  culata  es  mucho  más  sencillo  que  en  el  de  10  cm.;  pero
desgraciadamente  el  sistema  de  freno  de  coutravástago  cen
tral,  y el  recuperador  de  muelles  Belleville,  adolecen  de  los
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defectos  antes  indicados,  y  su  aparato  de  puntería  vertical  e
muy  complicado,  no  explicándose  cómo se lé  ha  colocado  á  un
montaje  en  el  cual  es muy  pequeño  el  trabajo  de  este  aparate.
por  tener  los  niuñones  en  el  plano  del  eje  de  la  pieza;  pero
prescindiendo  de  estos dos  inconvenientes,  puede  considerarse
como  el  más  perfécto  de  los  modelos  proyectados  por  M.  G.
Canet  para  esta clase  de  artillería.

El  montaje  para  cañón  de  carga  simultáiiea  de  15 cm.  tiene
los  mismos  inconvenientes,  ya  expresados  para  los  de  10  y
15  cm.  de  giro  central  de  carga  ordinaria,  aumentados  con
los  aparatos  eléctricos  para  las  punterías,  cuyo uso  es  tan  ne
cesario,  y  su  colocación  complica  de  tál  modo  el  sistema,  que-
solo  se comprende  se  los hayan  aplicado  para  hacer  efecto  en
tre  los concurrentes  6. la Exposición,  poco prácticos  en  las  ver—
daderas  necesidades  del  material  de  guerra  á bordo.

La  disposición  paralela  á la  base,  de  las  superficies  de  apoyo.
de  la  cureña  en  la  corredera,  y  la  colocación  en  esta  de los ro
letes,  disminuye  bastante  el  efecto vertical  de los  disparos  so
bre  las  cubiertas,  siendo  muy  aceptables  los aparatos  de  pun
tería,  tanto  vertical  como  en dirección;  pro  ni  el recuperador
de  muelles  Belleville,  ni  el  sistema  de  freno  de  contravástago
central,  ni  la  situación  de los  muñones,  más  altos  que  el  eje
de  la  pieza,  pueden  aceptarse  en  un  montaje  que  deba  reunir-
todas  las  condiciones  exigidas  para  el  buen  servicio  de  las  pie
zas  de  Marina.

La.  antigua  Sociedad  Hotchkiss  y Compañía,  presentó,  ade
más  de  su  conocido  material  de  cañones  revólvers  y  de  tire-
rápido  de  los  calibres  37,  47 y  57 mm.,  un  cañón  de  65 mm.
y  43 calibres  de longitud  de  ánima,  con peso  de  600 kg.,  que
debe  lanzar  con  la  carga  de  1’,650,  proyectiles  de  acero  de
4kg45  con  620  m.  de  velocidad  inicial.  Este  cañón  estaba.

instalado  sobre  un  montaje  de  retroceso  limitado,  y  soporte
elástico,  pudiendo  adquirir  en  la’ cureña  un  movimiento  de-
traslación  según  su  eje.  La  cureña  lleva  dos  frenos  hidráuli
cos;’  simétricamente  colocados á  la  altura  del  eje de  la  pieza
cu’os  émbolos  cilíndricos  regulan  el paso  del  líquido  entre  s
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Lontorno  y  el cuerpo  de  bomba  alisado  en  forma  cóiiica;  y ea
prolongación  de  sus  vástagos  al  lado opuesto  de  los  muñones
de  la  pieza,  dos  recuperadores  consistentes  en  dos  cilindros
telescópicos,  en  el  interior  de  los cuales  se  comprime  con  el
retroceso  un  fuerte  muelle  elicoidal  de  sección  rectangular,
cuya  reacción  después  del  disparo,  en  unión  del  vacío  que  se
produce  delante  de  los émbolos,  hace  volver  el  cañón  á  su po
.sición  de  fuego.  La cureña  tiene  dos  muñones,  exteriormente
y  en  prolongación  de  los  del  cañón,  que  entran  en  las  muño
neras  de la  solera,  ó pieza  de  giro  colocada  en  el  hueco  de  la
parte  superior  del  soporte  elástico,  y  en  cuyo  fondo  una  placa
lenticular  convenientemente  dispuesta,  disminuye  en  lo posi
ble  el  rozamiento.  La  puntería  y  el  disparo  se  hacen  sobre  el
hombro,  y  por  medio  de  un  tirador  de  llave.  Este  montaje,
análogo  á  los que  existen  actualmente  en  uso  en  nuestra  Ma
rina  para  los cañones  de  57 mm.,  y  cuyo  freno  es del  sistema
proyectado  por  el que  suscribe  en  1883 para  corregir  los  de—
fectuososde  los montajes  sistema  Albini,  y  para  los  montajes
de  los  cañones  de  12  cm.  modelo  de  1879,  reune  excelentes
condiciones  para  el  servicio  de  los  cañones  de  reducido  cali
bre,  teniendo  sin  embargo  el  inconveniente  de  los recupera
dores  de muelles,  cuya  seguridad  es  muy.variable,  y  fácil  la
rotura  en  un  fuego  rápido  como  el  que  es  el  objeto  de  estas

liezas.  Otro  montaje  idéntico  para  cañón  de  75 mm.,  830  kg.
de  peso  y 45 calibres  de  longitud  de  ánima,  que,  con carga  de
3kg3  debe  lanzar  proyectiles  de  acero  de  6’s,GOO conla

velocidad  inicial  de  620  m.,  tiene  esta  Sociedad,  ero  no fué
expuesto.

Asimismo  expuso  en  su  instalación  un  montaje  para  cañón
de  tiro  rápido  de  10cm.,  1 650 kg.  de  peso y  42 calibres  de bu
itud  de  ánima,  que  con  carga  de  6 kg.  ha  de  disparar  pro—
yectiles  de  acero de  j5kg,9  á  la  velocidad  inicial  de  600 m.

El  peso  del  cartucho  es  de. 25’,30O.  Las  disposiciones
principales  de  este  montaje  son  idénticas  á  las  del  cañón  de
65  mm.,  á  excepción  de  los  cuerds  de  bombas  deUfreno que
en  los de  este calibre,  y en  los de  ‘15 mm.  stáii  alisados,  cilín—
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dricos,  llevando  los  émbolos  una  abertura  que  corre  sobre
una  guía  de  sección  rectangular  variable  según  una  curva,
regulándose  así  el  paso  del líquido  del  uno  al otro  lado  de  los

émbolos.  El peso  excesivo del  cañón  con su  cureña  no  permite
hacer  solamente  con el  hombro  la  puntería,  dando  el  sirviente
por  medio  de  la  culata  solo la  primera  dirección,  y  terminan
do  á  mano  con  los  dos  volantes  dispuestos  al  efecto.  Para  1a

puntería  en  dirección  la  culata  no  está  fija  al  montaje,  giran
do  sobre  una  visagra  que  permite  al  sirviente  levantarla.  El
soporte  elástico  inferior  lleva  una  corona  dentada  elicoidal,
en  la  cual  engrana  un  tornillo  sin  fin,  que  por  medio  de  un
engranaje  de  ángulo  recibe  el  movimiento  del  volante  colo
cado  al  alcance  de  la  mano  derecha  del  sirviente.  El  eje  del
tornillo  sin  fin  gira  en  dos  soportes  que  lleva  la  visagra  de  la
culata,  por  lo  cual,  al  levantar  esta,  se  desengraria  el aparato
de  puntería  pudiendo  entonces  hacer  girar  el  cañón  dando  un
impulso  lateral  á  la  culata.  La puntería  vertical  se  ejecuta  por
módio  de  un  tornillo  de puntería,  cuya  tuerca,  con dentadura
exterior,  está sostenida  por  un  casquillo  con sus  muñones  que
giran  en  un  saliente  de  la  solera.  El  tornillo  de  puntería  está
articulado  en  el  extremo  posterior,  y bajo  la  cureña.  El volante
de  puntería,  situado  á la  mano  izquierda  del  sirviente  comu
nica  el  movimiento  á la  tuerca  por  medio de  un  piñón  que  en
grana  en  sus  dientes  exteriores,  pero  comoel  volante  está  sus
pendido  de la  culata,  mientras  que  el tornillo  de puntería  queda
fijo  cuando  se  levanta  esta  última,  hay  interpuestas  dos  arti
culacionesuniversales  sobre  el eje del  volante,  el  cual  puede
además  correr  en  sus  soportes.  Estas  adiciones  de los aparatos
de  puntería  á  los  montajes  antes  descritos,  son  muy  complica.
dos  y  de fácil deterioro  en  el servicio,  pudiendo  haberse  recu
rrido  á  otros  medios  más  prácticos,  por  lo  cual  no  parece  re

comendable  el  sistema.
Además  de  los  dos  montajes  descritos,  tenía  esta  casa  en

construcción  Otros dos  cañones  de  carga  simultánea  de  los ca
libres  de  12 y  j5em,5  y  45  calibres  de  longitud  de  ánima,  de
los  cuales  no  presentaron  desgraciadamente  descripción  ni
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plano  algunos  para  forniarse  idea  de  los mismos.  De los  cita
dos  cañones,  el  de  12 cm.  ha  de  disparar  proyectiles  de  acero
de  2Okg,185 con  3k,500  de  carga  y  650  ni.  de  velocidad  ini
cial,  y  el  de  j5cm,5  de  45,700 con  carga  de  22  kg.  y  velocidad
de  610 m.  El  peso  del  cartucho  será  de  45 kg.  y  de  82 kg.  res
pectivamente.

La  casa  Maxim Nordenfelt,  además  de  sus  conocidos  mode
los  de  ametralladoras  de  calibre  de  fusil,  y  de  25mm,4,  instala
das  sobre  montaje  de  embarcación,  de  buques  y de  desembat
co,  y  de  los cañones  de  tiro  rápido  de  42 mm.  y 57 mm.  sobre
montaje  de  retroceso  limitado,  y  entrada  automática  en  bate
ría,  con frenos  hidráulicos  delante  de  los  muñones,  y  recupe
radores  de  muelles  elicoidales  detrás  de los  mismos,  en  servi
cio  actualmente  en  nuestra  Marina,  y  sobre  montajes  para  la
defensa  de las  fortificaciones,  y  para campaña,  presentaron  un
cañón  de tiro  rápido  de  60  mm.  y  35  calibres  de  longitud  de
ánima,  con peso  de  305 kg,,  que  con la  carga  de  9’g,593  debe
disparar  un  proyectil  de  3kg,600 ála  velocidad inicial  de  488rn.
Este  cañón  estaba  montado  sobre  cureña  de  campaña,  sin  re
troceso  sensible  por  medio  de  frenos  convenientemente  dis
puestos.

Asimismo  expusieron  otro  cañón  de  tiro  rápido  de  76mm,2  y
42  calibres  de  ánima,  que  con  peso  de  913  kg.  debe  disparar
proyectiles  de  fikg,345  con  la  carga  de  kg,945  á  la  velocidad
inicial  de  640 m.  La velocidad  de  fuego sobre el  conocido mon
taje  de  retroceso  limitado,  y  vuelta  automática  á  batería,  en
que  estaba  instalado,  dicen  los  constructores  que  alcanzará  á
22  disparos  por  minuto.

Además,  presentaron  los mismos  fabricantes  una  colección
de  armas  de  fuego  automáticas  del  sistema  Maxim,  compues
La de:

1 .°  Una  ametralladora  ó  fusil  automático  Maxiin  sobre
montaje  ligero  de  campaña.  El  retroceso  del  cañón  hace  fun

cionar  el  aparato  de  extracción  y  alimentación,  verificándoSe
los  disparos  á  volunta,  aiitomáticamente  ó á  la  mano.

2.°  Un  cañon  automático  de  37  mm.  y  22,7  calibres  de
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longitud  de  ánima,  con  peso  do  105 kg.,  que  con la  carga  de
80  gramos  ha  de  disparar  proyectiles  de  kg,50  á. la  velocidad
inicial  de 402 m.  Esto  cañón  estaba  montddo  sobre  cono  fijo,

utilizándose  el  retroceso  en  la  extracción  del  casquillo  dispa—
rado  y  en  la  alimentación  y  cierre  por  medio  del  mecanismo
correspondiei  te,  verificándose  el  disparo  automáticamen  te  6
á  mano,  según  exija  la  rapidez  ó exactitud  del  tiro.

3o  Un  cañón  automático  de  42 ram.  y  50  calibres  de  Ion

giid  de  ánima,  con  peso  de  234 kg.,  que  con  la  carga  do
Okr.680 ha  de  lanzar  un  proyectil  de  Jkr,500 á  la  velocidad  de
586  m.  Montado  como el  anterior  sobre  cono  fijo,  el  retroceso
del  cañón  hace  igualmejjte  funcionar  automáticamente  el apa
rato  de  exraceión,  alimentaci6i  y  fuego,  que  también  puede
hacerse  á  mano.

4.°  Un  cañón  automático  de  57 mm.  y  42  calibres  de  lon
gitud  de  ánima,  con  peso  de  367 kg.,  que  con carga  de  Ükg,80

ha  de dispárar  proyectiles  de  21cr,720 á  la  velocidad  de  570 m.
Su,mon  taje  era  semejante  al  de los dos anteriores.

Los  montajes  de  los dos únicos  cañones  de  tiro  rápido  de  ca
libres  mayoies  que  los  actualmente  en  servicio,  presentados
po  esta  casa,  no  ofrecen  novedad  alguna  aplicable  con  ven
taja  á la  Marina,  estando  instalado  el  de mayor  calibre  en  uno
del  modelo  actualmente  en  uso,  que  si  bien  es de  un  manejo
fácil  hasta  con los cañones  de  57 mm.,  dejará  seguramente  de

serlo  con cañones  de  mayor  peso,  teniendo  además  los incon
venientes  del  freno  de  vacío anterior  con  recuperador  de  mue
lles  elicoiclales,  que  aumentaián  igualmente  con  los  calibres
de  las  piezas.

Respecto  á  los  montajes  de  los cañones  automáticos  Maxim,
como  parte  del  mecanismo  constituye  realmente  lo  más  ira—
portante  de aquellos,  por  utilizarse  la fuerza  viva del  retroceso
del  cañón  por  medio de  recuperadores  de  muelles  de diversas
clases,  no  solo en  la  extracción  y  alimentación,  sino  también
en  la  entrada  en  batería,  están  Íntimamente  ligadas  las  venta
jas  6  inconvcnjeiltes  de los  primero,  con  las  que  en  la  prác
tica  puedan  presentar  los  segundos,  exceptuándose  tan  solo
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los  dos aparatos  de  puntería,  en  dfrección  y  elevación,  relati
vamente  de  poca  importancia.  Considerando  únicamente  la
parte  del  mecanismo  que  sirve  para  amortiguar  el  retroceso  y
para  utilizar  parte  de  esta  fuerza  en  volver  á. batería  el cañón
.después  del  disparo,  se  nota  desde  luego  que  los órganos  más
importantes  son muelles  elicoidales  cuya  acción  no es  nunca
suficientemente  regularen  la  práctica  por  las  variaciones  de
elasticidad  del acero  y  por  las  frecuentes  rotnra.s  que,  sin  cau
sa  á  veces conocida,  se  originan,  y  mucho  más  estando  como
n  esta  clase  de  armas  sometidos  á  cambios  rápidos  de  tem
peratura,  y  á  un  trabajo  brusco,  repetido  y  violento.  Esto
muelles  que  en  los  cañones  automáticos  del  calibre  de  fusil
son  ya  de  fuertes  dimensiones,  deben  tenerlas  exageradas  para
los  calibres  superiores  relativamente  aún  pequeños,  y  como á
la  vez,  y á  causa  de  la  longitud  del  cartucho  y del  peso  de este,
crecen  extraordinariamente  las  dimensiones  de  los  demás
muelles  y piezas  del  mecanismo,  y con  ellas,  no  solo las  difi
cultades  expuestas,  sino  también  las  que  resultan  del  gran  vo
lumen  y  longitud  del  aparato,  hacen  que  aun  prescindiendo
de  las  que  dependen  de  la  exactitud,  de  la  forma  y  dimensio
nes,  y  de  la  resistencia  de  los  cartuchos,  no  presenten  esta
clase  de  armas  grandes  ventajas  sobre las  de  carga simultánea,
sóbre’  todo  en  el  caso  de  que  estas  últimas  estén  dotadas  de
montajes  convenientes  que  hagan  su  servicio  semiautomáticó
para  abrir  la  culata  y para  la extracción  del  casquillo  vacío.

La  Compañía  de  forjas  y  aceros  de  Saint  Chamond.  expuso
un  cañón  de  tiro  rápido,  sistema  Dandeteau  Darmancier,  de
47  mm.  y 45 calibres  de  longitud  de ánima,.con  peso  de 230 kg.,
que  con  la  carga  de 0’g,78Q de  pólvora,  debe  lanzar  proyecti
les  de 1,490 á la  vlocidad  de 620 m.  El  cierre  de  este cañón  es
de  tornillo,  con  filetes  cortados  sobre  tres  sectores  iguales,  y
la  abertura  se  verifica  por  un  simple  movimiento  rectilíneo,
que  se  comunica  al  tornillo  actuando  sobre  un  asa,  girando
después  la  consola  en  el plano  vertical  del  eje  de  la  pieza  so
bre  guias  circulares  practicadas  en  la  culata,  hasta  dejar  libre
la  entrada  de  la  recámara.  Para  cerrarse  levantala  consola
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hasta  que  esté en  prolongación  del  eje de  la  pieza,  y  actuando
con  fuerza  sobre  el  asa  del  tornillo  las  guías,  que  al  efecto
lleva  el  anillo  de  la  consola,  hacen  que  aquel  avance  hasta  su
posición  final,  y  que  después  gire  1/6 de  vuelta.  El  tornillo,  al
pasar  sobre  la  consola,  monta  la  llave  de  fuego  de  percusión,
y  los  disparos  pueden  efectuarse  é  mano  con  el  disparador,  6

autométicamente,  al  concluir  de  cerrarse  la  culata,  por  medio
de  una  palanca  especial  que  se  coloca  para  ello  conveniente
mente.  El  fiador  y  el  percutor  estén  dispuestos  de  modo que
el  primero  no  puede  levantarse,  ni  el  segundo  recibir  el  golpe
hasta  que  el  tornillo  haya  llegado  á  su  posición,  y  hecho
completamente  el  1/6  de  vuelta  para  atornillarlo.  El  montaje
de  este cañón  era  un  soporte  giratorio  sobre  cono  fijo,  no  te
niendo  así  retroceso  alguno.  La  puntería  en  dirección  se  hace
á  mano  actuando  sobre  el  asa  del  cierre,  y  la  en  altura  por
un  volante  con su  freno  y un  piñón  fijo  al  soporte,  que  engra
na  en  la  cremallera  del  cañón.  Una  caja  de  alimentación  fija
al  soporte,  y  que  gira  con  el cañón,  contiene  cinco cargadores
de  10 cartuchos  cada  uno,  en  los  cuales  un  muelle  de  varias
ramas  levanta  los  cartuchos  de  modo  que  el  superior  esté

siempre  al  alcance  de  la  mano  del  cargador.  Exceptuando  la.
caja  de  alimentación,  cuya  complicacióii  y  fécil  deterioro  la
hacen  de  dudosa  utilidad,  este  montaje  no  presenta  ventaja
alguna  sobre  los de  retroceso  actualmente  en  uso  en  nuestra
Marina,  siendo  únicamente  de  notar  en  el  sistema  la  facilidad
del  manejo  del  cierre,  que  se  hace  en  un  solo  movimiento
como  en  el  fusil  de  repetición  del  sistema  Dandeteau;  pero
que  por  la  disposición  en  que  queda  la  consola,  y el  modode
transmitirse  el esfuerzo de la  mano  al  tornillo  sin el  intermedio
de  palanca  ni  aparato  alguno,  no  seré  seguramente  aplicable
á  calibres  superiores,  y  aun  en  el  de  47 mm.  se  haré  difícil  la
abertura  después  de  los  disparos.  Esta  Compañía  tiene  caño
nes  de  tiro  répido  de  este modelo  de  37,  47,  53 y 57 mm.,  lige
ros  y  pesados.

La  Sociedad  anónima  de  los  antiguos  establecimientos
Cail,  presentó  dos  cañones  de  tiro  rápido,  sistema  Engstrom,
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del  calibre  de  57 mm.,  uno  de  ellos  para  campaña,  de  26  ca
libres  de  longitud  de  ánima,  y  200 kg.  de  peso,  que  con
O1g,600 de  carga  debe  disparar  proyeclileS  de  kg,75O  ti la  ve—
locidad  de  450  m.,  y  el  otro,  para  la  Marina,  de  40  cali
bres  y  300  kg.  de  peso,  que  con  0’s,700  de  carga  lanzará
proyectiles  del  mismo  peso  ti la  velocidad  de  575 m.,  con  una
rapidez  de  tiro  de  30  disparos  por  minuto.  El  cierre  de  estos

cañones,  de  cuña  giratoria  en  el  plano  vertical  del  eje  de los
mismOS,  por  la  acción  de una  palanca  de  movimiento  vertical
y  de  diversas  excéntricas,  es  tan  complicado,  que  exige ajustes
muy  pefectos,  difíciles  de  conseguir  en  la  práctica,  creciendo
las  probabilidades  de  roturas  y  entorpecimientos  con  el  mí—
mero  de  piezas,  así  como  las  dificultades  de  la  limpieza  y  con-
se rvaciófl.

El  montaje  del  cañón  más  ligero  se  compone  de  un  soporte
giratorio  sobre  cono elástico.  Dos pares  de  muelles  Belleville,

colocados  bajo  la  cabeza de  cada  uno  de  los pernos  que  fijan  el
cono  ti la  base,  absorben  la  fuerza  viva  del  retroceso,  cual
quiera  que  sea  la  dirección  de  tiro,  no  teniendo  así  el  cañón
otro  retroceso  que  el  pequeño  movimiento  oscilatorio  que  la
acción  de  los muelles  imprime  al  soporte  cónico,  movimiento
que  alterará  la  puntería.  Esta  iiltima  se hace  con  el  hombro
para  lo  cual  lleva  una  culata  fija al  cañón.

El  cañón  más  pesado  se  instala  sobre  montaje  circular  con
freno  hidráulico.  En  el  retroceso,  la  cureña  gira  sobre  su  ex
tremo  posterior,  alrededor  de  un  eje horizontal  fijo ti la  corre
dera,  llevando  consigo  el  vástago  del  émbolo  del  freno,  dis
puesto  verticalmente.  Un  recuperador  de  muelles  Belleville,
colocado  en  el  extremo  del  vástago,  hace  volver  el  cañón  ti  su
posición.  La  corredera  está  montada  sobre  una  corona  de  ro—
leles  que  se apoya  sobre  un  cilindro  de  fundición  de  la  altura
conveniente  para  el  servicio  de  la  pieza,  y  lleva  fija  una  cula
ta  para  disparar  sobre  el  hombro,  ligada  por  dos visagras  al
cañón,  ti  causa  del  movimiento  del  retroceso  de  este.  La  dis
posición  de  este montaje  es  tan  inconveniente  como la  del  an
terior  para  la  puntería,  y la  de  su  freno  muy  expuesta  ti rotu—
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ras  é  irregularidades,  transmitjéndose  á  la  parte  inferior  del
montaje  una  gran  componente  vertical  de  retroceso.

Montajes  para  piezas  de  desembarco.

Además  de los montajespara  cañón de  tiro rápido  de  42 mm.,
y  para  cañón  revólver  de  37  mm.,  presentados  respectiva
mente  por  las  Sociedades  Nordenfelt  y  Hotchkiss,  cuyos  exáe
sivos  peso  y  volumen  les  hace  inaplicables  para  el servicio  de
desenbarco,  como  ha  podido  comprobarse  prácticamente  cin
los  modelos  ya  adquiridos  por  nuestra  Marina,  presentó  la
Sociedad  Ilotchkiss,  un  montaje  de hierro  con  ruedas  de  ma
dera,  con  rnaza  de.  bronce  desarmable,  que  pesando  solo
144  kg.,  y  su  avantreii  vacío 140,  sería  aplicable  ¿í los desem
barcos,  si  el  cañón  de  tiro  rápido  de  37 mm.,  en  él  móntado,
reuniese  suficientes  condiciones  para  esta  clase  de  servicio;
pero  desgraciadamen,  sus  efectos  balísticos  no llegan  á  los
de  las  demás  piezás que  se  emplean  actualmente.

La  Sociedad  de Forges  et  Chantjers  de  la  Mediter•ranée ex
puso  un  montaje  para  cañón  de  7cm,5,  de  chapa  de  hierro,
con  telerones  de  acero  moldeado  y  ruedas  metálicas,  sistema
Brunson,  en  las  cuales,  ]a  rnaza  y  el aroson  de hierro,  y los
rayos  y  las  llantas  de  acero.  Los  rayos  están  encastrados  en
la  maza,  cuyo  centro  es de  bronce  saliente  por  los  dos  lados.
Las  llantas  son  de  plancha  de  acero embutida  en  forma  de  O,
y  en  el  punto  donde  entra  cada  uno  de  los rayos  lleva  un  taco
de  madra,  en  el cual  penetra  Ja  espig  del rayo.  El  aro  se  co.
loca  en  caliente  y  tiene  dos  ranuras  para  recibir  los  rebordes
de  la  llauta.  La  unión  entre  el  aro  y  la  Jianta  se  asegura  por
medio  de  pernétes  colocados en  los intervalos  de  los rayos.  El
ancho  del  carril  es  de  Om,70, y  de  0,94  el  diámetro  de  las
éuedas,  pesando  140  kg.  completo.  Para  limitar  el  retroceso
lleva  frenos  de  tuescas  en  los extremos  de  los ejes.  Este  es  de
acero,  y  de  sección  cuadrada,  con  caucho  interpuesto  bajo
las  gualderas.  El  avantrén  va  montado  sobre  ruedas  seme
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jantes  á  las  de  la  cureña.  Este  mootaic,  aunque  más  pesado
que  el  actualmente  en  uso  en  nuestra  Marina  para  cañón  de
7  cm.,  modelo  1879,  presenta  algunas  ventajas  de  construc
ción  en  el  mástil  y  cuerpo  de  cureña.  Sus  ruedas  son  más
complicadas,  pero  mejor  entendidas,  y  más  resistentes  y  elás
ticas,  teniendo  algunas  de  las  ventajas  de  la  rueda  mixta  de
hierro  forjado  en  una  sola  pieza,  con  llanta  de  madera  y  aro

de  hierro,  sistema  Arbel,  en  uso  en  Francia  para  los  monta
jes  de campaña.  El  eje  macizo permite  darle  la forma  más con
veniente  para  el  rodado,  y  el  freno  modera  los  exagerados  re
trocesos  del  modelo  actual  de  7 cm.

La  casa  Y.  Le  Blanc,  de  París,  constructor  de  los montajes
para  cañón  de  7  cm.,  modelos  1879,  adquiridos  en  Francia
para  la  Marina,  presentó  algunos  similares,  construidos  para
piezas  análogas  de  7em,5  de  la  Marina  francesa.

La  Sociedad  de  Forjas  y  aceros  de  Saint  Chamond  expuso
su  cañón  desmontable  de  8 cm.,  aplicable  al  servicio  de  mon
taña  ó  de  desembarco,  sobre  un  montaje  compuesto  de  dos
partes  separables,  que  son  el mástil  y  el  cuerpo  de cureña  que
gira  sobre  el  eje y  va  ligado  al  primero  por  un  freno  hidráu
lico  y  paralelo  al  mástil,  con un  recuperador  de muelles  Bolle—
ville,  también  paralelo  é  inferior  al  freno.  El  mástil  es  una
viga  hueca  de chapa  de  acero delgada,  llevando  en  el  extremo

anterior.una  pieza de  aéero hueca  para  recibir  la espiga  tronco
cónica,  fija  á la  envuelta  del  eje,  que  se  reunen  por  medio  de
una  chabeta.  El cuerpo  de  cureña,  formado  por  dos gualderas
de  acero,  balancea  sobre  el  eje  durante  el  retroceso  del  cañón
haciendo  salir  al  émbolo del  cuerpo  de  bomba  inferior  al  más—•
til  y  comprimiendo  los muelles  del recuperador,  cuya  reacción,
en  unión  de  la  tendencia  al  vacio detrás  del  émbolo,  hará  vol
ver  la  pieza  á  su  posición  de  fuego.  Con objeto  de que  el  mon

taje  quede  completamente  inmóvil,  al  menos  en  el  tiro  por
los  ángulos  medios  de  elevación,  en  el  extremo  inferior  del

mástil  lleva  una  fuerte  uña  que  penetra  en  el terreno,  yen  los
extremos  del  eje;  frenos  de  tuerca.  Aun  cuando  el  peso total de
este  montaje. es de 200 kg.  puede  dividiese  fácilmente  para  los
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embarques  y  desembarques,  siendo  aplicable  no  solo al  cañón
de  8  cm.,  que  también  se  divide  con  facilidad  en  dos  trozos
de  62kg.,  sino  para  otras  piezas,  á causa  del  freno  que  modera
las  reacciones  y  retrocesos.  Sus  ruedas  de  madera  con maza de
bronce,  no  son  las  más  convenientes  para  el  servicio,  y debie
ran  sustituirse  por  otras  de  construcción  mixta.

La  Sociedad  de  los  antiguos  Establecimientos  Cail, presentó
también  un  montaje  de  8 cm.,  cuyo mástil  era una  viga hueca
de  chapa  de  acero.  Las  ruedas  de  madera  con  maza  metálica
desarmables  no  presentan  novedad  alguna.  Este  montaje  lleva
dos  frenos  volantes,  de  muelle  elicoidal  para  ensayar  las  rue
das  y  contener  los  excesivos retrocesos  de  estas  piezas tan  li
geras,  cuya  aplicación  pudiera  ser ventajosa  á  los  montajes  de
desembarco  actualmente  en  uso  en  nuestra  Marina.

Resumen.

Examinando  detenidamente  las  condiciones  de  los ‘diversos
montajes  presentados  ó  en  construcción  en  las  fábricas  que
concurrieron  al  certamen  y  comparándolas  con  las  de  los ac
tualmente  en  uso  en  nuestra  Marina  y  en  otros  países,  resulta
que  para  los  cañones  de  grueso  calibre  que  han  de  instalarse
en  las  torres  de  los  acorazados  ó  cruceros  de  faja  blindada,
el  tipo presentado  por  la  Sociedad  Forges  el  Chantiers  de  la
Mediterranée  para  cañón  de  32  cm.,  tiene  indudables  venta.
jas  no  solo sobre  los del acorazado  Pelayo,  sino  sobre los adop
tados  en  Francia,  Alemania  é  Inglaterra  para  cañones  simila
re,  consistiendo  principalmente  estas  en  haber  elevado  los
cilindros  del  freno,  disminuyendo  así  considerablemente  la
diferencia  de  los momentos  de  los pares  de fuerzas  que  se ejer
cen  en  el  disparosobre  el  sistema,  ycon  ella  la tendencia  á  le—
vantarse  el  montaje  de  testera,  así  como  en haber  aumentado
las  distancias  de  las  prensas  de  puntería  vertical  al  eje de  giro
de  la  corredera,  colocando  dos  de  estas,  en  vez  de  la  única
antes  usada,  con  lo  cual,  al  menos  se  aumenta  el  brazo  de
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palanca  de  la  resistencia  á  la  componente  vertical  del  retro
ceso,  y  se  evita  la  detención  del  fuego  que  ocasionaría  cual
quier  accidente  de  la  prensa  de  puntería  en  el  caso de ser  sola,
ya  que  desgraciadamente  se  conserva  la  altura  del  eje  de  la
pieza  sobre  el de  giro  de  la corredera  y  sobre  el  d  los  frenos,
aunque  mucho  menor  esta  última.  La disposición  pai’a la carga
central  en  cualquier  posición  de  la  pieza y  la grande  elevación
de  los  frenos,  hacen  á  este  montaje  preferible  á  los  modelos
alemanes  é ingleses  y  aun  á  varios  adoptados  para  la  Marina
francesa;  pero  la  susútución  del  freno  del  sistema  Bulter  de
los  montajes  del  Pelayo porel  de  contravástago  central,  solo
la  práctica  de  tiro  podrá justificarla.

El  montaje  para  cañón  de  27  cm.,  expuesto  por  la  misma
Sociedad,  no  parece  conveniente  á  causa  del  ángulo  que  for
man  con la  base  las  caras  superiores  de  la corredera  con objeto
de  que  la  entrada  en  batería  se  verifique  automáticamente  por
la  acción  de  la  gravedad  habiéndose  así  tratado  de  evitar  el
empleo  de  máquinas  de  comprimir  el  líquido,  que  tanto  com
plican  el  servicio  de  las  piezas  á  bordo.  El  citado  ángulo  de  la
cara  superior  de  las  gualderas  y  la  altura  del  eje  de  la  pieza
sobre  el  de  los frenos,  hacen  que  la  gran  componente  vertical
del  retroceso  se transrnita  á  la  plataforma  con todos sus efectos
destructores,  así  como  que  el  momento  del  par  de  levanta
miento  haga  trabajar  mucho  á las  uñas  y roletes,  en  los cuales
desgraciadamente  se  ha  suprimido  el  resalte  que  les  impedía
resbalar  sobre sus  generatrices  de  apoyo  en  la  base y en  la  so
lera.

En  los  montajes  para  cañones  de  calibres  medios,  prescin
diendo  de  los antiguos  tiposde  gran  ángulo  de  inclinación  de
las  gualderas,  cuyos  inconvenientes  los  hacen  inaceptables
para  el  servicio á boido,  todos los  nuevos  modelos  en  que  dicho
ángulo  se  ha  suprimido,  están  provistos  de  recuperadores  de
muelles  Belleville  cuya  acción,  como queda  dicho,  no  es  regu
lar,  y  están  muy  expuestos  á  roturas,  por  lo cual  no  son  con
venientes  en  modo  alguno.  La  colocación  de  córonas  de  role
tes  independientes  ha  facilitado  en  ellos  mucho  la  puntería  en.
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dirección,  as  como la  sustitución  del  tornillo  sin  fin á  la  ca
dena  Galle.  En  cambio,  la  del  engranaje  diferencial  para  la.
puntería  vertical  solo  será  ventajosa  cuando  pueda  estar  el
volante  al  alcance  de  la  mano  del  sirviente.  La  adopción  del
freno  de  contravástago  central,  únicamente  la  práctica  podrá
demostrar  sus  ventajas  é  inconvenientes,  siendo  tan  compli
cado,  y  fácil de  deterioro,  el  modelo presentado.  La adición  de
la  bomba  para  sacar  de  bateria  et  cañón,  es  indudablemente
muy  conveniente.  El ínico  tipo que  tiene  alguna  ventaja,  so
bre  sus  similares,  es el  de  la  Sociedad  de  los antiguos  Estable
cimientos  Gail,  pues  si  bien  en  él se  ha  conservado  el  ángulo.
indispensable  para  la  entrada  automática  en  batería  por  la.
acción  de  la  gravedad,  auxiliada  de  la  reacción  de  muelles
Belleville,  en  cambio los ejes  de  los frenos  estáii  situados  á  la
altura  del  de  la  pieza,  y  en  estos el  volumen  es  igual  delante
y  detrás  de  los  émbolos,  disposiciones  muy  convenientes  para
el  servicio  de la  pieza,  y  que  pudiera  ser,  con algunas  modifi
caciones,  de  convQniente aplicación,  ínterin  no  se  disponga  de
otros  más  perfectos.

Debe,  sin  embargo,  hacerse  una  especial  mención  del  mo—
deló  construido  por  la  Sociedad Forges  et  Chanliers  de  la  file
diterranée,  para  cañones  de  14 cm. de  la  Marina  francesa,  en

el  cual> estando  los ejes  de  los frenos  á  la  altura  del  eje de  la
pieza,  y ejerciéndose  siempre  la  acción de aquellos  en  la  direc
ción  de  este ultimo,  se  disminuyen  todo  lo posible  los efectos
perjudiciales  sobre  las  uñas,  sobre  el  aparato  de  puntería  y
sobre  la  cubierta.  Su recuperador  neumático,  si  bien  tiene  los
defectos  inherentes  á  este  sistema,  es muy  preferible  á  los de
muelles  de cualquier  forma  que  ean,  y prescindiendo  de  los
aparatos  de  puntería,  que  no  están  en  relación  con  la  perfec
ción  de  las  demás  piezas  del  montaje,  este  es  indudablemente
el  mejor  tipo de  los  conocidos  basta  el  día.

De  los  tres  modelos  de  montaje  para  cañones  de  carga  si—
multánea,  presentados  por  la  Sociedad  Forges  st  Cha ntiers  de

la  Mediterranée  para  los calibres  de  10,  12 y  15 cm.,  el prime
ro  no  es  aceptable,,  ni  por  su  freno,  ni  por  su  recuperador,
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cuya  posición  es  además  inconveniente  haciendo  trabajar  in
debidamente  al  aparato  de  puntería  vertical;  pero  su  aparato
de  puntería  en dirección  es muy  notable  por  su  sencillez  y  fá
cil  manejo.  El  segundo,  6  sea el  del  cañón  de  12 cm.,  reune
las  mejores  condiciones  entre  todos  los  montajes  expuestos;
pero  su recuperador  y  su  aparato  de  puntería  vertical  no  son
aceptables.  El  correspondiente  al  cañón  de  15 cm.,  análogo  á
los  de  10 y  15 cm.  de carga  ordinaria,  tiene  todos los inconve
nientes  de  estos,  sin  presentar  más  novedad  que  la  sustitución
del  sistema  de  esferas  alternativamente  de  diámetros  diferen
tes,  á  la  corona  de  roletes  cónicos,  que  sin  duda  evita  los in
convenientes  debidos  á  la  tendencia  de  estos  á  separarse  del
centro,  al  rpzamiento  de  su indispensable  reborde  interior  y  á
la  dificultad  de  ajuste  de  tantas  superficies  cónicas.

Los  montajes  expuestos  por  las Sociedades  Hotchkiss  y Nor
denfelt,  para  sus  cañones  de  tiro  rápido,  hasta  el  calibre  de
75  mm.,  son  del  sistema  en  uso  en  nuestra  Marina  para  los

cañones  de  42 y  57 mm.,  y  si  bien  en  estos  no  serán  muy  fre
cuentes  los accidentes  debidos  á  sus  recuperadores  de  muelles,
en  los  calibres  mayores  son  de  temer  á  causa  de  la  mayor
reacción  de las  piezas,  y  de  la dificultad  de  construcción  de  los
muelles,  más  susceptibles  de  deterioro  y  de  rotura,  no  cre
yendo  así  práctico  el  montaje  para  cañón  de  10  cm.  Hotch—
kiss,  cuyos  aparatos  de  puntería  son  por  otra  parte  inacepta
bles  por  su  complicación  y  facilidad  para  sufrir  averías.

En  cuanto  á  los  montajes  de  los  cañones  automáticos  Ma—
xim,  concretándose  solo á  la  parte  correspondiente  del  meca
nismo,  no  parece  que  han  de  dar  buen  resultado  en  la  prácti

ca,  ni  aun  para  los  calibres  relativamente  pequeños,  á  causa,
de  los  muchos  muelles  de  todas  formas,  que  son  necesarios
para  los diversos  movimientos.

El  montaje  para  cañón  de  tiro rápido  Engstróm,  de  57 mm.,
presentado  por  la  antigua  Sociedad  Cail,  en  que  la  acción  del
retroceso  se  ejerce  sobre un  eje  horizontal  fijo,  y  se  transmite
al  freno  por  un  movimiento  circular,  es  completamente  in
aceptable  para  el  buen  servicio  de  esta  pieza.

ioi.o  xxvr.—o,  15O                                 40
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El  montaje  de desembarco  para  cañón  de  75 mm.,  expuesto

por  la  Sociedad  Forges  et  Ghantiers  de  la  Mediterranée,  pre
senta  algunas  ventajas  de  construcción  sobre  el  modelo  regla
mentario  para  cañón  de  7  cm.,  modelo  1879,  y  tiene  además
frenos  de fricción  para  moderar  los  excesivos retrocesos  de  es
tos  cañones  tan ligeros.

En  el  montaje  de  desembarco  de  la  Sociedad  de  Saint-Cha
mond  hay  modificaciones  muy  importantes,  tales  como  la  co
locación  del  freno  hidráulico  para  disminuir  casi  completa
mente  el  retroceso,  y  la  disposición  para  poderse  separar  el
mástil  del  cuerpo  de  cureña,  dividiendo  as  el  peso todo lo po
sible  para  su  transporte  ó  embarque;  pero  sus  ruedas  y  otros
detalles  de  construcción  no  son admisibles.

Conclusión.

En  vista  de  todo  lo  que  antecede,  resulta  que,  aunque  ini
ciada  por  todos los  constructores  la  modificación  de  los  mon
tajes  de  freno  hidráulico,  actualmente  en  uso para  cañones  de
Marina,  con objeto de  que  el  servicio en  ellos  de  los  cañones,
tanto  de  carga  separada  como simultánea,  sea  lo  más  cómodo

y  seguro,  evitando  en  lo posible  los  efectos perjudiciales  sobre
el  mismo  montaje  y  sobre  la  cubierta  ó plataforma  de los bu
ques,  ninguno  de  los  modelos  expuestos  llena  por  completo
ls  condiciones  técnicas  del  problema,  de  las  cuales  las  más
importantes  son:

1.a  Que  el eje  del caflón  esté  en  el  plano  que  pasa  por  los
ejes  de los frenos.

2•a  Que  el  retroceso  se  verifique  siempre  en  este  mismo
plano.

3•a  Que  el  centro  de  grávedad,  así  corno  el  eje  de  giro  en
el  sentido  vertical,  6  el  de  apoyo,  esté  igualmente  en  dicho
plano.

4a  Que  el  freno  trabaje  por  compresión,  sin  tendencia  á

vacío  alguno,  ni  aun  á  la  vuelta  á  batería.
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5a  Que  el  recuperador  no  sea  ni  de  muelles,  ni  neumá

tico.
Además  de  estas  cinco  condiciones  esenciales,  hay  otras,

tales  como  la supresión  de  los role Les cónicos,  la  de  los engra
liajes  de  los aparatos  de  puntería,  hasta  donde  sea  posible,  la
de  las  válvulas  de  muelles  y  la  disposición  necesaria  para  la
alimentación  central,  en  los  casos  en  que  la  instalación  lo
exija,  todas  ellas  muy  convenientes  para  la  facilidad  del  ma
nejo  de  las  piezas,  y para  evitar  accidentes  y detenciones  en  el
servicio.                        -

Los  montajes  que  reunen  en  mayor  proporción  las  anterio
res  condiciones  son:  El  de  la  Sociedad  de  Forges  et  Chantiers
de  la  Mediterrande  para  cañón  de  32 cm.,  con  aplicación  á las

torres  de  los  acorazados;  el  de  la  misma  Sóciedad,  de  corre
dera  con movimiento  circular  para  cañón  de  14 cm.  de  la  Ma
rina  francesa,  y sobre  todo,  el  de  esta  Sociedad  para  cañones
de  carga  simultánea  de  12 cm.;  pero  todos  ellos  son  suscepti
bles  de  modificaciones  importantes,  tales  como la  disminución
de  la  distancia  que  en  el  primero  hay  desde  el  eje de  la  pieza,
y  centro  de  gravedad  del  sistema,  al  plano  del  eje  de  los  fre
nos  y  al  paralelo  á  este último  que  pasa  por  el  eje de  rotación
de  la  corredera;  y  en  el  tercero,  á  la  sustitución  de  su  recupe
rador,  de  su  aparato  de  puntería  y de  su  corona  de  roletes  por
otros  más  perfectos.  Se  hace  así  de  necesidad  proceder  á  los
estudios  convenientes  para  llegar  á  disponer  de  tres  tipos  de
montajes  que  reunan  las  condiciones  antes  expresadas,  y sean
aplicables,  uno  de  ellos á  las  torres  de  los acorazados  y  cruce
ros,  otro  á la  instalación  en  reductos  fijos,  y  el  tercero  á las
demís  piezas de  calibres  inferiores,  sean  ó no de  carga  simul

tánea,  teniendo  para  este último  caso una  disposición  especia’
para  abrir  automáticamente  la  culata  al  entrar  el  cañón  en
hatería.  Es  de  noar  asimismo  la  conveniencia  de  proceder  al
reemplazo  del  actual  modelo  para  cañón  de  desembarco  por

Otro  que  reuna  las  condiciones  indispensables  de  ligereza,
resjstencia,  moderado  retroceso  y  facilidad  de  desarmarse,
aplicable  á la  pieza  que  deba sustituir  al  cañón de  7 cm.,  mo—
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delo  1879, pudiendo  servir  de ptnto  de  partida  las ]ueña
condiciones que presentan cada uno  de los  montajes expues
tos  por as  Sociedades de Forges et  Chantiers  de  la Mediterra
née  y de Saint  Chamond  para  cañones de 7,5 y 8 cm. respec
tivamente.

‘Madrid  10 de Febreio de 1890.

El  Irigadier de artii7eri  de la Armada,

ENRIQUE  GUILLÉN.
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La  gran  ley  mecánica de la  distribución  de los elementos
•del centro á la periferia por el orden  creciente de las densida
des,  viene á esc1recer el génesis de las rocas llamadas erupti
vas  y el orden de  sus apariciones en  la  superficie de la  tierra
durante  los diversos períodos de la historia geológica.

Como  consecuencia del enfriamiento sucesivo de la  corteza
terrestre,  esta se rompía siguiendo direcciones regulares, pero
dicho  fenómeno  se hací a  cada vez más  complicado con  el
transcurso  del  tiempo,  como consecuencia  también  de  las
variaciones  en los espesores, resultado de accidentes que ante
riormente  habían tenido lugar. La masa finida interior encon
traba  un  paso á través de esas hendiduras  subiendo y apare
ciendo  en  la  superficie donde  se solidificaban. Cuanto  más
antiguas  son  las  rocas es  mayor  la  proporción considerable
que  contienen  de  cuarzo ó  ácido  silícico,  elemento ligere,
mientras  que las que provienen de erupciones recientes encie
rran  silicatos ferruginosos. El estudio de los meteoritos y  la
densidad  interior  del  globo,  demuestra  que  el  núcleo está
compuesto  en su  mayor parte  de hierro.  Las primeras rocas,
llamadas  ácidas,  son poco densas y  de color claro  como los
«ranitos  y  los  gneis;  las  segundas,  llamadas  básicas,  son

(1)  Revue Maritime el  Coloaiale.
(2)  Véase  el  Cuaderno  de Abril  de  1893.
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pesadas  y  de  color  oscuro  corno los  basaltos.  Las  modificacio
nes  que  presentan  unas  y otras  en  textura,  naturaleza,  manera
de  ser  en  la  disposición  y  asociación  de  los  minerales  que  las
componen,  son debidas  á  causas  accesorias,  condiciones  de am-
Mente  en  el  momento  de  la  aparición,  tales  corno la  duración
del  enfriamiento,  la  presión  y los  fenómenos  de  licuadión.  La
reaparición  de  las  rocas  ácidas  sucediendo  á  las  rocas  básicas,
se  explica  por  localizaciones  de  la  masa  interior,  aún  fluida,  y
por  los  diferentes  espesores  de  la  corteza  terrestre  dislocada.

En  resumen,  las  fases  sucesivas  del  desenvolvimiento  del
globo  son  las  siguien Les:

Período  primitivo.
Idem  cambriano.

Era  primera  6 paleozoica....    Idem siluriano.
Idem  devoniano.

Idem  carbonífero.

Idem  triásico.

Era  secundaría  6 mesozoica.  Idem  jurásico...     1 SicO.
oohtico.

Idem  cretáceo.

Idem  eoceno.
Era  terciaria  6 cenozoica....   Idem mioceno.

Idem  plioceno.

Era  cuaternaria  ó reciente.

Estas  épocas  se  han  dividido  en  porciones  artificiales  basa-.

4as  sobre el  conj unto  de  semejanzas  ó de  diferencias  que  exis
ten  en  el  aspecto  de  las  masas  rocosas  y  de  los  seres  que
vivían  entonces  y  que  han  dejado  sobre  las  capas  sus  restos  6
bien  sus  huellas  visibles  aún.  Dichas  divisiones  se  han  esta
blecido  con el  objeto  de  facilitisr  el  estudio  de  la  historia  de  la
tierra.  Aunque  cada división  esté caracterizada  de  una  manera
especial,  es  preciso,  sin  embargo,  guardarse  de  creer  que
alguna  de  ellas,  salvo  accidentes  locales,  empiece  6  termine
súbitamente  como resultado  de  un  cataclismo.  Por  el  contra
rio,  pasan  de  unas  á  otras  siguiendo  gradaciones  insensibles
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y  sin  limites  determinados,  de  la  misma  manera  que  sucede
en  la  vida  humana  con los  períodos  de  la  infancia,  la juven
tud,  la  edad  viril  y  l  vejez.  Las  condiciones  exteriores  se
modifican,  los  animales  y  los  vegetales  se  adaptan  al  nuevo
medio  que  los  rodea  ó perecen.

En  cuanto  á  la  duración  respectiva  de  esas  épocas,  imposi
ble  es  evaluarlas  á  pesar  de  tantas  tentativas  como  se  han
hecho,  no  pudiendo  asegurar  sino  que  son  inmensas.  Lo
siglos  no  suponen  nada  en  geología.

VOLCANES.—Se ha  dado el  nombre  de volcán  al  lugar  donde
se  verifica  la  erupción  de  productos  ígneos  que,  saliendo  del
interior  del  globo,  vienen  á  esparcirse  por  la  superficie.
Cuando  los volcanes  están  aislados,  presentan  por  lo general
el  aspecto  de  una  montaña  cónica  en  cuya  cima  existe  una
cavidad  llamada  cráter.

Los  productos  qu  arrojan  son  de  naturaleza  y  formas  muy
diversas.  Las  lavas  son  emitidas  en  estado  de  fusión;  encier
tos  casos  se  enfrían  rápidamente,  sucediendo  lo  mismo  con
las  bombas  volcánicas  arrojadas  violentamente  por  el  orificio
del  volcán  y  que,  elevadas  á  gran  altura,  caen  reventando  en
bloques  de  forma  ovoidal,  solidificados  y con las  extremidades
afiladas;  en  otros  salen  con consistencia  pastosa,  y  después  de
su  enfriamiento,  tanto  más  largo cuanto  más considerable  es su
masa  y  débil  su  conductibilidad,  se solidifican.  Algunas  veces
presentan  una  textura  homogénea  vítrea  como  las  obsidianas,

6  bien  celular  como las  escorias  y  las  esponjas,  tan  ligeras  que
flotan  en  el  mar  hasta  que  sus  celdas  llenas  de  aire  son  ocu
padas  por  el  agua,  y  otras,  macizas,  llevando  entonces  con
más  propiedad  el nombre  de  lavas.  En  último  caso,  el  examen
microscópico  muestra  que  se  componen  de  numerosos  mine
rales  cristalizados  como feldespatos,  augita,  óxido  de  hierro,
leucito  y  otros  muchos,  mezclados  en  una  pasta  amorfa  de
naturaleza  feldespática.  Estos  mismos  minerales,  aislados  y
en  polvo  fino,  constituyen  las  cenizas  volcánicas  arrojadas
verticalmente  y  llevadas  después  por  los  vientos  á  enormes
distancias.  Los  productos  volcánicos  sólidos  son  bastante  ricos
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en  hierro  para  ejercer  una  acción  bien  marcada  sobre  la  aguja
imantada.  En  los  terrenos  cubiertos  de  lava  del  Etna  se  han
medido  desviaciones  que  llegaban  á  18’  20’.  Cuando  se  reu
nen  en  abundancia  en  el  fondo  de  algunos  mares,  elevándose
en  algunos  sitios,  como sucede  cerca  de  Reykiawik,  en  Islan
dia,  pueden  atribuírseles  con  bastante  fundamento  las  varia
ciones  bruscas,  y  algunas  veces  considerables,  que  experi—
inentan  entonces  las  agujas  de  los buques.

Además  de  las  lavas,  debemos  añadir  los  desprendimientos
volcánicos  y  gases  y  vapores,  tales  como  el  ácido clorhídrico,
ácidos  sulfuroso,  hidrógeno  sulfurado,  hidrógeno,  hidrocar
buros,  amoniaco,  vapor  de agua,  y  sobre  todo ácido  carbónico
á. torrentes.  La  salida  de  todos  estos  productos  se  efectila  por
el  cráter  mismo  unas  veces  y  otras  por  grietas  estrechas  pero
muy  largas,  como la  que  se  abrió  en  el  año de  1669 en el  Etna
de  2 m.  de  ancho  por  20 km.  de  longitud  tomando  una  direc
ción  de  Norte  á  Sur.

Los  volcanes  no  están  distribuídos  sobre  la  superficie  de  la
tierra  de  una  manera  irregular;  parece,  por  el  contrario,  que
afectan  una  disposición  lineal  siguiendo  el  contorno  marítimo
de  los  continentes.  La  primera  serie  rodea  la  cuenca  del
Océano  Pacífico  por  la  Nueva  Zelanda,  Nuevas  Hóbridas,  las
islas  de  Sonda,  las  Filipinas,  las  islas  de  Lieou-Khicau,  las
del  Japón,  Las  Kuriles,  las  Aleutianas,  los montes  San  Elías
y  Buen  Tiempo  en la  América  del Norte,  la  Colombia  inglesa
y  el  Oregón,  Méjico,  América  Central,  Peril,  Bolivia,  Chile,
Patagonia,  las  Shetland  y  los  montes  Erebus  y  Terror  en  las
tierras  antárticas.  El  centro  del  Pacífico  está  todo  sembrado
de  volcanes.  Los  hay  en  las  islas  Marianas,  en  las  Sandwich
y  en  las  Galápagos.

Los  pertenecientes  á la  cuenca  del Atlántico  son  los de Juan
Mayen,  el  de  Islandia,  las  Terceras,  Canarias,  islas  de  Cabo
Verde,  Fernando  P5o,  Ascensión,  Antillas,  Santa  Helena  y
Tristán  de  Acuña,  á  los  que  hay  que  agregar  los  volcanes
mediterráneos,  corno el  Stromboli,  el Vesubio,  el  Etna,  los de
las  Cicladas  y  los de  Armenia.
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Las  regiones  volcánicas  de la cuenca  del Océano indico  están
.  la  entrada  del  mar  Rojo,  Comoro,  las  Mascariñas,  las  islas
Crozet,  Kerguelen,  San  Pablo,  Amsterdan  y el archipiélago  de
Sonda.

Una  parte  de  estos  respiraderos  volcánicOS, se  encuentran
.diseminadOs  siguiendo  una  línea  casi  paralela  al  ecuador  de
terminada  por  los volcanes  de Sonda,  los  de  Filipinas,  Maria
nas,  Salomón,  Nuevas  Hébridas,  Hawai,  Galápagos,  los  de
Méjico,  América  central,  Antillas,  islas  de  Cabo  Verde  y  los
úel  mar  Rojo.

Existe  también  un  gran  número  de  vokanes  submarinos
que  aparecen  sobre  las  aguas  dando  nacimiento  á  islas  algu
nas  veces, ó bien  no  se  manifiestan  más  que  por  las  modifica—
ciones  rápidas  sufridas  en  el  relieve  del  fondo  del  Océano,  ó
por  las  violentas  sacudidas  experimentadas  por  los  buques  en
alta  marl

El  18 de  Julio  de  1831, entre  Sicilia  y  la  isla  Pantelaria,  en
un  sitio  donde existía  con anterioridad  á esa fecha  una  profun
didad  de  200 m.  apareció  una  isla  á  la  que  se  puso  de  nombre
Julia.  Al  principio  del  mes  de  Agosto, su circunferencia  era de
4  800  m.  y  su  altura  de  33.  El  28  de  Diciembre  desapareció
para  reaparecer  otra  vez en  Julio  de  1883, llegando  á  una  altu
ra  de unos  80 m.  y  hundiéndose  por  último  en  el mar algunas
semanas  después.

El  año  de  1796,  en  las  islas  AleoutianaS,  apareció  la  isla
Bogoslow,  adquiriendo  desde  esa fecha  á  1813,  unos  7  krn.  de
perímetro  por  750 m.  de  altura.  Después  en  1832,  se  redujo  á
la  mitad  su  circunferencia  primitiva  quedando  con una  eleva—
Lión  de  450 m.  solamente.

Durante  los  años  de  1658, 1691 y  1720,  tuvieron  lugar  su—
tesos  análogos  en  las  Azores,  elevándose  cerca  de  la  isla  de
San  Miguel,  uit  cono  de  escorias  que  formó  una  isla,  nom
bradadespuéS  Sabrina  y  cuyo  cráter  llegó  á  tener  una  eleva—
ción  sobre  el  mar  de  unos  90  m.  En  1867,  tuvo  lugar  una
nueva  erupción  cerca  de  la  isla  Tercera  que  llenó  el  mar  de
escorias  que  flotaban  sobre  el  agua  rconociéndOSe  también
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la  presencia  de  gases  como  el  hidrógeno  y  el  hidrógeno  car
bonado.

La  erupción  de Santorín  ha  sido estudiada  con  mucho  dete
nimiento.  El  fenómeno  Consistió  en  el  acarreo  por  conductos
submarinos  de  las  lavas  que  se acumulaban  en  el fondo  y que
por  su  naturaleza  compaCta  pudieron  resistir  á  las  olas.  La
isla  Palma  Kamenj  apareció  en  el año  97 antes  de  J. -C.,  au—
mental-ido  su  extensión  en  los  años  46 y  726: Mikra  Kameni
data  de  1573; en  1650 se  formó  un  bajo  que  no  llevó  nombre;
Nea  Karneni  se formó  durante  los  años  de  1707 á  1709,  au
mentando  su  perímetro  en  1711 y  1712.  Por  último,  en  1866,
la  isla  Jorge  reemplazó  á  la  de  Nea  Kameni.  Dos  erupciones
nuevas  tuvieron  lugar  en  1867 y  1868.  Santorin,  Thóra  y
Thórnasja  formaban  los verdaderos  bordes  del  cráter  semisu
mergido  de  un  gran  volcán  en  el  centro  del  cual se produjeron
las  distintas  erupciones  que  hemos  citado.

La  erupción  de  Krakatoa,  en  el  estrecho  deSonda,  que  tuvo
lugar  en  los días  26  y  27  de  Agosto  de  1883,  fud  uno  de  los
sucesos  más  terribles  y  notables  de  nuestro  siglo.  E[  grupo
donde  se  produjo  la  erupción,  se componía,  antes  de  verificar-

-       se, de  las  tres  islas  Krakatoa,  Verlaten  y  Lang;  a[  presente  la
última  ha  disminuido  en  una  mitad,  Verlaten  en  más  de  sus
tres  Cuartas  partes,  mientras  que  la  mayor  parte  de  Krakatoa,
donde  estaba  situado  el  volcán,  está  sumergida  no  encontran
do  fondos  con 1 000 m.  de  sonda.  La  sacudida  comunicada  al
aire,  necesitó  tres  días  para  cesar  de  ser  perceptible;  el  mar se
elevó  súbitamento  34 m.  destruyendo  á  su  paso  muchos  pue
blos,  y la  ola  de  oscilación  modificando  su. contorno  siguiendo
las  sinuosidades  de los  continentes,  se propagó  en  diez y  siete
horas  hasta  la  Tierra  del  Fuego.

Los  volcanes  son el  medio  existente  de  comunicacjóii  entre
la  atmósfera  y las  partes  interiores.  del  globo  terrestre  en  esta
do  incandescente.  El  núcleo  líquido  se  contrae  por  el  enfria
miento  de  manera,  que  la  corteza  terrestre,  ya  solidificada  y
rígida,  experimenta  á su  vez contracciones,  produciendo  como

Consecuencia,  hundimíentos,  hendiduras  y  roturas  en  las  ro-
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cas  comprimidas  que,  presentando  ya  menos resistencia,  darán

paso  á  las  materias  incandescentes.  El  máxinlun  de  presión  de
la  materia  interior  se  deja  sentir  en  G (flg.  1.),  obligándola  á
subir  por  las  hendiduras;  la  boca  volcánica  aparecerá  por  lo
general  en  V ó en  y’  alrededor  de  la arista  culminante  C,  lu
gar  en  donde  la  corteza  terrestre  ha  sido  más  dislocada  al  ex
terior  y  el  mar  llenará  el  fondo  de  la  cavidad  ABC.  De  esta
manera  es  como  se explica  que  en  los volcanes  que  están  dis
tribuidos  por  las  cuencas  ó cercanías  de los océanos,  no  desem

peñe  el  agua  un  papel  itnportante  en  las  causas  de  sus  erup
ciones.  Por  lo general,  se  producen  en  las  vertientes  más  rá

pidas  y áridas,  es  decir,  en  las  costas  más escarpadas.  Se sabe,

que  el  perfil  de  las  cadenas  de  montañas  no  es  simétrico,  pues
mientras  que  presenta  una  de  sus  vertientes  en  pendiente
suave,  la  otra  es abrupta.  Esta  regla  es general  y se  verifica en
todas  las  grandes  cordilleras  del  globo  como los  Pirineos,  los
Alpes,  los montes  Escandinavos,  el Himalaya,  los Alleghanys,
la  cordillera  de  los  Andes  y  la  Sierra  Nevada  de  la  América
del  Norte.  Las  vertientes  más  abruptas  están  siempre  del  lado
donde  se  verificó  la  mayor  depresión,  así  resulta  que  las  ma
yoles  profundidades  oceánicas  se  encuentran,  no  en  medio  de
los  océanos,  sino  más  bien  cerca  de  sus  orillas  relativamente,
sea  entre  las  cadenas  de  islas  ó de  las  montañas,  como  se  ob
serva  cerca  de las  Antillas,  en  el  Atlántico,  cerca  del  Japón  y
de  las  Kouriles,  en  medio del archipiélago  polinesio,  á  lo largo

Figura  1.a
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e  las  costas  del  Perd  y de  Chile  en  el  Pacifico  y  en  el  Medi
terráneo,  paralelo  á  las  costas  de  Argelia  y  á  la  cadena  del
Atlas.

Volviendo  á  los  fenómenos  volcánicos,  tenemos  las  sulfata—
ras  volcanes  que  no  arrojan  más  que  vapores  Compuestos
principalme)lte  de  ácido sulfuroso—las  de  Nápoles,  Vulcano,
Chile,  Papandayang  de  Java  y Azufrera  de  Guadalupe;  —los

geisers,  surtidores  de  los que  sale con intermitencia  agua  hir
viendo  que  contienen  también  el  ácido  sulfuroso_Islandia,

Yellowstone  en  los Estados  Unidos,  Nueva  Zelanda  y San  Mi
guel  en  las Azores;—las  fuentes  termales,  tan  numerosas  sobre
la  superficie  terrestre,  y  de las  que  sale el  agua  sin  proyeccio

nes  ni fenómenos  de intermitencia  como en los geisers,  los que
emiten  grandes  corrientes  de aire,  producido  por  el  vapor  del
agua  caliente—Toscaia  California,  Orégon;—los  volcanes  de
lodo—Sicilia,  Crimea,  mar  Caspio,  Cartagena  en Nueva  Gra
nada,  la  Trinidad,  Java;—  y  las  exhalaciones  de  ácido  carbó
nico—Gruta  del Perro  en Nápoles,  Valle  de la  muerte  en  Java

é  isla  de  San  Pablo.
TEMBLORES  DE  TIERRA.  —La  corteza  terrestre  experimenta

continuamente  pequeños  movimientos,  segimn indican  una  por
ción  de  instrumentos,  entre  ellos  el  micrófono.  Estos  movi
mien  tos son  irregulares  y  debidos  á  causas  accidentales  ó pe
riódicas  que  se atribuyen  desde  luego  á  las  variaciónes  regu -

lares  de  la  temperatura,  de  la  presión  barométrica  y  á  las
mismas  mareas.  Se da,  sin  embargo,  con  más  particularidad
el  nombre  de  temblores  de  tierra  á  los  choques  subterráneos,
débiles  por lo general,  pero  que  otras  veces toman  una exrema
violencia,  y  que  se  propagan  á  través  de  la  corteza  terrestre

por  una  ondulación  acompañada  de  ruidos  especiales  y de  otra
ondulación  simultánea  que  proviene  de la  atmósfera.  Estos  fe
nómenos  se  manifiestan  por  sacudidas  en  el  sentido  vertical  y
horizontal,  tanto  en  tierra  como  en la  mar.

Los  temblores  de tierra,  parece  tienen  su  punto  de partida
en  un  centro  de  conmoción  existente  en  el  interior  del  suelo
á  una  distancia  que  ha  sido  posible  calcular,  relativamente



OCEANOGRAFÍA.                     69

débil,  aunque  variable  entre  11 y  18 km.,  no  pasando  jamás
de  48.

La  velocidad  de  la  conmoción  depende  de  la  naturaleza  geo
lógica  del  suelo:  varió  desde 885 y  590 m.  por  segundo  para  el
temblor  de  tierra  de Alemania  del  Norte cii 1843, hasta  131m,5G
para  el  del  Perü,  en  1868.  Como  se  ve,  la  velocidad  es dife
rente  para  las  distintas  direcciones  de  una  misma  sacudida.
La  velocidad  de  la  onda  á  través  del  Océano puede  servir  para
calcular  su  profundidad,  como  sucedió  en  el  temblor  de  tierra.
de  Anca  en  1868, quese  propagó  con  una  velocidad  compren
dida  entre  146m,50  y  216  m.  por  segundo,  y  el  de  Simoda  en
el  Japón,  cii  1854,  que  llegó  á  California  con  una  velocidad
media  de  185 m.,  que  es,  sobre  poco más  ó  menos,  la  de  la
onda  de  marea  alrededor  de  la  tierra.

La  duración  de las sacudidas  suelen  ser de algunos  segundos;
pero  en  ciertos  casos,  continúan  con una  serie  de movimientos
de  intervalos  muy  cortos  y sin  interrupción  durante  cerca  de

cuatro  años,  corno sucedió con el temblor  de tierra  de Calabria,
que  duró  desde  1783 á  1786.  El  área  de  actividad,  tan  pronto
se  lirnita  á  un  pequeño  espacio  de  terreno  ó  se  extiende  te—
mando  enormes  proporciones,  como se  verificó  en  el  temblor-
de  tierra  de  Lisboa  en  1755,  que  se  dejó  sentir  sobre  una  ex
tensión  cuatro  veces más  grande  que  Europa.  Este  área  es li
mitada  por  una  curva  grosérarnente  elíptica  ó poligonal.

Cuando  un  temblor  de  tierra  se propaga  á través  del Océano,
da  lugar  á  una  onda que  adelanta  en  forma  de  alta  ola  de  10 á
27  m.  de  elevación  y  que  parece  en  su  marcha  aspirar  el  agua.
que  tiene  delante,  resultando  también,  que  antes  de  llegar  á
un  continente,  el  mar  se  retira  durante  un  tiempo  que  suele
variar  de  cinco  á  treinta  y  cinco  minutos  y  hasta  veinticuatro
horas  algunas  veces.  Durante  el  temblor  de  tierra  de  Pisco,

en  1690, el mar  retrocedió  unos  15km.,  no viniendo  á  su nivel
sino  muy  cerca de tres horas  después. Entonces,  se precipitó con
tra  la  tierra  cii forma  de  una  enorme  ola  produciendo  terribles
estragos,  todo lo barrió,  como en el temblor  de tierra  de Lisboa,
en  donde  perecieron  30.000 personas.  Cuando  ese  azote  pasó
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se  observó que  las laderas  de las  montañas  habían  sido modifi
cadas,  el suelo  estaba  lleno  de  grietas  profundas  ,-Jos edificios
destruIdos,  el fondo  del  mar  también  modificado  y  el  contorno
de  la  costa  completamente  cambiado,  pues  mientras  que  en
unas  partes  se  habían  originado  hundimientos,  en  otras  el
terreno  se  elevó sobre las  aguas.  De  esta  misma  manera  des
aparecieron  en  Chit-tagoug  (Bengala)  en  el año  de  1762,  unas
60  millas  cuadradas.  En  algunos  casos,  los buques  que  nave
gan  por alta  ñar  experimentan  una  fuerte  sacudida  compara

ble  á  una  embestida  6 choque  en  un  bajo.
Las  localidades  más  visitadas  por  los  temblores  de  tierra

son  aquellas  regiones  volcánicas,  sean  continentales  6 insula

res.  Entre  estas  últimas,  podemos  citar  los  alrededores  de  la
isla  de  Juan  Fernández,  la  costa  de  Chile,  y  una  zona  del  At
lántico  que  podemos  marcar  con la  línea  casi  recta  que  com
prende  las Azores, las  islas  de Cabo  Verde.y la  Ascensión,  sitios
todos  ellos  donde  con mucha  frecuencia  se  sienten  sacudidas,
siendo  las  más  notables  las  de  1806,  1811,  1824,  1836,  1837
y  1878.

Las  causas  de  los  temblores  de  tierra  son  nviiltiples,  y  por
lo  tanto  es  muy  difícil,  en caso dado,  saber  á cuál d  ellas puede
atrihuirse  el  suceso.  Es  muy  cierto  que  dependen  del  volca
nismo  y  resultan  de las  contracciones  que  experimenta  la cor
teza  terrestre  para  adaptarse  á  la  disminución  de  volumen  su
frido  por  el núcleo incandescente  como consecuencia  del enfria
miento.  De esta  manera,  constituyeron  uno  de  los fenómenos
para  la  formación  de las  montañas,  debiendo  notarse,  que  son
muy  frecuentes  en  las  regiones  donde las  montañas  adquirie
ron  su  último  relieve  en  una  época  más  reciente.  Algunas  ve
ces,  son  debidos  también  á las  explosiones  de vapores  produci
dos  por  las  masas  de agua  llegadas  al  contacto  de  las  materias
interiores  á  temperatura  elevada;  por  último,  son  atribuidos
otras  veces  al  desquebrajamiento  brusco  de  las  cavernas  prac
ticadas  por  las  aguas  disolviendo  el  suelo.

•  De  las  estadísticas  deducimos,  que  la  frecuencia  de las  sacu

didas  varía  con la  fases  de  la  luna,  que  suelen  ser  más  gran-
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des  en  invierno  que  en  verano,  y  cuando  el  barómetro  está
bajo  que  cuando  está  alto.  De’ cualquier  manera  que  sea,  lo

cierto  es  que  la  corteza  terrestre  trepida  con  más  frecuencia
de  lo que  se  supone  generalmente.  M.  Fuchs  registró  para  el
período  trancurrido  entre  1865 y  1873,  1 184 sacudidas,  ase
gurando  que  durante  ese intervalo  pudo  comprobar  que  ni  un
solo  día  se  pasó  en  completo  reposo.  Este  hecho  servirá  para
explicar  ciertos  fenómenos  relativos  á  la  distribución  de  las
materias  movibles  en  el  fondo  de  los océanos.

EL  NiVEL  OCÉANlco.—La estabilidad  y uniformidad  del  nivel
océauico  actual  no  fué  puesto  en  duda  durante  mucho  tiempo;
se  había  escogido  ese nivel  como índice, invariable  de  los  nive
lamientos  terrestres,  como  plano  uniforme  de presión  baromé
trica  normal  y con el  que  se  comparaba  los  levantamientos  ó
hundimientos  de  la  corteza terrestre.

No  siempre  es  así,  y,  en  algunas  circunstancias,  indepen—
dienterneflte  de  los  fenómenos,  tales  como  las  mareas,  los
vientos  ó las  corrientes  susceptibles  de  modificarlo  de  una  ma
nera  pasajera;  el  nivel  del  Océano sufre  oscilaciones  variables
en  puntos  algunas  veces  muy  próximos.  Desde  que  se  conoció
el  hecho  de  la  atracción  especial  que  ejerce una  montaña  sobre
la  plomada,  se  dedujo,  que  el  nivel  del  mar  debía  ser  perpen
dicular  á  la  dirección  del  hilo  de  aquella,  debiendo  diferir

forzosamente  de  la  superficie  de  un  elipsoide  en  movimiento.
El  primero  que  trató  de  este  asunto  fué  M. Saigay  en  1842,
calculando  que  el  nivel  debía  cambiar  al  contacto de  las  costas
y  evalué  esta  elevación  en  36  m.  paia  Europa,  en  144 para  el
Asia,  en  172 para  el  África,  en  54 para  la  América  del  Norte
y  76 para  la  de.l Sur.

Estas  variaciones  de  nivel  son  debidas  á causas  múltiples.
La  masa  total  de  las  aguas  que  contiene  el  globo  terrestre

disminuye.  Los minerales,  principalmente  todos aquellos  que
con  abundancia  contienen  hierro,  tienden  á  hidratarse,  es
decir,  á constituir  con  el  agua  combinaciones  indestructibles
por  los  fenómenos  químicos  naturales;  el  agua  inmovilizada
de  esta manera,  queda  sólida,  petrificada  por  toda  una  eterni
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dad.  Lo  mismo  sucede  con  todas  las  oxidaciones;  pues  la  ma
yor  parte  de  los  cuerpos  simples  se  combinan  con  el  oxígeno.
en  presencia  del agua.  Sabido  es  cuánto  abundan  los  terrenos

rojos,  y  esta  coloración  es  debida  á  una  constante  supresión
de  agua  en  la  superficie  del  globo que  produce  por  consecuen
cia  un  descenso  en  el  nivel  del  Océano.  Pero  hay  que  tener  en
cuenta,  que  este  trabajo  s.e efectúa  con  una  lentitud  extrema,
y,  si  el ejemplo  de  la  luna,  astro  muerto  por  supresión  cern—
pleta  de  toda  humedad,  muestra  que  el  fenómeno  debe  ser-
tomado  en  consideraciót  bajo  el  punto  de  vista  geológico  del
porvenir  de  nuestro  planeta,  en  cambio  debernos  estar  muy
tranquilos,  porque  ese  trabajo  no  posee  ninguna  influencia.

sobre  la  condición  de  los mares  actuales.
La  superficie  de  un  líquido  depende  del  conjunto  de  fuerzas,.

á  las  cuales  están  sometidas  las  moléculas  que  lo constituyen.
En  el  caso de  un  líquido  abandonado  á  si  mismo,  esas  fuerzas
son  las  de la  gravitación  ejercidas  en  razón  directa  de  las  ma
sas  é  inversas  de  las  distancias  que  las  separan.  Si  la  tierra
estuviera  uniformemente  cubierta  de  una  capa  de  agua  muy-
profunda,  la  superficie  del  Océano  seria  rigurosamente  la  de-

un  elipsoide  aplanado.  Consideet-nos  la  porción  de  mar  que
baña  las  costas.  En  un  punto  cualquiera  de  esta  zona,  las  mo
lécujas  son  solicitadas  de una  parte  por  la  masa  de  las  aguas-
oceánicas  de  una  densidad  igual  á  1, y  por  otra,  por  las  por
ciones  sólidas  continentales,  cuya  densidad  es  de  2,7.  Esta.
diferencia  es  tan  notable,  que  desvía  la  plomada  inclinándola
hacia  el lado  de  la  tierra.  De aquí  resulta,  que  el  nivel  de las.

aguas,  es  decir,  el  plano  tangente  ¿1 la  superficie  que  es  per
pendicular  á  la  dirección  de  la  plomada,  cambia  y  sube  del
Océano  hacia  la  tierra.  Se  nota  con  frecuencia,  que  el  valor
encontrado  para  la  diferencia  de  latitud  entre  dos  lugares
situados:  uno  en  el  interior  de  las  tierras  y el  otro  á  orillas
del  mar  6 próxímo  á  una  gran  rnontaéa,  es  diferente  si  se  ha
medido  por  medio  de  distancias  zenitales  de  una  misma  estre
fla  ó  por  uua  triangulacióti.  Bruno.  calculó,  que  un  macizo.
£ontinentuj  que  tenga  de  elevación  420 ó 550  m.,  rodeado  por
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un  mar  diez veces  más  profundo,  da  para  la  vertical  una  des
viación  de  107 segundos  de  arco,  de  los  cuales,  93 son  el re

sultado  del  contraste  ó  diferencia  de  la  densidad  de  la  tierra
firme  con la  del Océano,  mientras  que  los Otros 14 representan
la  acción  propia  de  la  masa  elevada.

M.  Germain  ha  comprobado,  que  en  el  observatorio  de
Monte  Gros,  cerca  de  Niza;  la  atracción  de  Ja  vertical  hacia
el  N.  es  de  16”,6;  en  San  Rafael,  de  12”,7;  de  14”,  en  el  Ob
servatorio  de  Marina  de  Tolón,  y  de  7”,  en  el  nuevo  Observa
torio  nacional  de  Marsella.  Sobre  la  costa  S.  de  Francia,  el
continente  atiae  la  vertical  como  si la  atracción  fuese  ejercida

por  un  pnnto  situado  al  N.  de Niza,  en  el  macizo de  los Alpes.
Es  preciso,  sin  embargo,  tener  en  cuenta,  que  las  desviaciones
no  decrecen  regularmente  á  medida  que  uno  se va  alejando
de  ese centro  ficticio de atracción  marchando  del E. hacia  el O.,

porque  en  Tolón  se  ha  encontrado  mayor  desviación  que  en
San  Rafael.  Esto  puede  muy  bien  ser  originado  por  la  dispo
sición  de  los lugares,  y  particularmente  en  este  caso  que  cita
mos,  producido  por  la  proximidad  de las  montañas  que  rodean
á  Tolón,  ejerciendo  tal  vez  una  acción  local  que  cambie  la
atracción  general.

La  diferencia  de  nivel  de  los  mares  puede,  pues,  medirse
por  la  desviación  d  la  plomada  ó,  lo  que  viene  á  ser lo  mis—
mo,  jior  la  observación  del  péndulo.

Si  la  tierra  fuese una  esfera  honogénea,  un  mismo  péndulo
desviado  de  su  posición  de  equilibrio  daría  en  todas  partes  el
mismo  número  de  oscilaciones  en  igual  espacio  de  tiempo.  Si
la  tierra  supuesta  homogénea,  es  un  elipsoide  como  Newton
admitió  y  Clairaut. demostró,  resulta  que  los  puntos  situados
en  el  ecuador  están  más  lejanos  del  centro  que  los  próximos
al  poio y,  por  lo  tanto,  la  fuerza  de  la  gravedad  que  acciona
sobre  el  péndulo  será  más  grande  en  el poio que  en  el  ecuador
obligándole  con más  poder  á que  vuelva  á. su  posición  de equi
librio,  de  una  manera  tal,  que  un  mismo  péndulo  darla  en
igual  tiempo  mayor  número  de  oscilaciones  en  el  polo que  en

el  ecuador.  Si  por  el contrario,  se  obligara  al  péndulo  á  mar—
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car  los segundos  de tiempo,  es  decir,  si se le diera  una  longitud
tal  que  pudiera  ejecutar  exactamente  60  x  60 X  24  86 400
oscilaciones  por  día  de  veinticuatro  horas,  atrasará  su  mo
vimiento  en  el  polo  acelerándolo  en  el  ecuador  ó,  lo que  es  lo
mismo,  aumentará  su  longitud  en  el  polo disminuyéndolo  en

el  ecuador.  La  experiencia  ha  comprobado  que  la  longitud  del
péndulo  marcando  los segundos  es:

A  10° del  poloOm,995924

Eii  ParísO’,993866

Eii  el ecuadorOm,990925

Omitimos,  no  cuidándonos  de  ella  por  su  poca importancia,
la  acción  de  la  fuerza  centrífuga  debida  al  movimiento  de
rotación  de  la  tierra  que,  obrando  en  sentido  inverso  al  de  la
gravedad  sobre  el  péndulo,  tiene  su  máximun  en  el  ecuador.
Esta  fuerza,  que  desde  luego  no  debe  tenerse  en  cuenta  en  los
cálculos,  es,  como  demostraron  Newton  y  Huyghens,  h/28

solamente  de  la  gravedad  y  por lo tanto  relativamente  pequeña
comparada  con aquella.

En  resumen,  la  longitud  exacta  del  péndulo  que  marque
los  segundos,  puedo  ser  conocida  de  antemano  suponiendo  sea
únicamente  función  de  la  latitud.  Admftiendo  que  nuestro
planeta  sea  un  elipsoide  de revolución  perfecto y  que  la uper
ficie  del  mar  sea  la  de  nivel,  es  decir,  que  todos  sus  puntos
están  á la  misma  distancia  del  centro,  esa longitud  del péndulo
deberá  ser idéntica  para  todos  los lugares  situados  en  las  ori
llas  del mar  y sobre  el  mismo  paralelo.  De  otra  manera,  si  el
nivel  de  las  aguas  se  alejase  ó  aproximase  del  centro,  resul

taría  que  un  péndulo  bien  arreglado  para  marcar  los.segundos
en  lugar  determinado,  oscilaría  con  más  velocidad,  dando
más  de  86 400 oscilaciones  si el  lugar  es  más  bajo,  más  cerca
del  centro,  y  daría  en  cambio  menos  de  86 400  si  el  lugar
estuviese  más  alto,  es  decir,  más  lejano  del  centro.  Cono
ciendo  el  exceso ó la  diferencia  entre  el  número  de  segundos
dados  por  el  péndulo  y  86 400,  se  tendrán  los  datos  necesa—
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-nos  para  calcular  la  diferencia  existente  entre  los  radios  de
todos  esos  puntos.

En  1868,  M.  Fischcr  delerniinó  la  atracción  ejercida  sobre
la  plomada  por  los  continentes,  calculando  un  promedio  de
70  á  80  segundos  de  arco  para  una  elevación  total  de  560
-á  640 m.  ú  850 en  algunos  casos.  Este  resultado  lo  dedujo  de
la  observación  del  péndulo.  Admitió  que  la  diferencia  de
1  oscilación  en  veinticuatro  horas  para  un  péndulo  que  pose—
‘cra  la  longitud  exacta  teórica  para  dar  el  segundo  en  un
lugar  determinado,  equivale  á  122 m.  Como el péndulo  ejecuta

 oscilaiones  de  menos  en  Calcuta  y  4,8  en  Madras,  y menos
aun  en  la  isla  de  Minicoy,  una  de.las  Malvinas,  que  por  tér
mino  medio  da  9,3  oscilaciones  menos  que  en  las  orillas  del

continente,  que  á su  vez es menor  que  en  medio de16s  océanos,
resulta  que  esta  variación  se  traduce  por  una  ascensión  en  las
costas  de  1 000 rn. próximamente.

En  1873,  M.  Listing  encontró  que  el  mar  Caribe  y  la
costa  NE.  de  la  América  del  Sur  debían  traspasar  en  500 ni.
el  nivel  esferoidal  medio  de  la  tierra  mientras  que  el  Atlántico
se  deprimía  en 487 m.  en Santa  Elena,  y el  Pacífico igualmente
-en  847 m.  en  las  islas  Bonin—Sima.  Como  se  ve,  la  forma  de
nuestro  planeta  no  es  la  de  un  elipsoide  de  revolución  sino  un
sólido  al  que  algunas  veces  se le  ha  dado el  nombre  de geoide.

M.  Faye  quiso  atribuir  la  aceleración  de  la  marcha  del  pén
-dulo  en  las  islas  al  espesor  de  la  corteza  sólida,  más  grande
por  encima  de  los mares  cuyos  fondos  tienen  una  temperatura
muy  próxima  á  Ü,  mieiiii-as  que  en  los continentes  la  tempe
ratura  aumenta  10  por  cada  30  m.  de  profundidad.  Ese
-aumento  de  espesor  sería  despué  de  todo  nada  más  que  una

consecuencia  de  la  conductibilidad  térmica  de  las  rocas.  La
hipótesis  fué  combatida  por  M.  de  Lapparent,  citando  el  ejem-
pb  del  suelo  de  Siberia,  constantemente  helado,  debajo  del
cual  el  péndulo  no  manifestó  ninguna  aceleración.

Algunos  sabios  han  creído  que  el  relleno  continuo  de  1a
uenca  oceánica  por  los detritus  acarreados  por  los  ríos  ó pro

4lucidos  por  la  erosión  continental,  debía  elevar  el  nivel  de  las
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aguas.  Esta  variación  debe  ser  muy  notable  en  los  mares  de
cuencas  casi  cerradas  y  que,  limitados  por  tierras  bajas,  reci
ben  una  gran  cantidad  de  sedimentos  llevados  por  los  ríos

que  hacia  ellos  se  dirigen.  Estas  condiciones  existen  para  el

Océano  Ártico.  En  general,  es  muy  cierto  que  el  fenómeiin•
debe  producirse  y  ue  toda  materia  sólida  que  entre  en  el
Océano  para  permanecer  en  él,  elevará  sin  cesar  el  nivel.
Pero,  este  efecto,  contrarrestado  desde luego  por  una  multitud
de  causas,  se  verifica  con una  lentitud  tal  que  lo hace  insigni—

ficante.
Cuando  en  una  misma  masa  líquida,  sufren  dos  pntos  de-

ella  presiones  diferentes,  resulta  que  toman  una  posición  de
equilibrió  en  la  que  las  alturas  de  las  columnas  de  agua  con

que  ellos  forman  la  superficie  son  inversas  á  las  presiones-
experimentadas.  Por  eso,  las  variaciones  barométricas  modi—
fican  tempoialmente  el  nivel  del mar  en  una  misma  localidad
Una  bajada  de  E mm.  en  la  columna  mercurial  produce  una-.
elevación  de  l3mm,6 en el  nivel  del agua  é inversamente.  A me
diados  de  Enero  de  1882,  mientras  que  existía  una  presión

de  778  780  mm.  (reducido  á  00  y  al  nivel  del  mar)  en  todo  el
Mediterráneo,  se  comprobó  en  Antibes  y  costas  vecinas  un-
descenso  en  el  nivel  del  mar  de  Om,3. Bien  es  verdad  que  el
violento  viento  del  Norte  que  soplaba  entonces  pudiera  haber-
sido  la  causa  de  ese  descenso.  Las  leyes  de  los  fenómenos  que-
se  producen  con erfiujo  y reflujo  de los lagos  de Suiza  (seiches),
han  sido estudiadas,  particularmente  en  el  lago  Lóman.  Esos
niismos  flujos  y  reflujos  se ha  reconocido  existen  en  el  Medi—
terráneo,  en  Cette,  Malta  y  otros  puntos.

Un  depósito  cualquiera  de  agua  dulce  que  se  forme  en  el’
Océano,  bien  sea  por  las  lluvias,  bien  por  un  río,  actila  de  la
misma  manera,  porque  disminuyendo  la  densidad  del  agua
eleva  su  nivel.  La evaporación  al  contrario,  aumenta  la  den
sidad  del  agua  y  hace  bajar  su  nivel.  M.  Bouquet  de la  Gryer
fundando  sus  cálculos  en  las  densidades  tomadas  á  bordo  del
Travailleur  en  el  golfo  de  Gascuña  y  en  la  embocadura  del
Ródano,  encontró  que  el  nivel  del  Atlántico  hacia  la  emboca—
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dura  del Gironda  era  O”,72  más  alto  que  el  del  Mediterráneo.
En  este último,  el nivel  es  más  bajo  en  Niza  que  en  la  desem
tocadura  del  Ródano,  así  corno  también  el  nivel  del  Báltico
-está  más  elevado  que  el  del  mar  del  Norte  en  algunos  centí
metros.  Como  todas  las  corrientes  de  agua  provienen  de  los
‘continentes,  puede  asegurarse  que,  hacia  esa  parte  estará  el
nivel  más  elevado  que  en  alta  mar,  aumentándose  por  lo tanto
los  desniveles  calculados  por  la  observación  del  péndulo.

Cuando  los  vientos  soplan  constantemente  en  una  misma
dirección,  acumulan  las  aguas  contra  la  tierra  elevando  de
esta  manera  su  nivel.  Eotre  la  costa  del  Holstein  y  Memel,
-en  el  Báltico,  se  comprobó  por  las  señales  colocadas  en  tierra
unidas  después  entre  si  topográficamente,  que  había  una  di
ferencia  de nivel  de  Om,5 en  favor  de  Memel.  El  agua  que  se
gún  parece  se  acumula  hácia  el  E.,  debe  atribuirse  al  predo
minio  de  los  vientos  del  O.  El  nivel  se  modifica  también
durante  el  transcursO  del  año.  Con  los  vientos  del  O.,  el
mar  se  eleva  en  las  costas  de -Cu.rlandia y  de  Prusia,  y con los
del  E.,  en  las  costas  del  S.  de  Suecia,  Holstein  y  Meckiem

burgo.  El  Mediterráneo  está  Om,8 menos  elevado  que  el  mar
Rojo  en  Suez  en  pleamar,  mientras  que  en  bajamar  son  igua
les  los dos  niveles.  El  mar  Rojo,  muy  alargado  como  se  sabe
en  la  dirección  de  NO.  al SE.,  tiene  un  nivel  que  varía  según
el  viento  Om,6 desde su  parte  septentrional  hasta  las dos terceras

partes  de  su  longitud.  Cuando  reinan  los vientos  secos del  N.,
-su  nivel  es  más  bajo  que  con  los  vientos  del  S.,  debiendo
‘suponerse  que  la  evaporación  debe jugar  un  papel  importante
çara  ese  resultado.

Las  tmpestades  originan  la  acumulación  de  las  aguas  de
-una  manera  notable  y  hasta  peligrosa.  Durante  la  tempestad
del  12 al  14 de  Noviembre  de  182,  se  elevó  el  nivel  de  las
-aguas  de  3  m.  á  3n1,5  en  las  costas  del  Meklemburgo  y  del
Hoistein.  En  el  mar  del  Norte  se  desarrollan  esas  tempestades
-unas  50 veces pot’ siglo,  siendo  el  71  por  100 con  vientos  del
NO.;  el  nivel  se eleva  entonces  de  4 á  4”,GO por  encima  de  su
valor  rne:lio.  Con el  más  violento  huracán  de este  siglo,  expe—
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rimeutado  en  los días  3 y  4 cTe Febrero  de  18.25, subió  el  mar
6m,5 y  6 m.  Las  costas  de  la  Flolanda  septentrional  y  las  de  la
Frisa  oriental  son  las  más  expuestas  á  las  invasiones  del mar.
El  gran  ciclón del  29 de  Octubre  al  1.0  de  Noviembre  de  1876,
que  se  desarrolló  en  el  ángulo  NE.  del  golfo  de  Bengala,  hizo
subir  el nivel  3  in.  en  los  Sitios de  la  costa  en  donde  el  mar
no  encontraba  resistencia,  y  de  6  á  12  ni.  en  donde  encontró
obstáculos.  Durante  el  huracán  del  10  de  Octubre  de  1831,.
sentido  en  las  Antillas,  el  nivel  del  mar  se  elevó  4  m.  en
San  Vicente  y,  en  el  del  10 de  Octubre  de  1790,  8  ni.  en  la
Martinica.

Las  nivelaciones  terrestres  manifiestan  desde  luego  la  exis
tencia  de  grandes  diferencias  entre  el  nivel  de  los  océanos.
Por  la  comparación  de  observaciones  barométricas  hechas  en
Cumaná,  Cartagena,  Veracruz,  Acapulco  y  el  Callao,  admitió.
Humboldt  que  el golfo  de  Méjico estaba  3  m.  más  alto  que  eh
Pacífico.  En  úna  nivelación  que  se  verificó  en  1828-29 por  or
den  de  Bolivar,  entre  Panamá  yChagres,  llegó  esa  diferencia.
á  1,07,  mientras  qúe  el  comandante  Luli,  después  de  haber
acabado  sus  nivelaciones  del  istmo  de  Nicaragua,  aseguraba
que  el  nivel  era  el mismo  en las  dos costas.

Un  trabajo  de  nivelación  que  se  hizo  en  Francia,  del  Atláu—
tico  al  Mediterráneo,  á lo  largo  de  los  Pirineos,  indicó  que  e
primero  estaba  0.m,73 más  alto  que  el  segundo.  El  resultado
obtenido  por  M.  Bouquet  de  la  Grye,  fundado  en  la  compara
ción  de  las  densidades,  presenta  una  notable  concordancia  con
ese  valor.  Bourdaloué,  encontró  que  el  nivel  en  Biest  es  l,62
más  alto  que  en  Marsella,  y  que  entre  Bayona. y  Port-Bou,  la
diferencia  es  de  0,85.

Cuando  por  una  causa  cualquiera,  la  masa  de  materia  acu
mulada  en  un  punto  de  la  tierra  aumenta  ó  disminuye,  la
atracción  que  ejerce  aumenta  ó  disminuye  de  la  misma  ma
nera,  y  si el  fenómeno  tuviese  lugar  en  las  cercanías  del  mar,

este  será  forzosamente  atraído  á  una  altura  más  6 menos  con
siderable.  Reflrióudoiios  ú  los  resultados  de  los  cálculos  de
hl.  Bruns,  citados  ya,  deducimos  que  si  en  cierta  época  un
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continente  se  cubriese  de  una  capa  de  hielo  de  1 kni.  de  espe
sor,  equivalente  á  unos  300 m.  de  tierra  firme  de  2,5 de  den

sidad,  este  hielo  produciría  seguramente  una  desviación  de
lis.  M.  Fischer  evaluó  en  8  m.  la  desnivelaciófl  correspon
diente  á  1  de  arco  de  desviación;  la  ascención  del  nivel  del.
mar,  en  las  proximidades  de  un  continente  cubierto  de  hielos,
puede  muy  bien  elevarse  á  90 m.  De la  misma  manera,  si  la
masa  de  hielos  disminuye,  el  agua  bajará.  De  tales  oscilacio
nes,  dan  perfecto  conocimiento  las  terrazas  tan  frecuentes  en
la  Escandinavia,  dispuestas  en  gradas  sucesivas  interrumpidas

bruscamente  por  corresponder  á  las  épocas  en  que  el  hielo  dis
minuyó  de  pronto.  Su  falta  de  paralelismo  fué  comprobado
por  varios  observadores,  y  especialmente  por  Bravais  en  el
Altenppord.

El  Dr.  Croli  calculó  que,  suponiendo  que  la  masa  actual  de
hielos  del  hemisferio  S.  tuviera  un  espesor  de  305 m.,  exten
diéndose  hasta  el paralelo  de 60° S.,  y que  se  transportase  toda

esa  masa  al  hemisferio  ártico,  el  nivel  del  mar  se  elevaría
24m,4 en  el polo  N.  Con la  misma  hipótesis,  evaluó  Heath  esta
elevación  en  39 m.,  y  O. Fischer  en  124m,7.

El  Dr.  Croil  hace  notar,  que  la  supresión  en  el  continente
antártico  de 2 millas  de hielo,  hacía  cambiar  el  centro  de  gra
vedad  del  globo á  unos  57,95,  mientras  que  la  formación  en
las  regiones  árticas  de  masas  de  hielo  de  una  mitad  de  peso
que  la  primera,  llevaría  ese centro  de  gravedad  28u,97 más  le
jos,  originando  un  desplazamiento  total de 86,92,  produciendo
una  elevación  del  nivel  del  mar  de  86,52  en  el  poio N.  y de
7l,37  en  la  latitud  de Edimburgo.  El  exceso  de  agua  añadida
al  Océano por  la  presión  del  hielo,  produce  un  desplazamiento
adicional  muy  considerable.  Suponiendo  que  del  espesor  de
los  3km,2  del hielo  antártico,  11m,6 fuesen  remplazados  en el  he
misferio  N.  por  una  masa  de  hielo  de  la  misma  extensión  y
espesor,  y  que  la  otra  mitad,  es  decir,  l,6,  se  fundiese,  au
mentando  las  aguas  del  Océano,  deduce  el  Dr.  Croil  una  ele—
vación  supletoria  en  el  nivel  general  del  mar  de  61  m.,  de
manera  que  la  elevacion  total  llegaría  á  l47,92  en  el  polo  N.
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y  á  132,27  para  la  latitud  de  Edimburgo.  Todo  hace  creer  que.
sucesos  análogos  tuvieron  ya  lugar  durante  el  transcurso  de
la  historia  geológica  de  la  tierra.

La  onda  de  rnarea  que  recorre  la  tierra  dos veces  por  día,
es  otra  de las  causas  del cambio  de  nivel  del  Océano; en  efecto,
aquella  retarda  el  movimiento  de  rotación,  y  como consecuen
cia,  disminuye  la  fuerza  centrífuga  resultado  de  esa. rotación.
El  nivel,  pues,  debe  tender  á bajar  en  el  ecuadr  para  elevarse
en  los polos.  El Dr.  Croil,  pretende,  que  ese cambio  está  com
pensado  por  la  erosión  de  la  superficie  terrestre  en  las  regio
nes  ecuatoriales  y por  los depósitos  y  distribución  de  los ma
teriales  á  latitudes  más  altas.  Puede  objetarse  en  verdad,  que
la  niarea  es  un  hecho  real,  mientras  que  no  está  demostrado
eii  manera  alguna,  que  las  regiones  ecuatoriales  sufren  uua
erosión  mucho  más  considerable  que  la.s templadas,  ni  tam
poco  que  los materiales  arrancados  no  se  distribuyan  casi  con
uniformidad  por  todo el  lecho  del  Océano.

Á  propósito de  los volcanes  activos,  debe  tenerse  en  cuenta,
que  cada  vez que  las  lavas,  cuya  densidad  es  muy  grande,  su
ben  ó descienden  por  los canales  que  les  sirven  de  paso,  obran
p01  su  masa  para  modificar  el  nivel  del  océano  cercano.  Se
asegura,  que  después  de  un  periodo  eruptivo  durante  el  cual
el  Vesubio  arrojó  mucha  lava,  la  bahía  de  Nápoles  había  su
frido  un  levantamiento  sensible.

Se  producen  en  la  corteza  terrestre,  bajo  la  acción  de  causas
que  no son  completamente  conocidas  afin,  los  hundimientos  y
levantamientos  que  se  traducen  por  los  fenómenos  fáciles  de
comprobar,  los  temblores  de  tierra,  los  descensos  6  leVanta
mientos  locales  de  colinas  que  dejan  ver  u  ocultan  á  la  vista
los  monumentos.  Movimientos  análogos se efectilan  en  el fondo
de  los  mares,  influyendo  de  una  manera  notable  en  el  nivel  y
modificando  sus  contornos.  Suess,  por  el  contrario,  cree  que
los  límites  de la  tierra  seca dependen  de  oscilaciones indetermi
nndas  en  la  figura  estática  de  la  envuelta  oceánica,  ejercida  en
vastos  espacios.  No  solo explica  así  la  existencia  de  las  playas
elevadas,  sino  que  niega  todo movimiento  vertical de  la  corteza



OCEANOGRAFÍA.                 621

terrestre,  salvo el  que resulta  de ls  rugosidades  que  provienen
de  una  contracción  secular.  Pfaff  refutó  esta  opinión  fundán
dose  en  la  irregularidad  y, localización  de  los  trazos  positivos
5  negativos  y,  sin  rechazar  por  completo  la  causa  invocada
por  Sness,  continúa  admitiendo,  de  acuerdo  con la  mayoría
de  los  geólogos,  el  hecho  de  los  levantamientos  locales,  cre—
yendo  que  la  tierra  sólida  sube  y  desciende  tanto  6  más  que  el
mar.

A  pesar  de  todas  las  irregularidades,  el  nivel  del  Océano  es
el  punto  de  comparación  ó de  partida  para  todas  las  operacio—
nes  de  nivelaciones  terrestres.  Se  fija  en  una  localidad  deter
minada  por  medio  del mareógrafo,  escogiendo,  después de  una
prolongada  serie  de observaciones,  el  promedio  entre  los  nive
les  más  altos  y  más  bajos,  despreciando  las  variaciones  acci
dentales  y  registrándolo  con  un  indice  colocado  sobre  tierra.
El  Báltico  ha  sido  estudiado  en  Swinemiinde,  de  1826 á  1879.
En  Prusia  se  ha  escogido  para  cero  de  s,us nivelaciones,  un
punto  situado  á  37 m.  más  bajo  que  el  índice  del  Observatorio
de  Berlin,  á  la  misma  altura  que  el  cero de Amsterdam  y  sola
mente  de  1 á  2 cm.  más  bajo  que  el  nivel  medio  del  Báltico  en
winemünde.

En  definitiva,  el problema  de  la  posición  respectiva  del  mar
y  de  la  tierra  en  la  superficie  del  globo,  es decir,  los contornos
que  nos  muestran  las  cartas  geográficas,  es  de  la  más  extre
mada  complejidad.  Uniendo  entre  st  por  observaciones  un
gran  nümero  de  puntos  del  globo,  llegaríainos  á  tener  de  ellos
una  idea  más  precisa,  pero  no  absolutamente  exacta.  Eso  su
cedería  si  se  midiese  la  distancia  de  cada  lugar  al  centro  de
la  tierra,  porque  ese centro  no’ existe  geoniétriCarneflte,  y  más

si  se  le  confundiera  con el  centro  de gravedad,  que experimen.
ta  variaciones.  El  nivel  de  los mares  es una  suma  variable  de
factores  positivos  y  negativos,  de  los  cuales  algunos  son  casi
permanentes,  mientras  que  otros  suelen  ser  muy  temporales,
siendo  por  lo  tanto  imposible  determinar  con  exactitud  un  ni
vel  de  una  manera  definitiva.  En  la  actualidad  nos  concreta
mos  con Sness, á hablar  de cambios  de  niveles  negativOs  si la
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tierra  se  eleva  ó  baja  el  mar,  en  otros  términos,  si se  veriflca
aparición  de  tierra  firme,  y  positivo,  si por  al  contrario  parec&
que  la  tierra  baja  elevándose  el mar,  no  prejuzgando  en  nada
las  causas  que  puedan  haber  producido  esos fenómenos.

(Contiuard.)

Traducido por

Jut  ELIZA  y  YERGAn A.



ESTADÍSTiCA  SANITARIA.

SU  MODIFICACIÓN,

POR  EL  PRIMER  MBICO

D   

Sin  preámbulos  ni arranques  elocuentes,  que  sirven muchas
veces  para  eclipsar  el  pensamiento  más  que  para  manifestarlo
con  la  tranquilidad  que  el  espíritu  necesita  en  las  ciencias,  me

voy  á permitir  exponer  algunas  reflexiones  y  transcribir  cier
tos  apuntes  sobre  la  estadística  sanitaria  de  nuestra  Marina.

Empecemos  por  sentar  un  principio,  una  verdad,  y  esta  es
la  siguiente:  Tenernos  estadística  sanitaria,  mejor  ó  peor,  con
más  ó menos  défectos,  que  no  pura  y  perfecta  la  tienen  tam
poco  las  otras  naciones,  cuyas  bellezas  admiramos,  sin  duda
porque  la  distancia  y  el  colorido  corrige  los errores  del  dibujo;
si  porque  tenga  defectos  que  subsanar,  vacíos  que  llenar  y
cosas  que  mejorar  hubiéramos  de  declamar  contra  nuestra  ac
tual  estadística,  incurriríamos  en  una  de  las  mayores  faltas,
cual  es  la de  la  ingratitud  para  con todos nuestros  antecesores
que  á  fuerza  de  desvelos  pusieron  la  primera  piedra  y  senta
ron  los cimientos  sobre  que  nosotros  vamos  á  edificar:  sin  sus
trabajos  preparatorios  no  ser(a  posible  que  versara  sobre  ellos
hoy  crítica  alguna,  necesaria  siempre  para  la  ilustración  de la
verdad  y  el  mejoramiento  de  la  misma.  Rindámoslos,  pues,
un  tributo  de  respeto  y  agradecimiento,  y  consignando  que
hay  estadística  que  aplaudir  y  cosas en  ella  que modificar,  em

.    pecemos nuestros  trabajos  preliminares  diciendo  qué  entende
mos  por  estadística.  Renunciamos  á  una  definición  dogmática
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bien  á pesar  nuestro,  pues  sin  ella  no  ha  ciencia;  pero  te
miendo  darla  mala  nos contentaremos  con la descripcion,  pues
vale  mós estadística  sin ‘définición  que  dfinición  sin  estadís
tica.

La  estadística  sanitaria  militar,  tal  como en Inglaterra  la ha
comprendido  Marshall  (1), en  Alemania  Gaspar  (2) y  en  Fran
cia  Meynne  (3), es la  contraprueba  de  las  instituciones  higié
nicas,  y  es  la  guía  pára  una  buena  administración;  pero  de
jando  estas  consideraciones  para  otro  articulo,  que  bien  lo me

rece  el  asunto  y  reclama  la  importancia,  preciso  será convenir
que  eso  da  más  bien  una  idea  de  lo interesante  y transcenden
tal  que  es  la  estadística  (con criterio),  en  lo  que  todos tendre
mos  que  convenir,  que  no de  lo que  es  la  estadística  que  es lo
que  ahora  buscamos.

La  estadística  médica,  tal como nosotros  la  concebimos,  debe
ser  el  estudio  de  la  enfermedad  bajo puntos  de  vista  tales  que
nos  den una  fórmula  que  nos conduzca  al conocimiento  de las
condiciones  en  que  se  desarrolla  aquella,  con el  fin de  evitarla
en  lo posible,  ó combatir  su  intensidad  y  sus  progresos.

Pero  la  estadística  del  médico militar  es  más extensa,  abarca
más,  hay  que  escribir  sobre  la  anterior  definición  el lema  que

sobre  las columnas  de  Hércules:  Plus  ultra;  y el  que  se  con
tente  con lo dicho  solamente,  no  tiene  el concepto completo  de
lo  que  debe ser  nuestra  estadística.  El  médico  d&Sanidad  de
la  Armada,  miembro  de una  Sociedad  determinada,  la  Marina,
cuyos  intereses  higiénicos  le  están  encomendados,  está  en  el
deber,  y  hoy  más  que  nunca,  de responder  á esa  elevada con
fianza  detallando  en  sus  resultados  los  numerosos  elementos

que  constituyen  el complexo higiénico,  tanto  más  cuanto  estos
estudios  tienen  por  último  fin  el resohrerse  en  un concepto  mé
dico,  higiénico-administrativo,  en la buena  y rigorosa acepción

(1)  Marsha11.—Sgni,ejcj  reports  o,i  tSe sie1ness  mortaUt  and  invaliding.  a’mon_q

the  troops.
(2  Casper.  — fleit;age  .ur  inedicinisc1ae  $tatistiS.—  Berlín,  1852.
(3  Elemente  de etatistique  miCtaire.
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de  la  palabra,  dictando  las  leyes,  disposiciones  y medidas  para
combatir  el  mal  y  conservar  la  salud  de  las  tripulaciones.  He
aquí  unos  nuevos  horizontes  que  ensanchan  la  esfera  del  con

cepto  de  la  estadística.  Pero  haymás  todavía:  la Marina  presta
ún  buen  número  de  servicios  á  individuos  extraños  á  ella,  y
tanto  por  dar  á  conocerlos,  cuanto  por  rebajar  estas  cifras  de
las  de la  Armada,  dben  hacerse  más  ostensibles  de lo que  hoy
lo  están.

Conocer,  pues,  no  solamente  la  cantidad  de  enfermedad  y
sus  movimientos,  el  número  de  enfermos,  las  estancias  de
vengdas  por  estos,  la  clase  y  naturaleza  de  las  enfermeda
des,  las  relaciones  que  estas  tienen  con la  profesión  de  los in—
dividuos  que  las  padecen  y localidad en  que  se desarroUa,  ave
riguar  las  causas  que  originan  niayor  número  de  inútiles  en
el  servicioS las de muerte  y  relación  de mortalidad  y saber  cuál
es  el  departamento  ó  apostadero,  y  clases  de  buques,  servicios
6  individuos  que  produzcan  mayor  número  de  los  anteriores
tristes  y  fatales  efectos,  y  si  á  esto  agregamos  algunos  otras
detalles  oportunos,  tales  serán  los  caracteres  generales  de  la
estadística  de  Marina,  cuyos  limites,  por  su  naturaleza,  per—
mítaseme  la  frase  cosmopolita, manifiestan  bien  evidentemente
que  exceden  á  los de  la  ordinaria  y  general  de  otras  partes.

Así  presentada  la  cuestión,  resulta  de estas  ligeras  conside
raciones  que  los  elementos  principales  de  la  estadística  son  la
cantidad  de la  enfermedad,  la  calidad  y  las  relaciones que  ella
pueda  tener  con el individuo  y  localidad,  6 sean  sus  condicio
nes  de  existencia;  y  quien  desee  ó aspire  á  establecer  un  plan
de  estadística,  deberá  de  dar  á  estos  elementos  la  importancia
que  requieren  y  sobre  estas  bases  levantar  el  edificio,  si  n&

quiere  exponerse  á hacer  un  conjunto  abigarrado  de  nombres
y  de números  sin  valor  y  transcendencia;  sin  que  por esto  deje
de  atender  después  á detalles  especiales  que  estén  en  relación
con  la  naturaleza  especial  de  la  estadística  qu  se haga.

Después  de  lo  dicho,  debiera  de  pasar  á  estudiar  aislada—
mente  cada  uno  de  estos  elementos,  empezando  por  la  canti
dad,  pero  no  lo haré, así  con este,  porque  es una  cosa tan  sen—
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cilla  que  ofendería  al  lector,  y  la simple  inspección  del  cuadro
núm.  1  evita  todo  discurso  y  explicación,  reservándome  el
trabajo  que  había  de  emplear  en  ello  en  estudiar  el  2.°  ele
mento  ó sea la  calidad  ó clasificación  de  las enfermedades  que
debemos  adoptar  por  ser  de  suma  importancia,  y  respecto
al  3•0  ó  sea  las  relaciones  ó  condiciones  de  la  enfermedad  y
otras  cuestiones  diré  cuatro  palabras  no  más.  Sin  embargo,
como  la  cantidad  tenga  sus puntos,  cuya  importancia  no. se  ven
á  primera  vista,  bueno  será  indicarlos.  La  cantidad  no debe  so
lamente  servir  para  conocer  el  número  de  los  enfermos  y  el
de  enfermedades,  su  duración  6 sea  el  número  de  estancias,  y
movimiento  de  los  mismos;  á  través  de  estas  reflexiones,  hay

otra  importantísima,  cual  es  saber  qué  relación  existe  entre  el
número  de  estancias  y  de  enfermos  y  el  servicio sanitario.  Un

estudio  detenido  de  esta  cuestión  nos  conduciría  al  siguieñte
resultado  (que nada  tiene  de  particular,  dicho  sea entre  parén
tesis,  pero  que  por  sencillo  pasa  desapercibido  y  su desaperci
bimiento  puede  dar  lugar  al  error),  y  es  que  cuanto  mejor  es el
servicio  sanitario  menor  es el número  de  enfermos  y  las estan
cias  causadas  por  estos.

Esto  tiene  su  importancia  bajo  el  punto  de  vista  económico,
porque  las economías,  que  parece  debían  dar  resultado  modi
ficando  este,  lo da  contraproducente,  pues  aumenta  el  numero
de  estancias  causadas  por  los enfermos.  ¿Qué diferencia  no  ha
de  haber  entre  tener  un  personal  que  por  las  condiciones  en
que  preste  servicio  pueda  disfrutar  de  esa  tranquilidad  de  es
píritu  y bienestar  que  se necesita  para  el  estudio,  celo  é  inte
rés  que  debe  desplegarse  con  ¿1 enfermo  y  el  que  tenga  que
estar  agitado,  pendiente  de  mil  circunstancias?  ¿Quién  desco
noce  la  influencia  que  tiene  el estado  moral  del  que  tiene  que
realizar  un  acto  y  la realización  del  mismo?...

Hemos  intentado,  con  mejor  deseo  que.  fortuna,  estudiar
prácticamente  esta  cuestión,  y  para  ello  hemos  consultado  la
estadística  de  doce años  á  esta parte  y  hé  aquí  sus  resultados:

En  doce  años  eii  el  hospital  de  Cañacao  ha  habido  11 919
enfermos  con 32!  630 estancias,  ó  sea un  érniino  medio  anual
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de  993 enfermos  con  26 802 estancias.  Todo  lo  cual supone  un
término  medio  de  26  estancias  por  enfermo.  En  los  departa
mentos,  en  el  mismo  período  de  tiempo  ha  habido  en  Cartage
na  17 333 enfermos  con  426 940 estancias,  lo  que  equivale  á
un  término  medio  de  1 444  enfermos  anuales  á  veinticuatro
días  de  estancia  cada  uno.  En  Cádiz la  cifra  es  de  25 737 mdi—
viduos  con 688 S63 estancias  ó sea  un  término  medio  anual  de
2  144 enfermos  á  26 estancias  cada  uno,  y  por  último  Ferrol
16 545  con  400 793  estancias  ó  sea  1 378  enfermos  anuales  ti
veinticuatro  días  de  estancia.  Ios  han  sorprendido  los  resul—
lados  de  nuestros  cálculos  cuando  nos  han  puesto  de manifiesto
la  unidad  que  existe  en  los distintos  hospitales  de  nuestra  Ma
rina,  cuyo  hecho  singular  nos  hemos  explicado,  y  con  gran
satisfacción  para  el cuerpo,  por  el hecho  de  ir  solamente  enfer
mos  graves  al  hospital  y  los leves curarse  en  los buques  y ar
senales;  y efectivamente,  cotejando  estos  números,  que  tal  vez
hayan  asustado  ti primera  vista,  con  los  diagnósticos  que  los
acompañan,  que  todos  son  graves  é  importantes,  desaparece
el  susto  y  la  extrañeza,  trocándose  en  verdadera  satisfacción:
pues  bien,  prescindiendo  de  esto  y otras  reflexiones,  en  las  que
no  he  de  entrar  porque  al  fin  y  al  cabo  pertenecemos  al  cuer
po,  y  pasando  ti otro  género  dó consideraciones,  diré  que  en
los  hospitales  de  la  Península  se  nota  cierta  tendencia  ti la
baja  en  el  níimero  de  enfermos,  mientras  que  en  Filipinas.el
movimiento  es inverso  ó sea  ti la  alza.  En  el  año  77 había  823

enfermos  cii  Cañacao,  y  en  los  82  á  86  fluctuan  entre  1 969
y  1 194. Es  cierto  que  ha  habido  allí  epidemias,  pero  también
en  España.  Ahora  bien,  de  todos estos  hospitales  ninguno  ha
tenido  más  variantes  y  peripecias  en  el  personal  y  servicio
que  el  del  Hospital  de  Cañacao.. -  Sin  afirmar  opiniones  que
no  podemos  verter  con  acento  de  verdad,  será  lícito  pregun—
tarse  y pensar  si el  servicio  del  personal,  si la  proposición  an
teriormente  citada  no  tendrá  su  influencia?...  Estas  reflexio
nes  son las  que  creernos hoy  más  oportunas  sobre  el  elemento
cantidad,  y  terminadas  ya  pasaremos  al  segundo  ó sea  el  de la

Calidad,  clasificación de  la  enfermedacL—Olra  de  las  bases
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importantes  para  la  estadística,  tanto  para  dar  unidad  rl estos

trabajos,  siñ  la  cual  no  pueden  tener  óxitó,  como  para  infun
dina  é inspirarla  un  criterio  médico que  pueda  conducir  á  los
resultados  prácticos  que  deseamos,  es  el de  hacer  una  clasifi

cación  patológic.;  pero  ¿qué  clasificación  deberemos  aceptar?
Las  dificultades  que  se  presentan  en  este punto  hemos  tratado.
de  resolverlas  buscando  buenos  originales  que  copiar  de  los
extrnjeros,  y dicho sea sin entusiasmos  locos de amor patrio  y
cori  todo el  respeto  que  debe  de  hablar  mi  humilde  persona
lidad,  no  he  encontrado  más  que  las  mismas  deficiencias.  En
una  memoria  de  la  Marina  neerlandesa  relativa  al  estado  sa—

-  nitario  de  la  misma  (Genee.skundidig  Jaaruerslag  Nopens
Den.  Gezondheidstoestand  Bj  de  Koninklijke  Nederlandse—
che  marine  etc.)  por  Van  Leen,  Inspector  de Sanidad,  se  en—
cuentran  datos  muy  curiosos  y  dignos  de  estudio,  pero  sobre-
los  que  no  cabe crítica  por  ir  por otros  rumbos  completamente
distintos  de  los que  buscamos.  Otro  tanto  podríamos  decir  de-
ciertas  publicaciones  inglesas  en  las  que  era  de  esperar  alga
(Higienic  and  medical  reports  by  medical  officers  of  the
y.  S.  Navy:  y  aunque  pasemos  á  otras  obras  más  modernas
(1883)  y concretas,  sobre el  tema  que  debemos  estudiar,  suce
de  lo  propio:  en  la  titulada  Saiitary  and  Statistical  Report  of
Ihe  Surgeon  General  of the navy),  encontramos  clasificaciones.

como  las siguientes:  General-Diseases.  Zymotic  Diseases;cons—
titucional  Diseases; Local Diseases; Disecmses of  the nervous  sys
tern;  etc.,  y en  una  palabra  las  enfermedades  están clasificadas
en  generales  y  locales  y  después  por  sistemas,  órganos  y  apa
ratos  de  la piel,  intoxicaciones,  etc.,  y  por  i1timo  enfermeda—
des  simuladas,  lo cual  dicho  sea  con respeto  no  vernos  la  en
fermedad,  pues  esto debe ser  objeto de  un  cuadro  especial fuera
del  patológico.  Posterior  rl esta  publicación  tenemos  la  esta
dística  de Sanidad  marítima  (Navy  Health)  Sta tistical Report  or
the  Bealth  of Ihe Navy.  La clasificación  aquí  seguida  la hemos
cotejado  con  la  anterior  y  es  con  ligeras  modificaciones  de
detalle  exactamente  la  misma  en  sus  bases  y  grupos  gene
rales;  y  aunque  pudiéramos  citar  aún  más  publicaciones  in—
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glesas  sería  inútil  porque  en  todas  las  que  conocernos se  sigue
el  mismo  plan;  vista  una  oficial,  vistas  todas  las  oficiales.
En  la  Instructiort  du  29  Sep8  1882,  pour  la  execution  de  la
loi  du  22 Janvier  -1851, portant  création  de  la Statistique  mé•
dicaic  de  l’Arrnée (Direction,  Seruice  de  santó)  que  según  da
tos  es la  que  rige  hoy  en  Francia,  se  han  limitado  á  copiar  la

clasificación  inglesa  casi  literalmente,  como podríamos  demos
trarlo  y  para  muestra  vaya  un  boton  (General  Diseases. Mala
dies  generales.)  (Local  Diseases.  Maladies  locales.)  (Diseases
of  ¿he nervous  system.  Maladies  des  apareils  cerebro-spinal  et

nerveux.)  (Diseases of the eye,  des organes  de  la vision...) (Of  the.
ear  de l’oreille)  y  asE sucesivamente  podríamos  recorrer  los
doce  grupos  sin  más  diferencia  que  el  orden,  y que  los france
ses  han  hecho  un  grupo  aparte  con las  enfermedades  simula
das,  las  de  observación  y  las  desconocidas,  para  objeto  de  una
memoria  especial,  sin  duda  por  pensar.  del  mismo  modo  que
nosotrós  en  esta  cuestión.

Nuestra  clasificación  española,  de  todos conocida,  en  rnedi
cina,  cirugía,  sífilis,  etc.,  con  intercalación  de  algunas  clases
oficiales,  bajo  el  punto  de  vista  módico,  no  merece,  ni  mís
censuras  ni  más  aplausos  que  las  extranjeras,  por  más  que  es
algo  mejor.  La  intercalación  de  algunas  clases  oficiales,  con

exclusión  de  las  más,  es  incompleta  y  da  lugar  á  repeticiones
inútiles  en  los diagnósticos,  y  por  querer  cómprender  en  un
cuadro  datos  y  relaciones,  que deben  de ser producto  de varios,
rósulta  confusa  é  incompleta  como  las  extranjeras.

Hemos  apuntado  estas  cuatro  citas  bibliográficas,  más  para
cumplir  con  un  deber  de  conciencia  de buscar  la verdad  y ren
dir  culto  á  los  trabajos  de  otros,  que  con  la  esperanza  de  en
contrarla  y  poderla  resolver.  Nuestro  convencimiento  es  que
hay  que  hacer  la  clasificación,  siquiera  sea  errónea,  incom
pleta,  como obra  nuestra;  pero  al  fin intentaremos  acercarnos
más  á  la  verdad,  dirigiéndola  á  nuestro.  objeto;  peró  antes,
peimitasenos  que  digamos  cuatro  palabras  sobre  lo  que  debe
ser  una  clasificación patológica,  infundiéndola  un  criterio  mó
dico,  sin  cuya  circunstancia  carecería  de  valor.

TOMO XXVI.—MYO, 1890.                         42
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Las  enfermedades  se  pueden  clasificar  de  distintas  maneras
según  la  base  que  se  elija:  por  órganos,  por  la  naturaleza  de
la  afección,.por  las  funciones  alteradas,  por su origen,  etc.,  etc.,
que  no  hemos  de  entrar  en  semejantes  detalles,  inútiles  para
nuestros  lectores.  Nosotros  indudablemente  debemos  elegir  la
mejor,  la  más  perfecta;  pero  como no  podemos  elegir  la  mejor
sin  saber  antes  qué  se  entiende  por  bueno  y por  perfecto,  de
aquí  que  se  nos  permitirá  que  digamos  qué  se  debe  entender
por  bueno  y  perfecto,  y  con  esto,  por  más  que  parezca  que
divagamos,  atajaremos  velozmente  el camino.  Es  bueno yper
[edo  aquello  que  llena  cumplidamente  el  fin  que  se propone,
por  consiguiente,  la  clasificación  de  enfermedades  mejor  para
nosotros,  será  la  que  cumpla  mejor  nuestro  fin.

¡Ah!  y  dicho  sea  de  paso,  si  este  pensamiento  sencillo,  si
esta  pequeñita  reflexión  filosófica se  hubiese  tenido  presente
al  hacer  las  clasificaciones,  cuántas  discusiones  inútiles  se  hu
bieran  evitado  en  la  ciencia,  y  cuánto  no  se  hubiese  adelan
tado  saltando  diferencias  inútiles  de  escuela;  de aquí  que  todas
las  clasificaciones  científicas  y  filosóficas  que  se  han  hecho
puedan  ser buenas:  ¿Es vuestro  fin  fisiológico,  os proponéis  es
tudiar  la  alteración  de  la  función?  Clasificad  fisiológicamente:
¿Es  vuestro  fin  estudiar  las  lesiones?  Clasificad  anatomo.pa
tológicamente:  ¿Es  vuestro  fin  diagnosticar?  Clasificad  clínica
y  fisiológicamente:  ¿Es  vuestro  fin  pronosticar?  Hacedio  de
igual  modo: ¿Es  vuestro  fin terapéutico?  Clasificad  etiológica
mente  y ‘por la  naturaleza  de  la  alteración:  ¿Es vuestro  fin  hi
giénico?  Clasificad  higiénicamente.  De  aquí  que  el  médico

deba  tener  todas  las  clasificaciones  de  enfermedades  para  ma
nejarlas,  según  funcione,  con  un  fin  fisiológico,  anatomo-pa
tológico,  clínico,  terapéutico  ó  higiénico.

Inútil  es  decir,  que  el  fin  que  nos debemos  proponer  en  las

estadísticas  médicas,  si  bien  puede  ser  clínico  y  terapéutico,
debe  ser  esencial  y  primordialmente  higiénico;  este  último
descuella  sobre  manera:  evitar  el  mal  y  combatirle,,  evitán
dole  y  atacándole  ea  sus ‘causas,  en  cuanto  es  posible,  este
debe  ser  nuestro  fin.  De todos los, anteriormente  citados,  uno
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es  el  que  tiene  más  relaciones  con el  higiénico  que  los demás,
y  este es  el terapéutico,  puesto  que  tiene  que  atender  álas  cau

sas  también  en  el  tratamiento,  porque  muchas  veces,  con solo
combatir  esta,  cesa  el  mal;  sin  embargo,  siquiera  sea  esto
cierto  en  algunas,  como  puede  suceder  con la  presencia  de  un
cuerpo  extraño,  de  un  veneno,  etc.;  en  cambio,  en  otras  es
completamente  inútil,  pues,  ¿de qué  sirve  saber  (para el  trata
miento)  cuál  fué  la  causa  de  una  fractura  y  de  otras  tantas

enfermedades?...  El  carácter  del fin  terapéutico,  si  bien  tiene
algo  de  etiológico,  principalmente  es  el  de  la  naturaleza  de la

enfermedad,  mientras  que  en  el  higiénico  es  lo contrario;  y  si
bien  debe  atender  á la  naturaleza  de  la  enfermedad,  su  carác
ter  y  sello especial  está en  la  etiologia,  en  la  causa,  en  la  pro
filaxis.  fié  aquí  las  relaciones  y  diferencias  entre  la  terapéuti
ca  y la  higiene,  y por  ende,  y  es  el  punto  final  á  que  quería
mos  llegar,  ó. saber  la  diferencia  que  debe  de  haber  entre  una
clasificación  de  enfermedades  terapéutica  y  otra  higiénica,
mientras  la  primera  atiende  al  tratamiento  y á  la  cabecera  del
enfermo,  la  segunda  atenderá  á  la  profilaxis  y al estado  de  Sa
md  del  individuo.  Hé  aquí  también,  y dicho  sea  con  respeto

que  merecen  las  naciones  extranjeras,  por  qué  son defectuosas
las  clasificaciones  que  usan  los inglses  y  franceses  en  su  Ma
rina,  lo mismo  que  la  nuestra  y  aun  más,  porque  una  clasi

ficación  de enfermedades  por  aparatos  y  órganos,  ni  responde
á  un  fin  terapéutico,  ni  mucho  menos  á  un  fin  higiénico.

Véamos  ahora  cuáles  son  los  grandes  elementos  á  que  hoy
debe  de  atender  la  higiene:  estos  son  la  herencia,  contagio  é
infección,  en el  orden  físico,  y  en  el  moral,  las  afecciones  del
mismo  nombre,  la  locura,—y  por  considerarlo  de  imjortancia
debiera  dar  un  sitio  al  suicidio—pero  afortunadamente  y
gracias  á  que  la  Marina  española  tiene  Dios,  por  más  que  pese

á  algunos,  y  es  cristiana  de  fe y  no  de  nombre  solamente,  el
suicidio  es  un  avis  rara,  y  en  veinte  años  que  llevamos  en
ella  solo  conocemos dos  casos desgraciados,  y por  lo  tanto  no
tienen  derecho  á  figurar  má  que  en  el  grupo  de  la  locura.
Consecuentes  con estas  ideas  diremos  que  nuestra  clasificación
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patológica  para  la  estadística  se  compone  de  los  siete  grupos

siguientes:  .°  Enfermedades  hereditarias.—  2.0  Traumáticas.
—3.°  Adquiridas  .—4.° Contagiosas .—5 .°  lnfecciosas.—6.°  Afec
ciones  rnorales.—7.°  Locura.

De  todas  estas  solo  necesito  aclarar  el  concepto  del  tercer
grupo  ó sea de  las  adquiridas;  entiendo  por  estas  aquellas  que
lo  son  sin  haberlo  sido por  traumatismo,  contagio  ó infección.
Claro  está que  se  dará  el  caso de  que  una  misma  enfermedad,
por  ejemplo,  la  pulmonía,  pueda  figurar  en  dos  grupos  distin.
tos,  segón  tenga  ó  no  carácter  infeccioso,  pero  esto  no  es
culpa  nuestra,  sino  de  la  ciencia  y  de  la  naturaleza  de  la
enfermedad  que  así  lo recla man  hoy.

Condiciones  de  existencia  y  relaciones  de  la  enfermedad.—
Las  relaciones  que  tanto  en  cantidad  como  en  calidad  pueda
tener  la  enfermedad  con  el individuo  y  la  localidad  quedarán
comprendidas  en  los  cuadros  mímeros  4,  5 y  6,  cuya  inspec
ción  y  examen  suple  cuanto  podamos  decir.  Para  poder  reali
zar  lo que  exige  el  cuadro  niím.  6,  que  es  marcar  la  relación
que  existe  entre  el individuo  y la  enfermedad,  expresando  no
solamente  el diagnóstico,  sino  el niíniero  y clase de los pacien
tes,  hemos  convenido  una  clase  de  signos  y  abrviaturas,
análogas  á  las  que  se  usa  en  el  estado  general  de  la  Armada,
mediante  la  cual,  con un  poco de  práctica,  se  puede  formular

lo  que  se desea.  Así,  si  necesito  expresar  que  seis  marineros
desembarcados  (indígenas)  y  cuatro  embarcados  y dos  solda
dos  de  infantería  de  Marina  han  padecido  Beriberi,  lo  conse—
gniró  escribiendo  en  la  casilla  de  diagnósticos  la  palabra  Beri
beri,  y en  la  de  clases  y  profesiones  de  los  enfermos:  6 M.  1.

4  M.  L  +  2 Li.
No  lo  necesito  decir  porque  lo  considero  inútil;  pero  si  de

las  enfermedades  comprendidas  en  los  estados  anteriores  hu
biese  alguna,  como la  locura,  que  por  su  importancia  se  cre—

•  yera  requería  uno  nuevo  especial  como  amplificación  y detalle
del  general,  nada  se  opone  ¿1 ello  y  seremos  los  primeros  en
pedir  y  leer  ese  cuadro  ó estado.  Aquí  debiera  entrar  en  nue
vas  consideraciones  y  detalles  de  la  estadística,  como  igual—
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mente  á  prever  y  contestar  á  ciertas  objeciones  que  se  me
pudieran  hacer;  las  que  yo  preveo  carecen  de  importancia  y
no  merecen  perder  tiempo,  y  las que  me  pudieran  hacer  que
yo  no haya  previsto,  serán  contestadas  si mis  apuntes  mere
ciesen  el  honor  de  ser tomados  en  consideración.

No  sin  temor  y  con  toda  la  modestia. y respeto  que  se  nece
sita  al  intentar  hacer  una  modificación,  tengo  la  honra  de
exponer  estos  ligeros  apuntes  á  la  consideración  de  mis  más
ilustrados  compañeros,  por  silos  estiman  dignos  de  tomarlos
en  consideración  y  corregirlos.  1-Té aquí  los  cuadros,  unos
nuevos,  otros  antiguos,  otros  modificados,  que  constituyen
mis  apuntes  y  la  forma  en  que  creemos  debe  modificarse  la
estadística.

Madrid  11 de  Abril  de  1800.

MANUEL  C0RR0CHANO.
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Número  1.

HOSPITAL DEENFERMERÍA Ó BUQUE DE

Estado  general  de  los  enfermos  asistidos  durante  el  mes

de  la  fecha.

       SALIDOS,
1

CLASES                ,       ‘3
   .

DE  ENFERMEDADES.                    ‘3  3    .  .  o  
           .  

E-        —      5,  3  

Hereditarias

Traumáticas

Adquiridas

Contagiosas

Infecciosas

Afecciones  morales

Locuras

TOTALES

NOTAS.  1a  El  cuadro  núm.  1.  que  es  mensual,  pasará  para  la  Estadistica
general  5. ser  anual,  constituyendo  el cuadro  núm.  2

2.  En  todos  los estados  se  expresará  el  número  de  fuerzas  pertenecientes  al

buque  ó  departamento  á  que  se  refiera  la  Estadistica.
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Número  2.

HOSPiTAL O BUQUE DE

Cuadro  que  demuestra  la  clase de  enfermedades  ocurridas

durante  el  año.

ENFERMEDADES

y

MESES     1  .      :2    .2     u    .2
),         

 .3        ..   
  E-  .11  0

Julio

Agosto

Septiembre

Octubre

Noviembre

Diciembre

Enero

Febrero

Marzo

Abril

Mayo

Junio
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HOSPiTAL DE....

Cuadro  especificativo  de  lcss individuos  ni

Comandante  de  iufai

Marina  ()Jefes  y  oficialesTeniente  de  navíoAlférez  de  navíoGuardia-Marina
MaquinistasMaquinistasFogoneros
Contramaestres

PermanenteCondestables
Practicantes

CarpinteroArmeroEventualCalafate
-De  guerra..                         Buzo

Escribientes
-                    Cabos de  mar

MarinerosMarineriaEnfermeros

Bodegueros
MarinaServiolas TorpedistasTorpedistas

Sargentos
Infanteria  de Marina..   Cabos

Soldados
Aforados  de  Marina..   Aforados de  Marina...

CapitánMercantePilotos
Marineros
Jefes

Jefes  y oficialesCapitanes

Oficiales
EjércitoClases                 Sargentos

Cabos
SoldadosSoldados

PaisanosDe  carrera  y posición  oiDe  oficio o artesanos...
Penados                                          Deportados

Confinados

(1)  Este cuadro, ssgún pertenezca á  la  estadística parcial  ó á  la  general,  llevará  los
(Al  Hospitalenfenneria  ó  Seque  A?.— Cuadro  especificativo  de  los  individuos  militares
(B  Eitadística  general—Cuadro  especificativo  de  los  individuos  militares  y  paisanos  as
(-2)  Inútil  es  decir  que  las  categorías  superiores  deberán  expresalse  en  los  casos  que  In

enfermos  han  de  ser  raros,  y  todo  ello  se  subsana  cori  dejar  tres  ó  cuatro  renglones  en  blr
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Ó BUQUE DENúmero4.

s  asistidos  en estedurante  el  mes de la fecha  (1).
_-_

Entra-   Cura-  Tracia-  Licen-  Inúti-          Total          Estan- Total
de  asia-

-  dos.    dados  cia  ‘    les,          salidos. Quedan  cias.  tidos.banos.

amientos  (A  y  B).
en  estedurante  el  mes  dele  fecha.

ia  en  sus  hospitales  y  enfermeríasdurante  el  año  de  189.....  á  189
os  puesto  en  estos  modelos  impresos  por  evitar  pérdida  de  espacio;  pues  estos  jerárquicoa
sy  ponerlos  manuscritos  cuando  los  haya.
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ESTADI

Clasificación de las enfermedades

Las  enfermedades  comprendidas  en  el cuadro  anterior

ENFERMEDADES,

CLASES.                   DIAGNÓSTICOS.

TuberculosisHereditarias

Traumáticas

Adquiridas

Contagiosas

Infecciosas

Nostalgia
Afecciones  moraIe

Monomanía
Locura

T0T.LE8

ESPAÑA

Cádiz.  Ferrol.

Hernias
Pulmonía
Insuficiencia  valvular
Sífilis
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Número  5.

a  localidad en que se  desarrollan.

s  de la  siguiente  manera  entre  las distintas  localidades.

iDAJJE1S

CUBA.                           FILIPINAS.
.......—_            GUINEA.          CAROLINAS OCCIDENTALES.

Santia-                 ¡                  —

goCe  Gibare.  Cavite.  a1abac  Subie.  Isabela.    Fernando  Póo.         Yap.
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CLAVE DE LOS. SIGNOS Y ABREVIATURAS Ó INICIALES.

Por  orden  alfabético  de  iniciales.

INICIALES.                    CIJ_&SS..

A.            Alférez de  ejército.
Ab.           Cabo.

A.  N.          Alférez de navío.
Ar.           Ariñero.
B.            Bodeguero.

Bu.           Buzo. -

C.            Cabo de mar.
Co.           Comandante.
Cal.           Calafate.
Car.           Carpintero.
Cnd.           Condestable.
Cnt.           Contramaestre.
Cp.           Capitán.

Cp.  F.          Capitán de  fragata  (de  l.a  6 2.a)
Cp.  II.          Capitán de navío  (de  l.a  6  2.a)

Cr.           Coronel.
D.            Deportado.
E.            Escribiente.
En.           Enfermero.
F.            Fogonero.
G.            Guardia marina.
1.            Indígena.

U.  M.          Infantería de Marina.
L:            Soldado de Marina.
LL.           Soldado de  ejército.
M.            Marinero.
Md.           Médico.
N.            Ingeniero.
P.            Practicante.p.            Paisano artesano.

Pn.           Paisano con posición  oficial.
E.            Contador.
r.            Maestre de víveres.
5.            Serviola.

Sar.           Sargento.
T.           Teniente.

T.  O.          Teniente coronel.
•  Ti.           Artillería.

T.  N.  2.         Teniente de  navío de  2.a
T.  N.  l.a         Teniente de navío  de  1a

Tp.           Torpedista.
•  Y.            Capellán.
Y.            Confinado.
Z.            Aforado de  Marina.
±            Embarcado.

TOMO  XXV1.—MÁYO,  1800.
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Por  orden alfabético de  clases.

CLSSES.. lNICIALES

Aforado  de  Marinaz.
Alférez  de  ejércitoA.
Alférez  de  navíoA.  N.
ArmeroAr.
ArtilleríaTl.
BodegueroB.
BuzoBu.
CaboAb.
Cabo  de  marC.
CalafateCal.
Capellány.
CapitánCp..
Capitán  de  fragata  (de  l.  ó  2.1Cp  F.  (1.a  ó  2.
Capitán  de  navío  (de  l.  ó  2.a)Cp  N.  (l.a  6  2.a)
CarpinteroCar.
ComandanteCo.
CondestableCnd.
Confinado
Contadora
Contramaestre-Cnt.
CoronelCr.
DeportadoD.
Embarcado+
EnfermeroEn.
Escribiente-  E.
FogoneroF.
Guardia  marinaG.
Indígena1.
Infantería  de  MarinaIf.  M.
Maestre  de  víveresr.
IngenieroN.
Maquinista     Mq.
MarineroM.
MédicoMd.
Paisano  de  carrera  6  posiión  oficialPu.
Paisano  artesanop.
Practicante
SargentoSar.
Serviola_S
Soldado  de  ejércitoILL.
Soldado  de  infantería  de  MarinaL.
TenienteT.
Teniente  coronelT.  Cr.
Teniente  de  navio  (de  l.a  6  2.a)T  N.  (I.a  6  2.a)
TorpedistaTp.
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MEISIORIA DE LA REAL COI’HS[ON
XOMBRADA  PÁIA  INFORMA1

SOBRE LA ALTA ADMINISTRACIÓN DE GUERRA Y MARINA

 I-I&T     E.A.  (1).

Recientemente  se  han  presentado  al  Parlamento  algunas
memorias  preliminares  redactadas  por  los vocales  de  la  Comi
sión  nombrada  para  informar  sobre  la  alta  administración  d&
Guerra  y  Marina  y  sobre  las  relaciones  existentes  entre  am—
bos  ramos  y  el  de  Hacienda.

La  primera  de  las  expresadas  memorias  se  refiere  á  las  si
guientes  materias,  de  las  cuales  extractamos  lo  concerniente  d
farina:

Disposiciones  necesarias  para  establecer  buena  armonía  ad
ministrativa  entre  los  ministerios  de  Guerra  y  Marina.

Alta  administración  interior  del  Almirantazgo.
Alta  administración  interior  del  Ministerio  de  la  Gúerra.
Las  relaciones  del  Erario  publico  con los citados  Ministerios

y  con asuntos  que  en  general  exigen  la  intervención  de  la  Ha
cienda.

Funciones  de  los  citados  Ministerios.

Después  de  exponerse  que  entre  ambos  ramos  debe  existir
la  debida  armonía,  y  de  manifestar  que  no  se  ha  intentado-
establecerla,  se  dice  que  algunas  autoridades  navales  y mili-

(1)  Army  and Navy  Gaeete.
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lares,  con  las  cuales  han  consultado  los  vocales,  proponen,
como  remedio  á  este  estado  poco satisfactorio  de  los  asuntos
de  Guerra  y  Marina,  enlazar  con  mayor  intimidad  al  Almi
rantazgo  y  al  Ministerio  de  la  Guerra,  creando  al  efecto  un

vIinisterio  de  Defensa,  que  sería  el  jefe  supremo  y  responsa—
bledo  ambos  ramos,  confiándose  la  dirección  de  cada  uno  de
ellos  á  un  jefe  facultativo.  Lord  Randolf  Churchill  (uno  de
los  vocales)  presentó  una  proposición  á fin  de  que  cada  amp
-estuviera  á  cargo  de  un  jefe  responsable  y  técnico,  estable
ciéndose  la  conexión  recíproca  entre  ambos  Ministerios  por
medio  de  un  ministro  civil,  cuyos  principales  deberes  fuesen
fijar,  de  acuerdo  con los  citados  jefes,  la  totalidad  de  los gas
tos  anuales,  intervenir  las  cuentas  de  estos,  estableciendo  una
vía  de comunicación  entre  dichos  Ministerios  respecto  á  todos
los  asuntos  de  mutua  importancia.

Estas  proposiciones  parece  que  adolecen  de  graves  inconve
nientes:  con referencia  á  la  primera,  ni  el  Almirantazgo  ni  el
ministro  de  la  Guerra  se  podrían  representar  individual  y
constantemente  en  el  Gabinete,  yla  opinión  del  ministro  de la
Defensa  se subordinaría  á  la  del Gabinete  ó á la  del  presidente
del  Consejo;  además,  la  tendencia  existente  hacia  la  centrali—
zación  se  agravaría  notablemente,  resultando  que  al  citado
ministro  de  la  Defensa  se  le  presentarían  tales  complicacio
nes  en  los  vastos  asuntos  de  su  cargo,  que  un  solo  hombre
no  podría  despacharlos;  los oficiales  de  Marina,  por  otra parte,
opinan  también  que  de  administrarse  colectivamente  ambos
ramos,  según  se  propone,  la  influencia  del  ejército  se  haría
sentir  de  tal  manera  sobre  la  de la  Marina,  que  los  intereses
de  esta  se peijudicarian.  Tocante  á  la  segunda  proposición  de
lord  Churchill,  aun  concediendo  la  posibilidad  de que  el  Par
lamento  pudiera  estar  dispuesto  á  aceptar  en  principio  un  sis
tema  mediante  el  cual se  trata  de  hacer  responsables  (de lo ex
presado  en  la  citada  proposición)  á  ministros  técnicos,  que
ciertamente  no  serían  diputados  á Cortes,  se  duda  que  el re
sultado  fuera  realizable.  Los  vocales,  sin  embargo,  esperan
ue  se podrá  establecer  comunicación  regular  y  constante  en—
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tre  los dos ramos ya citados. En el párrafo  final  de la  memo
ria’ de referencia, los expresados vocales se expresan en los si
guientes  términos:

«  Convendría quizá que se nombrase un  Consejo naval mi—.
litar  que pudiera presidir  el jefe del Gobierno, y componerse
de  los jefes parlamentarios de los  ramos  de Guerra y Marina
y  sus principales consejeros técnicos. Pudieran  asimismo for
mar  parte  del  referido  Consejo uno ó dos jefes muy  experi-.
mentados  y de gran reputación que  no desempeñaran á la sa
zón  destinos oficiales en el Almirantazgoó en el Ministerio de
la  Guerra.

El  Consejo podría  reunirse  en  todo tiempo con  antelación
á  que el Gobierno formase los presupuestos del año corriente
de  manera  que las  consignaciones propuestas  para  cada Mi
nisterio  se discutieran  con arreglo al  criterio  del Otro, estu—
diándose  así con toda extensión la  importancia  relativa de los
gastos  presupuestados. Se podría  también convocar el Consejo
de  vez en cuando,  para  acordar de un  modo autoritario  sobre
asuntos  no  resueltos y en  tramitación en ambos  Ministerios,
ó  sobre cuestiones de política naval militar,  las  cuales,  á jui
cio  de los jefes de los dos ramos,  se debieran discutir y resol
ver.  Sería  muy  importante,  para  que  un  Consejo análogo
reportara  utilidad,  y para los intereses de la  nación,  que  los.
procedimientos  y  disposiciones del  expresado se registrasen,.
respecto  á haberse dado casos en que las disposiciones minis
teriales  se han  interpretado de diferentes maneras  en ambos
ramos,  llegando á  ser en la práctica letra  muerta.

Administración  del  Almirantazgo.

Los  vocales  opinan que  el  sistema  actual  de tramitar  los
asuntos  del Almirantazgo ha  de  originar  perturbaciones  en
los  centros ejecutivos y administrativos;  las indicaciones que
sobre  el particular  hacen dichos consejeros son,  en  resumen,
las  siguientes:
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Que  el  ministro  de  Marina  sea responsable,  ante  el  Parla
mento  y  el  país,  de  todos  los  asuntos  referentes  á  la  Armada.

Que  el  primer  lord  se  asesore  principalmente  con  el  primer
lord  naval  en  todas  las  cuestiones  trascendentales  de  política
naval.

Que  se  definan  con claridad  las  atribuciones  administrativas
de  los  demás  lores,  así  como  su  responsabilidad  directa  en  el
cumplimiento  e  sus  deberes  ante  el primer  lord.

Que  el  Almirantazgo  se  ha  de  considerar  como un  Consejo
permanente  para  tratar  de  asuntos  de  Marina,  si  bien  este
Consejo  en  nada  ateniza  la  responsabilidad  del primer  lord.

La  memoria  se  firmó  por  todos  los  vocales,  algunos  de  los

cuales,  sin  embargo,  discreparon  de varios  puntos  de  aquella.
Lord  Rand.olf  Churchill  presentó  (según  se  ha  dicho)  un

memoranduni,  en el que  se  recomienda  que  la  administración
dé  Marina  y  Guerra  se  encargue  respectivamente  á marinos  y
militares,  y  que  se  debieran  crear  tres  nuevos  cargos  públicos
desempeñados  por  otros  tantos  altos  funóionarios,  á  saber:

1.0  Un  lord,  High  Admiral,  de la Armada,  encargado  (aun
que  subordinado  al  Gobierno)  de  la  alta  inspección  éinterven
ción  de  la  administración  naval,  de  la  cual  será  también  res
ponsable.  Dicha  dignidad  deberá  poseer  instrucción  y  expe
riencia  navales,  y  además  ser  una  eminencia  en  la  Marina.

2.°  Un  capitán  general  del  ejército  investido  (en  iguales
condiciones)  de  idénticas  facultades  y  responsabilidad  que  las
ya  citadas  respecto  á la  administración  del  ejército.

La  referida  dignidad  deberá  poseer  iguales  dotes  con rela
ción  al  ejército  que  la  anterior  de  la  Armada  para  con esta.

Actuarán  además  como  auxiliares  de  estos  dos  ministros
otros  jefes,  entre  ellos uno  de  Estado  Mayor,  y  un  secretario
financiero,  diputado  á  Cortes,  cuyos  deberes  son  explicar  y,  si
fuera  preciso,  defender  en  el  Congreso  detalladamente  la  ad
ministración  naval  y  militar.

30  Que  á  fin  de  mantener  y  garantizar  la  intervención
financiera  del  Parlamento  y  del  Gobierno,  y  de facilitar  la  co
nexión  que  tanta  falta  hace  entre  ambos  ramos  para  que  se lo-
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gro  de  una  manera  más  amplia  el  gran  objetivo  apetecido,
cual  es  el de  la  defensa  nacional,  se  propone  que  se  provea  el
cargo  de  secretario  de  Estado  y  tesorero  de  las  fuerzas  de  mar
y  tierra  de  la  Corona.

Este  ministro  podría,  ájuicio  de  lord  Churchill,  acordar  con
los  jefes  responsables  de  ambos  ramos  la  totalidad  de  los  gas
tos  anuales  que  se  habrían  de  presentar  al  Gobierno,  siendo
de  su  competencia  la  comprobación  de  las  cuentas  del  Almi
rantazgo  y  del  Ministerio  de  la  Guerra,  y  además  presentar  al
Parlamento  y  defender  en  él  los  citados  presupuestos  y  los
gastos  correspondientes  á  dichas  cuentas.

Debiera  también  estar  encargado  de  un  tercer  asunto  de
gran  importancia,  á  saber:  la  dirección  y  demás  referente  al
ramo  de  artillería,  y  la  contratación  al  por  mayor  en  el  ejér
Cito  y  la  Armada;  en  resumen,  podría  funcionar  como  si  se
hallase  dicho  alto  funcionario  al  frente  de  un  gran  establ&d
miento  industrial  que  surtiría  los  pedidos  hechos  por  los jefes
de  los  ramos  de  gueira  y  Marina  para  sus  lespectivas  aten

ciones.
Al  ministro  citado  auxiliarían  un  subsecretario  inamovible,

Otro  parlamentario,  un  director  de  contabilidad,  un  auditor
general,  un  director  de  artillería  y  otro  de  armamentos,  es
tando  subordinado  á  estos  últimos  el  jefe  de las  maestranzas
de  artillería,  fundiciones  de  caioues  y  director  de  las  contra

taciones.
 por  P.  S.
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POE  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO

mBTT  II&YDI

DEL SERVICIO OIETEOROIÁíGIEO IlE LOS ESCOBOS BOLDOS.

MODERNAS  LEYES  SOBRE  TORMENTAS.

Bajo  este  término,  «leyes  sobre  tormentas»,  significarnos,
según  entienden  los  marinos,  un  conjunto  de  reglas  ó instruc
ciones  para  maniobrar  un  buque,  á  fin  de  evitar  el  vértice  ó
parte  más  peligrosa  de  una  tormenta,  y  como  consideración
secundaria,  aprovechar  los vientos  más  favorables  para  seguir
viaje.Para  un  terrestre  es difícil  el apreciar  las  muchas  y  va
riadas  consideraciones  que  entran  corno factores  en  esta  cues
tión.  En  tierra,  nuestra  situación  es  fija  y  determinada;  torna
mos  las  tormentas  como  vienen,  y  escapamos  como  podemos.
Rara  vez una  tormenta  que  se  acerca nos  amenaza  con peligro
para  la  vida,  y todo  lo que  se necesita  es saber  cuándo  llueve
para  guarecerse.  No  obstante,  las  estaciones  meteorológicas
establecidas  en  las  naciones  más  adelantadas,  á  pesar  del  cre—
cimiento  natural  y  legítimo,  tienen  cierta  tendencia,  como
otros  grandes  monopolios,  á anular  las  personalidades,  parti—
cularmente  las  de aquellos  que  aparezcan  de  oposición.

En  la  mar  sucede  precisamente  lo  contrario.  El  navegante
solo  cuenta  con sus  recursos.  Debe decidir  por  sus  propias  ob
servaciones  si  se  acerca  una  tormenta,  y  en  este  caso  si  será
peligroso  en  extremo.  Debe,  pues,  antes  que  todo,  evitar  la

(1)  Traducido  del  Uited  de rvice, de  Marzo  de  1890.
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parte  más  peligrosa  del  área  de  la  tormenta,  buscando  una
salida  pará  zafarse  de  ella;  para  esto,  debe  considerar  las  con
diciones  del  buque,  la  mar  que  tiene  para  maniobrar  (esto es,
la  situación  de  las  tierras,  teniendo  en  cuenta  los vientos  y  co
rrientes  probables);  la  situación  y  distancia  del vórtice  y el ta
maño,  violencia,  velocidad  y rumbo  de  la  tormenta.  Después
tiene  que  decidir  cómo  aprovechará  mejor  la  tormenta  que  se
aproxirna,  para  continuar  su  derrota;  para  esto  debe  conocer
la  ley general  de  los vientos,  el  rumbo  probable  de la  tormenta
con  relación  al  de  su  buque  y  el viento,  y  tiempo  que  lo ha  de
seguir.  Así,  pues,  la  ley  de  las  tormentas  es  muy distinta  para
el  navegante,  y  para  el  meteorólogo,  y  en  el  presente  ar
tículo  me  ceñiré  exclusivamente  á  la  parte  práctica.

Es  notable,  considerándolo  á  primera  vista,  cuán  poco se  ha
adelantado  en  los  ilitimos  cincuenta  ó sesenta  años,  y  las pe
queñas  modificaciones  que  ha  sufrido  la  ley  de  las  tormentas

desde  que  se  descubrió  por  Redfiel  y  amplió  por  Reid,  Pid
dington,  Thom  y  Otros escritores  modernos.  Los  rasgos  carac
terísticos  de  la antigua  ley,  eran:  un  huracán  es una  ((tormenta
giratoria»,  es  decir,  un  torbellino  (como oposición   vientos
durísimos  y constantes);  la  rotación  del torbellino  es  contraria
al  movimiento  de  las  manecillas  de  un  reloj  en  el  hemisfe
rio  N.,  y va  en  el mismo  sentido  en  el  del  S.;  la tormenta  gi
ratoria  tiene  también  movimiento  progresivo  6  de  traslación,
siguiendo  un  rumbo  parabólico  hacia  el  O.  en  los  trópicos,

separándose  gradualmente  del Ecuador  y  por  ültimo  en direc
ción  E.  en  más  altas  latitudes.  Sobre  estas  consideraciones
generales,  muy  pronto  reconocidas  como hechos  muy  impor
tantes  ó por  lo menos  cercanas  aproximaciones  á  la  verdad,  se
ha  basado  un  conjunto  de  reglas  para  guía  del  navegante,  di
ferentes  pára  los dos  hemisferios,  por  ser  distintas  las  condi
ciones  de  los  movimientos  de  rotación  y  traslación.  La  regla
primera  y  más  importante  es,  que  el  centro  ó parte  más  peli
grosa  de la  tormenta  demora  9O  de  la  dirección  del  viento  en
cualquier  posición  del torbellino;  esta es la  muy  conocida  regla
de  las  ((8 cuartas».  Luego  viene  la  regla  referente  á  la  mura
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con  que  se  ha  de  capear  el huracán,  esto  es, dejarlo pasar  con
el  menor  peligro  posible. Es  muy  difícil  para  cualquiera,  á
menos  que  prácticamente  lo  haya  experimentado,  apreciar
la  importancia  y  tremend’a  fLierza  de  la  mar  y  viento  en  un
huracán,  los  repentinos  y  terribles  cambios  de viento,  lo peli
groso  para  el buque  que  coja  en  facha,  y finalmente,  lo difícil
y  muchas  veces lo  imposible  de gobernar  un  buque  para  cam
biar  de amura  una  vez dentro  de  la  tormenta.  La  regla  és  ca

pearlo  de  la  mura,  en  que  el  viento,  en  sus  cambios  constan
tes,  se le  vaya  alargando,  á  fin  de  que  nunca  lo  coja en  facha.
La  importancia  de  esta  regla  es  de  aplicación  tan  simple  y
universal,  que  hay  muy  pocas  excepciones.  Las  condiciones
son  tales,  que  si el viento  empieza  cambiando  á  la derecha,  por
ejemplo,  del  E.  al  ESE.  y  el  buque  está  á  la  capa  mura  á
estribor,  el  nuevo  cambio  será  también  casi  siempre  á  estri
bor,  es  decir,  al  SE.,  esto  es,  el viento  continuará  llamándose
á  popa  y  no  á  proa.  El  mejor  ejemplo  que  podemos  poner  de
las  consecuencias  de  no seguir  estas  reglas,  es el  desastre  su
frido  por  la  escuadra  y  presas  de  Rodney,  entre  todos 92  bu
ques,  en  los Grandes  Bancos  en  1782: se tomaron  precauciones
contra  el  mal  tiempo,  y  la  escuadra  se  puso  á  capear  con  la
mura  contraria  á la  que  debía;  fragatas,  presas  y convoy,  unas
desarbolaron,  otras  se  hundieron,  y  el  resto  se  desordené,  y
algunos  fueron  abandonados;  solo un  barco  de  guerra  se  salvó
perdiéndose  los  demás,  pereciendo  3 000  hombres.  Las  otras
reglas  de  la  antigua  ley  de  las  tormentas,  puede  decirse  que
se  deducen  de  estas  dos,  juntamente  con  los  hechos  ya  men
cionados  y  referentes  al  movimiento  circular  de  la  tormenta
y  su  movimiento  de  traslación,  trazando  una  curva.  Así,  si
por  la  apariencia  del  tiempo,  mar,  etc.,  se  prevé  que  se  acerca
una  tormenta  giratoria  y  el  viento  refresca,  pero  es  constante
en  su  dirección,  se  deduce  que  el  buque  está  en  el camino  de
la  tormenta  y debe  forzar  de vela  navegando  en  ocho  cuartas,
pero  sin  variar  de  rumbo  (cuando  el  viento  principia  á  cam
biar),  hasta  que  se  vea  obligado  á  capearlo,  que  lo  hará  en  la
forma  que  hemos  dicho.
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Otro  de  los  puntos  referentes  á  la  antigua  ley  de  las  tor
mentas,  y  esta  como  la  regla  sobre  la  amura  tan  importante
hoy  como lo fué  hace  cincuenta  años,  es  la  de que  el circulo  de
la  tormenta  se  divide  en  dos  partes  bara  distinguirlos,  llama
dos  respectivamente  semicírculo  manejable  (ó navegable),  y
peligroso.  La experiencia  ha  añadido  más valor  y fuerza  á estas
divisiones,  confirmando  la  importancia  que  siempre  tuvieron.

Al  preparar  los datos  referentes  á  los  huracanes  de  las  In
dias  Occidentales  para  la  publicación  nilm.  86  por  la  oficina
hidrográfica  (Mar  Caribe  y  Golfo  de  México;  Washington,
1886),  definí  el semicírculo  peligroso  como  sigue,  refiriéndo

me  al  hemisferio  N.
«Cuando  la  tormenta  se  mueva  hacia  el  O.,  la  parte  N.  de

la  trayectoria  es  el  semicírculo  peligroso,  y  cuando  avanza
hacia  el N.,  la  parte  del  E. lo  es. De otro  modo,  el  semicírculo
de  la  derecha,  es la  parte  más  peligrosa  de  la  tormenta,  por

‘tres  razones:  primera,  porque  el movimiento  progresivo  de  la
tormenta  en  su  trayectoria  (casi 17 millas  por  hora),  aumenta
la  velocidad del  viento  en  este semicírculo,  mientras  disniinu
ye  en  la  misma  proporción  en  el otro;  segunda,  porque  tanto

el  viento  como  la  corriente,  tienden  á  arrastrar  el buque  ha
cia  la  tormenta,  y  si se  ve  obligado  á  huir,  correrá  mayor  pe
ligro;  y  finalmente,  porque  este  es  el lado  por  donde  es pro
bable  recurve  la  trayectoria  en  cualquier  momento.

»Sin  puntualizar  la  historia  del  desarrollo  de  estas  leyes
importantes,  verificadas  por  muchos  escritores  que  en  distin
tas  épocas  y  varias  naciones  han  procurado  comprobarlas,  es
tudiarlas  y completarlas  en  beneficio  del comercio,  permítase
me  explicar,  lo  que  he  llamado  en  el  epígrafe  de  este artículo
Modernas  1ejes sobre tormentas.

»Esto  no  quiere  decir  que  trate  de  desacreditar  las  antiguas,
sino  solo  analizar  brevemente  las  pocas  modificaciones  y adi
ciones  verdaderamente  comprobadas  que  se  han  hecho  de  es
tas  leyes,  y  que  forman  la  parte  permanente  y  esencial  de
ellas,  y que  como  tales  deben  admitirse  en  los tratados  de  na
vegación,  exámenes  y  tribunales  marítimos.
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»Hoy,  no  seria  completo  ningilu  trabajo  referente  á  este
asunto,  sin mencionar  y  celebrar  al  Hon.  Ralph  Abercromby,
el  eminente  meteórologo  inglés,  que  ha  hecho  una  especia
lidad  tratando  la  parte  práctica  de  este asunto,  y  á  quien  de
ben  estar  reconocidos  todos  los  meteórologos  y  navegantes,
por  sus  magistrales  ó inagotables  pesquisas.  Sus  conocimien
tos  no  son  solo  los  de los  libros  y  teorías;  sino  que  ha  hecho

sus  estudios  respecto  á  maniobrar  los  buques  en  los  huraca
nes  dando  la  vuelta  al  mundo,  visitando  todas  las  regiones
del  globo  castigadas  por  los  huracanes,  con  solo  una  excep
ción,  desgraciadamente  muy  importante,  las  Indias  Occiden
tales.  Ha  podido,  pues,  conferenciar  con las  autoridades  loca
les  y  conocer  sus  opiniones  respecto  á  las  particularidades  de
sñs  tormentas,  consultando  y  estudiando  datos  originales  y
no  publicados,  poseyendo  á  fondo  tanto  el conocimiento  cien
tífico  como  práctico  de  esta  cuestión,  dando  el  resumen  más
importante  y  valioso  de  las  más  recientes  teorías.  No  deja  de
ser  gracioso  el  caso de  que  durante  su  vuelta  al  mundo,  ha  te.
nido  la  desgracia  (segiín  dice  él),  de  no  encontrar  ninguna
tormenta  por  mucho  que  la  deseaba.

»Después  de  tratar  el punto  concienzudamente  Abercromby,
da  las  siguientes  conclusiones  comparando  sus  reglas  compro
badas  con las  antiguas.

Debe  notarse:
»1.°  Que  la  regla  paraencontrar  aproximadamente  la situa

cióri  del  vórtice,  se  modifica  y  amplía  por  las  indicaciones  de
las  nubes;  pero  á  pesar  de  esto  no  puede  determinarse  con

tanta  seguridad  como antes  se  pretendía.
»2.°  Que la  importante  regla  sobre la  mura  de capeo, queda

sin  variación.
Que  el mayor  adelanto,  consiste  en  conocer la  situación

y  naturaleza  de  la  zona  de  los vientos  generales  de  mayor  in
tensidad,  fuera  del  área  ciclónica  donde  el  buque  encuentra
mayor  fuerza  en  el  viento  sin  cambio  de  dirección,  con  baja

barométrica.  La  antigua  creencia  de  que  en  tales  condiciones
el  buque  se  hallaba  en  la  trayectoria  del  huracán,  es  errónea.
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Puede  ser  que  sea así;  pero  no es  seguro,  y  bajo  ningún  con
cepto  debe  correrse  hasta  que  el  barómetro  no  haya  bajado
seis  décimas  de  pulgada  por  lo menos  (15 mm.)

»4.°  Hay  ciertas  reglas  aplicables  á  todos  los  huracanes;
pero  cada  región  tiene  indicios  especiales  debidos  á  particula
ridades  locales.

»Por  último,  no  debe  censurarse  al  capitán  de  un  buque
por  no  seguir  las  reglas  establecidas  sin  la  más  estricta  inves
tigación  de  los hechos;  pues  segimn Pidclington  «las reglas  ab
solutas  son  imposibles»,  y  hay  que  tener  en  cuenta  las  condi
ciones  de  un  buque  y las  variaciones  constantes  de  las  mares
gruesas  y  atravesadas.»

Con  esto  se  verá  cuán  ligeras  son aparentemente  las  modi
ficaciones’  que  la  experiencia  ha  introducido  durante  medio
siglo  en  las  leyes  de  las  tormentas  para  los  marinos.  Pero
aunque  estas  modificaciones  parezcan  ligeras,  son  en  rea
lidad  muy  importantes,  y  frecuentemente  en  circunstan
cias  críticas  pueden  inclinar  la  balanza  entre  la  vida  y  la
muerte.  Para  discutir  á  fondo  esta  cuestión,  tanto  referente
á  las  reglas  generales  para  huracanes  (en ambos  hemisferios),

como  para  las especiales  de  cada  uno  de  estos  y  de  cada  región
(particularmente  la  referente  al Océano  tndico  del  Sur),  nada
mejor  puedo  hacer  que  remitir  al  periódico  de  Abercromby,
Journal  of  the Scotisii  Meteorological  Society..  (Serie  3•  nú
mero  vi).  Dentro  de  los  límites  de  este  artículo,  solo  pue

do  tratar  ligeramente  los  puntos  que  considero  más  impor
tantes.

1.0  Lo  referente  á  la  situación  del  vórtice  de  un  huracán,
estimándolo  con  los medios  de  observación  de  un  solo  buque
ó  estación.  Aquí  parece  que  se  ha  dado  un  paso  decisivo  para
reconocer  los  primeros  indicios  de  un  huracán  que  se  acerca.
No  cabe  duda  que  muchos  navegantes  sabían  á  qué  atenerse
hace  años;  pero  hoy  los indicios  son  tan  bien  conocidos  y  tan
claramente  tratados  en  las obras  sobre  esta  materia,  que  todos
están’  familiarizados  con  estos  hechos  importantes,  aplicables

 todos  los  huracanes,  tanto  al  N.  como  al  S.  de  la  Línea.
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Permítaseme  éopiar,  de  la  carta  para  pilotos  del  Océano At
lántico  del  N.  (en  la  que  todos los  meses  se  imprimen),  estas
importantes  reglas  generales,  á  fin  de  que  los  navegantes  las
tengan  siempre  presentes.

«Indicios  precursores .—Barómetro  más  alto que  el  norrnal
con  tiempo  fresco,  muy  claro  y  agradable,  la  mar  iniciándose
en  dirección  á  la  distante  tormenta;  ligeras  nubes  cirrosas  en
forma  de plámas,  convergiendo  hacia  un  punto  del  horizonte
en  que  un  arco  blanquecino  indica  la  situación  del vórtice.

 Señales  inequívocas.—  Barómetro  bajando,  hálos  en  el  sol
y  la  luna,  acentuándose  más  la  mar;  calor,  tiempo  húmedo,
vientos  flojos y variables,  tintes  rojos,  oscuros  y  violáceos  al
alba  y  puesta  de  sol;  en  el horizonte  grupos  de  nubes  amon
tonadas  y  espesas;  baja  más  rápida  del  barómetro;  chubascos
de  agua  pasajeros.»

El  valor  de  estos  indicios  precursores  es  muy  grande,  y
mucho  más  si se  consideran  con relación  á la  trayectoria  pro
bable  de  la  tormenta,  según  demuestre  el  estudio  particular
de  las  del  Océano  en  que  se  encuentre  el  buque.  Un  vapbr
puede  rápidamente  cambiar  su  rumbo  y  evitarla,  aunque  sea
separándose  de  su  derrota;  uno  de  vela  no  siempre  puede  ha
cerlo,  debido  á  los  vientos  flojos y  variables  que  es  fácil  en
cuentre;  pero  por  lo  menos  puede  prepararse,  y  vigilando  cui
dadosamente  todos  los cambios  de  situación  de  las  nubes,  es
tar  listos  para  maniobrar  rápida  y  decididamente  cuando  le
lleguen  las  primeras  rachas  del ciclón.

Nada  puede  ser  más  gráfico  é  interesante  para  ilustrar  los
caracteres  inequívocos  de  ls  indicios  de  la  aproximación  de
un  huracán  que  los  muchos  partes  que  los  capitanes  de bu

ques  dirigen  á la Oficina  Hidrográfica.  Copiaremos  el siguien
te,  por  vía  de  ejemplo.  El  capitán  Taylor,  del  buque  inglés
Árgus,  encontró  un  tifón  en  las  costas  de  China  en  Agosto
último;  y  en  su  parte  se  expresa  así:  «En  los últimos  dos días’
antes  del  tiempo  era  este  caluroso  y  sofocante,  con  calmas  y
vientos  flojos variables.  Por  las  noches  el  viento  era  cálido  y
bochornoso.  La  mar  se  iniciaba  hacia  el  SE.,  aumentando
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gradualmente  hasta  hacerse  muy  gruesa.=..Agósto  21 á  las  4h

P.  M.  (lat.  aproximada  N.  27° y long.  124° E.)  se  presentó  una
barra  al  ESE.,  cielo  cubierto;  nubes  de  un  ligero  color  acei

tunado  corrían  muy  bajas,  con  gran  rapidez.  Hasta  entonces
el  barómetro  permaneció  estacionario,  iniciándose  desde  en

tonces  la  baja.  Ala  puesta  del  sol el  aspecto  del  cielo era  tene
broso;  una  nube  de  un  azul  negro,  elevada  sobre  el  horizonte
unos  10 á  15° con delgados  bordes  coloreados  de  un  ribete  es
carlata  oscuro,  como  si  estuvieran  rodeados  de  una  cinta  de
este  color,  y al  SE.  el  cielo  tenía  un  rojo  cárdeno,  reflejándose
en  las  velas  y  en  el  mar  que  había  estado  en  calma  y  empe
zaba  á  iniciarse.»

Además  tenemos  el ejemplo  del  huracán  San  Thomas—Hat
teras  en  Setiembre  pasado:  centenares  de  buques  que  se  en
contraban  sobre  nuestras  costas  y las  Bermudas  sintieron  la
mar  del  Sur  que  se acentuaba  de  día  en  día  sobre  todo el  At
lántico  del  Oeste,  rompiendo  sobre  las  arenosas  playas  de  la
Florida  á  Long  Island  y  estrellándose  sobre  los  graníticos
arrecifes  de  Newport  y á  longo  de  costa  del  Maine  y cabo Bre
tón.  El  capitán  White,  de  la  goleta  americana  Ada  Bailey,  se
hallaba  á  90  millas  NNE.  de  Hatteras  el  2  de  Setiembre,  y

en  aquella  fecha  se  fijó  en  la  mar  del  ESE.,  evidentemente
causada.por  el huracán,  que  no  llegó  á  San  Thomas  hasta  el
día  siguiente.  Que  sin  duda  ninguna  era  producida  por  esta.

tormenta  lejana,  lo  prueban  otros  muchos  informes  y  su  mis
mo  cuaderno  de bitácora  de  fechas posteriores.  Setiembre  3.—
Lat.  37° 7’ N.; long.  740  21’ 0.;  marejada  dura  del E.;  el tiempo
de  muy  mal  cariz.—Setiembre  .4.  Sin  viento;  temperatura,
84  Fh.;  marejada  muy  dura  del  ESE.—Setiembre  5.  Latitud
37° 20’  N.;  long.  72° 38’ 0.  calma;  marejada  dura  del  SSE.;

todas  las  apariencias  de  huracán.
Hó  aquí  un  buque  á  poca  distancia  de  Hatteras  observando

sin  ayuda  de  nadie  la  inequívoca  aproximación  lenta,  pero  se
gura,  de  este gran  huracán,  seis días  antes  de  que  este llegara
á  la  costa,  y realmente  una  semana  antes  de  ser  reconocido  el
peligro  y  de  que  se  largara  la  señal  de  precaución  en  beneficio
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del  comercio.  A primera  vista  parece,  sin  embargo,  que  es  una
buena  idea  que  los  buques  indiquen  á  tierra  y  comuniquen
indicios  de  aproximación  de  un  huracán  y  calcular  su  violen—
cia  y  trayectoria,  y  con media’docena  de  estaciones  bien  em
plazadas  en  la  costa es  imposible  que  so  nos  acerque  uno  sin
aviso  anticipado  de  varios  días.  El  estado de  la mar  es  un  in
dicio  importante,  y  todas  nuestras  estaciones  de  la  costa deben

observarla  y  a notarla  en  el  Diario,  como  ya  se  hace  en  Ingla
terra  y Francia.

Me  referiré  aquí  á  ciertas  observaciones  que  hice  respecto  á
los  indicios  de  la  aproximación  de  un  ciclón y  su  llegada  en
un  artículo  que  sobre  ciclones  tropicales  vió la  luz  pública  en
este  pxiódico  en  Junio  último  (copiado por  la  REVISTA  GENE—

JIAL  DE  MARINA  de  Madrid  y  el Nautical  Magazine  do Londres
fundado  principalmente  en  la  gran  expeiiencia  del  P.  Viñes
de  la  Habana.  Estas  consideraciones  no las hace  la  publicación
de  Abercroinby,  aunque  en  mi  opinión  así  lo  merecen.  Pri
mero  respecto  al  tamaño  y  carácter  de  la  tormenta  que  se
aproxima:  « Pronto  aparecen  las  hermosas  nubes  cirrosas  en
forma  de  plumas;  si  son  algo  pálidas  y  de  un  tinte  opalino,
desvaneciéndose  gradualmente  tras  una  neblina  ó velo  que  se
acerca  poco á  poco;  la  tormenta  que  se  acerca  es  antigua,  de
gran  área;  viene  quizás  de  las  islas  de  cabo Verde,  y ha  cru
zado  todo el  Atlántico  en  su  viaje  hacia  O.  Si  las  plumas  ci
rrosas  son  de una  blancura  nívea,  destacándose  sobre  un  ciel
azul  claro,  es  un  ciclón  de  poco tiempo,  que  principia  á  des
arrollar  toda  su  fuerza  y  furia.»

Lo  que  sigue  es  también  una  guía  respecto  al  cardcter  y
fuerza  de  la  tormenta;  haya  ó  no  llegado  á  tal estado,  merece
el  nombre  de  hnracán.  Ya  me  he  referido  al  marcado  carác
ter  de  la  circulación  atmosférica  que  constituye  el  indicio  ca
racterístico  de  un  ciclón  tropical,  y  en  esto  debemos  fijarnos
por  ser  muy  importante.  Fácilmente  podemos  apreciarlo  re
cordando  que  un  ciclón de  gran  intensidad  es  un  torbellino  es
piral  ascendente  con  movimiento  de  rotación  (en el  hemisferi

Norte)  contrario  á  la  marcha  de  las  manecillas  de  un  reloj.  El
TOMO  XxVI.—MAYO,  1890.                         44
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viento  sopla  en  espiral  interia  (no  circularmeite’excepto  muy
‘cerca  del  vórtice);  la  siguiente  corriente  superior,  que  es  la
que  lleva  las  nubes  de  lbs chubascos  y de  las  lluvias,  se  mueve

casi  en  círculo  exacto cerca  del  vórtice,  la  que  le sigue  (los al
tos  cúmulos)  en  espiral  hacia  fuera  y  así  sucesivambnte  hasta

los  más  altos  cirrus  que  divergen  directamente  hacia  fuera.
Esta  serie de  variadas  corrientes  atmosféricas  que  cambian,  no
irregularmente  y  al  azar,  sino  siguiendo  un  sistema  fijo  defi
nido  é  invariable,  es  uno  de  los  indicios  más  valiosos  que  la

cercana  área  de  mínima  presión  (frase  manoseada  pero  útil)
ha  llegado  á  la  dignidad  de  huracán.  El ángulo  de divergencia
entre  las  corrientes  sucesivas  es  de casi  justamente  dos  cuar
tas.  Ordinariamente  con  vientos  del  N.  las  nubes  bajas  tam
bién  vienen  del  N.,  y en  el  borde  del  huracán  invariablemente
vendrán  del NNE.»

Ahora  bien,  considerando  el  método  de stiiria  para  la  situa
ción  del  vórtice,  cuando  un  buque  se vé  sorprendido  por  una
tormenta,  esto  es,  la  baja  característica  del barómetro,  chuba
cos  fugaces  y  de  lluvia  menada,  demuestra  que  el  temporal
está  encima  y que  muy  pronto  se  sentirá  con todos sus  efectos.

En  esta  materia  mi  corta  experiencia  confirma  en  ciéito
grado  lo que  Abercrornby  dice en  el  escrito  ya  citado.  Esto  és
bastante,  sin  embargo,  según  he  podido  experimentar  en  las
Indias  Occidentales y lo consultado  con el  P.  Vifie,  autoridad

competentísima,  de  la  región  de  los grandes  huracanes  no  vi
sitada  por  Abercromby.  Extractando,  pues,  brevemente  las  re
glas,  diré que:  la curva  de  los  vientos  en  los  ciclones  tropicales,

como  en  las  demcís  tormentas,  es  un  hecho  reconocido  univer—
salmente,  y  que  la  regla  de  las  8  cuartas  es  una  guja  inse

gura.  No  obstante,  corno esta  antigua  regla  es  tan  familiar  y
tan  difícil  de  desarraigar  de  muchos  antiguos  buenos  marinos,
pnéde  conciliarse  formulándola  así,  lo  que  es  más  segura  que
la  antigua  en  su  aplicación:  para  usar  la  regla  de  las  8  cuar
tas  como  guía  para  encontrar  el  vórtice  de  un  huracási,  ápli
quese  ci las  nubes  bajas  y no  al  viento.  Esto  se  dednce  de  lo que
más  arriba  hornos dicho  sobre  la  aracterísLica  circulación  ci-
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clónica.  A  esto  debemos  hacer  una  adición  muy  importante
que  debe  recordarse.  En  e! se,nicirculo  posterior de  un  hura—
án  el viento  es  mucho  más  convergente  soplando  más  directa—
‘mente  hacia  el  centro de  la tormenta  que  se  retira;  aquí  la re—
la  de  10 á 12  cuartas  es  por  tanto  mucho  más segura,  a  se
plique  á  las nubes  bajas ó al viento.

Los  escritores  modernos  sobre  esta  materia  consideran,  cori

razón,  de  mucha  importancia  las  observaciones  sobre  las  nu
bes,  que  dan  una  idea  más  general  y  clara  de  la  situación  que
los  indicios  deducidos  de  la  dirección  del  viento  en  un  solo
observatorio.  Las  nubes  bajas  en  un  huracán  corren  á  una  al
tura  libre  de  los  erectos  de  la  fricción  superíicial,  y por  tanto
son  guías  más  seguras.  El  modo  que  tiene  el  viento  de  cam
biar  en  un  huracán  es  en  extremo  característico.  Después  de
una  racha  dura,  el viento  soplará  muy  duro  durante  unos  mi
nutos  (ó  por  algún  tiempo,  lo  que  dependerá  de  la  situación
del  buque,  la  velocidad  de  la  tormenta  en  su  trayectoria,  etc.)
en  la  misma  dirección;  después,  rugiendo  con  tremendo  ím
petu,  viene  otra  racha  que  trae  consigo uncaml)io  instantáneo
de  viento  1 ó  2 cuartas,  soplando  durante  un  rato  en  la  mis
ma  dirección.  No  parece  sino  que  el  gran  torbellino  hace  tal
presa  sobre  el  Océano,  que  las  fuerzas  que  tienden  ú llevarlo
en  su  trayectoria  tienen  que  arrastrarlo  á  saltos.  En  estos  te
rribles  cambios  parece  que  hay  contacto  con  la  siguiente  co
rriente  superior  (a  corriente  de  las  nubes  bajas)  y  entonces  la
antigua  ley  de  las  8  cuartas  se  aproxima  mucho  á  la  verdad.
Permítaserne  copiar  un  parte  que  abonará  lo  expuesto.  El  va

por  inglés  Trinidad  se hallaba  al  NO.  de  las  Bermudas  en  los
días  25 y  26 de  Noviembre  de  1888,  cuando  el  gran  huracán
de  aquel  mes  tomó  su vórtice  á  la  altura  de  Cabo Hatteras.  El
capitán  Fraser  dice en  su parte  que  ((el barómetro  bajaba  muy
lentamente,  y  el  viento  se  llamaba  gradualmente  al  S.  Los
chubascos  duros  de  lluvia  llamaban  el  viento  al  S.  2 6 3 cuar
-tas;  pero  retrocedía  al  E.  después  del  chubasco.  El  viento  en
las  Bermudas  hacía  lo  mismo.»  ¿Cómo puede  explicarse  esto?
Me  lo imagino  así:  el ciclán  se  movía  al  NNE.  muy  despacio;
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cada  chubasco  tocaba  durante  un  momento  la  corriente  supe—
rior  (normalmente  2  cuartas  á  la  derecha  de  la  superficie  del
viento);  pero  después  del  chubasco  casi  se  restablecía  la  ante
rior  superficie  de  circulación  del  viento  á  consecuencia  del
movimiento  lento  del  huracán.  Este  importante  hecho  puede
deducirse  de  tales  observaciones,  aun  sin  la indicación  adicio
nal  de  la  baja  muy  lenta  del  barómetro.

He  dejado  para  lo  iíltimo  lo que  muy  bien  puede  llaniarse
la  adición  más  importante  á  la  antigua  ley  de  las  tormentas,
á  saber:  el  conocer  que  en  el  semicírculo  peligroso  de  todo
huracán  hay  una  ancha  zona  en  la  que  el  viento  sopla  duro,.
casi  más  bien  paralelo  á  la  trayectoria  de  ]a  tormenta  que  al
radio  de un  punto  definido  en  ella.  Este  importantísimo  des—
cubrimiento  lo  publiqué  como  sigue  en  el  periódico  de  Junio
pasado  y  lo reproduciró  aquí:

((Otro  hecho  muy  importante  (establecido  por  Meldrum  en
Mauricio)  puede  referirse  así:  Cuando  un  huracán  se  mueve  á
lo  largo  del  límite  ecuatorial  de  la  región  de  los  vientos  gene—
rales,  hay  una  zona  de  vientos  generales  más  intensa  á barlo
vento  de  su  trayectoria,  no  siendo  prudente  utilizarla  hasta
que  el barómetro  haya  bajado  seis  décimos  de pulgada,  porque-
los  vientos  generales  aumentan  en  fuerza  y  son  constantes  en

su  dirección,  encontrándose  en  la  trayectoria  del  huracán.
Tratando  prematuramente  de  Cortar  su  trayectoria,  corriende
tau  pronto  como  el  viento  principia  á  refrescar,  se  corre  el
peligro  de  ir  á  parar  al  vórtice  del  huracán.

Así,  por  ejemplo,  tres  buques  en  el  Atlántico  del  Norte  en
el  mismo  paralelo,  á  distaacia  de  100 millas,  pueden  tener
viento  general  duro  del  NE.  con todas  las  apariencias  de  hu
racán  de  SSE.,  como el  viento  refresque,  y  es  constante  en  su
dirección,  con  baja  barométrica.  Supongamos  que  cada  uno
sigue  la  antigua  regla  y  huye  con  el  viento  por  estribor  ó en
popa  al  principio,  conservando  su  rumbo  si  cambia:  el  más
al  O. con  suerte  cruza  por  delante  del  huracán;  los otros  do
es  seguro  que  cometerán  un  error  tremendo  y  quedarán  ex
puestos  á  gran  peligro.  De otro  modo,  los hechos indiscutibles
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nos  demuestran  que  la  sola  regla  general  segura  en  tal  caso
es  esperar  á  que  el barómetro  baje  de  tal  modo  que  la  situa
•ción  sea desesperada,  y  entonces,  como  último  recurso,  tratar
-de  corlar  la  trayectoria  de  la  tormenta  si el  viento  y  la  mar  lo
permiten.  Es,  sin  embargo,  una  determinación  muy  peli—
grosa.

Fácilmente  se  puede,  tomando  un  caso  imaginario,  argu
mentar  contra  esta  regla  y decir:  ¿(Si este  buque  hubiera  co
‘rrido  alilos,  desde  luego  hubiera  tenido  más  tiempo  para  ade—
Iantarse  á  la  tormenta,  y  su  situación  fuera  infinitamente  me

jor.»  Pero  ¿y  respecto  á  los  otros  dos  barcos  que  hicieron  lo
mismo  en  iguales  circunstancias,  y  que  no  hubieran  podido
hacerlo  peor si  así  lo  intentaran?  No  hay  teorías  ni  adelantos,
ni  experiencias  que  salven  todos  los  buques  de  la  furia  de  es-
-tas  tormentas.  La situación  de  un  buque  puede  ser  tal  en  un
huracán,  que  ningún  poder  huniano  puede  salvarlo.  Por  otra
parte,  siguiendo  implícitamente  una  buena  regla  que  pueda
salvar  una  docena  de  buques,  uno  en  determinada  circunstan
cia  puede  sufrir  vientos  peores,  que  de  otro  modo  no  hubiera
encontrado.  Pero  seguramente  esto no  desvirtúa  la  regla  ge
neral.  En  resumen,  lo que  puede  y  debe  tratar  de  hacerse  es
presen  lar  las  conclusiones  en  que  estén  conformes  las  autori—
lades  con el  mayor  número  de hechos  posibles  en  que  se  fun
den  estas  conclusiones  y  dejar  al  navegante  en  libertad  de
íormar  juicio,  pues  de  él  depende  la  decisión  y  sobre  él  pesa
la  responsabilidad.  No  podemos  encontrar  regla  de hierro fun
•dido  que  no  se  doblegue ni  rompa  bajo ningún  esfuerzo.  Hux
ley  ha  dicho  muy  bien  «que la  ciencia  se suicida  cuando adop
‘ta  un  credo.»  El  capitán  de  un  buque  que  sigue  ciegamente

nna  regla  muda  en  navegación  puede,  si  no suicidarse,  por  lo
menos  morir  de muerte  violenta.  El  hecho  es  que  aquí,  como
en  cualquier  parte,  no podemos  eliminar  el buen  sentido  como
factor  en  todos los  actos de nuestra  vida.

Permítasenie  proponer  otra  adición  á la  ley  de  las  tormen
tas,  que  puede  no parecer  científica,  pero que  muchos  testimo
nios  prueban  que  es  una  de  las  reglas  prácticas  más  inipor—
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tantes  que  la  experiencia  de  cincuenta  años  ha  añadido  á  la
antigua  ley:  Úsese el  aceite  para  impedir  que las  mares  grue
sas  rompan  á  bordo.  Opino  que  ningún  tratado  sobre  ley  mo
derna  de  tormenta  está  completo  sin esta  adición,  y cuyo valor
se  ha  probado  mil  veces  eii los  últimos  años.  El  público  debe
especialmente  al  New  York  Maritime  Register  la  mención  re
ciente  de  esa  valiosa  ayuda  para  la  seguridad  de  la  navega
ción.  Sin  embargo,  es  un  hecho  generalmente  reconocido  en
todo  el mundo  que  el  conocerlas  se  debe  á  la  extensa  publici
dad  de  casos  publicados  de  tiempo  en  tiempo  en  las  cartas
mensuales  para  pilotos  del  Océano Atlántico  del  Norte.

Ver  es  creer,  dice  el  antiguo  refrán,  y  tuve  oportunidad

de  comprobar  una  de  estas  nuevas  reglas  el  9  de  Setiembre
del  88.  Estábamos  en  el  estrecho  de  la  Florida,  en  el  borde
oriental  de  un  huracán  cuyo  centro  estaba  en  el  Golfo, á  corta.

distancia  al  O. de  la  Península.  El centro  de  la  barra  del  hu
racán,  con  sus  nubes  apiladas,  muy  altas,  de  formas  fantásti
cas,  de  color  plomizas  (de apariencia  recia,  enrolladas,  for—
mando  copos,  como  pacas  de  algodón  negro),  dirigiéndose  di
rectamente  á  Poniente;  el  viento  era  SSE.,  y las  nubes  venían
del  5.;  debe  haber,  según  creo,  casos  pocos  y tan  claros  para
probar  el  valor  de  las  nuevas  reglas  como  este,  ó habrían  de
aceptarse  sin  necesidad  de argumentos.

Tuve  otra vez la  buena  suerte,  en  24 de  Novienbre  del mis
mo  año,  de  observar  la  perturbación  ciclónica  característica;
íomación  de  nubes,  etc.,  indicios  de un  huracán  de  marcada
violencia.  Fué  en  Washington,  á las  dos de  la  tarde,  el  movi
miento  rápido  en  el borde  del  velo cirroso  en  el zenit  me  llamó
la  atención;  me  fijé  en  las  otras  nubes,  en  la  diiección  del
viento,  el  tinte  gris  oscuro  desde  el  zenit  al  horizonte  del  S.,
gradándose  varios  tintes  á  un  punto  definido  y  distante  que
estaba  muy  oscuro,  y  me  convencí  que  había  una  gran  tor
menta  frente  á  la  costa.  Llamé  la  atención  á  varios  amigos  en

ia  oficina,  sobre  los  marcados  indicios  de  huracán,  y  vimos
en  el  aviso  de  tiempo  de  la  mañana  que  había  indicada  la
presencia  de  un  área  de  mínima  presión  frente  á  la  costa  más
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abajo  de  Hatteras; aunque  los  datos en  el  aviso daban pocas
noticias  de la  violencia, por  entonces, de la tormenta. Algu
nas  semanas después los periódicos estaban  llenos de relacio
nes  de los terribles estragos hechos en los buques por el  gran
huracán  de Noviembre, en que el vapor Samaná  y  otra  doce
na  de barcos se  fueron á pique con  su  tripulación. Menciono
estos  dos hechos, hijos de mi  experiencia, para probar lo que
he  dicho, y con la  esperanza de comunicar á  los lectores de
este  articulo, a’go, por lo menos,  de mi  fe en la  moderna ley
de  las tormentas.

Traducido  por  F.  L.  A.

Habana 8 de Marzo de  1890.
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SOBRE

MANIOBRAS  NAVALES RECIENTES.

CONFERENCIA DADA POR (NR. WHITE

ELL                 -

INSTITUTO  DE  ARQUITECTOS  NAVALES  (i).

El  meeting  anual  de  este  Instituto  (establecido  en  Londres)
empezó  á  fines  del  mes  de  Marzo  Último,  habiendo  presidido
la  sesión  lord  Ravensworth,  quien  fud  el  primero  que  en  ella
hizo  uso de  la  palabra,  exponiendo  después  de  algunas  frases
dedicadas  ó. la  memoria  de  personajes  fallecidos  que,  por  el
aspecto  del  comerció  referente  d  buques,  se  iufería  que  los
rendimientos,  con  relación  al  capital  invertido,  eran  modera
dos,  calculándose  que  en  el  año  pasado  se  construyeron  bu
ques  con un  total  de  1 826 000 t.,  que  representan  unos  20 mi
llones  de libras  esterlinas,  siendo  de notar  que  los construídos
en  dicho  año  fueron  92 y 7 por  100 de  acero  y  hierro  respecti
vamente.  Manifestó  el  orador  que  actualmente  había  paraliza
ción  en  los  trabajos  de  los  astilleros  particulares,  si  bien  el
Gobierno  se  hallabá  en  vías  de  fomentar  aquellos;  hizo  cons
tar  que  los  siniestros  marítimos  ocurridos  en  el  citado  año
fueron  muy  numerosos,  representando  los  primeros  por  valor
de  2 millones  de  libras  esterlinas,  con  la  circunstancia  espe
cial  de  que  no  fueron  embarcaciones  pequeñas  las  perdidas,
sino  de  1•a clase,  de  lo que  pudiera  deducirse  que  la  previsión
humana  es  ineficaz.  Seguidamente  aludió  á  la  cuestión  de la
línea  de  carga  de  los buques,  acerca  de  la  que  debiera  fijarse

(1)  Enqineer.
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una  ley  muy  estudiada  para  evitar  perjuicios  en  sus  aplicacio

nes,  y  por  ultimo  manifestó  la  satisfacción  que  iba  á  tener,  al
-oir  la  conferencia  anunciada  por  Mr.  White,  la  cual,  califica
a  de importante  por  el  Engineer,  en resumen  dice así:

cPrincipió  el  conferenciante  su  discurso  manifestando  que,
-en  atención  á  haber  presenciado,  embarcado  las  maniobras  de
la  escuadrá,  tuvo  ocasión  de  observar  las  operaciones  navales
-efectuadas,  las  cuales,  afortunadamente,  en  su  mayor  parte,
se  verificaron  bajo  malas  circunstancias,  impropias  de  la  esta
-ción  del  año,  así  que  fué  posible  adquirir  datos  útiles  referen
-tes  á  las  condiciones  marineras  de buques  de diversos  tipos.

El  orador  agregó  que,  habióndose  fijado,  como era  natural,
en  sus  asuntos  profesionales,  por  ser el  autor  responsable  de
los  proyectos  de  los buques  de  guerra  ingleses,  ha  procurado,
en  lo  que  se  inserta  á continuación,  informar  al  Instituto  res
pecto  á algunas  deducciones  de  generalidad  que  le  impresio

uaroi.
1.°  La  influencia  del  porte  y  peso  en  las  condiciones  mari

neras  de  los buques.—E1  asunto  enunciado  con  este  epígrafe
no  se  refiere  á  las  propiedades  absolutas  y  marineras  de  bu
çues  de  diversos  portes  y  pesos, sino  á  las  propiedades  mari
neras  relativas  bajo  idénticas  condiciones  de  mar  y  viento.  -

Por  consiguiente,  solo  se  puede  formar  juicio  haciendo  una
com,paración  entre  las  propiedades  de  los  buques  de  diversos
portes,  al  navegar  en  conserva,  comparación  que  resulta  su-
mamen  te interesánte  cuando  una  escuadra  se compone  de  hu
ques  de  muy  diferentes  dimensiones  y  de  portes  progresiva
mente  ascendentes  á cortos  intervalos,  desde  el buque  más  pe
queño  al  más  grande.

En  las  maniobras  del  año último  hubo  ocasión  quizá  de  rea
lizar  lo  expuesto,  mejor  que  en  otra  agrupación  previa  de  bu
ques.  En  efecto, empezando  con el Inflexible,  de unas  12000 t.,

se  podía  descender  gradualrnenteá  los  cañoneros  torpederos
de  500 t.  y á  los  torpederos  de  menos  do  100 t.,  lo  que  desde
luego  se  evidencia  en  el  estado  A.

Teniendo  en  cuenta  el  escaso  número  de  observaciones  que
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•  relativamente fué posible hacer durante  las maniobras, es lii—
dudable,  sin embargo, que todas las personas que vieron á es
tos  buques en  malas circunstancias  de  tiempo y mar,  se han

•  debido impresionar  con las ventajosas condiciones marineras
y  militares  qtle poseen io  buques grandes,  comparados con
los  pequeños, cuando otros elementos, tales como obra muerta
y  altura  de  batería,  eran  análogos  en  buques de portes  di
versos.

Estado  A,  en  el  que se insertan  los  nombres  de  los  buques,
ordenados  según  su  desplazamiento,  que  tomaron  parte
en  las  maniobras  navales  del  aüo  i889.

. DESPLAZkMIENTO. ESLORA.
BUQUES.

Tonel€ukee. Pies.

Inflexible11  sso              32O

Northurnberland10  780              400

Clase  Acniiral10000  á  0500          325
Devastation9  330              285

Neptune9310              800
BlackPrince9210              380

Hercules8  680              325

Ájax8660              280

Warspite           8400              815
Monarch8320              330

Northampton7  630              280

Clase  Áudacious6  910  á  6  010           280
Hacia6  4cif              392

ConqueroryHero6200              270

Inconstant5  780              337

Cruceros  fajeados5  600              300
Rupert5  440              250

Shannon5390              260
BeUeiste4  870              245

Clase  Leander4  300              300

Idem  Mersey4  050              300
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DESPLAZAMIENTO.ESLORA.

BUQUES. —

Tone’adas.

Hotepur4  010            235
Iris  y  Mercury  730             300
Active  y  Volage3  080            270
Clase  .ilfedea2950  á  2800         265
Galypso2770            235

Ruby          2120            220
Clase  Archer1  770            22.5
Hearty1  300            212
Nyrnphe1  140            195
Carlew950            195
Clase  Pheasant755            165
Traveller700             161
Watchful560             135
Clase  Rattlesnake525            200
Idem  Medway363             110
Torpederos137  á  28         150 á  86

GUARDA CO STAS.

Glatton4910            245
Prince  Albert3  880             240

Clase  Cyclops3  570            225

No  ofrece  duda  que  buques  de  800  t.  y  aun  de  menor  des
plazamiento  pueden  navegar  en  condiciones  de  seguridad  y
marineras  con  cualquiera  clase  de  tiempo,  y  batirse  siendo

este  malo.  Los  buques  de  la  clase  Medea,  por  ejemplo,  resulta

ron  marineros,  y  como  llevan  las  dos  terceras  partes  de  su  ar

mamento  de  grueso  calibre  en  toldillas  prolongadas  y  castillos
á  unos  20’  de  altura  sobre  el  agua,  el  tiempo  había  de  ser  muy

malo  para  que  los  expresados  quedasen  fuera  de  combate.  Se

evidenció  al  propio  tiempo  que  al  navegar  dichos  buques,  bajo
malas  circunstancias,  á  toca  penoles  de  un  crucero  fajeado  de
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d  5 000 t.  ó  del  Warpite,  de 8 400; estos,  en  razón  á  su mayor

porte  y  peso  superaban  á  los anteriores  en  condiciones  milita
res  y  marineras,  y  si hubiesen  concurrido  á las maniobras  uno
de  los  nuevos  acorazados  de  á  14000  t.,  sus  ventajas,  en  rela
ción  al  Warspite,  se  habrían  probablemente  evidenciado.

Está  probado  por  la  experiencia  que  hasta  con  mar  mode
rada  los cañoneros  torpederos  pueden  alcanzar  á los  torpederos
que  con mar  llana  apelarían  á  la  fuga  fácilmente.

Del  mismo  modo,  si se  arbola  mar,  sería  prácticamente  im

posible  seguir  navegando  con  un  cañonero  torpedero  á  toda
máquina;  pues  habría  que  moderar  para  seguridad  del buque,
cuando  los  mayores,  del  tipo  Medea,  sostendrían  su  andar,
los  cuales  á  su  vez tendrían  que  moderar  mucho  antes  que  el
Warspite  disminuyera  el suyo,  y  si la  fuerza  de  máquina  del
Tort/imnberjafld  fuera  proporcionada,  este buque,  por su mayor

porte,  aventajaría  asimismo  al  Warspite.  Pudiera  ser oportuno,
dijo  el  orador,  agregar  á  lo  expuesto  que  durante  las  manio
bras  observó  con frecuencia  que  el  Warspite  y  el Black  Prince
daban  más  cabeceadas  simultáneamente  que  losbuques  de la
clase  Medea, habiendo  notado  también  que  los buques  grandes
balanceaban  mucho,  en  circunstancias  que  los  menores  relati.
vamemente  permanecían  dotados  de  estabilidad.  Estas  excep
ciones,  sin  embargo,  no harían  variar  la  opinión  de  la  mayo
ría  de  los  oficiales  de  Marina  que  consideran  al  buque  más
grande  como  el  mejor  para  la  mar.  La  frase  ((Tiempo de  com
bate,»  es  muy  elástica.  Los  recursos  modernos  han  contribui
do  mucho  para  hacer  su  significación  más  lata.  Estando  atra
vesado  intencionalmente  el  ilowe,  á  la  mar  (qie  era  gruesa),
y  dando  balances  de  35° á  400  cada  5 ,(»,  se  destrincó  la  pla
taforma  giratoria  popel,  en  la  que  se  hallan  montados  á  bar
beta  dos cañones  de  á  67 t.,  los cuales  se  manejaron  bien,  ha
biéndose  podido  batii  el buque  bajo  dichas  circunsancias,  en
las  que  sería  dudoso  que  uno  menor  hubiera  estado  en  igual
disposición.  Se habrá  notado que  seha  aludido  principalmente
á  pesos  y  porte,  pero  no  deja  de  tenerse  presente  la  gran  in

fluencia  de  la  eslora  para  sostener  el  andar  en  la  mar.  Sabido
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es  que  en  todos los proyectos  recientes  de  los buques  de guerra
ingleses,  se  han  aceptado  mayores  esloras  en  proporción  á  los
desplazamientos  que  las  adoptadas  actualmente.

Por  ejemplo,  los  cruceros  de  la  clase Edgar  serán  de 360’ de
eslora  y  7 000 t.  de  desplazamiento,  al  paso  que  estos  elemen
tos  en  el  Warspite  son  de  315’ y  8 400  t.  Los  cruceros  de  la
clase  Apollo  son  de  300’ y 3 400 t.  de  desplazamiento,  mientras
que  los  de  la  clase  Mersey, de igual  eslora,  tienen  4 050  t.  de
desplazamiento.  Este  aumento  en  la  eslora  proviene  natural
mente  del  gran  andar  que  debén  tener  los buques  proyectados,
lo  cual  indudablemente  contribuirá  á  sostener  la  velocidad  en
la  mar.  La  eslora  es  relativamente  mayor  aún  en  algunos  cru
ceros  extranjeros,  que  por  regla  general  llevan  un  armamento
de  menos  poder  que  el de  los buques  ingleses,  pudiendo  por  lo
tanto  construirse  estos  de  diversas  proporciones.  En  la  Marina
mercante,  en  la  que  la  distribución  vertical  de  los  pesos  es
enteramente  diversa  de  la  de  los  buques  de  guerra,  la  eslora
relativamente  aún  ms  crecida  y  la  manga  más  reducida  tie
nen  aplicación  usual,  si  bien  el elemento  de  la  eslora  absoluta
y  no  la  proporción  de  la  eslora  con  la  manga  es  en  extremo
importante  para  sostener  el  andar  en  la  mar.

Se  ha  proyectado  construir  los  cruceros  de  guerra  como los
Galgos  del Atlántico,  tocante  á  su  andar  y repuesto  de  carbón,

pero  aventajándolos  en  armamento  y  protección,  lo  que  signi
ficaría  mayor  desplazamiento  y  costo;  así  habría  que  estudiar
el  asunto  antes  de  ponerlo  en  práctica,  toda  vez que  inglaterra,
no  solo  tiene  una  gran  superidridad  mediante  sus  vapores
mercantes  rápidos,  que  pueden  ser  auxiliares  de, la  Armada,
sino  por  sus  cruceros  que  son  de  mayor  porte  que  los  de  otras
Marinas.

2.°  La influencia  de  la obra muerta,  altura  de  la batería  t
la  disposición  del  armamento  en  las  condiciones  militares  da
los  buques  en  la  mar.—La  escuacira  movilizada  para  tomar
parte  en  las  maniobras  del  año  último  constaba  de  ejemplares
de  la  mayoría  de  las  clases  de  acorazados  y  cruceros  construi
dos  durante  los últimos  veinticinco  á  treinta  años.  Algunos  de
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los  buques  más  modernos,  tales  como  los  de  á  barbeta  de  la
clase  Admiral,  los cruceros  fajeados  (clase  Orlando)  y  los pro
tegidos,  clases  i!edea  y  Mersey,  estaban  acompañados  de  los
notables  ejemplares  del  período  primitivo  de  los  acorazados  el
Northu?nberland  y  el  Black  Prince,  de  los  buques  de  batería
corrida  de  tiempos  más  recientes,  como  el  fferules,  el Nor
thampton  y  el Audacious,  de  buques  de  torre  de  obra  muerta

elevada  y baja  y  de  cruceros  no  acorazados  provistos  de  buen
aparejo  y  máquina.  Fué,  por  consiguiente,  posible  hacer  com
paraciones  muy  interesantes  sobre  eficiencia  militar.  Al  tratar
en  prImer  lugar  d  la  cuestión  de  obra  muerta,  se  podrían
comparar:  (a),  los buques  de  elevada obra  muerta  corrida;  (b),
lbs  de  obra  muerta  moderada  ó baja  en  las  extremidades  y  ele
vada  en  la  sécción  por  la  maestra;  (c),  los  de  obra  muerta  mo
dérada  ó  baja  á  proa,  pero  de  elevada  obra  muerta  en  una
parte  de  la  eslora  hasta  popa;  (d),  los  de toldillas  prolocgadas
y  castillos  con  moderada  obra  muerta  intermedia,  y  (e),  los
de  obra  muerta,  baja  ó regular  corrida,  provistos  de  construc
ciones  volantes,  en  la  sección  por  la  maestra,  para  la  coloca
ción  de  embarcaciones  menores  y  otros  fines.

Resumiendo  las  experiencias  de  Agosto  ultimo,  confirma
ron  la  conclusión  generalmente  aceptada  con  antelación,  á  sa
ber:  que  la  obra  muerta  baja,  fija  un  límite  práctico  á la  fuerza
‘propulsora  de  los  buques  contra  la  mar  de  proa,  al  paso  que

éstblece  un  aumento  sensible  en  el consumo  de  fuerza  nece
saria  á  sostener  un  andar  dado con mar  moderada,  comparado
con  el  consumo  en  buques  de  extremidades  elevadas,  siendo
los  buques  de  forma  semejante  ó igual  porte.  La reducida  al
tura  de la  obra  muerta  á  popa,  es naturalmente  menos  impor
tante,  aunque  algunas  veces durante  las  maniobras,  los golpes
de  mar  pasaban  por  encima  do las  extremidades  popeles de  los
buques  de  la  clase  Admiral  y  de  otros  de  torre,  en  los cuales
las  condiciones  de  habitabilidad  habrían  sido  mejores  si  las

obras  muei’tas  hubieran  sido  más  elevadas.  La  obra  muerta
baja  y  corrida,  como  en  el  Devastation  y  el  Rupert,  propor

ciona  incomodidad  y  disminuye  las  condiciones  marineras.
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Está  probado  que,  en  los  buques  de  torre,  de  obra  muerta
bajá,  se  hace  difícil  ó imposible,  con alguna  mar  moderada,
disparar  los cañones  de la  torre  proel,  lo  que  quedó  compro
bado  en  Agosto  último.  Los que  presenciaron  las  maniobras,
recordarán  el  contraste  que  presentaba  el  Hero con  otros  bu
ques  de batería  más  elevada:  el  primero,  daba  cabezadas  vio
lentas  al  navegar  en  vuelta  de  Ushant,  contra  una  mar  tendi
da,  de  12’  á  15’ de  altura,  teniendo  lacubierta  del  castillo
debájo  del  agua,  sin  poder  manejar  los cañones  de  las  torres,
mientras  que  los segundos  estabaii  en  disposición  de  b.tirse.
En  esta  ocaión,  los golpes  de  mar,  rompían  sobre  la  cubierta
proel  baja  de  los  buques  Admiral,  pero  sÍn  llegar  á  los caño—
nés  á  barbeta  elevados  unos  10’ sobre  cubierta.  El  Melpomene,

avanzando  impetuosamente  al  dar  caza,  y  al  colocarse  en  una
posición,  que  en  un  combate  real  y positivo  hubiera  sido  in
dudablémente  cuestionable,  hizo  fuego  eón  sil  artillería  de

á  6”  sin  dificultad,  no  pudiendo  devolverlo  el Hero  con caño
nes  de mayor  calibre  y  poder.

Pudieran  citarse  otros  muchos  casos,  para  probar  las  des
ventajas  de  llevar  los  cañones  montados  ti poca  altura,  pero

es  innecesario  mencionarlos.  La  obra  muerta  proporcionada
influye  favorablemente  en  la  habitabilidad,  las  condiciones
para  sostener  el  andar,  y  las  militares.  Dspuós  de  todo lo  di
cho  sobre  eficiencia militar,  agregó  el  orador,  conviene  tratar

de  la  habitabilidad;  en  efecto,  la  comodidad  de  la  dotación  en
tiempo  de  paz,  es asunto  importante,  sobre  el cual  han  desva
riado  mucho,  personas  que  no  tenían  una  idea  exacta  de los
buques  que  desacreditaban.  Por  ejemplo,  se  han  formulado
por  escrito  censuras  acerbas  infundadas,  ciertamente,  sobre  el
repartimiento  y  ventilación  de  los  buques  de  la  clase  Admi
ral,  habiéndose  permitido  un  sujeto  decir  que  la  palidez  de  los
semblantes  de  la  tripulación  era  evidente.  Fantaseando  á  su
gusto  el  referido  su.Ieto,  describió  un  deterioro  hipotético  que
debió  ser  de  aterradora  rapidez,  en  vista  de  que  exceptuando
el  Anson,  buque  alguno  de  la  clase  Admiral  estuvo  armado
m5s  de  dos  meses,  ó  en  la  mar  más  de  uno:  seguidamente
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dijo  Mr. White  que,  habieido  estado  embarcado  en  uno  de los.
expresados  un  mes,  é  inspeccionado  todas  las  partes  del  bu
que,  en  diversas  circunstancias  de  tiempo,  de  día  y  de  noche
niega  rotundamente  la  veracidad  de  estos  asertos  anónimos
El  alojamiento  de  la  tripulación  es  excelente  en  todos  senti
dos,  y  el de  los  oficiales es  bueno.  Estando  cerradas  las  esco
tillas  durante  aIunos  días,  los  alojamientos  debajo  de  las.
extremidades  bajas,  no  son  tan  frescos  como  cuando  esh
abiertas  aquellas  ei  puerto,  y  hasta  un  terrestre,  como  el ora
dor,no  tiene  por  qué  quejarse,  á  pesar  de  haber  estado  alo
jado  á  popa del  todo.  Hallándose,  como  se  ha  dicho,  cerradas.
las  escotillas,  la  tripulación  disfrutaba  de mayores  comodida—
des,  respecto  dia  ventilación,’  que  los  oficiales,  por  estar  alo—
jada  la  mayoría  de  aquella  en  la  cubierta  de  la  batería  prin
cipal.

Conviene,  no  obstante,  proporcionar  mayor  ventilación  á los.
alojamientos  de  la  oficialidad,  lo que  se  efectuará,  si  bien  es.
innecesario,  alterarla  en  los de  la  marinería.

(Cotinuard.)

Tralucido  por  P.  S.



NECROLOGÍA.

EL CAPITAN DE NAVÍO D. FRANCISCO J. DE SALAS.

No  hace  un  mes  todavía  que  el  telégrafo,  con  glacial  laco
iiismo,  nos trajo la triste  nueva  del fallecimiento  del  capitán  de
navío  D.  Francisco  Javier  de  Salas,  á la  sazón  comandante  de
Marina  de  la  provincia  de  Valencia.  Amargados  sus  últimos
días  con  la  reciente  pérdida  de  la  noble  señora  que  por  espacie
de  muchos  años  había  compartido  con él las penalidades  y  tra
bajos  de la  vida,  Salas ha  bajado  al  sepulcro  cuando  aún  de  su
actividad  é  inteligencia  podían  esperarse  nuevos  y sazonados
frutos.  Su vida,  desprovista  de dramáticas  peripecias,  no da  en
verdad  materia  para  interesantes  biografías:  su  talento,  su
modestia  y sus virtudes,  bien  merecen  que  la REVISTA  GENERAL

DE  MARINA  les consagre un recuerdo de cariño y de respeto: que
así  como de las glorias de una  colectividad participa cada uno
de  los que la constituyen, aunque personalmente no haya con
tribuido  á ellas, también en  las corporaciones se reflejan mé
ritos  individuales;  y  manifestar  gratitud  á  quien  supo  con—
traerlos,  es deuda que pagarse debe con religiosa puntualidad.

Procedente  del Colegio Naval de San  Fernando,  principi
Salas  su  carrera,  como la hemos  empezado todos los  que  ya
hemos  dejado de ser jóvenes sin poder llamarnos  todavía vie
jos:  haciendo inverosímiles viajes  y larguísimos  cruceros á
bordo  de naves hoy casi legendarias, restos de una  Marina que
se  iba, y  que ya después ha desaparecido por completo.

45
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•  Aquellas  viejas  fragatas  de  abultado  pantoque,  voluminosa
popa  y  tajamar  coronado  por  simbólica  figura;  aquel  revirado
navío  en  cuyas  vergas  se habían  dado vivas  á  Carlos III;  aque
llos  vapores  de  ruedas,  no  sin  razón  mirados  de  reojo  por

nuestros  viejos  lobos  de  mar,  que  los  consideraban  como  pe
ligrosas  novedades;  aquellos  bergantines,  grandes  los  unos
como  corbetas,  pequeños  los  otros  como  faluchos;  aquellas
urcas,  que,  á  pesar  de  los  grandes  nombres  con  que  fueron
bautizadas,  sólo  servían  para  traer  y  llevar  cargamentos  de
carbón;  aquella  Marina  heterogénea,  vetusta  y abigarrada,  fitó
la  escuela  donde  hicieron  su  aprendizaje  todos  los  que  hoy
llevan  en  las  bocamangas  de  su  uniforme  tres  galones,  y  al
gunos  que  acaso  no  han  alcanzado  todavía  más  que  dos.

Eran  tales  buques,  restos  gloriosos  de  un  pasado  cada  vez
más  distante;  pero  ninguno  de  los  que  los conocieron  podrá
dejar  de  pensar  en  ellos,  con un  amor  muy  semejante  al  que
en  la  edad  madura  infunde  la  memoria  del  hogar  que  nos  dió
calor  en  la  niñez.

La  vida  de  Salas,  en  los  primeros  años  de  su  carrera,  no
ofrece  incidente  digno  de  especial  mención.  El guardia  marina
y  el  oficial  subalterno,  pueden  demostrar  mayor  ó menor  in
teligencia  en  el  cumplimiento  de  su  deber;  pero  nunca,  ó muy
rara  vez,  se les  presenta  ocasión  de  desarrollar  talentos  extra
ordinarios  ó  singulares  aptitudes.  El  servicio  mecánico  de  á
bordo  absorbe  todas sus facultades,  y así es preciso  que  suceda.
Lo  primero  es  ejercitarse  en  el  oficio: lo demás  viene  después.

Salas  navegó  relativamente  poco,  porque  la  vida  activa  del
mar  quebrantó  presto  su  salud,  siempre delicada;  pero  el autor
de  estas  líneas  recuerda  haberle  visto  en  circunstancias  crí ti-
cas  y  azarosas,  en  las  que  supo  demostrar  cumplidamente  las
condiciones  todas  de  un  perfecto  oficial  de  Marina:  serenidad,
energía,  ojo marinero  y  conocimientos  técnicos de la profesión.
Ninguno  de los que  entonces  nos  hallábamos  á  su  lado podre
mos  olvidar  nunca  que  á  su  consumada  pericia  se  debió  en
gran  parte  la salvación  del barco:  y  mientras  la  goleta  Rosalía

•    naufragaba  en  la  costa de  Marruecos;  mientras  el  vapor  Santa
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Isabel  se  hacía  literalmente  pedazos  en  la  bahía  de  Algeciras;
min  tras  los buques  de  mayor  porte se veían  obligadós á correr
el  furioso  temporal  del  SE.  que  á  la  sazón reinaba,  la  Buena.
ventura  ‘cruzaba  gallardamente  el  estrecho  y  entraba  al  otro
día  en  el  fondeadero  de  Puente  Mayorga,  sin  haber  sufrIdo
ningila  daño,  ni  haber  perdido  un  solo hombre.

Fué  aquella  una  de  tantas  batallas  como  las  que  los  man-
‘nos dan  todos ‘los días  sobre  la  superficie  del  Océano,  y  en  las
ue  sin  más  estímulo  que  la  necesidad  de  la  lucha,  ni  más

premio  en  perspectia  que  la  satisfacción  de  haber  cumplido
con  el  deber,  se  pelea  çon  un  enemigo  implacable,  conocido
sálo  de  los que  con él se  han  visto  cara  á  cara.

Terminada  la  guerra  de  Africa,  en  la  que  Salas  prestó  ser
vicios  que  fueron  recompensados  cn  la  cruz  de  la  Marina,
una  dolencia  crónica  y de  difícil  curación  le  obligó  á  pedir  su
pase  á  la  escala  de  reserva,  apenas  obtenido  s  ascenso  á  te
niente  de  navío  en  1860;  y  nombrado  en  1863  redactor  tra
ductor  en  el Depósito  Hidrográfico,  sin  duda  estimulado  con
la  lectura  de  los muchos  y  muy  curiosos  documentos  que  ea
aquel  estableciminto  se  custodian,  coñcibió  la  idea  de  escri
bir  su  historia  de  la Marina  española  en  la Edad  Media.

Grande  era  el  peso  que  con  tal  propósito  echaba  sobre  sus
hombros  porque  si la  Historia  ha  de  serlo  verdaderamente;  si
no  ha  de  encerrarse  en  los  estrechos  y  mezquinos  límites  de
una  simple  crónica  ó relación  de  hechos,  desprovista  de filoso
fía  y  de crítica,  la  tarea  es  en  extremo  difícil  y  arriesgada.  Si
Salas  llenó  cumplidamente  la  misión  que  con absoluta  espon
taneidad  se impuso,  díganoslo  la sabia Academia  que  galardoné
su  mérito  llamándole  á  su  seno,  la  reputación  que  muy  luego
se  conquisté  entre  los  más  doctos  literatos  y  la  verdadera  po
pularidad  que  alcanzó  el  libro  entre  los  aficionados  á  lo bello
y  á lo bueno.  Expósición  clara,  dicción  vigorosa,  crítica  sana,
estilo  siempre  digno  de  la  alteza  del  asunto:  y  á  través  de  las
palabras,  de  las  ideas  y  de  los juicios,  el espíritü  cristiano  del
autor  que  se  filtra  por  tan  hermosas  páginas,  impregnando
juicios,  ideas  y  palabras  con  su  dulce  y  suavísimo  perfume.
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Mas  no. hemos  de  hacer  aquí  el  examen  ni  el  elogio  de  tan’
precioso  libro:  sirva  lo poco que  dejamos  dicho  para  aliciente
de  los que  aún  no  le  conozcan,  en  la  inteligencia  de que  en  éL
han  de  hallar  provecho  y  entretenimiento,  saludable  ense
ñanza  y  gratísimo  deleite.

Corría  el  año  de  1864 cuando  el ingeniero  jefe  de  Caminos,.

Canales  y  Puertos,  D. Canuto  Corroza,  dió  á luz  un  fo]leto,  en
el  que  con dureza  inusitada  se atacaba  á  la  Matrícula  de  mar,
institución  veneranda  y base  única  entonces  del  reclutamjento
de  tripulaciones  para  los  buques  de  guerra.

Lo  brusco  del  ataque,  lo  áspero  de  la  forma,  lo  erróneo  de.
los  conceptos  y lo infundado  de las  consecuencias,  exigían  rec

Lifiación  inmediata.  Tratándose  de  apreciaciones  injustas  ro
bre  cosas de  Marina,  nada  debe  dejarse  pasar  en  nuestro  país.
sin  el oportuno  é inmediato  correctivo:  cuanto  más  absurdo  y

desatinado  sea  lo  que  se  dice,  más  se  apresura  á  creerlo  el
vulgo,  y aún  muchos  de  los  que  no  forman  parte  integrante.
de  tan  formidable  gremio.

Por  Real  orden  de  17  de  Agosto  de  aquel  año  encargóse  al
teniente  de  navioD.  Francisco  J.  de  Salas  lá  redacción  de  una.
memoria  refutación  de  la  de  Corroza;  en  1865 vió  la  luz  un
tomo  de  más  de  500 páginas,  que  era  la  más  brillante  defensa
de  la  institución  tan  ciegamente  maltratada  por  Corroza y  del
cuerpo  general  de  la  Armada,  sobre  quienes  el ingeniero  jefe.
de  Caminos  pretendía  hace.r recaer  responsabilidades  que  ni á.
la  una  ni  al  otro  podían  alcanzar.

Cambios  políticos  y  radicales  alteraciones  trajeron  más.
tarde  la  muerte  de  la  Matrícula  de  mar;  pero  la  Memoria
ú  que  nos  referirnos  será  siempre  utilísima,  como  obra  de
consulta,  á  todos  cuantos  se  interesen  por  nuestras  institi.i—
ciones  navales  y  por  la  mejor  organización  de  nuestra  Marina.
militar.

Sería  larga  tarea  enumerar  aquí  todos los servicios  y  todos
los  trabajos  literarios  de  tau  distinguido  jefe.  Ni  tal  es  nues
tro  objeto,  ni  los limites  en  que debe encerrarse  este artículo  le
consentirían.
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Comisionado  por  el Gobierno  para  el  árreglo  de  las  cuestio—
nes  surgidas  entre  pescadores  portugueses  y  españoles  en  la
-costa  del  Algarbe,  çlesetnpeñó  Salas  tan  delicada  misión  con
tino  y habilidad,  obteniendo  una  indemnización  considerable,
por  daños  y  perjuicios,  para  los industriales  españoles,  y.con
-cluyendo  un  convenio,  aprobado  después  por  los  Gobiernos
respéctivos,  en el  que  no  era  España  la  parte  que  salía  menos
beneficiada.  El  rey  de  Portugal  agracióle  en  aquella  ocasión

-con  la  gran  cruz  de  la  Orden  de  Cristo;  la  antigüedad  en  el
-empleo  de  capitán  de  navío  fué  el  premio  que  por  el  Ministe.
TiO  de  Marina  se  le  otorgó  en  España.

De  natural  dulce  y  bondadoso,  ameno  en  su  trato,  afable

-con  sus  subordinados  y consecuente  con sus  compañeros,  nun
•ca  dejó  de  hacer  el bien  que  pudo,  cuando  su  influencia  como
.oficial  del  Ministerio  se  lo permitía;  y  si  alguna  vez se encon

tró  con ingratos,  jamás  tuvo que  defnderse  de  enemigos.
Aunque  el  fondo  de  su  carácter  era  triste,  como  eran  tristes

-su  rostro  y  su  mirada,  Salas  poseía el  don  rarísimo  y  difícil
•de  hacer  sonreir  á  sus  lectores  siempre  que  quería,  sazonando
sus  escritos  con los  más  cultos  y  delicados  chistes.  Pero  á. los
.que  bien  le conocíamos  no  nos  admiaba  t.an peregrina  facul

tad:  que  el  que  en  conversación,  ó familiar  diálogo,  derrama
•sin  quererlo  gracias  y donaires,  bien  puede  tener  álguna  sal
-en  el  fondo  de  su  tintero  para  dejarla  correr  á  lo  largo  de  la
pluma  cuando  con ella  escribe.

La  Armada  nacional  española;  la  Marina  militar,  que  en  los
-dos  siglos  que  lleva  de  existencia  como  entidad  permanente
Luenta  con  ministros  como  Ensenada  y  Mazarredo;  generales
-como  Navarro  y  Méndez-Núñez;  matemáticos  como  D. Jorge
-Juan  y  D. Antonio  Ulloa,  y héroes  como  Churruca  y Galiano,
también  por  su  parte  ha  sabido  siempre  dar  palpable  muestra
-de  que  entre  las  armas  y  las  letras,  no  solo no  hay  antagonis
mo  alguno,  sino  antes’hien  ambas  se  buscan  con amor,  vivien—
-do juntas  en  la  más  perfecta  y  cabal  armonía.  Si  Arriaza,  Na
-varrete  y Vargas  Ponce  no  lo  hubieran  ya  demostrado,  Salas
-daría  de  ello  cumplido  testimonio.
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Descanse  en paz el  buen  compañero, que  al  morir  deja. á
sus  hijos  un. honradísimo. nombre; á  sus amigos, el recuerdo
de  sus virtudes; á su patria, el fruto de sus  .rabajos, y al cuer
po  en  que  servía,  un  láuro más que añadir  á los muchos por
otros  conquistados.              .

PATRIcIo  AGUIRRE DE TEJADA.



NOTICIAS  VARIAS.

Cerca  para  la  protección  de  buques  y  puer
tos  (1). —El  periódico  científico  La  Nature,  describe  una  cerca
destinada  fi avisar  en  casos  de  alarma,  fi bordo  de  los  buques  y  en
los  puertos,  y  á  protegerlos  de  un  ataque  inesperado  con  torpede
ros  durante  la  noche.  La  cerca  es  de  alambre  y  está  provista  de
flotadores,  sosteniéndose  por  medio  de  boyas  colocadas  á interva
los  alrededor  del  buque.  Cuando  el  enemigo  rompe  la  línea  se
enciende  una  luz  brillante  que  indica  el  sitio  en  que  se halla  aquel.

Explosión  de  un  proyectil  cargado  con  nieleni
ta  (2).—Según un  diario  francés,  el  manejo  de  los  proyectiles  de
melenita,  que  se  facilitan  fi  algunos  buques,  por  vía  de  ensayo,  es
arriesgado.  Hallándose,  hace  pocos  días,  algunos  marineros  ocupa
dos  en  cargar  dicha  clase  de  granadas,  una  de  ellas,  de  reducido
calibre,  cayó  en  cubierta,  reventando  en  el  acto  fi consecuencia  del
choque,  con  efectos  tan  desgraciados,  que  un  individuo  que  se
hallaba  próximo  fué  casi despedazado  por  la  fuerza  de  la  explosión.

Cruceros  blindados  franceses  de  2.a  clase,  ((El
Charner»  (3).—El proyecto de ley referente al presupuesto de
gastos  del  Ministerio  de  Marina,  para  el  afio  1891,  comprende,
entre  las  construcciones  nuevas,  4  cruceros  blindados  de  2.  clase
semejantes  al  Dupuy  de  Lome,  que  es  de  i.  Pos  de  aquellos,  el
Charner  y  el  Bruico,  se  construyen  en  Rochefort,  habiéndose  enco
mendado  los  otros  dos  fl la  industria  particular,  conforme  el  pro—

(1)  Árrny aS  Navy  Cazeete.
(2)  Army  aS  Navy  Gazette.
(3)   Yaeht.
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yecto  de  ley,  referente  á  dos  cruceros,  presentado  á  la  Cámara  á
principios  del  alio  1889,  por  el almirante  Krantz.

Los  citados  buques,  cuyas  quillas  se acaban  de  poner,  llevan  los
nombres  de  Chanzy  y  Latouche  Treville  y  se  construyen  respectiva
mente  en  los  astilleros  de  la  Société  de  la  Gironde,  y  de  la  Société
des  Forges  et  Chantiers  (Havre).

M.  Thibaudier,  ingeniero  de  la  Armada  francesa,  es  el  autor  de
los  proyectos  de  estos  cuatro  cruceros  que  son  idénticos;  por  tanto,
los  constructores  del  Chanzy  y  del  Latouche  Treville  están  exentos
de  responsabilidad  en  cuanto  se  refiere  á  velocidad.  Es  condición
precisa,  no  obstante,  que  la  mano  de  obra  de  los  cascos  y  demás
accesorios  sea  esmerada,  con  arreglo  á  los  planos  generales  y deta
llados  remitidos  á  los  expresados  constructores,  y  el- material  (esco.
gido),  de muy  buena  calidad.  Tocante  al  aparato  motor,  respecto  al
cnal  tienen  aqnellos  más  iniciativa,  garantizan  que  desarrollará
8  300  y  7 600  caballos,  con  tiro  forzado  y  natural  respectivamente,
durando,  en  el  primer  caso,  la  prueba  dos  boras  y  en  el  segun
do  ocho.                                 -

Se  calcula  que  estos  buques  andarán  19 y  17 millas,  con  8 300  y
7  600  caballos  respectivamente,  y  que  con  400  t.  de  carbón  reco
rrerán  una  distancia  de  3 000  y  de  4 000  millas  respectivamente,
andando  á  12  y  á  10 millas  por  bora.

Los  elementos  principales  del  Charner  son  los  siguientes:

Eslora  entre  perpendiculares,  desde  el  eje  del timón  á la
punta  del espolón10cm  ,oo

Manga  extrema  en  la flotación,  en  línea  de navegación      14 -  ,00
Puntal5    7
Diferencia  de  calados:O   ,40
Calado  medio5   4
Calado  á popa,  á lOm,50 de la  perpendicular  á  popaO   ,6O
Desplazamiento  total  por fuera  del aforro4  745  t.
Superficie  de  la flotación  en  la línea  de  agua1  095 m5,40
Superficie  sumergida  de  la  sección por  la  maestra-  67   ,00
Peso  aproximado  del  casco,  con  sus  accesorios  y  coraza..   2858  t.
Aparato  motor,  incluso  las  calderas,  el  agna  de  las  máqui

nas,  depisitos  del  agua  caliente713  t.
Peso  aproximado  de  la  artillería  y  demás  material  de

armamento896  t.

Costo  estimado  de  estos  buques,  en  francos,  según  documentos

oficiales:
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Francos.

Citarner  y  Bruix    8 990  000
‘Chanzy  y  Latouche  Treville9  195  000

Esta  última  suma  se  descompone  como  sigue:

Casco  y  accesorios (según  los mercados)6  180 000
Aparato  motor2  000 000
Trabajos  complementarios  que habrán  de  efectuarse  por la

administración250  000
Artillería765000

TOTAL9  195 000

El  casco  del  Cliarner  será  de  acero  Siemens  Martin,  el  branqu
de  acero  forjado  y  el  codaste  de  acero  fundido.

La  quilla  se asemeja  á  una  percha  hueca  y  está  formada  de  dos
planchas  de  hierro,  unidas  entre  sí,  con piezas  de  hierro  de ángulo.

Las  consolidaciones  longitudinales  del  casco  se  componen  de  una
.carlinga  central,  sobre  la  cual  están  basadas  las  placas  de  asiento

del  aparato  motor  y  evaporativo;  además  están  col6cadas  4  carlin
gas  laterales  6  sean  vagras  (2  por  banda);  la  2.’,  forma  el pié de  las
.carboneras  de los  costados;  la  4.’  vagra  solo  existe  en  la  cámara  de

máquina  y calderas.
Entre  la  quilla  y  la  cubierta  blindada,  hay  14  compartimientos

estancos,  y  entre  esta  y  las  del  alcázar  y castillo  6,  formados  por  5
mamparos  transversales.

La  expresada  cubierta  tiene  la  forma  de  carapacho  de  tortuga
(turtie  Sacie).  En  la  parte  central,  por  bajo  la  flotación,  el  grueso
de  aquella  es  de  5  cm. y  de 4  cm.  sobre  ella;  la  cubierta  arranca  de
los  costados,  á  la  altura  de  1T,2O  sobre  la  flotación.  Este  acora—
nmiento  se  apoya  en  dos  planchas  de  hierro  de  15 mm.  de  grueso,
y  á  fin de  facilitar  la  comunicación,  hay  instalado  un  callejón  hecho
de  cuarteles  volantes,  encima de  las  partes  inclinadas  del  expresado
acorazamiento,  por  bajo  del  cual,  y  en  la  parte  que  alcanza  ála  má
quina  y calderas,  existe  un  para-balazos  que  contribuye  á la  solidez
de  la  cubierta  citada.

La  obra  muerta  está  cubierta  por  una  faja  acorazada,  cuyo  grueso
es  de  92 mm.  y  está  empernada  áua  aforro  de 18 mm.;  dicha  coraza
deberá  aguantar  impunemente  los, choques  de  los  proyectiles  carga
¿os  con melenita  ú  otros  explosivos  anMogos.

La  protección  alrededor  de  la  flotación  (y  á  lm,20  de  altura
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sobre  esta)  se completará  con  cofferdams  rellenos  de  celulosa,  cuy
mayor  anchura  será  de  1.m,1O, estos. arrancarán  de  la  cubierta  aco
razada.

Este  buque  llevará  la  artillería  que  se  expresa,  á  saber:

2  cañones  de  á 19 cm.  de á  8m,50 de  largo.
6  cañones  de á  11 cm. de  á  lm,20 de largo.
4  cañoiiesda  tiro  rápido  de á  65 mm.
4  cañones  de tiro  rápido  de  á 47 mm.
6  Hotchkiss  de á  37 mm.

Estará  el  expresado  provisto  además  de  5 lanzatorpedos.
La  artillería  de á  19 y  14  cm. estarán  montados  en  torres  cerra

das,  cuyo pivote  (por  el cual  sube  el montacargas)  descenderá  hasta
la  plataforma  de  las  varengas.

El  aparejo  consistirá  de  dos  palos  militares  de  acero  endurecido,

provistos  de  tres  plataformas:  la  más  baja  en  el  palo  de  trinquete,.
servirá  de  puesto  de  observación  y  comunicará  con  un  blockhaus
acorazado  por  medio  de  conductos  acústicos;  en  la  segunda  plata
forma  estará  montado  un  cañón  de  tiro  rápido  de  á 47  mm.,  y  la
tercera,  ó  sea  superior,  se destinará  á  la  fusilería.

Hasta  la  presente  no  se  han  empezado  á  construir  los  aparatos
motores  del  Charner  y  del  .Bruix;  los  del  Latouche  Treville  se  enco
mendarán  á una  casa  del  Havre,  y  los  del  Charner  al  Creusot;  las.
calderas,  en  número  de  16,  serán  del  siflema  Belleville  y  se  distri
buirán  en  cuatro  grupos,  colocados  en  otros  tantos  compartimientos.
separados  por  medio  de  mamparos  transversales;  las  calderas  fun
cionarán  con  17 icg; de  presióu.

El  aparato  motor  del  Chanzy  constará  de  dos  máquinas  horizon
tales  independientes  de  tres  cilindros  da  triple  expansión;  la  hélic&
será  doble,  las  válvulas  de  correderas  de  los  cilindros  serán  cilíndri
cas  y  funcionarán  por  el. aparato  Marshall;  los  ejes  de  cigüeñales,
de  acero  hueco  de  tres  codillos  y  fundidos  en  una  pieza,  y  las  héli
ces  de  bronce  de  4’,35  de  diámetro  y  5m,05 de  paso.

Buquesbombas  contra  incendios  (1).—En  casi  todos
los  grandes  puertos  hay  remolcadores  preparados  para  poder  llevar
los  esfuerzos de  su máquina  á las  hombas  dé  incendios  y  contribuir
así  á la  extinción  de  los  que  puedan  estallar  en  los  buques.  En  ese
papel  han  llegado  á  prestar  servicios  de  tanta  importancia,  que  en

(1)  Cósmos.        .
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muchos  puntos  se ha  decidido  construir  buques  especiales,  sin  otro
objeto  que  el  expuesto,  y  mucho  más  eficaces.  Los  últimos  son  de
una  potencia  extraordinaria,de  la que generalmente  no  se tiene  idea;
expóndremos  cuáles  son  sus  medios  de  acción,  examinando  un  tipo
creado  recientemente  para  el  puerto  de  Boston  en  los  Estados
Unidos.

Como  que ha  de  encerrar  grandes  aparatostieflelaS  dimensiones
de  un  verdadero  buque,  30  m.  de  eslora  por  8  dé  manga,  próxima
mente.  Las  calderas  proporcionan  á  las.  ináquinar  una  fuerza  de

400  caballos  de  vapor’y  900  con  el tiro  forzado;’son  de tipo  Cowler,
cuyas  disposiciones,  como las  que tienen  las  calderas  da  Temple,  les
permiten  levantar  presión  en  breves  instantes,  circunstancia  inapre
ciable  en un  buque  de  esa  clase.

Esas  calderas  alimentan,  primero  la  máquina  motriz,  que  puede
dar  al  buque  una  velocidad  de más  de  19 millas.  Lleva  esta  dos pro
pulsores,  uno,  el principa1  fijo;  el otro,  unido  al timón,  se mueve  con
él  y  afiade su  acción  á la.  de  este  para  facilitar  las  evoluciones;  con
esta  hélice  auxiliar  se  puede  además  hacer  girar  al  baque  sobre  su
centro,  aun  estando  parado,  y  también  conducirlo  con  gran  seguri
dad  cuando  marcha  hacia  atrás.  Estas  ventajas  son  de  capital  im
portancia  en  un.buque  al  que  su  destino  llama.  á  puntos  peligrosos
y  que  puede  verse  colocado  en  posiciones  críticas  y expuestas.  El  ti
món  y  su  hélice  aneja  son  movidos  juntos,  rápida  y  seguramente
por  un  servomotor  de  vapor.

El  movimiento  que  debe  darse’á  estas  diferentes  máquinas  cons—
ti  Luye la  menor  parte  del  trabajo  encomendado  á  las  calderas.  Tam
biéui  han  de  alimentar  las  bombas  de  vapor,  constituídas  por  cuatro
cuerpos  conjugados.  El  agua  está  reunida  y  comprimida  en  un  de
pósito  muy  resistente  en  cuyas  aberturas  van  fijos  los  enchufes  de
las  mangas  de  incendios.  .

Dos  tubos  principales  llegan’  á  colócarse  sobre  unos  ingeniosos
montajes  emplazados  á proa;  mecanismos  particulares  permiten  dar
les  rápidamente  cualquier  dirección.  Los  chorros  miden  10  cm.  de
diámetro  y alcanzan  á  120  m.  de  distancia.  Otros’muchos  enchufes,
de  diferentes  dimensiones,  pueden  también  recibir  mangas  que  se
destinan,  óbien  para  unirse  á un  tubo  y  proyectar  agua  ácorta  dis
tancia,  6  bien  para  conducir  esa  misma  agua  ti otros  aparatos  de ex-
tinción,  situados  en  tierra  ti muchos  metros  de  allí.

El  buque,  sus  máquinas  y  todos  los  aparatos  que  contiene  son’ de-
una,  solidez  extraordinaria.  Citaremos  un  hecho  que lo prueba.;  en  el
mes  de  Mayo  último,  en  el  incendio  de  los  elevadores  del  Central
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Railroad,  de  Nueva  York,  uno  de  esos buquesbombas,  el Havemeyer,
estuvo  trabajando  diecinueve  días  con sus  noches  teniendo  sus  má
quinas  sometidas  á tiro  forzado  durante  todo  ese  tiempo.

El  buque  de  Boston,  que  lleva  por  único nombre  esta  prosáica  in
dicación:  «Engine  n.°’ 31»  (rmáquina  núm  31»),  podría,  sin  duda,
satisfacer  análogas  atenciones,  pero  está  construído  de madera  y este
es  su  lado.  débil,  siendo  también.  poco  extenso  su  radio  de  acción.
El  gran  puerto  de  Nueva  York  prepara,  en  la  actualidad,  un  po—
tentísirno  buque  de  ese  género.

La  cubierta  de  este  nuevo  buque  será  de  acero,  así  corno  las  por
tas,  para  que  pueda  acerca.rse  á los  buques  incendiados  sin  correr  el
riesgo  de  incendiarse  él  mismo.  Irá  provisto  de  seis  guardafuegos
movibles  que  puedan  servir  de  pantallas  á  los  bomberos  y  podril.
«ombatir  con  éxito  qualquier  incendio  desde  una  distancia,  de  60&
metros.—F.  M.

Escuadras  y  fuertes  (1).—Bajo  este  epígrafe,  el  Broad
Arrow  del  25  de  Enero  último,  resume  las  discusiones  habidas
vecientemente  en  Inglaterra,  sobre  la  manera  mejor  de  defender  las
Lostas  de  la  Gxan .Bratafia.  E1  almirante  Colomb,  sir Andrew  Clarke
y  sir  E.  Cane,  fueron  los  que  más  sobresalieron  en  las  referidas
discusiones,  las  cuales  se  insertaron  en  las  columnas  del  Murray
Magazine.  El  Broad  Arrow  presenta  los  argumentos  de  ambas
partes,  clasificándolas  bajo  los  dos  títulos  siguientes,  á saber:  Punto
devista  marítimo  y  punto  de  vista  militar.

Punto  de vista  marítimo.—.  En  la  Escuela  naval  liemos  aprendido
que  nuestros  antepasados,  desde  los  tiempos  más  remotos,  confiaron
en  absoluto  la  defensa  de  nuestras  playas  á la  Armada.  La  adición
de  fuertes  y  caSones  para  dicha  defensa  es  enteramente  moderna.

2.°  Las  defensas  establecidas  en  la costa,  no infunden  confianza;
respecto  á  que  las  fortificaciones,  ni pueden  reemplazar  ni  reforzar
la  Armada  que  Inglaterra  debe  sostener.

3.’  Con  esta  Armada,  la  superioridad  de  Inglaterra,  sobre  cual.
quiera  reunión  probable  de  buques  enemigos  en  un  niar  dado,  esta
ría  garantizada.

4.’  En  estas  condiciones,  el  único  objeto  del  emplazamiento  de
una  defensa  en  la  costa,  sería  resistir  el  ataque  aislado  de un crucero.

5.’  Las  fortalezas  marítimas  como las de Portsmouth,  Plymouth,

Gibraltar,  Malta,  Aden,  Hong-Kong,  Bermuda  y  Halifax,  carecen

(1)  Revue marífjme e. oZo(e.  ‘‘.            *
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de  importancia  bajo  el  punto  de  vista  naval,  respecto  á  que  en  ven
de  proteger  la  escuadra,  necesitan  la  protección  de esta.  Tdas  estas
fortalezas  sucumbirían  inevitablemente,  después  de  resistir  algún
tiempo  un  bloqueo,  6  bien por  medio  de  un  ataque  directo,  siencla.
además  forzoso  que  aquellas  se  hallasen  guarnecidas,  lo que  debili
taría  nuestro  escaso  ejército.

6.°  Sería  mucho  más  conveniente  que  el  objetivo  reservado  para.
las  fortalezas  marítimas  fuera  el de  las  escuadras  de  la  reserva.

7.°  Se  han  gastado,  en  fortificaciones  inútiles  y  anticuadas
sumas  enormes,  con las  cuales,  si  se hubieran  aplicado  á  la  Marina,
poseeríamos  fuerzas  navales  iguales  á  las  de  todas  las  potencias
marítimas  reunidas.

8.°  El  contraste,  entre  los  gastos  de  la  Marina,  que  son  de im
portancia  primaria,  y los  del  ejército  que  la  tienen  secundaria,  ea
notable.

9.°  Mientras  conservemos  el dominio de  los  mares,  no  hay  temor
de  invasión  alguna  en  nuestro  imperio.

10.0  Las  fortificaciones  no. pueden  impedir  que  perdamos  el  do
minio  de  la mar.

11.0  De  perderlo,  Inglaterra  quedará  subyugada  mediante  un
simple  bloqueo  ó  la  destrucción  de  su  comercio.

12.°  Al  imperar  Inglaterra  en  la  mar,  escuadra  algúna  enemiga.
entrará  en  nuestras  aguas  con  el  propósito  de  arruinar  nuetros•
puertos.

13.°  Si  el  objetivo  de  las  defensas  pasajeras  de  costa,  es  alejar
á  los  buques  destinados  á  forzar  los  bloqueos  (biockade  runners)
que  hubieran  burlado  la  vigilancia  de  la  defensa  naval,  se  incurre
en  un  error,  toda  vez  que  el radio  de  acción  de  dichos  buques  temi
bles,  se  hallaría  fuera  del  alcance  de  la  artillería  de  costa,  y  en  un
punto  donde  converge  todo  el comercio  del  puerto.

14.°  Después  del  rompimiento  de  las  hostilidades,  la  escuadra.
enemiga,  si  está  en  la  mar,  deberá  ser  atacada  y  destruida,  ó  blo
queada  en  sus  propios  puertos,  en  caso  de  rehusar  el  combate.

15.°  En  caso  de  ser  la  guerra  probable,  deberán  vigilarse  todoa
los  buques  enemigos.

16.°  Si  esto  se  lleva  á  cabo,  no  hay  concentración  ni  evasión
posibles  de fuerzas  enemigas,  y  de  poseer  nuestra  escuadra  superio
ridad,  en  todos  conceptos,  las  fortalezas  y  los  caflones  en  tierra,.
están  demás.

Punto  de  vista  militar.—1.°  Los  militares,  si bien  convienen  er
que  la  escuadra  es la  primera  línea  defensiva,  sostienen  que  se  exa—
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gera,  considerándola,  no  solo  como  nuestro  primero  y  imnico obje
‘ti sto.

2.’  A juicio  de  los  expresados,  las  fortificaciones  son  elementos
-  auxiliares,  útiles  para  la  defensa,  los  cuales  constituyen  un  punto

de  apoyo,  en  el  cual pueden  las  escuadrillas  concentrar  sus  fuerzas.
8.°  Es  inexacto  afirmar  que  las  defensas  de  costas  en  Inglate

vra,  son  una  adición  moderna.  El  fuerte  Tilbury  data  de  la  época
de  la  Armada  invencible,  cuando  las  fuerzas  terrestres  inglesas  se
reunieron  para  rechazar  la invasión.  Las  torres  Martello,  emplaza
das  en  las costas  del  Reino-Unido,  datan  del  tiempo  de  Napoleón,
en  el cual  nuestra  supremacía  marítima  era  incuestionable.

4.°  Mucho  se  ha  gastado,  ciertamente,  en  fortificaciones,  pero
también  -no deja  de  ser  verdad  que  el  dinero  invertido  no  se  ha  de
rrochado.  Los  fuertes,  así  como los  buques  de  madera,  son  anticua
do,  pero  en  su  tiempo  sirvieron.

5.°  Las  escuadras,,  como los  ejércitos,  se  deben  apoyar  ea  bases
buenas  de  operaciones,  no  pudiéndose  decir,  por  ejemplo,  que  una
escuadra,  aunque  superior  á  la  de  cualquiera  otra  enemiga,  fuera
por  sí  sola  suficiente  para  proteger  á  Malta,  hallándose  esta  isla
desguarnecida.

6.’  No  es  buena  estrategia  estar  desprevenido,  por  lo  que  pu -

diera  ocurrir  en  circunstancias  imprevistas.  El  general  en jefe  más
hábil  de  un  ejército  victorioso  debe  tomar  sus  precauciones  para
evitar  un  descalabro  ó  una  derrota  posible.

7.’  El  porvenir  de  la  táctica  naval  es  incierto,  y  aunque  plena
mente  convencidos  de  la  superioridad  que  nuestra  escuadra  posee
sobre  la  de otra  nación,  sería  posible  que  la  suerte  influyera  en  los
resultados  de  un  combate  naval  de  una  manera  más  transcendental
que  en, otras  ocasiones.  Un  solo  tiro  afortunado,  disparado  en  un
barco  de  regular  porte,  puede  echar  á  pique  al  acorazado  más  po
tente  ó bien  convertirlo  en  un  fragmento  flotante  de  buque  náufra
go,  nl cual  no  es  posible prestar  auxilio.

8.’  Las  baterías  en  tierra,  aunque  son  fijas  y solo  sirven  para
defender  un  paraje  determinado,  no  se  pueden,  sin  embargo,  echar
á  pique;  las  dotaciones  de  las  baterías,  además,  son reducidas,  apro
vechándose  sus  fuegos  mejor  que los  de  los  buques.

93  En  parnjes  lejanos  se  necesitan  las  estaciones  navales  pro

tegidas  para  servir  de refugio  á nuestra  Marina  mercante.
10.’  En  una  guerra  marítima,  el  enemigo  que  solo  necesitase

proteger  un  comercio  insignificante,  podría  concentrar  todas  sus
fuerzas,  ó  la  mayor  parte  de  ellas,  en  el  canal  de  la  Mancha,  ea



NOTICIAS VARIAS.                BtU

cuyo  caso  perderíamos,  por  el pronto,  nuestra  supremacía  naval,
estando  obligados  á refugiarnos  bajo  lo  cañones  de  pinzas  como
Portsmouth  ó  Plymouth  hasta  tanto  que  se  restableciera  el  equi
librio.

11.0   La guerra  separatista  y  las maniobras  navales  inglesas  nos
ban  demostrado  la  imposibilidad  de  impedir  que  losbuques  salgan
de  un  puerto  bloqueado  ó  eutren  en  él;  por  tanto,  las  ventajas  ob
tenidas  en  un  día  dado, se  pueden  convertir  en  contratiempos  al  si
guiente.

12.°  Las  plazas  fuertes  como Portsmoutb,  Plymouth  y  Chntam,
aparte  de  su  importancia  marítima,  la  tienen  también  militar.  Si  la
escuadra  se  destruyera,  el enemigo  podría  desembarcar  en  varios
puntos  de las  costas  inglesas,  en  cuyo  caso  extremo  no  se  podrían
desatender  las  fortalezas;  el  enemigo  se  vería  precisndo  á tomarlas
6  á parapetarse  en  su  recinto,  á  fin  de impedir  que  se  concentrase
en  ellas  nuestro  ejército,  colocado  á  retaguardia  ó por  el  flanco  del
eusodicho  enemigo.

13.°  Ultimamente  pudiera  ocurrir  que,  aun  después  de  estar
destruida  la  escuadra,  Inglaterra  no  quedaría  subyugada  durante
un  periodo  de  seis  meses,  por  efecto  de un  simple bloqueo  y la  ruina
de  su  comercio.  Según  se  ha  indicado  en  el  párrafo  11.°, los  milita
res  dudan  de  la  eficiencia de  un  bloqueo  y  confían  en  los  considera
bles  recursos  interiores  de  Inglaterra,  así  como  en  sus  elementos
poderosos  para  reconstituir  sus  fuerzas.

Por  otra  parte,  en  el  Árrny and  Navy  Gazette del  28  de  Enero
último  se  inserta  el resumen  de  una  conferencia  dida  por el  segundo
comandaute  del  Orlando en  el  Unite  Service  Institution  de  Nueva
Gales  del  Sur  sobre  este  mismo  asunto,  la 4efensa  de las  costas.  En
la  citada  conferencia,  el comandante  Egerton  parece  haber  adopta
do  el punto  de  vista  militar  y  opina  que,  las  maniobras  navales  in
glesas  han  demostrado  que  cinco  ó  seis  buques  podían  burlar  la  vi
gilancia  de  una  escuadra  hostU,  hasta  en  aguas  de  tan  limitada  ex
tensión  como  las  de  la  Mancha,  y  que  la  defensa  de  los  puertos  no
corresponde  á  la  escnadra,  siendo  más  económico  montar  cañones
en  tierra  que  en  los  buques.

A  juicio  de  dicho jefe,  el objetivo  de  la  defensa  de  un  puerto  solo
puede  ser  detener  el  enemigo  hasta  la  llegada  del  auxilio;  aquella
no  puede  resistir  en  absoluto,  toda  vez  que  ay  la  probabilidad  de
que  la  artillería  del agresor  sea  más  potente  que  la  de  costa.

Por  último,  manifestó  que  los  australiauos  debieran  organizar  la
defensa  de  sus  puertos  por  medio  de  cañones,  torpedos  y  guarda
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costas,  agregando  el  expresado  comandante  que  la  posesión  de  un
buen  material  era  efímera,  si ao  se ejercitaba  frecuentemente  el per
sonal  en  el  manejo  de  aquel,  llevando  á  cabo  simulacros  entre  los
fuertes  y  los  buques,  y  que  la  utilidad  reportada  por  los  ejercicios.
militares,  ea  parte  alguna  era  tan  notable  como  en  la defensa  de  las.
costas.

Cañones  del  «Trafalgar»  (1).—Las  recientes  experien
cias  verificadas  con  los  cañones  de  67  t.,  montados  en  las torres  de-
ese  acorazado,  confirman  la  opinión  emitida  por  el  almirante  May—
ne,  en  la  última  conferencia  que  dió  ante  la  Iloyal  United  Service
Institution.  «A bordo  no  debería  instalarse  ningún  cañón,  decía,  que
no  pudiera  ser  manejado  á  brazo,  ea  caso  de  necesidad»,  y  añadía.
que  «los  cañones  más  pequeños  se  fabricarían  con  más  facilidad,.
ofrecerían  superior  resistencia  y  tendrían  la  ventaja  inmensa  de-
procurar  mayor  rapidez  de  tiro.»

Las  experiencias  del  Trafalgar,  empezaron  en  la  torre  de  proa.
con  media  carga  y tres  cuartos  de  carga  (2),  y variando  el ángulo  de
tiro  de  1° á 1 34°  sobre  el horizonte.

Al  tercer  disparo  ya  se  notaron  varias  averías  en  una  serviola,.
ea  el  cabrestante  y  otras;  solo  uno  se  hizo  con  la  carga  completa—.
la  verdadera  carga  de  guerra—y  á 3° sobre  el  horizonte;  este  dis
paro  se  dirigió  hacia  la  proa  del  buque,  y  siguiendo  exactamente
su  eje.

El  soplo  producido  por  la  salida  de  los  gases  de  la  pólvora  y  del
proyectil,  fué  tasi  violento  á proa,  que  la  cubierta  sufrió  una  depre
sión  de  5  cm.,  se  dobló  un  bao  y se  rompió  un  puntal  de  otro.

‘Ultimamente,  en  los  disparos  dirigidos  á  babor  y  á  estribor  del
eje  del  buque,  sufrieron  mucho  diferentes  piezas  exteriores  del
casco.

Lo  que  resulta  con  más  evidencia  de  estas  pruebas,  es  que  si  el
ñnico  cañonazo  tirado  siguiendo  el  eje  del buque  lo hubiera  sido sin
inclinación  alguna,  es  decir,  permaneciendo  horizontal  el cañón,  el
proyectil  no  hubiera  alcanzado  más  que la  superestructura  del buque
enemigo,  causando  probablemente  tanto  daño  al  Trafalgar  como á
su  adversario;  pero  si  el eje  de la  pieza  se  hubiera  inclinado  1° ó  2°
—y  esto  se  hace  de  ordinario  en  el combate  próximo  para  alcanzar
las  obras  vivas  del  contrario—el  Trafalgar  hubiera  segurament&

(1)  Reves  de  Ceras mitisaj,-s.
(2,)  Peso  del  proyectil:  56k5,70; peso  de  la  carga  completa:  28ka,G.
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padecido  tanto  corno  su  adversario,  deduciéndose  que  el hecho  de
haber  emplazado  las  dos  torres  en  medio  del  bnque,  hace  que  no  se
pueda  hacer  fuego  por  debajo  de  la  línea  horizontal  sin  compro
meterlo.

El  eje  de los  cañones,  con  relación  á  la  superficie  de la  cubierta
del  acorazado,  no  está  bastante  alto;  está  10  ¿rn. lo  menos  dema
siado  bajo;  es difícil  calcular  qué  sería  de  ese  buque  á los  25  dispa
ros  hechos  bajo  una  débil  inclinación.

Hemos  de  manifestar,  sin  embargo,  que las  averías  causadas  por
el  tiro  de  esos  cañones  do las  torres,  no  disminuyen  nada  la  flotabi
lidad  del  buque.  El  vasto  casco  del  Trafalgar,  está  acorazado  hasta
una  profundidad  de  5 m.,  en  una  longitud  de  65 á  70;  la  destruc
ción  de los  extremos  no  acorazados,  nada  influiría  sobre  la  vida  del
buque.

Los  ingleses  están  muy descontentos  por  ese fracaso,  y creen  que
se  tomarán  las  medidas  convenientes  para  evitar  que ocurran  iguales
contratiempos  en  el Nile,  que  está  en  grada  todavía,  y  es lo  mismo
que  el  Trafalgar,  llegando  algunos  á  sostener  que  aún  pudiera  sa
carse  un  gran  partido  de  este  reemplazando  los  cañones  de  67 t.  que
lleva,  por  otros  de  45.—F.  M.

SubmarinO.—Anuncian  de  Riel,  según  leemos  en  el  Yacht,
que  uno  de  los  torpederos  submarinos  construído  en  los  astilleros
Howaldt,  ha  dado  resultados  muy  satisfactorios:  este  buque  dis
puesto  para  navegar  así  en  la  superficie  del mar  como  sumergido,
hizo  16 millas  5  en  el  primer  caso  y  9,5  en el  segundo.

El  agente  motor,  durante  la  inmersión,  es  el vapor,  almacenado
en  depósitos  especiales,  calculándose  que  el  buque  puede  navegar
así  durante  dos  horas  en  profundidades  que  varían  de  3  á 15 m.

También  se  está  experimentando  en  Alemania  otros  3  torpederos
submarinos  procedentes  de  los  talleres  del  Estado.—F.  M.

Buques  americanos  nuevos.—  El  Senado  norteameri
cano,  de  acuerdo  con  aquel  ministro  de  Marina,  açaba  de  resolver
que,  en  vez  de  poner  en  grada  inmediatamente  8  acorazados,  se
construyan  3 y  3 cruceros.  Los  primeros  están  presupuestados  en
17  500 000 pesetas  uno,  y  los  segundos  en  15 millones.—F.  M.

Crucero  inglés  ((Centauro)) (1).—  Este  buque,  cuya

(1)  ProaS Árron.

TOMO  flVI.—MAtO1  1890.                         46
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quilla  ha  debido  ponerse  en  los  astilleros  de  Portsmouth  en  la  se
gunda  quincena  de  Febrero,  es  el  primero  de  los  nueve  del  mismo
tipo  que  sucesivamente  se  irán  construyendo.  El  Centauro  tendrá
109m,44  de eslora  y  18m,24 de  mnnga,  un  desplazamiento  de  7  350
toneladas  y  12  000  caballos  de fuerza  motriz.

Se  espera  dé  en  las  pruebas  una  velocidad  de  20  nudos  y  18  en
servicio  ordinario.  La  capacidad  en  carboneras  para  el  combustible
le  permitirá  recorrer  10 000  millas  á  la  velocidad  de  20.

El  armamento  será  de  9  cañones  de  22  t.  y  calibre  de  23  cm.;  10
de  5  t.  y  15  cm.  de calibre;  12 cañones  de  tiro  rápido  de  6 libras  y
4  tubos  para  lanzar  torpedos.

La  protección  de  los  sirvientes  consistirá  en  manteletes;  la  del
bnque  en  compartimientos  estancos  y una  cubierta  blindada  de  un
espesor  que  no  variará  de  25  á  126  mm.  La  conducción  de  las  mu
niciones  será  también  protegida.

Escuadra  inglesa  de  la  Mancha  (1).—.El Almirantazgo
inglés  se  decide  á reorganizar  la  escmtdra  de  la  Mnncha  de  una  ma
nera  tal,  que  sea  verdaderamente  una  fuerza  naval  capaz  de llevsr
á  cabo  un  gran  golpe,  sin  dilación,  en  caso  de  guerra.  El  primer
paso  se  había  ya  dado  el  verano  último  cuando  el  viejo Agincourt
fué  reemplazado  por  el  Anson,  que  llevaba  insignia  de  contraalmi
rante.  Este  año,  no  solo  el  ItTorthunzberlanci, cuando  regrese  de  Gi
braltar  donde  se  encuentra  en  la  actualidad  con  lá  escuadra  del  al
mirante  Baird,  será  reemplazado  por  el  Camperdowu,  sino  qne  el
Howe  y  el li’oclney, cuando  tengan  sus  cañones  listos,  reemplazarán
al  Monareli  y al  Iron-Duke.

La  eseuadra  de  lá  Mancha  se  compondrá  entonces  de  4  acoraza
dos  á  barbeta  de  la  clase  de  Almirantes,  completamente  iguales  y
armados  cada  uno  de  4  cañones  de  67  t.  A  esos  hay  que  añadir  por
lo  menos  2  cruceros  acorazados  de  primera  clase  y  probablemente  2
ó  3  buques  más  pequeños  del  tipo  Medea.

Marina  de. los  Estados  - Unidos.—  Como  consecuencia
de  una  votación  en  el  Senado,  el  ministro  de  Marina  ha  decidido
que  sé  pongan  inmediatamente  én  astillero  las  quillas  de  8 acoraza
dos.  De  esos  se  construirán  eñ  seguida   é igual  número  de  cruce
ros.  El  presupuesto  de  los  primeros  alcanza  la  cifra  de  17  500  000
pesetas  y  de  15 millones  para  los  segundos.

(1)  Revse  Aiaritjrne et CotoataZe.
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Crucero  inglés  de  segunda  clase  uBrilliant)J.—
Se  han  dado  órdenes  al  arsenal  de  Sheerness  de  poner  inmediata
mente  en  grada  el  crucero  de  segunda  clase  Brilliant,  de  3  600  t.
de  desplazamiento  y  9  000  caballos.

Según  el  proyecto,  dicho buque,  debe  anclar 19,25  nudos  con tiro
forzado  y 18,25  con tiro  natural.,

Acorazado  inglés  «Minotaur».—Este  acorazado  que
acaba  de carenarse,  y  al  que  se  le  ha  instalado  una  nueva  máquiua,
ha  verificado  recientemente  en  Portsmouth  sus  pruebas  de  veloci
dad.  Su  aparato-motor  ha  desarrollado  una  fuerza  de 4  800  caba
llos,  imprimiendo  al  buque  una  velocidad  de  14  nudos.

El  Minotaur  fué  lanzado  al  agua  en  el  año  de  1865,  y  está  pro
tegido  con coraza  de  14 cm.

El  cVulcan»  (l).—Las  pruebas  de  la  máquina  de  este  nuevo
buque  torpedero  se  han  aplazado  por  haberse  considerado  conve
niente  reforzar  ‘los tubos  del vapor  forrándolos  con alambre  de cobre,
así  como completar  la  ventilación  en  las  cámarás  de las  máquinas  y
hornos  antes  de salir  el  expresado  de  puerto.  Además,  este  buque,
en  virtud  de  sus  condiciones  especiales,  será  sometido  á  una  serie de
pruebas  progresivas,  á la  máquina,  observándose  el perfil  del  oleaje
producido  en  las  distancias  reunidas.

Nuevo  crucero  americano  acorazado  (2).—El  Mi
nisterio  de  Marina  de  los  Estados-Unidos  admitirá  proposiciones
para  la  construcción  de  un  crucero  acorazado  de  8 150  t.  (çle hélice
doble)  por  gálibos  análogos  á  los  del  inglés  Blake,  que  lleva
cubierta  protectriz.

El  buque  costará  3 500 000  dollars,  y su  armamento  consistirá  en
tina  batería  principal  de  4  cañones  de  á 8”  E.  O.  y  de  16  piezas  de
tiro  rápido  de  á  4”.

Exploración  ártica.  —  En  el  próximo  verano  saldrá  de
Dinamarca  una  expedición  para  exploraciones  ártÍcas,  organizada
por  el  teniente  Ryder,  cuyo  objeto  es  reconocer  la  costa  oriental  de
Groenlandia,  comprendida  entre  los paralelos  660  y  73 de  lat.,  inter
nándose  todo  lo  posible  en  aquel  país.  La  expedición  se  compondrá

(1)  Icen.
(2  froia
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-  de  nueve  personas;  irá  equipada  para  dos  años  y  costará  unas
400  000  pesetas  que  se  espera  conceda  la  Dieta  de  Copenhague,  por
haber  sido  acogido  muy  favorablemente  el  proyecto  por  el público  y
por  el  Gobierno.

Proyectiles  con  carga  de  ecrasita  en  Austria  (1).
—Acerca  de  los  proyectiles,  en  los  que  se  ha  adoptado  como  mate
ria  explosiva  la  ecrasita,  hallaffios  interesantes  datos  en  el Reiclis—
tuerle,  que  los  reproducen  el  Militar  Wacleeublatt  ,y  la  Belgique
Tfrlilitaire, de  los  cuales  los  extractamos.  Estos  proyectiles,  declara
dos  reglamentarios,  son  los  del  mortero  de  sitio  de  15 cm.  y  los  del
de  calibre  de  21  cm.;  eu  su  aspecto  exterior  son  semejantes  á  los
otros  proyectiles  de  estas  piezas,  y  solo  se  diferencian  de  ellos  en
tenerla  punta  más  corta  y  mayor  el  taladro  en  que  ha  de colocarse
la  espoleta.  En  la  parte  interna  del  taladro  se  halla  enchufada  una
caja  de hoja  de  lata  para  la  espoleta.  Tiene  esta  en  su  parte  supe
rior  el  mecanismo  de  percusión,  y debajo  de  él  el aparato,  Md.  1888,
para  la  extensión  del  fuego.  Las  espoletas  van  encerradas  en caj itas
de  madera,  y  se  halla  terminantemente  prohibido  que  por  ningún
concepto  se  desarmen.  Estas  nuevas  clases  de  proyectiles  se  desti
nan  á la  guerra  de  sitio  y al  ataque  contra  atrincheramientos  prote
gidos  por  fuertes  blindajes.  Las  experiencias  hechas  con  este  objeto
en  Steiufeld,  y  de  las  cuales  da  cuenta  el  Vedete, dieron  los  siguien
	es  resultados:

Los  proyectileñ  de  15  cm.,  disparados  tI  una  distancia  de  900  m.,
y  con  un  ángulo  de  elevación  de 5  1/20  han  producido  en  el  terreno
excavaciones  dé  1”,90  de  long.  por  1,80  de  lat.  y  0°’,35  de profun
didad  mpdia en  terreno  sin  labrar;  en  el  cultivado,  aquellas  dimen
siones  fueron  respectivamente  de  2”,SO,  2,40  y  0,59.

Tirando  á  3300  m.,  y  con  un  ángulo  de  35°,  contra  un  abrigo
para  la  tropa,  situado  en  un  parapeto  de  2m,20  de  altura  y  recu
bierto  con dos  lechos  de  vigas,  las  granadas  de  15  cm. penetraron
hasta  30 cm.  del  lecho  de  vigas  superior.

Los  proyectiles  de  21 cm.,  disparados  por  un  ángulo  de  60°,  pro
dujeron  en  el  terreho  sin labrar,  y  á  la  distancia  de  5 600  m.,  em
budos  de  3  m.  de diámetro  y  1 “,50  de  profondidad.

En  una  obracompuesta  de  una  capa  do hormigón  de Øm,90  sobre
una-bóveda  de  ladrillos  del  m.  de  espesor,  y dé  5’°,80  de  extensión
y  recubierta  tods  por  2m,50  4e  tierra,  un  proyectil  de  21  cm. pro—

(1)  Mernericel de Artiljerja—Macjricj.
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dujo  una  excavación  en  la  capa  de  argamasa  de’ Om,65  de  larga
por,  Om,6O de  ancha  y  Øm,21 de  profundidad,  siendo  tal  la  conmo
ción,  que  en  el  interior  se  desprendieron  los  ladrillos  de  la  bóveda.
Otra  de  estas,  de  fábrica  y  de  1,9O  de  extensión,  cubierta  también
por  una  capa  de tierra  de. 2’,5O,  fué  taladrada  por  una  bomba  que
ocasionó  un  boquete  de 2m,40  de  long.  y  lm,7Ø  de  anchura.

D  estos  resultados  se  deduce  que  ya  no  es  posible  el  abrigo  de
la  tropa  en  casamatas  batidas  por  estos  proyectiles  cuyos  pesos  y
dimensiones  son  los  que  siguen:  las  granadas  de  15  cm.  tienen  un
peso  de  33  lcg. con  2kg,5  de  ecrasita,  y  la  longitud  del  proyectil
es  de  428  mm.;  de  599  mm.  de  long.  es  la  bomba  de  21  cm.,  siendo
su  peso  de  95 kg.  y  el  de  su carga  explosiva,  de  ecrasita,  7kg22

Corrientes  del  Báltico  (1).  —  Hace  cuatro  aflos  fué
situado  un  barcofaro  en  el  mar  Báltico,  entre  las  islas  Bornholm  y
Rügen;  de  él  se  han  servido  para  observar  las  corrientes,  y  los
resultados  de  esas  observaciones,  hechas  cada  dos  horas,  durante
294  días  consecutivos,  son  muy  interesantes.  La  duración,  la  fuerza
y  la  dirección  de  las  corrientes  varian  con  gran  irregularidad;  pero
sufren,  en  general,  la influencia  del viento  reinante  (que  suele  ser  O.).
Se  ha  clasificado  como  corrientes  de  la  misma  dirección  todas  aque
llas  que  no  se  alejan  más  de  990  de  la  que  sigue  el  viento,  obte
niéndose  asi  un  86  por 100.  La  proporción  es mayor  cuando  se trata
de  vientos  y  de corrientes  que  pasan  de  un  cierto  grado  de  fuerza.
Un  cambio  repentino  de  la  dirección  del  viento  produce  inmediata
mente  otro  en  la  de  la  corriente.  La  influencia  de  la  dirección  del
viento  sobre  la  de  la  corriente  se  nota  desde  el  primer  día  y  hasta
una  profundidad  de  5  m., por  lo menos.  La  dirección  de  la  corriente
es  rara  vez  igual  á la  del  viento  y  la  divergencia  es  más  frecuente
hacia  la  derecha  que  hacia  la  izcjuierda.  Como ‘no.es  posible  atribuir
esta  particularidad  á la  configuración  de  las  costas  vecinas  ni  á  la
circulación  de  los  vientos  (porque  en  nuestras  latitudes  los  vientos
giran  por lo  general  en  la  dirección  opuesta),  el  autor  cree  que  se
puede  considerar  como  causa  de  ella  la  influencia  de  la  rotación
terrestre.—F.  M.

El  acorazado  italiano  «sardegna»  (2).—  Se  botaré.
al  agua  en  Venecia,  en  uno  de  los  meses  del verano  entrante.  Las

(1)  Cies ce 7’erre.
(2)  Armj,  e,u  iVavy Gazette.

*
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máquinas  de  este  buque  notable,  que  desarrol]arán  20 000  caballos
de  fuerza,  se  montarán  pronto;  su  armamento  se  ita  variado,  y- ile
vará  4  cañónes  de  á 125  t.  en  vez  de  2.

Defensa  de  las  costas  norteamerjcanas.—El  ca
pitán  Edward  Field,  del  cuarto  regimiento  de  artillería,  publicó  un
trabajo  referente  á  la  defensa  de  las  costas  de  los  Estados  Unidos
en  la  United  Service  Review  de  Filadelfia,  del  cual  extractamos  la
siguiente  noticia.

Fundándose  en  los  resultados  de  1a  experiencias  hechas  en
Bncarest,  en  1885,  con  el  mortero  rayado  de  25  cm.  Krupp,  las
que  probaron  que  á  una  distancia  de  2 400  m.,  próximamente,
podian  colocarse  164  proyectiles  en  un  rectángulo  cuya  superficie
nu  era  mucho  mayor  que  la  del  acorazado  Inflexible,  y  en  las  más
decisivas  todavía,  hechas  por  los  rusos  en  el  mismo  alio,  á más  de
3  millas  marinas  de  distancia  con  el  mortero  de  28  cm.,  l  capitán
Field  propone  que  en  los  puntos  que  se  desee  proteger  se  establez
can  baterías  de  16 morteros  dispuestos  de  modo  que  puedan  dispa
rarse  simultáneamente  por  medio  de la  electricidad,  baciéndose  la
punteria  de manera  que  todos  los  proyectiles  caigan  dentro  de un
rectángulo  determinado.  Esto  daría  lugar  á  una  lluvia  de  bombas

•  cayendo  todas  á  un  mismo  tiempo,  y  no  unas  después  de  otras.  El
buque  sobre  el  cual  se  dirigiera  este  tiro  convergente,  sería  puesto
fuera  de  combate  en  menos  de  una  bora  si  no  quedaba  completa
mente  destruído.

•     Los  morteros  podrán  ser  emplazados  por  grupos  de  cuatro  en
-         pozos cavados  á distancias  entre  sí,  no  mayores  que  las  resultantes

de  la  dispersión  que  sufrieran  los  proyectiles  de  un  solo mortero.
El  oficial  americano  recomienda  especialmente  su  sistema  para

que  sea  empleado  en la  defensa  de  radas  abiertas,  como  la  de  Sait
Francisco,  y  de  ciudades  situadas  en  la  orilla  del mar,  como  Nueva
York.—F.  M.
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Atlas  de  la  República  Argentina,  publicado por  el institttto  geo

gráfico  argentino.

Hemos  tenido  el  gusto  de  recibir  parte  del  texto  y  cinco lá
minas  de las  treinta  que  han  de  constituir  esta  notable  obra,
y  solo con lo  vista  de  ella,  puede  predecirse  que  cuando  esté
concluida  será  una  colección  de  cartas  de las  más interesantes,
titiles   artísticas  que  existen.

La  ioiciativa  ilustrada  del  Sr.  D.  Estanislao  S.  Zeballos,
digno  presidente  del  (‘Instituto  geográfico  argentino)),  rese
table  corporación  que  vive  consagrada  á  la  propaganda  cientí
fica,  encontró  la  mejor  acogida  y el  apoyo  más  entusiasta,  no
solo  por  parte  de  sus  consocios,  sino  que  tambiéu  los  mereció
del  Gobierno  nacional,  cooperando  4 la  realización  del  proyec
to,  que  ya  es obra  realizada  y de mérito,  los funcionarios  de las
provincias  remitiendo  datos  y  noticias  interesantes,  el  poder

ecntivo  pidiendo  autorización  para  subvencionar  la  obra  y
el  poder  legislativo  concediéndola  con  una  longanimidad  que
honra  y  prueba  la  alteza  de  los  sentimientos  patrióticos  que

-  animan  á  todos lo  representantes  de  aquella  culta  nación  en
el  Senado  y  en  la  Cámara  de  Diputados.

Cuando  tengamos  la  obra  completa,  daremos  cuenta  de  ella
con  ci detenimiento  que  merece  toda  manifestación  dela  inte—
ligencia  humana,  con la  extensión  de  quc  es digna  laesp,eoial



700         REVISTA GENERAL DE MARINA.
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cuanto  se  refiere  á  nuestros  hermanos  del  Plata.—FEDEaIco
MONTALDO.

PERtÓDICOS.

Revista  minera,  metalúrgica  y  de  ingeniería.

Memoria  sobre  la  zoiia  minera  Linares,  La  Carolina.-_La
conferencia  industrial  de Madrid.—La  industria  del acero  en  el
Norte  de  España.—Socjedad  Fundiciones  de  hierro  y  Fábrica
de  acero del  Bidasoa.—Soeiedad  «La Unión  Minera».—Varje—
dades,  etc.

Revista  de  la  Asociación  de  navieros  y  consignatarios  de
Barcelona.

La  cuestión  económica  en  Francia.—Cntestacjón  al  inte
rrogatorio  sobrela  influencia  de  los tratados  de comercio, etc.—
Sueltos  y  noticias.—Sección  bibliográfica,  etc.

Revista  de  pesca  maritima.

Reales  órdenes.—Memoria  presentada  al  Excmo.  Sr.  Minis—
tro  de  Marina.—Breves  consideraciones  sobre  la Zoología  iia—
rina.—Pesquerías  del  lago  Menzaleh.—Colección  de  produc

ciones  de  los mares  de  España.—Hoja  comercial.

Industria  é  invenciones.

Tinte  por  pulverización.—Nuevo  generador  de  vapor  para
hornos  de  pan.—Nuevo  sistema  de embrague.—Pila  Lacombe

(don  grabados).—Unióu  internacional  de  la  propiedad  indus—
trial..—Nuevo  procedimiento  de  soldadura  pa.ra  cables.—Re
conocimiento  del  alcohol.—Tubos  « flamencos  »  para  proteger
la  cañerías  de  agua,  gas  y  los conductores  eléctricos  (con gra
hados)  .—Bibliografía.

Revista  militar  de  Chile.

La  artillería  moderna  y  el  Sr.  Canet.—De  la  formación  de



BIBLIOGRAFÍA.      -         701-

Lombate  y  de  la  contribución  de. sangre.—InflueflCia  de  los
buenos  cuarteles  en  la  disciplina  é  instrucción  del  ejército.—
Desafío  á  cañonazos.—El  servicio  sanitario  del  ejército.—Del
-servicio  interior  y  del servicio  de  guarnición,  etc.

Revista  militar  del  Uruguay.

La  vida  militar  en  Italia.—La  influenza  en  el  soldado.—
-Correspondencia.—Te  nien te general  D.  Cipriano  Miro.—A s
censos.—DecretOS,  etc.

Revista  de  la  Unión  Militar,  Buenos Aires.            -

rrocarrileS._OrgafliZaciófl  y  atribuciones  del  cuerpo  de
ingenieros.—Nuestra  infantería  y  los  progresos  del  arte  de
.combatir.  —  Soldados.  —  Nuestra  situación  militar.  —  Ejército

francés,  etc.

Ensayo  militar,  Ohile.  -

Editorial.—La  Academia militar  internacional  en  Berlín.—
Utilidad  de  las  ciencias  físicas bajo  el  punto  de  vista  militar.
—Servicio  interior  de  los cuerpos  en  el  ejército._—MoflUmeflto
conmemorativo  de la  batalla  de San  Francisco.__La  oficialidad
del  ejército  austrohúngarO,  etc.

Marine  française.

A  nuestros  lectores.—El  mando  de nuestras  escuadras  de evo
luciones.—EI  libro  de  la  inscripci ón  maríbima.—IndiScrCCiO
nes  del  presupuesto.—Cróflica.

Revista  militar  argentina.

El  coronel  D.  Isidoro  Suárez.—IflVeflCiófl de  la  pólvora.—
Guerra  de  Oriente.—IrlfOrme  de  un  cirujano  militar.—Nómi—
na  de  los nuevos  socios del  club  naval  y  militar.—ActaS  y  ba
lance,  etc.

Boletin  de  la  Real  Academia  de  la  Historia.

La  epigrafía  numismática  ibórica._NumiSmática  y metrolo
ía  musulmanas._Variedades._NOtjcs.



702        REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

Boletín  de  medicina  naval.

Ligeros  apuntes  médicogeográficos  acerca de  la  Paragua.—
Lecioues  dadas  acerca  del  beriberi.—Más  microbios.—Coi-i
tribución  al  estudio  del cólera  en  Filipinas.—A  nuestros  prac.
ticantes.—Prensa  médica,  etc.

Revue  internationale  des  falsifications,  Amsterdam.

Falsificaciones  observadas  en  diferentes  países  Bélgica
Estados  Unidos,  Francia.—MéLo(ios analítico  científicos  (7).—
Comunicaciones  diversas  referentes  á los  géneros  alimenticios
y  á  las  bebidas  (3).—Crónica  (6).—Suplemento  dedicado  á la
higiene  (4), etc.

Memorial  de  ingenieros  del  ejército.

Carretillas  automáticas  para  tender  y  replegar  líneas  tele—
gráficas.—Un  proyecto  de  aljibes  con  filtros.—El  topógra—
10.—Comodidad  de  las  escaleras,  segiin  sus  proorciones._—
Crónica  cien tífica .—Bibliografía,  etc.

Revista  cientificomjljtar.

División  territorial  rnilitar.—La  pólvora  sin  humo.—Consi_

deraciones  sobre  el  arma  de  caballerfa.—Estudjo  sobre  una
reforma  del  reglamento  táctico  de  infantería.—Sobre  la  histo
ria  de  la guerra  de  Cuba.—Crónica  del extranjero.

Biblioteca  militar.

Ejecución  de  las  operaciones  estratógicas.—El  aéo  militar
español  (continuación).

Rivista  marittima.

Nuestro  problema  naval.—Las  maniobras  navales  inglesas
de  l889.—Conferencia  de  Sir  Federico  Abel  sobre  los explosi
vos  sin  humo.—La  asistencia  obligatoria  en  la  mar  y las  coli
siones.—Crónica  (60) .—Publicaciones  nuevas,  etc.

Gaceta  Industrial.

Conferencia  internacional  industrial  en  Madrid.—La  iii—



BIBLIOGRAFÍA.                  7O3

dustria  aceitera  ea  Espada.—Molinera  y  panificación,  últi
mos  progresos.  —Ferrocarril  hidráulico  Girard.  —  El  movi
miento  azucarero  en  los  Estados  Unidos.—HogarS  sistemas
Donneley  y Rmsicke,  etc.

Gaceta  de  obras  públicas.

El  puente  del  Forth.—Los  arquitectos  en  el  extranjero.—
Noticias  generales. _Vacante._CollVOCaLoria.—C0  ucurso,  etc.

Cosmos.

Alrededor  del  mundo  (17).—Sifones  automáticos.—Lo  anti
guo  moderno.—EnaniCióll.  —  Asimilación  del  ázoe.—Revista
química,  etc.

Crónica  científica.

Contribución  á  la  fauna  malacológica  de  Aragón.—La  re
ciente  expedición  de Stanley.—ObserVatOriOS en  la  Tierra  del
Fuego._GolOfldriflaS._AProxifllacióa  de  la  Paleontología  y
la  Zoología.—Varios  casos de  deradelfia,  etc.

Naturaleza  (La).

El  petróleo.—Alümbrado  de  los  buques.—NueVO  aparato
para  la  navegación  aérea.—Las  ostras.—Composiciófl  de  los
explosivos._LOCornOtOraS de  gran  velocidad,  etc.

Nature  (La).

Las  Marinas  militares.—El  reino  de  Dahomey.—LOS traba
jos  hidráulicos  de  San  Diego en  California.—AlumbradO  eléc
tricode  los instrumentos  astronórnicos.—COntador  de la  velo
cidad  de  los  trenes.—La  caverna  de  Cacahuamilpa  en  Méji
co,  etc.

Electricité.

Crónica  de  la  electricidad  y  hechos  varios.—PararrayOs  de
cable  de  alumbrado  de  la  Central  Electric  Gie, de  Chicago.—
Coulombmetro  electrolítico  Gotriau.-—Fabricaciófl de lámparas
de  incandescencia.



704         REVISTA GENERAL DE MARINA.

Revue  clii Cercie  militafre.

Nota  sobre  el  vestuario  y  el equipo  del  soldado.—La  guerra
del  Senegal_.—La movilización  italiana.—Preparación  de  la
artillería  de  campaña  para  la  guerra.—Crónica  militar.—So.
lemnidades  y fiestas militares,  etc.

Ilustración  (La), Revista  hispanoamericana.

Crónicas  madrileñas.._El  coco.—E1 regionalismo  y  las  be
llas  artes.—Apeles  Mestres.—.Talleres  monetarios  de  Heaton.

—Margaridó,  etc.

Coinptes  rendus  hebdomadaires  de  l’Académie  des  Scien
cies.

Memorias  y  comunicaciones  —  Nombramien  tos. —  Corres  -

pondencia,  etc.

Revue  maritime  et  coloniale.

Oceanografía.—Historja  de  una  flota de  tiempos  pasados.—

Nota  sobre las  variaciones  diurnas  en  la  dirección  de  los vien
tos  alfseos.—Movjmjentos  de  la  atmósfera.—Crónjca  (11).—
Trabajos  enviados  á  la  Revista,  etc.

Boletiin  do  Club Naval.

El  aviso  de  20  de  Noviembre.—Algunos  apuntes  para  un
estudio  elemental  de  táctica  naval.—La  cuestión  de  las  torres
acorazadas.—Apuntes  para  la  historia  de la  Marina  de  guerra
del  Brasil.—El  arte  de  la  pesca  en  la  bahía  de  Todos  los  San
tos.—Estado  del cuerpo  dela  Armada,  etc.

Revista  marítima  brazilefra.

Liody  brasilño.—Estudios  sobre el armamento  reglamenta
rio  de  la  infantería  del  ejercito  francés.—La  bahía  de  Todos
los  Sautos.—Revjsta  de  Revistas.—Avjsos  á  los navegantes.—
El  capitán  teniente  Lima  Barros,  etc.



BIBLIOGR&FIk.              75

Bulletin  de la  Société  de  Géographie.

Exploración  en  la  Laponia  rusa  ó península  de  Kola.—Del
Pacífico  al  Pará.—E  rratas ._tndice.—VriaS  cartas,  etc.

Revista  de  Obras  públicas.

Datos  relativos  á  la  explotación  de  ferrocarriles._AUtePro
yecto  de  puente  sobre  la  Mancha.—E1  viaducto  de  Soule
vre  etc.

Revue  militáire  de  l’étranger.

-  Las  regiones  fortificadas  del  general  Brialmoflt.  —El  tras
porte  por  vías  férreas  de  los heridos  y  enfermos  en  la  guerra,

en  el  ejército  italiano._COrnPOsiCiófl  é  instrucci6n  militar  de
la  milicia  rusa.—Montaje  acorazado  Gruson  para  un  cañón  de
tiro  rápido  de  12 cm.—NoticiaS  militares.

Ciel  et  terre.

Del  diámetro  de  los  pequeños  planetas.  La  temperatura  en
la  superficie  de  los  terrenos  fragosos,  durante  las  noches  tran
quilas  y  serenas.—Revista  climatológica  mensual,  Marzo,
1890.  Notas  (6).

Boletili  de  la  Asociación  nacional  de  ingenieros  indus
triales.                  -

Reforma  de  Madrid.—PrOyectO  de  reforma  y  saneamiento
del  recinto  interior  de  Madrid._IntrodUCción  al  estudio  del
cálculo  infinitesimal  .—Sección oficial .—Noticias  varias.

Boletín  de  la  Sociedad  geográfica  de  Madrid.

Las  razas  indígenas  de  Filipinas.—La  cuestión  anglopor—
tuguesa.—La  iltima  parte  descoiocida  del  litoral  del  Medite
rráneo:  el  Riff.—RíoS de Venezuela  y  de  Colombia.—NotiCias
auténticas  del  famoso rio  Marañón._MiSceláflea,  etc.

Porvenir  militar,  Buenos Aires.

Larrea,  núm.  1.032.



706         REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

Repertorio  oficial.

Medellín.  (Colombia).

Voz  de  Antioquta.

(Colombia).

The  illustrated  naval  and  znilitary  Magazine.

Etapas  del  ejército  británico.—  Servicio  obligatorio  en  Ja—
glaterra.—Guerra  marflima.—La  guerra  americana.—pólvora

sin  humo.—Apu ntes  sobre  topografía  militar.—Lista  de  iii
vencjones  militares  durante  el  mes de  Marzo  iii tirno.—Et  nue
vo  acorazado  francés  Amiral  Baudin.-_Sumario  de  artículos
de  periódicos  militares  extranjeros.

Army  aud  Navy  Gazette.

El  Borracouta  y  el  City  of  Paris.—Marjnos  reales.—Acade
mia  rnilitar.__.Woolwjch._.Niiestra  organización  militar  del
porvenir.  —Los  preceptos  de  la  instruccióti  para  caballería

india.

Iron.

Comercio  extranjero  de  los Estados  Unidos.—Sistenia  Mor
gan  de señales  por  medio  de la  electricidad .—Ignicióu  espon

tánea  de los cargamentos  de  carbón.—Máqujnas  para  pesar.-
Producción  del hierro  en  India.-_Arqujtectiira  naval..—Biblio.
grafía.

Engineer.

El  Instituto  de  arquitectos  llavales.—El  nuevo  fusil  de  al
macén.—Riedas  poligonales  impulsoras.—_La  avería  del  City
of  Paris.—Tiro  forzado cii  la  Mariua.—vapo.es  ingleses  y  ex
tranjeros._Lite.atuj.a.MisceIánea

Review  of  Reviews.

El  colegio  de  cirujanos.—El  Prfncipe  de  Montenegro  com
poeta.—El  Espectro  del  Monge.—El  actual  ferrocarril  eléctri



BIBLIOGRAFÍA..                  707

co.—Dónde  y  por  qué  me  hautizaron._Bismarck._Card11
Manning.—El  uso  del  velocípedo  en  relación  COU la  salud.—
Una  protesta  contra  el  divorcio.—El  rey  y  las  colonias  de
Portugal.—Cómo  obra  el  humo  del  tabaco  en  la  voz de  los fu
rnadores.—La  neutralidad  de  Bélgica  y  Suiza.— Francia  en
1789  y en  l889.—Por  qué  no  se  come  la  carne  de  caballo?—
La  manera  de  suprimir  la  trata  de  negros—El  porvenir  del
catolicismo  en América.—ReviStaS  e.xtranjeras.—LaS  revistas
revistadas,  etc.

Revista  de  geografía  comercial.

Lás  razas  indígenas  de  Filipinas.——El comercio  entre  las
islas  Filipinas  y  el  Japóu.—El  comercio  de  exportación  n  la
provincia  de  Valencia.—E1  tratado  de  comercio  entre  España
y  Marruecos.—El  conflicto augloportugUéS.—SuiZa,  etc.

Resúmenes  mensuales  de  la  estadística  del  comercio
exterior.

Marzo  y  tres primeros meses  de 1888,  1889 y  .1890.

Enciclopedia  militar,  Buenos  Aires.

El  coronel  Juan  Isidro  Quesada._EdUcaCióll  del soldado.—
Necrologfa.  —  Galería  de  los guerreros  del  Paraguay.—Nue—
tra  cuestión  de  límites  con Chile.—Uu  caso de  guerra,  etc.

Memorial  de  artillería.

Consideraciones  sobre  lás  nuevas  granadas  de  metralla.—
Las  pólvoras  sin  humo.—Cañones  de  tiro  rápido;  sistema
Krupp.—El  general  Uriarte.  —  Crónica  exterior.  —Varieda
des,  etc.
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Continuación  de  las  adhesiones  recibidas  hasta  el  día
de  la  fecha  al  proyecto  de  dicha  Asociación,  presen-.
tado  por  el  teniente  de  navío  D.  Juan  Manuel  de
Santisteban.

Núrnero37.

13.  Juan  13. Aznar,  teniente  de  navío.
13. José  de  Paredes  y  Chacón,  capitán  de  fragata.
13.  Ubaldo  Pérez  Cossío, capitán  de  fragata.
13.  Hipólito  Tejero,  teniente  de  navío.

.13.  Joaquín  Chiqueri,  alférez  de  navío.
13.  Genaro  Jaspe,  alférez  de  navío.
13.  Froilán  de  Paredes  y  Muñoz, teniente  de  navío.

Sr.  13. Enrique  Albacete,  capitán  de  navío.
D.  Trinidad  Matres,  teniente  de  navío.
13. Toribio  Gil,  ingeniero  jefe  de1.a
13.  Francisco  Martínez,  ingeniero  jefe  de  1.’
D.  Felipe  Gutiérrez,  teniente  de  navío.
13.  José  Debós,  médico  mayor.

Total,  13.

Total  de  las   el  día  21  de  Abril
de  1890,  1.057.
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada  hasta  el  dia  17  de  Abril.

Marzo  17.—Destinando  6. la  sexta  sección  del  centro  superior  facul

tativo  al  médico  mayor  D.  Amalio  Lorenz  y  primeros  médicos  D.  Car

los  Melcior,  D.  Eugenio  Fernández  y  D.  Enrique  Navarro.
17.—Nombrando  auxiliar  de  la  dirección  del  material  al  médico

mayor  D.  José  María  Bustelo.

-    17.—Idem  auxiliar  de  la  dirección  de  este  Ministerio  al  teniente  de
navío  de  1.a  D,  Rafael  Carlier.

18.—Idem  capitán  del  puerto  de  Cebú  al  teniente  de  navio  D.  Pedro
Pineda.

18.—Destinando  al  departamento  de  Ferrol  nl  alférez  de  navío  don

Rafael  Vizcarrondo.
-  20.—Nombrando  jefe  del  negociado  de  obras  de la  comisaría  del  ma

terial  naval  del  departamento  de  Cádiz  al  comisario  D.  Ricardo  Pino.

20.—Promoviendo  6. su  inmediato  empleo  al  alférez  de  navío  D.  Ho

norio  Cornejo.
20,—Idem  6. íd.  al  comandante  de  infantería  de  Marina  D.  Francisco

-  -Cabrerio.

20;—Idem  á  subinspector  de  1.a  clase  6. D.  Claudio  López,  6. subins
pector  6. P.  Rafael  Cañete,  á  médico  mayor  6. D.  Carlos  Melcior,  6. pri

mer  médico  á  D.  Luís  Cirera  y  6. segundo  al supernumerario  D. Ricardo
Varela.              -

21.—Destinando  al  departamento  de  Cartagena  al  alférez  de  navío

D.  Jnn  Antonio  Martín  y  Posadillo.

•   21. Idem  nl  apostadero  de  la  Rabana  al  contador  de  fragata  don
José  Mora  y  Saavedra.

21.—Idem  á  la  cscnadra  de  instrucción  al  teniente  de  navío  D.  Javier

-  Folia  y  Jean.  •
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22.—Destiuando  al  departamento  de  Ferrol  al  alférez  de  navío
D.  Eugenio  Montero y  Reguera.

22.—Idem  de  director  del  hospital  de  Cartagena  al  subinspector
de  primera  D.  Claudio  López; jefe  de Sanidad  del  arsenal  de  Ferrol  al
subinspector  D. Rafael  Cañete; módico de visita  del hospital  al médico
mayor  D. Andrés  Medina;  de  eventualidades  al  de  igual  clase  D.  Bo
nifacio  Martínez  y  para  guardias  en  el  mismo  hospital  al  segundo
médico  D. Ricardo  Varela.

24.—Disponiendo  pase de ayudante  de  la  comandancia  de  Villagar
cía  el alférni  de fragata  graduado  D.  Sofafín  García.

24.—Idem  se  encargue  de  la  ayudantía  de  la  coffiandancia  de  Vigo
el  teniente  de  navío graduado  D.  José  Rubido  y de la  de  la  comandan.

•  cia  de Ferrol  el alférez  de fragata  graduado  D  Arturo  Noguera.
24.—Idem  íd.  dé la ayudantía  de  San  Carlos  de  la  Rápita  el  alféréz.

de  navío graduado  D. Pedro  Pétez  y  de  la  de  Soller  el  alférez  de  Ira-
•  gata  graduado  D.  José  Luch.

26.—Nombrando  ayudante  de  los  distritos  de  Caramiflal  é Isla  de
Vieques  tespectivamente  á ‘los  pilotos  U. Faustino  Andrés  Dara  y

José  Morales Lloret.
26.—Promoviendo  al empleo  de comandante  al  capitán  de infantería.

de  Marina  D. Agustín  Villa Real.
26.—Idem  al  empleo  de  teniente  de  navío  al  alférez  D.  Antonio

Magaz  y  Pers.
26.—Idem  al  empleo  de  teniente  vicario’ ¿1 los  curas  párrocos  de

departamento  U.  Juan  Fernández  López,  U.  Luís  Vidal  y  Corral  y
U.  Salvador Góme  Cárceles.

28.—Nombrando  capitán  del puerto  de  Ib-Ib  al  capitán  de  fragata
D.  Joaquín  Ibáñez

29. —  Idem  al  comandante  de  artillería  U.  Francisco  Quintano  aiixi
liar  de la  dirección del  material  y  al de  igual  empleo  U.  Joaquín  Ga
llardo  auxiliar  del jefe  de  irmamentos  del  arsenal  de Ferrol.

29.—Idem  secretario  de la  Comisión central  de  pesca  al teniente  de
navío  de  1 a  U. Rafael  Gutiérrez  Vela.

29.—Concediendo  el pase  6. la  escala  de  reserva  al  teniente  de navío
de  1.a D.  Matías  de  Hita.

29.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  contador  de  navío
U.  Ramón López  de Arenosa  y  á los  de fragata  D.  Rafael  Sarmiento  r
U.  Saturnino  Franco.

Abril  1.°—Nombrando  al  teniente  coronél  de  artillería  D. Manuel
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Ramos  Izquierdo,  jefe  de la octava  agrupación del arsenal  de la  Carraca
y  al capitán  del  mismo  cuerpo  D.  José  María  Ristory  auxiliar  de la
misma.

2.—Nombrando  jefe  de  la  Comisión  de Marina  en  los Estados-Uni
dos  al capitan  de fragata  D. José  de la  Puente  y  Basabe.

2.—Ascendiendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  teniente  de  navío
D.  Tomás  Azcárate  y al  alférez  de navío  D.  Miguel González.

2.—Idem  á los empleos  de  médico  mayor  y  primer  médico  respec
tivamente  á D. Juan  Olivera y  D.  Miguel  Moreno  y  entrando  en  nú
mero  el  segundo  médico supernumerario  D. Ricardo  Cordón.

2.—Disponiendo  se encargne  del distrito  de  Badalona  el teniente  de
navío  D. José  González de  la  Rasilla  y  de  la  ayudantía  de  la  coman
dancia  de  Barcelona  el  de igual clase  D. Joaquín  Prats.

4.—Destinando  al  departamento  de Cádiz al  segundo  médico  D. Ri
cardo  Cordón.

5.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de Ilocos al  alférez  de  fragata
graduado  D.  Manuel  Jnfera.

5.—Idem  ayudante  de la  comandancia  de  Cartagena  al  teniente  de
navío  de  1Y  graduado  D.  Daniel  Sánchez  y  de  Melilla al  teniente  de
navío  graduado  D. Antonio  Ortiz.

7.—Idem  comisario interventor  del departamento  de Ferrol  al  orde
nador  D.  Crescenciano  Sarrión.

9.—Promoviendo  al  empleo  de teniente  auSitor  de 2.’  clase al  de 3t
D.  Enrique  Saenz de  Pinillos.

12.—Destinando  al  departamento  de  Cádiz  al  teniente  de  navío
D.  José  María  Chacón.

14.—Nombrando  ayudante  de  Jávea  al  piloto  D.  Francisco  Soler y
de  la comandancia  de  Algeciras  el de igual  clase D. José  Cortés.

15.—Idem  segundo  comandante  de Bilbao  al teñiente  de navío de 1 a
D.  Fernando  Fernández.

15—AscéndiendO  á tercer  astrónomo  al  ayudante  del  Observatorio
de  Marina  D. Leandro  Sánz  de Urraca.  -

16.—Concediendo  permnta  de  destinos  á  los  subinspectores  de  l.
clase  de  Sanidad D,  Antonio  Jiménez  y D.  Claudio López.

17.—Idem  permuta  de  destinos  á los  contadores de fragata  D. Eladio
Carlier  y D.  José  Balcazal.
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CONDICIONES PARA LA  SUSCRICIÓN

Las  suscriciones á esta  REVISTA se  harán  por  seis  meses  6
por  un año bajo los precios siguientes:

ESPAÑA  ISLAS ADYA—  9  pesetas  el  semestre  6  torno  de  seis  cuadernos
CENTESy  18 el  aSo. El número suelto 2  pesetas.

POSESIONES ESPAÑOLAS
DE ULTRAMAR, ESTA
DOS-UNmosy CANADÁ II.  pesetas el semestre y  2,50  el número suelto.

EXTRANJERO (EUROPA). 10  pesetas el semestre y 2,50  el número suelto.
ÁMRIoA DEL SUR Y

Méjico16  pesetas el semestre y  3,50  el número súe]to.

El  precio de la suscrición oficial es de 12  pesetas el semestre.

Los  habilitados  de  todos  los  cuerpos  y  dependencias  de  Ma

rina  son  los  encargados  de hacer  las  suscriciones  y  recibir  sus

importes.
Los  hahilitados  de la  Península  é  islas  adyacentes  girarán  á

la  Dirección  de  Hidrografía  en  fin  de Marzo,  Junio,  Setiembre
y  Diciembre  de  cada  año,  el  importe  de  las  suscriciones  que

hayan  recaudado,  ylos  de  los  apóstaderos  y  estaciones  navales

lo  verificarán  en  fin  de  Marzo y  Setiembre.  (Real  orden  ti  Se

tienbre  1877.)

También  pueden  hacerse  suscriciones  directamente  por  Ii—

branzas  dirigidas  al  contador  de  la  Dirección  de  Hidrografía,

Alcalá,  56,  Madrid.
Los  cuadernos  sueltos  que  se  soliciten  se  remiten,  francos

de  porte,  al  precio  que  queda  dicho.
Los  cambios  de residencia  se  avisarán  al expresado  contador.

ADVERTENCIA.

La  Administración  de  la  REVISTA reencarga  á  los  se

ñores  suscritores  le  den  oportuno  aviso  de  sus  cambios

de  residencia;  de  cuyo  requisito  depende,  principal

mente,  el  pronto  y  seguro  recibo  de  los  cuadernos.
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1TODO PAR DETER1INAR b  DIRECCIÓN DEL VIENTO

POR LAS ONDULACIONES DEL BORDE DE LOS ASTROS.

En  los  veinte iultimos años,  y principalmente desde que la
meteorologfa llamada dinámica,  ha comenzado á tomar puesto
preferente  entre  las ciencias de observación, liase procurado
cn  empeño  determinar  la  dirección  y  condiciones de  las
corrientes  superiores de Ja atmósfera: estudio difícil,  del cual
parece  que deben desprenderse las leyes de la circulación gene.
ral  del océano gaseoso, ora apacible, ora embravecido, en cuyo
seno  vivimos; y por lo tanto,  la solución del intrincado
Mema de la previsión  del  tiempo  ó de los temporales, de muy

•  varia  índole,, que  sobre el haz del globo terráqueo se experi—

mentan.

Para  ello,  en  efecto,  no  bastan  los  anemómetros que  los
observatorios poseen y útilizan, aunque de importancia incues
tionable  en  el concepto climatológico  porque  situados  estos
aparatos  cerca del suelo,  hállanse  sometidos á  la acción per—
turbadora  de  las influencias  locales;  y  de  sus  indicaciones
difícil  es las más veces inferir  la  dirección y  violencia de las
corrientes  aéreas en las altas regiones  de la  atmósfera. Direc
ción  y fuerza, por otra  parte, que  apenas hay  modo de deter
minar  por procedimiento sistemático y directo,  ó  que  no sea
eventual  y basado en meras conjeturas, por no haberle de ins
talar,  sin  apoyo estable sobre la  tierra,  aparato atguno, mdi—
cador  de lo que  á.grandes  alturas  pasa 6  se  verifica á  cada

rouo  xxvz—wqzo,  1800.                         47



712        REVISTA GENERAL DE MARINA.

momento.  No es descomunal para el objeto de  que  se  trata la
altura  de la  torre de Eiffel, y sin embargo, el régimen de los
vientos  que  los anemómetros en  su  cima instalados  revelan,
discrepa  en términos considerables del que otros anemóniétros,
en  nivel  más bajo,  acusan,  según  se-desprende de las intere—
santes  observaciones comparativas, efectuadas por  M. A. An
got,  y por este señor  recientemente  comunicadas á  la Acade
mia  de Ciencias de París.

De  todos los  procedimientos, muy  numerosos por  cierto  y
muy  variados, propuestos hasta la fecha para observar los vien
tos  superiores,  precursores con frecuencia de los  llamados á
reinar  dentro de breve plazo cerca de la  superficie terráquea,
con  Nandura  placentera 6 con ímpetu  devastadór irresistible,
el  dnico susceptible de ordenado empleo y de  fecundos resul
tados,  consiste en la  determinación, de los movimientos delas

nubes,  clasificadas estas por sus1forrnas y por las alturas  apro
ximadas  á que  respectivamente se ciernen.  Tanto  que,  en los.
momentos  actuales casi  (1), el ilustre  Secretario  del «Meteo’.
rological  Office» de Londres, Mr. R.  II.  Scott, recomienda con

•   empeño la conveniencia de esta clase de observaciones, no tan
fáciles  de verificar, con acierto como á  primera vista parece, y

•.   deplora  el  abandono en  que  se  tienen,  abandono opinamos,

procedente  de la  dificultad que dejamos apuntada. Sin  contar
con  que  Mr.  Hildebrandsson,  director  del  observatorio  de
Upsal,  por  muchos años dedicado con  especiaU ahinco  á este

•   género de investigaciones, formulé en el Congreso Meteoroló
gico  internacional,  reunido  en  París  durante  el  mes de  Se-
tiembre  último,  la  duda desconsoladora de si la  observaciÓn

:   regular  sistemática de las nubes podía, 6  no,  dar  exaclo co-.
nocimiento  de la dirección media del viento en las altas regio
•nes’atmosféricas;  como que,  bra  por  falta  de nubes  observa—.

-  •  blés,  ora  porque las inferiores  ocultan  á  las  superiores  y ls
movimientos  do unas y otras se.coñfunden, los resultados  del

(1)  Nature,  nútn  1056, Enero 23, 1890.   • -,
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venoso  trabajo de observación son con frecuóncia poco 
nantes  6 satisfactorios. Entre la  dirección de los cirri  6 nube—
cillas  filamentosas de mayor  elevación y  el rumbo  de las co
rrientes  aéreas superiores,  parece, sin  embargo,  puesto fuera

•   •de duda que existe conexión muy  íntima y significativa.
Procedimiento  más general  para  llegar  al  mismo  fin,  de

aplicación  exclusiva cuando el cielo está  despojado y  iuevo  á
nuestro  juicio, es el que se funda dha  de fundarse, en el aten
to  estudio del movimiento ondulatorio  que  el  viento  produce
•en las  imágenes  telescópicas de los  astros  de diámetro apa
rente  bien  apreciable y  con  especialidad en  los del  sol 6 de
la  luna.  Y  para  pensarlo  asi  nos  apoyamos en  razones de
experiencia,  que  sueintamnte  vamos .á  exponer  á  renglón
seguido.

Cuando  cod auxilio de un  anteojo se observa atentamente el
limbo  del sol, por ejemplo, aciviérteseque las ondulaciones de
la  imagen varían de aspecto sin  cesar,  y ‘de. modo extraúo al
•arecer,  pero muy  natural  en rigor,  de una  región á otra.  En
su  mayor  grado  de sencillez el  fenómeno se reduce á  lo si
guiente.  En dos puntos  diametralmente opuestos del borde 6
limbo  aparente del sol, las ondulaciones  se ‘propagan 6 suce
den  tangencialmente al  mismo borde y en igual  sentido; .para.
lelas  unas á otras.  Pero en  las regiones intermedias,  las  on
das,  como de trepidación atmosférica, cuya dirección es siem—
pre  la  misma,  parecen  más  ó menos inclinadas  por referencia
.al  limbo; y en los extremos del  diámetro  perpendicular al  en
primer  término considerado, le cortan normalmente 6. coinci
den  con el expresado diámetro.

El  movimiento que en ‘dos palabras acabamos de deílnir in
iica,  por  su  dirección, la  del viento  que la produce y puede
servir  para  determinarla  como  pronto  veremos.  Pero antes
conviene  advertir  que  lo observado en  realidad es  el  movi—

‘miento  relativo del viento ydel  astro,  porque este  último,  le
jos  de permanecer fijo en  el espacio,  participa de la  rotación
diurna  aparente  do la  esfera celeste. El  efecto perturbador de
esta  rotación, de carácter constante 6 uniforme, es apenas sen—
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sible  en la mayoría de los  casos, y  basta que  en  el cálculo de
los  resultados que se persiguen figuró como elemento de mera
corrección  de estos resultados.

•  En  la  práctica y  por regla  general el  fenómeno descrito es
bastante  más complejo de lo que por de pronto hemoó apunta—

•   do. Lo cal  procede de que el anteojo integra,  por  decirlo así,.
todos  los  movimientos de la  atmósfera que  simultáneamente
se  verifican en las capas de aire que  el rayo  visual  atraviesa,
de  muy diverso modo agitadas. Y en la imagen telescópica los.
movimientos  más amplios ó  nérgicos  serán los  que  con  má.
claridad  se revelen,  perturbados  por  los movimientos secun
darios,  de casi nuncá insignificante ó.despreciable importancia.

Por  eso, en torno de la  imagen del astro  se  perciben con fre
•  cuencia  dos y á veces más,  ondulaciones independientes, que

se  cruzan y mezclan unas con otras, formañdo en algunos mo
mentos  ylugaresonfuso  remolino  y como especie de  hervi
dero.  Mas, siendo esto así, ¿cómo discernir y analizar uno por

uno  estos varios movimientos? ¿Y cómo poner en  claro  la al
tura  en la atmósfera donde se verifican en realidad ó de donde
proceden?

Puesto  que, segin’experiencja  vulgar nos enseña,  un objete
parece  tanto  más  pequeño cuanto de  más lejos lo  miramos,

natural  es  pensar que  las ondas aéreas,  si  sus  dimensiones d
amplitudes  no varían mucho con la altura, cuando procedan de
regiones  elevadas do la atmósfera, parecerán de menor ampli-.
tud  que las dimanadas de las capas inferiores: de manera que,
ea  la imagen telescópica del astro  donde se proyectan  se dis
tinguirán  unas  de otraspor  su  extensión ó  aspecto. Bastará

pues,  modificar el poder amplificador del anteojo para  que las
•  aperiencias  del  fenómeno :descrito varien  en  términos  muy  •  -

•  significativos y de interpretación racional provechosa.  •  •

La  observación confirma la  exactitud  do  estas  conjeturas,

teóricas.  Pues  cuando la fuerza óptica del anteojo es muy con
siderable,  los  movimientos constituIdos por  ondas  cortas  y.

•  suaves  se perciben mucho mejor que los  resultantes  de ondas
•   iargas  y enérgicas; mientras  que  se  advierte  precisamente lo
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‘contrario  cuando  la  imagen del astro,  en. torno de la cual se
retrata  con caracteres elocuentes la complicada agitación de la
atmósfera,  es de magnitud relativamente  pequefia. Las  ondas
que  antes predominaban  se. desvanecen entonces, y  las antes

corno desvanecidas y borrosas son las  que  ahora con perfectaclaridad  se destacan. El anteojo, según  esto, so convierte, por

simple  cambio de oculares,  en  instrumento  de análisis  ó de
separación  y distinción de las diversas ondas del aire,  como el
espectroscopio separa y analiza las ondas luminosas  que sur
can  y agitan  el piélago etéreo insondable.

A  la  observación directa  del sol  preferirnos, para el  objeto
de  que  ahora se  trata,  la  observacion de su  imagen, proyec—
lada  sobre una pantalla,  cuya  distancia  al  ocular  del anteojo

•    puede aumentar  ó disminuir  como se quiera,  dentro  de pm—
•    dentes  límites.  El  anteojo de que  en  nuestras  observaciones

nos  hemos valido es el de la ecuatorial de Merz, perteneciente
al  Observatorio de Madrid, de 27 cm.  de abertura,  reducida á

•  solos 20 por medio de un  diafragma. Debiendo además adver

•  tir  que  con  este instramento  se  obtienen  proyectadas en la
pantalla  dos distintas imágenes del astro;  procedente una  del
anteojo  principal,  y  la  otra  del buscador,  y cuyos  diámetros

•    respectivos son, por término medio, de 64 y 20 cm. Modificando
•en  sentido ¿onveniente la  posición de la  pantalla, las dimensiones  de las imágenes varían en cantidad súficiente para que,

Sin  cambio  de  oculares,  pueda  efectuarse el  análisis  de  las
ondas  aéreas,  de magnitudes  y  procedencia  probable,  muy
diversas.          -

Como ambós anteojos de la ecuatorial se hallan  provistos de
micrómetro,  la  observación detallada del  movimiento ondula
torio  de la atmósfera se  reduce á  medir el  ángulo de posición
de  cada éistema do ondas con  uno  de los  hilos del retículo,

colocadó  paralelamente á  laondulación,  tangencial al  limbo
•  del  astro y á llevar en cuenta por separado el sentido del mo—

vimiento.  Y  en  muchos casos procUrase también apreciar la
‘velocidad angular del mismo movimiento, contando el número

•  de  segundos  que  una  onda  cualquiera emplea en recorrer el
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intervalo  comprendido entre  dos hilos del retículo,  perpendi—’
•     culares á la dirección en que sepropaga.

Conforme  suele practicarse,  siempre  que  se  puede,  en la
‘ciencias de  observación, conviene repetir  las  operaciones de-

‘mensuración varias vecés, con  el  fin, en  este, caso, de dismi.—’
unir  6 reducir  los errores  evenluales  de  puntería  ó  ajuste..
‘Nuestras series  constan  por lo’ común  de 6 á  10 lecturas  mi
cromátricas,  efectuadas en el intervalo  de tres á cuatro minu
tos  de  tiempo, y por  referencia,  alternadamente,  á los  bordes.
opuestos  del sol; con grado  de precisión  dependiente en mu
cha  parte’del  de visibilidad de las  ondulaciones y del estado
‘de  agitación del limbo.  Algunas veces las  corrientes  son  en  ‘  ,  ,

dirección  como indecisas 6 vacilantes  6  cambian  de  rumbo.’
un  poco  por  momentos,  y  entonces’ las  lecturasson  más:

-  ‘  difíciles  y  unas  de  otras  discrepantes.  Pero  en  general,  en’
‘cada  serie  de 8 lecturas  los  valores extremos no  se  diferen—;

,‘cian  en’ más de’ 12°, ni el error probable del prumedio excedé.
dé±2°.  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘  ‘  -

A  los Sres. Ekholm  y }Iagstrim,  que  con  especial cuidado.  ,  ,  ‘

han  procurado  estudiar  los  movimientos de  las  nubes,  son
‘debidas  dos fórmulas de cálculo (1), reproducidas también por

-  Mr.  Cleveland Abbe (2), y de aplicación inmediata asimismo á  “

1á”solución deiproblema  á que  nuestras  observaciones se en
cáminán.  Aquellás fórmulas, que sirven para  reducir  al hori—

-zonte  el ángulo de posición medido en un  plano perpendicular’
al  eje Óptico del  anteojo,  6  tangente á la  esfera celeste en e
‘punto  ocupado por el astro de que s  trata  en el instante de la.
observación,  son las siguientes:  ‘  ‘  ‘  ‘

tang  $ =  tang  y  sen  h  (A)
)     ‘

(1)  Afesures des )au(eurs et des mouvements des nuages, pág. 22. Upsa,  1855.
(2)  ?reallg  o,,  meteoro io(cal  apparatus  and  methods,  pág.  335,— Wa8hing

ton,  1888.     ‘   ‘  ‘
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•   en  las cuales ¡  representa el ángulo que forma la dirección del
viento  con el plano vertical del eje del ánteojo: ángulo contado
en  el mismo sentido que el azimut;

y  la  proyección de  sobro el plano del  retículo del anteojo
6  el ángulo  medido con el micrómetro;

a  el azimut actual del astro;
h  su  altura  sobre el horizonte;
y   el azimut verdadero de la ondulaciÓn, 6 la dirección bus

cada  del viento. Sobre el valor del ángulo $ no cabe ambigüe
dad  porque  evidentemente ha  de  pertenecer al  mismo  cua
drante  que V.

1  Las fórmulas (A) fueron aplicadas pOrSUS  autores  arecluc
ción  de las observaciones por  ellos efectuadas con  un  altazi
mut,  6  teodolito especial;  mas,  de  hacerse  con  un  anteojo
montado  ecuatorialmente, á los datos 6 elementos de cálcu1o

1   que en ellas figuran  hay  qúe  agregar  el  ángulo  paraláctico.
con.  signo contrario  al  del  azimut. De manera  que,  siendo p
este  ángulo y ir  el de posición, determinado  también por  me
dición  directa, resulta  que

•             ylr_p.  .  .    .  (B)

Y,  además,  como el  punto  cardinal,  en  cierto  modo más
importante,  6 como fundamental  de  la  rosa de  los vientos es

1   el Norte,  desde el  Norto  parece natural  y conveniente contar
los  ángulos de posición; y,  por lo tanto, el y en  el  sentido or
‘dinario.

A  primera  vista  pudiera  tal vez calificarse de algo  compli
cado  nuestro procedimiento de cálculo; pero, bien pensado, no
es  así en realidad. Con el solo conocimiento del tiempo u  hora
de  la observación y sin  el auxilio de lecturas complementarias
cii  los círculos  graduados del instrumento,  fácil es  deducir,
de  la  ascensión recta  del astro observado, el  ángulo  horario;
y  de este,  combinado con la  declinación, la altura,  azimut y
ángulo  paralóctico del mismo astro;  deducciones todas senci
llas,  que  en  gran  manera se  simplifican mediante el uso de
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tablas,  previamente  y de una  vez para siempre preparadas al
•      efecto.
•       Al de cualquier  otro instrumento preferimos para Sta  Jase

de  observacjoj0s el uso de la ecuatoxjal por los  motivos antes
apuntados;  y  además, poique  en  la ecuatorial los ángulos de

posición de las ondulaciones aéreas varían  con el  tiempo más
lentarneie  que  en  el altazimut; porque,  en  consecuencia no
es  menester Conocer con tanta precisión la hora á que  las ob_.:
servaciones  Corresponden  que, puede las  más  veces  ser  la
señalada  por un  buen reloj de bolsill  y muy  principainiente
porque  á  las observaciones hechas con  la  ecuatorial es  fácil
aplicar  la corrección por movimiento propió del astro  9bser—

•     vado.
Esta  corrección se desprende sencillísjmaineite  de la consi

deración  del  triángulo  de las velocidades, en la  teoría de los
movimientos  relativos, que da lugar á las dos siguientes ecua
ciones:  •  •  •  •

•     •:             Vo2v2±s9+2vssel)
scos.

sen.  —

co

en  las cuales represextan:
y0  la  velocidad absoluta de la  ondulación;
y  la  velocidad relativa, directamelltemedida 6 apreciáda;
s  la velocidad del astro,  debida ‘á la  rotaciÓn diurna,  y de—

pendiente  de su declinacióji;
 el  ángolo  de  posición verdadero  ó absoluto do  la  onda

órea.
el  ángulo  de posición relativo,  deternjjiado  con el mi

Crómefto.          • •  •  •

Como el astro reco’ro aproximadameite un paralelo celeste,
“1  ‘del  E.  al  O.,  el  ángulo  de  posición de su  movimiento será

igual  ú 90°, prescindiendo  comó en este caso puede, sin error
de  cuantía  prescindirse,  de la  variación en declinación, y de
la  variación, con  la  do altura  del astro, sobre el  horizonte, de

•  la  refracción atmosférica.
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Para  mejor  adaptarlas  al  calculo humóriC,  las  fórmulas
precedentes  pueden disponerse de este rpodo:

I1  +(+)÷2(+)senhl

(D)
fsCOS.ir

•  iro_rIJ  —a
  v0i  seni

Fórmulas  que  fácilmente pueden  y  deben  tabularse  para

abreviar  eltrabajo  diario, con  los argumentos ir  y -.-.  Este se

gundo  argumento  se  hallará  sencillamente,  si  como parece

natural,  por  se toma el  tiempo que  tarda  el  diámetro apa—

tente  del sol en  pasar  por  el meridiano,  conforme le  dan  las

efemérides,  y  por 1, en términos análogos, el que  emplearía

la  ondulación que  se  estudia en recorrer  el  mismo diámetro,
susceptible  de apreciación directa.

Introduciendo,  pues,  la  corrección por  movimiento propio
el  astro, la expresión de y  si  por brevedad se designa la dife

rencia  ir,,  —   por d,r,  podrá  escribirse como sigu:

v=±dir—P...  (B’).

Y,  á  propósito del valor de ¡3, dado  por  la  primera  de las
fórmulas  (A), excusado parece casi  advertir  que  no conviene
.deducirle  de observaciones hechas hallándose el astro á que se
refieren  á menos de  15 á 20° de altura  sobre el  horizonte. En
lugares  de elevada latitud  geográfica, necesario será muchas
veces,  sobre todo durante  el invierno, sustituir  la observacióli
el’a  luna  á la  del sol.

‘Advertimos antes de pasar  más adelante que, si  la  etermi
•1iación  de  la velocidad angular  de las ondulaciones aéreas no
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suele  ser  difícil,  y  podrá  sirnplificarse con auxilio de ciertos
artificios  mecánicos, de los  cuales no  hay para  qué tratar  por
el  momento, la  de su  velocidad lineal,  y  como consecuencia

-  inmediata,  la  de la altitud absoluta de las  corrientes atmosíé-.
•  ricas,  productoras de aquellas ondulaciones, lo os, por el con
trario,  en sumo grado. De imposible tal vez no deba calificar
se;  pues, bien por comparación coñ los movirnientos.de nubes
de  altura  conocida, 6  por  simples  consideraciones teóricas-,  -

basadas  en  elementos de  discusión,  susceptibles de medición
directa,  6 de conocimiento experimental, acaso se llegue algdn
día  adonde hoy apenas se  columbra que puede llegarse. Objeto
de  profunda medi!ación y de minucioso estudio  tiene que sei

-.  todavía este complicado asunto.
Nuestras  observaciones, que  datan  no más  que  del  mes de

Agosto  de  1889, se refieren,  por regla  general,  al  sol,  y solo  -

excepcionalmente á la  luna,  con una  diferencia: las primeras

T  e  hicieron,  como antes se dijo, por proyección de las imáge
nes  telescópicas en una  pantalla,  y lasbsegundas, do muy difí

•  cii,  si  no  imposible realización por este medio, por aplicación
•  ‘‘inmediata  del órgano visual al  ocular del anteojo. Y en cuan-

tas  ocasiones hubo  oportunidad para  ello,  simultáneamente
con  los del sol 6 la luna se observaron los movimientos de las

-  ‘nubes, ateniéndose á idéntico plan,  y con objeto de establecer
una  comparación de  los  resultados  obtenidos,  enderezada-á’
poner  en claro el  origen,  desenvolvimiento y propagación de
-las  ondas aéreas.  En  sucinto  resumen expuestos aquellos re
sultados  son los siguientes:  -  •  •••  -

1.  Por  iegla  general,  en  torno de las imágenes  del sol & -!

1--  de la luna  percíbese algún sistema de ondas, con movimientó
progresivo  bien determinado; y,  cuando por rara  excepción no
se  percibe, por señal debe tenerse de  un  estado transitorio  de

•  1 calma  atmosférica.  El  14  de  Enero  último,  por  ejemplo  el
‘borde  del  sol se  presentó excepcionalmente tranquilo;  y  en

-  aquel  día  Madrid ocupaba el  centro casi  de  un  área  antici-  -  -

ciónica.  •

-‘  Si  fose  descubre más  de un  sistema de ondas,  todas
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1asnubeS,  tanto  superiores como inferiores  se  mueven en la
propia  dirección,  sensiblemente paralela á  la  de la  corrienLe
vibratoria  que cruza  por cima de la  imagen  observada. Pero
aun  en este caso, modificando las  óondiciOfleS de la  observa
ción,  conformeoPortUflamte  se advirtió,  se  logra  percibir
varias  ondas largas  y cortas,  superpuestas y animadas de ve
locidades  de  propagación  muy  distintas  unas  respecto de
otras.

•  3’  Cuando por  referencia  á  las  nubes,  se comprueba la
existencia  de dos  corrientes  de direccioneS distintas,  la  que
corresponde  á las nubes superiores se revela en la  imagen te-

•  ‘lescópica por una ondulación paralela á ella,  muy lenta y de—
licada  en la apariencia; mientras  que la  corriente relacionada
con  las inferiores produce otra ondulación más rápida y enér—
ica.
•  4.’ La existencia simultánea de varias ondulaciones ópti
cas,  haya  6 no nubes en el cielo, suele corresponder (tun  es
tado  indeciso del tiempo, determiñadO en el lugar de la’obser

•  vación  por la  influencia de diversos centros de altas  y bajas
presiones  atmosféricas, en pugna  unos  con otros.  En -algún
caso  hasta hemos creído advertir  indicios de un  cambio pro—
greslio  de dirección con  la altitud  de la  corriente.  Por ejem
plo:  el 1.° de Noviembre de 1889 la  veleta señalaba 180° (con
tando  los  ángulos como antes  se  dijo), á  partir  del N.  hacia
él  E.; la ondulación telescópica más larga  correspondía al azi
mut  de 276°; los cirrdcumuti  inferiores, al  de 307°; la ondula

•  ción  más  corta,  al  de 320°,. y al  de  323° los cirri  superiores;
existiendo por entonces un centro enérgico de depresión al N. y
no  lejos  de  Escocia.  Y  análogas  observaciones hicimos  cori

•  resultados  del mismosentido  siempre, prescindiendo de otras
menos  significativas el día 25-de Noviembre,  y en los3  y  12
del  -mes de Febrero ilLimo. Sin que hasta  ahora podamos ase
gurar  si,estos  hechos, por  su  repetición sistemática, llegarán

-  á  confirmar la exactitud de una  ley  vislumbrada por el señor
-.  ‘  HildebransSofl, segíin la cual,  en  los lugares  próximos á los

-  ceútros  de las depresiones barométricas, los vientos convergen
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..á corta distancia del suelo; se  mueven en trayectorias aproxi—
•madarnenie cerradas y circulares á los 2.000 6 3.000 m. de al-.
titud,  y se destacan unos de otros, en ondas divergentes, en la
región  superior donde los cirri  se  ciernen.

5,!  El  viento inferior, que actúa  sobre la veleta, casi nunca
es  perceptible, porque la ondulación que produce resulta fuera
•de  foco por  su  proximidad al  anteojo;  poro enfocandopara.
objetos  muy  cercanos se  consiguo en ciertas ocasiones ponerle
do  manifiesto, perdiendo entonces do vista las demás ondula

ciones,  procedentes de  las  capas  atmosféricas relativamente
Superiores.  .

y.  6°.  Sobre el limbo  solar  se  columbra  algunas  veces una

specie  de vibración  transversal,  desprovista de movimiento
ondulatorio,  propiárnente  dicho;  Ienómeio  acaso  dimanado
de  vientos  .6  corrientes  aéreas  ascendentes,  producidas  por
el  caldeo  del  aire  en  contacto con  el  suelo,  6 dentro  quizá
del  anteojo.  Punto  es  este  misterioso  y  de difícil  interpre—

1   taciózi,  .

El  estado adjunto  suministra  una  prueba  suficiente de  la
correlacjórl.judjcada  entre los movimientos de las  niibes y los
de  las ondulaciones  En él se har  distribuido las nubes, según
su  altitud,  en tres clases, y del propio  modo las  ondulaciones

segúii  lalongjtud  de su  onda.  Las  cifras siguientes  exprean
el  número  de  coindidencias,  en  cien  casos  observados,  de  IQS
dos  órdenes  de  fenómenos,  considerando  como  coincidentes
dos  direcciones,  cuando  el  ángulo  comprendido  por  ellas  no
xdede  de  )í  de  cuadratite,  esto  es,  de  220.

•       COINCIDENCIA  Corta. IM  Larga. De la veleta
DE  L.ta  ONDULACIONEE DE   Por  lOO. PoriOO. Por  100.  Por 100.

Con las  nubes superires  .85°/a  o2°/  11°/a    l1°/
1:.  .               de altitud dudosa,. .  100    100    0     33

inferjoe25    82    90     29

laveleta12    28    30.    100

f

d
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DESVIACIÓN MEDIA
DE  LÁS  DIRECCIONES   L  ONDA.

Corta. Media. LargR.De  la veleta

Con las nubes superióres
•   ,  de  altitud  media...

.,     inferiores

‘  la veleta

12°

10
62

102

83°

8
11

57

80°

40

9
46

93°

75

51
,

Aunque  los resultados anteriores se hallan deducidos de nú
•  mero  bastanLe escaso de observaciones, son  harto  elocuentes

por  st  mismos  para  dejar  subsistir  la  menor  duda,  á juicio
.nnestro,  acerca  de la  altitud  relativa  de  las  corrientes  que

producen  las  diversas  especies dé  ondulaciones,  y  sobre  la
eficacia  del  nuevo  método  para  el  estudio  de  la  circulación
atmosférica.

Establecida,  por  lo  que  precede, dicha  correlación,  no  es
extraño  que se halle otra  entre las ondulaciones yla  orienta
ción  de las  isobaras  en  el  lugar  donde  se  observa,  y  así  lo
coúfirma  también  la  experiencia,,  por  punto  general,  aun

que  hasta  ahora  no  hayamos  dispuesto del tiempo  necesario
para  comprobarlo con la  minuciosidad y esmero que  el  asun—
topide.

Lo  que si hemos ensayado, es el cálculo de la  resultante  de
las  direcciones determinadas  en  cada clase de onda,  del cual
se  desprenden los valores siguientes  muy significativos:

Para  la  onda cortaN.  48° 0.

mediaN.  55° E.
larga.’N.70°E.

Puede  presentarse  todavía la  cuestión  bajo otro  punto de
‘  vista,  hallaiido  el  promedio de  los  ángulos que  forman las
: ondulaciones con  las  direcciónes  de las  nubes  en cada clase
antes  considerada, 6 lo que  llamaremos su  desviación media.
Hé  aquí los resultados de este cálculo:
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Estos  números  deben mirarse  como provisionales,  6 como
meramente  aproximados á  la  verdad, por  referirse  á  un  in
tervalo  de  muy  pocos meses; pero, si  se  tiene  en  cuenta  el

-  ..   relieve alI;o y desigual, y la situación singular de la Península
Ibérica  en el globo terráqueo,  no  parece exagerado decir que
tiendená  ponerse de acuerdo con las ideas de varios sabios, y
COfl especialidad con  M.  Ferrel,  quienes establecen la  exis

1 1  tencia do dos corrientes generales en la atmósfera: una,  supe—
1  1  rior, que sopla en todas partes de la región occidental; y otra,

jifrjoi  que  viene. del NE. en el hemisferio bqreal.

Finalmente,  debemos mencionar una  coincidencia curiosa.
Resulta  de unas observacjónes muy  interesantes  hechas en la
torro  Eiffel, y comunicada  por  M. Angot á  la  Academia de
Ciencias  de  Párís  en  la  sesión deL9  de Diciembre de  1889,que  las mudanzas de tiempo podrían, manifestarse á 300 m. de »

altura  muchas horas, y aun  varios días antes de sentirsejunto
l  al  suelo. El  mes de Noviembre ultimo  ofreció un  ejemplo no—

táble  de lo que decimós.
«Del  10 al 24 de Noviembre_dice  el  méteorólogo francés

 einÓ  en nuestras  regiones un  período de altas  presiones, con

-.   .  calnas  6 vientos muy  suaves, procedentes, en general,  delE.,
j  temperatura baja..;  hasta  que en el día 24 el  viento arreció

.y  giró al SSO.,. subió  la  temperatui-a», nublóse el  cielo y  co-.               1

.znenzóel  mal tiempo. Pues bien, en la  torre,  donde era  toda-

vía  baja la  temperatura el  21 (mínima  2°  con brisa  del  SE.,
á  las nueve  de  la  noche  el  viento saltó  bruscamente y  con

fuerza  al  S.,fijándose  luego en  el  SSO.; .mieItras  el Lermó-.
metro,  que señalaba 2,9  á  las seis de la  tarde,’sub(a  á  6°,1 á
media  noche, y á 90,3  á  las seis de la mañana del 22.»

Pues  bien, consultando el  registro  de nuestras  observacjo...-nes  en  el  citado mes,  hallamos n  él  consignado que  del  13
1  al 21 inclusive (exceptó los días19  y 20 que  fueron nublados)

»  hubo  una  sola  ondulación  cuyo  azimut  adquirió  sucesiva

;  mente  los valores 122°, 132°, 1200; 123°, 128°, 134°, y  I31° el 21;
indicando,  por  lo  tanto,  un  viento  casi  invariable  del  SE.
Pero  el último día mencionad  apareció además. otra  ondula—



LA  DIEECCIÓN DEL VIENTO.         725

ción  muy  bien  definida, y  de onda corta,  procedente del S.
4189),  y visible no más que en el anteojo mayor, lacualdesde

luego  llamó  nuestra  atención.  Esto  hecho,  observado ya  á
las  lOh 20m e  la  mañana,  en  tiempo d&Madrid,  prueba que
la  modificación advertida,  clara  señal  de  alguna  mudanza

‘atmosférica,  precedió  en  más  de  diez  horas  al  cambio  del
tiempo  revelado por los instrumentos  instalados  en lo alto de

•   la  torre Eiffel.
Es  de’ notar  que,  en este  mismo día  21  de Noviembre, el

LBoletin  Interna çional  de  París  señalaba una baja barométrica
1e  bastante  consideración, que  iba  manifestándose por ci  O.
del  continente; y,  segiin  la. carta  meteorológica de dicho Bo
¿eUn,  la isobara  tenía  entonces en Madrid la  dirección  N.-S.
Por  el NE.,  además, cerca deViena  (Austria), existía un centro

de  presiones muy elevadas; de manera que, en vista del estado
•  .  general  atmósferico, la  coexistencia de las dos ondulaciones

observadas,  la  primera,  de  onda  corta,  procedente del  S.,

y  la  segunda,  de onda  larga,  del  SE.,  podría  fácilmente ex-
•  plicarse.

No  sabemos si los hechos en estas breves  páginas expuestos
excitarán  la  atención y el interés de los sabios meteorologistas
‘que  con mayor empefio se  ocupan  en  el asunto  importante á

::  que se refieren.  Pero si alguno lo toma por  ii  cuenta,  y  en
saya  y  perfecciona el  nuevo  procedimiento de investigación
por  nosotros esbozado, tampoco nos  sorprendería  que  el  es
tudio  de la meteorología de las altas  regiones de la atmósfera,

ian  estrechamente relacionado con el  de  las capas inferiores,
akanzase  en  breve  término un  grado  de  perfección de que,

•  por  el momento, desgraciadamente carece. Lo que  experimen
tamos junto  al suelo, donde vivimos y  nos agitamos,  son los
efectos,  benéficos unas  ,  temerósos  y  verdaderamente

1. terribles  otras,  ae  causas  agentes  con  poderío incontrastable
en  las alturas.  A la  definición de estas causas, y,  como conse

•  .  •  uencia  inmediata, á la  previsión de sus  efectos sobre el haz de
Ja  tierra,  deben cónsagrarse,  y se  consagran en  realidad, los

esfuerzos  de los  más  emiíientes sabios,  con admirable tena—
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cidad  empeñados en descUbrir la ley 6 Pincipio  de los gran.
des  trastornos aLmosférjcos: Un  simple grano  de arena  para
el  edificio que se afanan en levantar  es  lo que  nosotros en  la
presente  Ocasión aportamos

Madrid  12 de Abril  deiSgO.

-                                                   V1CRTE VENTOSA,
Pjmer  aslrónomo  del Observatorio de Madrj.
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TOPOGR’ÁFtA  DEL  MAR.

1.

INSTRUMENTOS  Y  APARATOS

CAPITULO  PRIMERO.

Sondii..

•     Ál verificar una  sonda  cialquiera,  son dos los objetos que
nos  proponemos:  medir  el  espesor de la  capa de agua  com
prendida  entre  la  superficie y  el fondo,  dato  que  debe servir
para  trazar la carta  topográfica del relieve  suhácueo y recoger
lós  residuos  tornados al  fondo por  el escandallo,  que de esta

•   manera  nos irá  enseñando la  constitución geológica del suelo
inrnergido.

Los  aparatos de sonda,  se  componen la. mayor  parte  de un
•   cuerpo pesado amarrado  it una cuerda  ó hilo  metálico que  se

•   deja  descender bajo  las aguas  hasta  que  encuentra  el  fondo.
Tan  fdciles como son las sondas que  se verifican en  pequeñas

profundidades  ó en  las que  no  pasan  de 200 m.,  tan difíciles
son  cuando va aumentando la profundidad, de tal manera,  que
cuando  son algo considerables, es muy difícil saber el momento

preciso  en que tocó el fondo por no percibirse vibración alguna,
y  en ese caso, se va’ prolongando indefinidamente el hilo de la

(1)  Revv  Maígime  et  Coloniaje.
(7)  Véase el  cuaderno de  Mayo de 1890.

TOMO  ZZVL—ZUNIO,  1890.             .    • 4j

e
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sonda,  llevado por  su  propio peso 6  bien  por  el  efecto que
sobre  él  ejerza la  corriente.  De  esta  manera  se  explica las
increibles  profundiddcs  atribuidas  en  algunas  ocasiones al
Océano por haberse creído no e  encontraba fondo, como suce
dió  á la fragata  americana  Congress,  con 15200 m. que  filó.

El  Blake, sondó en el canal  viejo de Bahama,  lugar  donde la
óorriente  es de unas 4 millas por hora, y encontró con un  hilo

1,    de acero una  profundidad de 450 brazas en un  punto  en donde
con  las sondas .de cuerdas ó cabos no babian encontrado fondo
con  800 brazas.

TEoniA  DE LA SONDA.—U11 cüerpo pesado, abandonado á  sí
mismo,  desciende ¿1 través del  agua  con  una  velocidad uni

forme  que representa la siguiente órmu1a:

(1.a)

:   en a  cual g esia  aceleración debida á  la  pesantez,  P  el poso
del  cuerpo pesado y i  una  función compleja del peso del volu

men  del agua desplazada de la  sección de la  superficie Contra.
la  que  seejerce  la  resistencia  del aguá,  y por último,  de un
coeficiente dependietue de la forma y naturaleza del cuerpo.

En  una  sonda, la  velocidad decrece prontamente  porque P,

:eso  de la  cuerda y del plomo, aumenta muy poco con  la  pró
:fi:indidad,  mientras  que  el volumen del agua desplazada y el

rozamiento  aumentan  por  el  contrario,  con  mucha  rapidez.
Además,  para una  misma loigiLud  y  naturaleza  de la super
licie  que sufre la fricción, la resistencia,  experimentada por la

•  .    cuerda, es proporcional á su diámetro, pero teniendo en cuenta
que  esa fuerza es  próporcional á su sección,  es  decir,  al  cua

drado  del diámetro. Si condos  sondalezas se  empleasen pesos
semejantes,  se obtendría una  velocidad en  el descenso mucho

mayor  en aquella cuya cuerda fuese menos gruesa.
El  plomo no debe ser muy  pesado porque la velocidad de su

•cafda  darla desde luego una  tensión muy fuerte  á  la  cuerda y
esta  se romperla. Supongamos, en efecto, un  plomo cuyo peso
sea  do  50 kg.,  el  cual,  abandonado á  sí  mismo en  el agua,
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escndería  con i.na velocidad de 6 rn. por segundo, pero ama
.rrado  á una  cuerda se red uciria esa velocidad á 3 m. solamente.
Esta  ‘velocidad que es la  correspondiente á un  peso de 11 kg.
abatidonado  á sí mismo, daría  por resultado una  tensión para
daóuérda  de 50 —  11 =  39 kg.,  de manera,  que si el  límite
dé  xuptura es inferior  á 39 kg.,  la  cuerda se romperá.

Todo  ello nos conduce á deducir las leyes siguientes:
:.  1.’  A  cada velocidad de caída del escandallo correspónde
flia  tensión particular  de la  cuerda que  le  sigue;  d medida
qiié  la profundidad  aumenta,  esta  tensión  se aproxirna á  ser
igualal  peso total del ecaiidallo  y de la  cuerda sumergida.

2.’  La velocidad de caída depende del peso del escandallo y
:de  la  cuerda sumergida,  y  de la  resistencia debida al  roza—

mieñW de la cuerda.
:3•&  En igualdad de calidades, es desventajoso emplear una

cuerda  muy delgada porque su  resistencia es  débil con rela
ción   su  circunferencia y  no  puede  aguantar  rnCts que  una

-:  pequefia velocidad de caída, pudiendo  romperse  también aun

cnelcaso  de tratar  de cobrarla á bordo.
Sirviéndose  de grandes pesos puede obtenerse una gran

velocidad  de caída, y siempre que se usen cuerdas que  permi
tan  dobrarlo otra vez, ó bien  después  de haberse desprendido
14eo  para  las profundidades que pasen  de 2500  m.,  se ten
drán  buéns  muestras  del suelo y de las aguas  del fondo.

El  :pso  máximo que  conviene  tenga  el  escandallo,  para
sei  nanejado  con  seguridad  y  facilidad,  no  debe pasar  de
‘OOkg.;  la resistencia de la  cuerda  será  del doble aun  en los

ásós  más  faorables;  cuando  existan  grandes  corrientes,
,cuañdo  el  buque  balancee mqcho por la mar  gruea  que hu
iee,  6 hiciera vieqto, entonces, para  traer dla  superficie con

jód  seguridad müestras del suelo y del agua  del fondo,  con
veiidM  no  cargar la  cuerda ms  allá del cuarto  6 tercio de la

cárga  totiil de ruptura.
Con  el fin de tener  seguridad  completa del instante en que

.,veriUca  el escandallo su contacto con el fondo, se hace necesa
rio  que  la velocidad de óaída sea considerable, y además, que

:.
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la  velocidad con que la  cuerda 6 sondaleza le sigue por el sola
efecto  de  su propió peso sea lo menos que  pueda ser  posible.

Suponiendo  que  la  densidad  de  una  cuerda  de  cóñam
mojada  en agua  del mar  sea 1,2 en el aire,  su  densidad en el
agua  será de 0,2, sea C la  circunferencia,  ¿la  longitud  y  el
coeficiente de resistencia comprobado para  la  cuerda,  tendré—
mos  que  el  peso de  ella  sumergida  en  agua  del  mar  de un
densidad  de 1,030, será  igúal  á  su  volumen multiplicado por
su  densidad, es  decir

R2l.0,2.  1,030,
6

puesto  que
C27R  y

La  ‘resis’tencia que  experimentará  esta  cúerda  será  pC  t,
puesto  que ella es proporcional á s  superficie sumergida.

Sustituyendó  en la fórmula  (1.’),  tendremos           -

c C’12g  .0,2.1,030.1.

2_  2g.C.0,2.1,0304      —.,

—.   I2q.C.O,2.1,030_   /
V�  .              /---XConstante(7}

Esta  fórmula  mueLra  que  lavelocidad  en  el  desarrollo de,’
•    la cuerda no cargda  crece con su  circunferencia,  disminú

con  la  rugosidad  de  su  superficie y  es  independiente  de  la
longitud  sumergida;  resulta también,  que una  vez detenido el
escanuallo  porsu contacto con el fondo, se desenrolla la cuerdn
con  una  velocidad uniformé y quQ, para  disminuir  esta  en

lo  que sea posible, conviene escoger aquella muy delgada y de -

una  gran  fuerza



OCEANOGRAFÍA..             731

Las  sondalezas destinadas á sondas profundas son de. cíiia—
mo  en Italia;  Ips valores siguientes  se refieren álas  que fue—
zon  empleadas d bordo del Challenger  y de la  Gazelle:

ChallengerCircunferencia  =  26,4.
seca  =  792  kg.  ó  16  kg.  por  mm.5

Carga  de  ruptura.
húmeda  702  kg.  6  14  kg.  por  mm!

Peso  de  1  000  m.=46  kg.

-  GazelleCircunferencia  =  2Ømm,2  mm.

seca=  631  kg.  6  19,3  kg.  por  mm.5
Carga  de  ruptura.

húmeda=545  kg.  6  16k,5  por  mm.!

Peso  del  000  m.=30  kg.

Con  el  objeto  de  disminuir  el  rózamiento  contra  el  agua,

:  untaron  estas  cuerdas  con  una  mezcla  de  aceite  de  linaza

y  cera

M.  Bouquet  de  la  Grye  hace  uso  de  la  fórmula  siguiente

para  indicar  la  relación  que  existe  6ntrc  la  duración  del  des—

Lenso,  la  forma,  el  peso  de  los  escandallos  y  grueso  de  las

£uerda:

•             Ks±C1’

 representa  el  coeficiente  de  rozamiento  debido  la  forma  del

escandaUo,  s  la  superficie  del  aparato  de  sonda,  C  la  circunfe—

-‘ronia  de  la  cuerda,  1  su  longitud,  y  su  velocidad  en  el  des—

,énso,   el  coeficiento  de  rozamiento  por  la  ‘unidad  de  super—

-fici  de  la  cuerda,  P  el  peso  del  escandallo  en  el  agua  del

 mar,  p  elJ?eso  de  la  unidad  de  longitud  de  la  cuerda  en  el

-agua  del  mar.

Para  cobrarlas,  esta  fórmula  se  modifica  un  poco,  designan—

lo  por  1’  la  fuerza  del  mdlinete.  En  los  casos  en  que  el  escan—

allo  quede  en  el  fondo,  aquella  es

—  F—p

—



732      ,REVISTA GENERAL DE MARINA.

mientras  que  si el  escandallo  sigue  amarrado  á  la  cueida
queda  ea

F—(P+pl)

El  peso p  de la unidad de longitd  de la  cuerda, en  el agua
del  mar,  puede representarse  en funóiÓndc la  densidad D.

C2.’,
(D—1)

El  alambre  de acero que  se’usa  para  cuerdas de pianos .y
que  se  emplea en la  actualidad para  las,sondas  profunda

tiene  la ventaja de ofrecer al agua  unaesisteucja  muy peqize-.
•  ña  y poseer una  resistencia considerable. Un  alambre seme—

.1     jaute y que  tenga decircunferez]cja 2mm,4 puede tener una  ic
sistencia  que pase de 100 kg.  Su desventaja consiste en. que la

•  densidad se eleva, y,  por  consecuencia, su peso no  está cómo
»  ‘en la  cuerda,  contrarrestado por  una resistencia que aumenta.

proporcionalmente  á  la  profundidad, lo  cual hace más difíii’
•  •la  percepción del momento preciso en que  el  plomo toque cii

el  fondo. Esto se obvia reemplazando esa  diferencia del roza—
miento  contra  el  agua  por  una  resistencia creciente dada  al»’.
carretel  donde se desenrolla el alambre.  -  ..

Sigsbee  ha indicado la  marera  de cómo deben añadirse estos
-.  alambres  siómpre que  la  longitud  de  cadaS uno  no  pase  d&
.600  m.  Se les  protege  contra  la  oxidación, conservándoJo  á’
‘bordo  untados de, sebo ó bien  metidos  en  un  recipiente lleno

•   de aceite, siempre que  se  esté  seguro  de que ‘esas grasas  ido.
Contengan ácido alguno, Ólo que  es  más cómodo, en agua  de”
cal  y  al  abrigo del aire.  Por  último,  al  eiirollarl  deben  to-’:
marse  grandes precauciones para evitar en lo posible quetom&’ .  ‘  -

codillos  porque disminuye  después la  resistencia en una  pro-’
•   porción de un  75 por  100.

APROXIMACIÓN DE  UNA soNDA.-TOda sonda que se haga está
afectada  de  una  doble causa  do erroi.  Resulta  el primero, de»
ia  posición do l  misma sonda determinada astronómicameiit
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por  una  latitud  y una longitud.  Este error  puede ser conside

rado  para  cada determinación  como igual  i  ±  1 minuto do
arco  de  circulo rnxinO  6  á  1 milla  marina  de  1 852 m. El
error  medio de posición será pues:

(18-i_=±  1852 /2,fl19  m.=
1,432 brazas.

•    O en otros tórminóS, la posición de esa sonda se encontrará
en  un  punto  cualquiera  de  la  superticie  de  un  círculo,  que
tenga  por radio4B  (fig.  2.a),  de2619  m.

El  segundo  error  afecta á  la  profutididad; la  discusión de
los  resultados  obtenidos  ppr  el  piezómetro comparados con

•   los  resultados de una  medida directa,  decidieron al  profesor
lE.  Mohr evaluarlOS para la  sonda, verificadas por el  Yóringen
en  ±  3m,94  6 1,66 brazas.

Pero  dando  al  error  de  poskiófl  su  valor  máximo,  es decir,
suponiendo  que la  sonda realizada en  A  fig.  2.a),  fué  hecha
en  B,  el  fondo ofrecerá un  ángulo  de  pendiente i,  y el  error
de  profundidad será  representado por B’ C  2,619 tang.  i.

Combinando  los dos errores,  tendremos  en  definitiva como
error  medio.

/(3,O42±(2619tang.i(
±                           =

±  y(3,04)2  +  (2;619 tang.i)2  metros,

6  bien

/fl6)  ±  (1,432 ang.  i)2 brazas.

Se  puede pues formar la tabla siguiente:

Inclinación  del fondo .....  00  1  2°  3°  •

Error  medio  en metros....  3,03  45,72  01,45  137,30  180,20
Error  medio  en braza....  1,66   25,00   50,00   75,00   100,02
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CA.PITULO  u:

Apflrftto  de  SOflda.

A.—Sondalezas  para  ‘pequeñas profundidades.

ESCANDALLO COMÚN. -—.  Para  medir pequeñas  profundidades,
se  hace uso  de una  masa  prismática de plomo que  en  la  base
lleva  una  cavidad que se llena de sebo 6 de jabón  i los  que se
adhiere  una  muestra mds 6 menos perfecta dei  fondo. La otra
extremidad  va  provista  de  una• anula  de  hierro  que  sirve

•  para  amarrar  una  cuerda  dividida  én  intervalos  iguales  por
pedazos  de  Cuero 6 por  trozos de lanilla  de colores diferentes
para  cada unidad de longitud, como decena, centena de metros
6  brazas. Cuando se arroja  al agua  el  escandallo, se  dejarI  ir

-  la  cuerda hasta  que se  sienta  que  aquel  tocó en  el  fondo, y
•  entonces  se anota la parte de cueid’  que hay  desde el extremo

del  escandallo á la superficie del agua.
Los  pesos y cuerdas recomendadas por la  comisión de estu

dios  de Kiel son los siguientes:

Peso  del escandallo  4ke,5,  cuerda de 2  cm. de circunferencia, pata  50 m.
—       O     —   .2       •_          90

20     —    ,5      —.         225’

30           4       —          500

‘Algunas  veces e  provee la  parte inferior  del escandallo de
:j  arpón de hierro que  trae entro sus uñas muestras del fondo.

ESCANDALLO ns  CÁMABA.__.CUaUdO se desea extraer del fondo
luenas  muestras  para ser analizadas, debe evitarse el  uso del

‘-  sebo por lo diffil  que  es  desembarazare  de él,  y en ese caso
se  emplea el escandallo de cémara  (rfg. 3.)  y el de copa, d los
que  se  les  da  un  peso de 70 kg.  amarrdudolo á  cuerdas  de
1500’ brazas  (2700 m.)  6 de  15 kg.  cuando  estén destinados
para  profundidades  de  1000 brazas  (1829  111.), siendo  muy

:-  -frecuente se amarren  á alambres.  -
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Debajo  de la masa del escandallo, se encuentra una pieza de
tiierro,  que lleva en su  parte  inferior  una  cavidad cilíndrica
de  8  cm. de largo, provista  en  la  parte  alta  de. agujeros y en
la  baja de una válvula doble a,  que la presión  del agua obliga

 que estén abiertas en el descenso y-cerradas  cuando el  apa—
rat  sube, después de haber  dado entrada en el vaso receptor á

 muestras  del fondo. Este sistema fué empleado por el Cha
Uenger  y  la  Gazelle.
ESCANOALLO DE cOPA  (fig. 4.&).—La forma del ecandallo  en

nada  difiere  del anterior. En su parte  baja lleva un vástago de
hierro  que termina en una  copa cónica del  mismo  metal  y una

.-  dondela.de  cuero que corre cot  facilidad por  el vástago Sir
viendo  como de tapadera á la  copa. Con objeto de que el cierre
-sea. mds  completo,  se  cubre  la  redondela con  uii  pedazo de
.uselina  Este escandallo lo han  usado los oficiales de la ma-
rina  americana, siendo excelente para  profundidades medias;
ero,  como la  copa es  muy abierta  y el cierre de la rodaja de
cuero  no  es  suficiente  cuando  ha  descendido  ci  escandallo
rias  veces,  resulta  que  sube  completamente  vacia  y  lavada.

B.—Escandallos  para  grandes  profundidades.

ESCANDALLO  DE  PnoFuNblDAu; ACTJMULADOR.—LOS  oficiales  de
•  la  marina  de  los  Estados-Unidos,  dirigidos  por  Mauri,  fueron

-   -lbs  primeros  que  trataron  de  resolver  las  dificultades  que  pre—
sántaba  una  sonda  en  parajes  profundos,  y  con ese  objeto  em

•  prendieron  una  serie  de  experiencias  sistemáticas.
Desde  luego  pensaron  emplear  un  peso  considerable:  una

esfera  de  16ó  34kg.,  suspendida  de  una  ¿uerda  muy delgada;
se  le  dejaba  cabr  y  desde  el  momento  que  se  notaba  una  dis

-  niinución  en  la  velocidad,  se cortaba  la  cuerda,  calculando  la
•  -  ,rofundidad  por  la  diferencia  de  la  que  quedaba  cnrrollada  en
-  -  el  cajretel.  El  teniente  odgers—Tailor,  de  la  Albany,  demos

tró  que  el método  era  muy  defe’ctuoso, siendo  partidario,  ade
por  creerlo  preferible,  del uso  do  cuerdas  muy  fuertes  6

-  resistentes.  •      - -        •
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Un  intento  de sonda, ejecutada por  el  teniente Walsl1, del
Tancy,  en  el  que  no  encontró fondo con 10 3(34 m.  con  una
sondaleza  de alambre, hizo adoptar  durante  mucho  tiempo el
uso  exclusivo de las cuerdas de cdñamo.

La  ley del descenso fué estudiada durante  los afios de l85,
  1852 y  1853 por los tenientes  Lee y Berryman.  De esos  estu—

•     dios se  dedujo la conclusión siguiente: la cuerda io  desciende
con  una  velocidad uniforme, sino  cada vez con  mds lentitud;
en  consecuencia, desde que  la  velocidad cesa de decrecer  de
una  manera regular  6 queda unifoime,  advierte que el  escan—

dállo  tocó el fondo.
P’tra  conseguir el  efecto de desvío, la  instrucción de 22 de

Noviembre  de  1851, dada  po  el  Ministerio de Marina, reco
mienda  se sondé en  botes manteniéndose  con la ayuda de-los
remos  de manera que la sondaleza permanezca siempre vertical.

El  descubrimiento por I3r9oke, del principio  del cscandall
de  peso perdido, completa esa  serie  de perfeccionanientos  y
permite  se ejecu ten en lo sucesivo sondas con toda la exactitud
deseable.  Sin embargo, sucedía con frecuencia que, durante el
descensó  de la sonda, el buque levantado por las olas daba sa

1:’ cudidas fuertes y bruscás qué producían la ruptura de la cícrda.
:-Este  peligro se remedió on  el empleo del acumulador.

-  El  acumulador ordinario se compone de dos discos de madera
(fig. 5a)  provistos de agujeros simétricos por los que  pasa una
doble  Cinta cilíndrica  de caucho.  Las  dimensiones de los que

:  -usaron  en el Cha ltcnger  y en el  Gazelle eran  de 2 cm. de did

:•mero  por 90 cm.  do largo;  podían  ádquirir  una  longitud de
5m,5,  correspondiendo para cadt  uno  una  tensión do 32 kg.;
cuando  su longitud no pasa de ,75,  la  tensión  es  solamente
la  cori espoediente  d 23 hg  Con el fin de evitar ui  ilargamiento
considerable,  lleva el  acumulador  un  trozo de cabo resistenlo
 de  c1iíamo  de  4m,5  de  longitud  y  que  une  entre  sí  los  dos
discos.  La elasticidad del chucho amotigua  perfectamente las
sacudidas.

El  Vo; zngen usó dos acumuladores, uno para  lis  sondas, de
15  cintas de caucho, y el otro para lós dragados, de 30.

-

-  -  -  O
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En  el  caso de  usar  el  escandallo  de  Brooke,  el  mismo  acu
mulador  indica,  por  la  disminución  de  su  tensión,el  momento

preciso  en  que  aquel  encontró  el  fondo  y,  cuando  se  cobra la
uerda,  muestra  por  el  aumento  brusco  en la separación  de  los

1.  platillos,  que  por  una  causa  cualquiera,  el  peso  no  se  había
desprendido.  Basta  entonces  cobrar  un poco más  y dejarla  caer

.bruscamente,  siendo  raro  que  en  esta  segunda  tentativa  no  se

desprenda  el peso  del  escandallo.
El  acumulador  está  suspendido  por  una  cuerda  fija que  pasa

•  por  un  moton  amarrado  á  una  yerga;  en  u  parte inferior  tiene

ua  polea  sohr  la  que  se desliza  la  sondaleza  que  lleva  gene
ralmeute  uno  Ó os  termómetros  de profundidades,  una  vasija

para  agua  ,  por  iíltinio,  el escandallo.
Sigsbee  da  la  descripcióii  de  un  acumulador  empleado  

bordo  del  Blake  para  sostener  el cable en los dragados;  pudiera

‘aplicarse  para las  sonda,  siempre  que  se  lo  hiciera  más  sen
sible.

El  aparato  (íig. 6.’) se  compone  de  una  serie  de 39 discos  de

caucho  eñsartados  en  un  vástago  de  acero  y separados  unos  de

otros  por  placas  redondas  de  latón  provistas  de  un  agujero

La  columna  la  terminan  dos platillos  que  se  unen  pordos  barras  de  acero  que  sirven  de  guías,  llevando  cada una’un

anillo.  ELacumulador  se  suspende  por  el  anillo  superior  y,  si
sóbre  el  inferior  se  ejerciera  una  tracción,  se  comprimirán  los

discos  en  una  cantidad  proporcional  al  esfuerzo  que  indica  un
íhdice,  volviendo  á  su  posición  inicial  cuando  cesa la  tracción.
La  extensión máxima de este aparato  esde2m.  próximmente.

Para  evitar el  empleo de caucho,  tan  fácil de alterar  por el
agua  ddl mar,  el príncipe de Mónaco ha ideado un  dinamóme

tro  (flg. 7.’) de resortes, compuesto de dos aiiillas CC’ de acero
forjado  que sirven, uno pala  unir  el  instrumento  á  su  punto

•  deapoyo.,  y  el otro  para  transmitir  la  tensión  del  cable  á  dos
poderosos  resortes en. espiral  del mismo  paso,  é  inclinación
cbntraria,  metido  uno  dentro  del  otro.  Esta  disposición, al
mismo  tiempo que es una  garanlía  para la solidez, se opone á

toda  flexión kteral  en  el momento  de la compresión. La fuerza

1     •
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de  esos muelles de acero  es tal  que,  bajo  la  acción  de las  car—

sas,  varían hasta  3 000 kg.,  comprimiéndose en  una  cantidad
determinada  proporcina1  al  esfuerzo de  tracción ejercido por
el  cable.

La  anula  C’  transmite  la  tracción,  por los  dos tirantes de
acero  T,  á la  placa A que se aproxima á la A’ deslizándose por

;  los tirantes T  y, arrastrando  en su movimiento la aguja M, que
indica  experimentalmente sobre una regla graduada el esfuerzo

,;ejercido.  Por medio  de-un  alambre  de longitud  conveniente,

es  fácil poner  en  comunicación el  platillo  A  con  un  timbre,
cuya  campana avisaría inmediatamente el caso de una tensión  -

exagerada.  Esta  disposición  ós la  que  se ha  adoptado it bordo  -

-e  la  HirondeUe.  fl

ESCANDALLO BROOKE (flg. 8.’).—En  1854, el  guardia  marina

•  .  M.  Brooke, de los Estados-Unidos. inventó el escandallo que
..lleva  su  nombre.  Se  compone de una  bala  A  perforada  en el

sentido  do un  diámetro, por donde pasa con facilidad una barra
E’.. de  hierro  B en cuya parte inferior, de mayor grueso, está liueea  -

-  ‘.‘    y  llena de cañones de plumas de paó,  cortados en bisel man-  --

teniéndose  apretados  los unos  contr  los  Otros por medio  de su  -

-  -  e1asicidad;  una  abertura  V, cerrada por una  válvula de acéro
;  delgado  que se abre hacia fuera, deja pasar el agua durairte el

-  descenso,  cerrándose  desde que  el  aparato  empicza.á  subir4 .

-.vinieudo  los  canutos de plumas  llenos de muestras  del suelo-  .-  -

submarino  La parte  supeuor  de la  hiua  es curva  y lleva una
pieza  de hierro C, provista de un gancho de escape Y que gira  -

alrededor  del  erneLo  1). La  anilla  II  sirve  pira  amarrar  la  -

-  cuerda.  El gancho Y sostiene  una  eslinga E  que,  unida it un  -

disco  do cueio F,  Sostiene  it su  vez  la bala  Tan pionto  como
el  aparato toca elfondo,  la cuerda  amoya, el gancho seiticlina,  -

la  -eslinga escapola y, la  bala  cae al  fondo. quedando allí.  Solo
queda  pues, subir  la barra  con las muestias quo Li alga

El  escandallo Brooke presentados inconvenientes; las mues—  -

:--.tras  que trae  consigo son  demasiado pequeñas y la  sensibili— -

dad  del  aparato es  tan  grande  que,  por  causas  accidentales,.  -

suele  desprenderse con  frecnetia  la  bala antes  de llegar  al  •  -
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fondo.  Por esa razón, se idearon  numerosos aparatos basados
én  el mismo sistema en los que se trató de remediar aquel iii—

convenielite.
ESCANDALLO  DE  «BULL.DOG ‘i  DE  FITZGERALD» (figuras 9.

y  I0).—EsLOS dos aparatos han  sido empleados por  la  Marina
inglesa  y,  como hemos  de citanos  con frecuencia á  pesar  du
su  mérito relativo, nó nos pareco imítil  dar  sus descripciones.

Ya  en 1818, sir Jhon  Ross,  comandante de la  Isabetta en el
mar  de Baffin, construyó un  par  de pinzas sólidas que mante—
nia  abiertas durante  el descenso y dispuestas de manera  que,
en  tocando el  fondo, se  deslizaba  un  peso de hierro  que  las
cerraba,  obligándOlas á conservar  una  cahtidad  suficiente de
materiales  del fondo como arena,  fango 6 cascajo. El escanda
llo  pesaba 25 kg., la  cuerda de cáñamo con una circunferencia
de  5ci,3  trafa  desde  una  profundidad  de  1 920 m.  3  kg.  de
fango  liquido.

El  escandallo Bull-Dog,  fué construido en  1860, á bordo del
buque  del mismo nombre  (fig. 0..  Lo formaI  dos copas en

•  tijera  unidas por la cuerda G á  la sondaleza, las cuales se man
tienen  abiertas á pesar del esfuerzo que en contrario  hace un

anillo  de caucho F,poi  el  peso B  de hirro  6 plomo que  des
cnsa  sobre ellasy  que, por un  taladro que  tiene en el sentida
de  su  longitud  atraviesa  la  cuerda D.  En  tanto que  la sonda
desciende,  esa cuerda  permanece  tesa y sujeta  por el  gancho
de  escape E  cuando el aparato toca el fondo, las  copas se  ile
nan,  el escape E  deja escapar la cuerda D, ci  peso B cae que
dando  abandonado, el anillo de caucho oprime los mangos de
las  copas que, cii esa disposición, suben á la superficie suspen
dinas  á la  cuerda.  C. Wyvillc  Thomson encuentra  ci  aparatomuy  complicado y que con frecuencia no rige bien, sça debido

á  una  calda en dirección falsa 6 como consecuencia de haberse
introducido  alguna piedrecilla entre  los mangos de las copas.

•     El escandallo Fitzgerald (fig.  10), es una  barra de hierro Y

á  la  que está amarrada  la cuerda; en una  de sus  extremidades
lleva  una  cadena que termina  en  una  placa fija B,  de hierro,
tsceptible  de adaptarSe ‘contra el deósiLO A,  de bordes aflia—
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jdos,  que  termina en un  vástago de hierro D que á su vez lleva

un  peso P  sujeto por  los ganchos E E.  Este vástago  tiene un
agujero  donde entra  el extremó de la  barra  F,  terminando  en
una  pala G como la  de uii timón.  Cuando el  aparato llega al
fondo,  F  se inclina,  D cae siguiendo el mismo plano gracias á
la  pala G, el depósito se llena  de  arena ó fango,  el  peso P  se
desprende  quedando en el  fondo. Cuando se empieza á  subir
el  aparato,  el depósito, lleno de las muestras  del fondo, se cie
rra  con la  tapadera B.

Este  aparato fué  empleado ti bordo del Lightning  en 1868;
•   Wyville  Thomson le  recomienda, aflrrnando,  que  jamás  ha

dejado  de  dar  btieños resultados  adri  en  las  circunstancias
menos  favorables.

Escnrt.o  BAfLLIC (flg. 11).—Este escandallo ha sirio usado
casi  exclusivamente por el  ChaUenger y  la  Gazelle.

TJn  tubo de  hierro  ,  de  65 mm.  de diámetro  y  lm,2  pró.
xfmamente  de largo,  se  enchufa á un  cono hueco de latón b.
Con  rozamiento muy  suave, entra  en el cono una  pieza cua—

-  drangularde  hierro provista de dos muescas y termina en  una
anilla  donde se amarra la sondaleza. El  tubo, dividido en dos

•:paites a  y p,  está atravesado por agLijóros llevando cii  su ex—
trmidad  inferior  una  válvula  doble.  Los  pesos h  que son de

fundición,  están perforados por sus centros, pesando cada uno
38  kg.  próximamente y  se  colocan los  unos  sobre  los  otros
asegurándose  por hembras y  inachos como muestra  la  figura;
aden]ás  tienen  una  doble ranura  por  la  que  pasa  la  eslinga

que  los  sostiene con  la  ayuda  de la  anula  6  disco  y engan
 chándose  á  las muescas ya  aisladas  con  las  argollas d.  Para
armar  el aparato se hace uso de un taburete de madera. Cuando
e1-scanda1lo toda el fondo, corre ha’ciaeI interior  dl  cilindro
la  pieza cuadrangular,  la  eslinga  resbala  por la  superficie del
cono  y cae soltando también los pesos mientras que el cilindro

Iha  recogido muestras del fondo. Al  subir  el  aparato,  se cierra
la  válvula, bastando para recoger las muestras,  destornillar la
extremidad  f.
,Ei  aparato inventado por Mr. Gibbs; ti bordo del buque inglés
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I1dra,  y llamado  por  esa  razón  «hidra»,  presenta  bastante
semejanza  con el escandallo de Baillic. Fué empleado en 1869
y  1810, por  el  Percupine.  Wyville  Thomson,  encuentra  su
construcción  demasiado complicada, y peueüa  la cantidad de
muestras  que recoge del fondo.

ESCANDALLO  BOUQUET  DE  LA  av.—M.  Bouquet de la G-rye
ideó. ün  aparato para sondas muy fácil de confeccionar ábordo

de’  un  buque  y  que  puede,  por  consecuencia,  prestar  muy
buenos  servicios.

‘•El peso consiste en una  sarta de lingotes amarrados unos á
lósotrospOr  alambre  de hierro  ó bien  por  los  estrobos que
pasen  por los agujeros que tiene cada uno en sus extremidades.

La  forma en paralelepípedo tiene la  ventaja de deslizarse en el
agtia  sin gran  rozamiento. La sarta  está suspendida á  un gan

‘.ho.de  hierro,  provisto de una  plancha  metálica que  hace las
ces  de resorte, fija por su parte alta, cerca de donde se ama
r.la  sondaleza y cayendo, exteriormente, sobre la extremidad
curva’ del gancho. En  tocando el  fondo, el  resorte  es vencido
poz  el peso’ de los lingotes que  se  escapan. Si  so ha amarrado
una  pequeña  pieza cilíndrica de fundición,rCSUlta1 que en el
mómento  en que el escandallo llegue  al  fondo, se  romperá el
alamlre  que enlazaba este tubo con el  último lingote y,  como
queda  ligado á  la  sondaleza,  al  cobrarlo,  traerá  muestra  del

:‘•fondó.
‘Un  aparato semejante no puede hacer uso más que  de pesos

que  vayan aumentando de 25’ en 25 kg.  que es  el  pe  de los
lingotes  más pequeños. La cuerda será cargada con masas que
vriarán  de. 100 á 200 kg. para. las sondas corrientes, y  de 200

•    á 300 kg. cuando se tenga necesidad de llegar  rápidamente al
fondo.  Depeñderáfl estos valores, no solo del estado del mar y
deYviento, sino también del servicio que.ya lleve prestando la
sondaleza.

Las  experiencias de  M.  Bouquet  de  la  Grye,  demuestran
•   ‘  que  la  sondaleia  de  una  circunferencia  comprendida entre

:l8Y  21  mm.  y  que  tenga  la  forma acalabratada  da  mejores
resultados  que  ninguna  otra.  Este  grosor  difiere  en  poco
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del  que  los  ingleses han  adoptado para  las  sondalezas ordi—
•narias.                                                                                                                  j

ESCANDALLO  DEL  TIIAVAILLEtJR».—Pa1’a verificar  las  sondas.
durante  la  campada  del Travailleur,  en  1881, M.  Alph.  Mime—

Edwards,  se  sirvió  de un  escandallo  basado  en  el  principio  del
,  llamado  hidra,’  funouando  con la ms  perfecta precisión hasta.

3  500 ‘m. Fué  construido  por  el ingeniero  naval  M. Thibaudier..
La  sondaleza  era  un  alambre  de  acero  de  3 mm. ‘de  circunfe—
‘rcncia;  cada  km.  pesaba  7  kg.  poseyendo  una  resistencia  de
‘140 kg.  No  se  cargaba  más  qué  con un  peso  de  23  kg.,  obte—

niéndose  para el desenrollo una  velocidad de  175 m.  por  mi
.nuto,  lo que  permitía  llegar  en 20  d. un  fondo  de’ 3 500 m..
Un  contador del sistema ideado por sir  William  Thomson  que

-recibe  el movimiento del cje por una  excéntrica, va rcgistran_:’’
“do  las vueltas  que da el  carretel  donde el  alambre  está enro—
liado  El  numero  de  las  revoluciones  dadas,  multiplicadaq  por

1a  circunferencia media de las vueltas del alambre,  da  la  rp—
-  fudidad.            ‘  ‘  ‘  •

El  óscandallo  (dg.  12), ofrece  la  disposición  ‘siguiente:  F  es.
un  tubo de metal en el  que  entra  una  pieza de hierro  A  que,

tiene  dos-muescas BB  destinadas  á  suspender  la, esIina  de-
alambre  que aguanta los pesos, DD son dos chavetas  que  entrár

‘en  igual’número  de ranuras  hechas  en  el  tubo.  En  la  parte
,a1ta’  lleva  atornillada  una  pieza  ojiva!  de -bronce,  taladrada.

para  el paso dé! vástago A.’ En  la  parto  baja,  está  igualmente:
atorniiido  un  depósito cilíndrico ‘de bronce  que  prolongad

lubo  llevando ‘en su parto inferior  dos válvulas ff que se abren
de  abajo para  arriba. Cada ulla de estas  válvulas está  provista
de  unas palancas acodilladas.  Los brazos t  quedan  verticales.
cuando  las válvulas están cerradas, y horizonLales’cuando están

-abiertas.          :  ,  ‘“‘  ‘  O  ‘“  ‘

Los’pesos  cón’ que se’ carga  el  aparatotienen  la  forma  de
discos  a  b,atravesados  -por ‘un’ agujeró  central;  unos  pesar)
25  kg.’, y  otros  19 solamente.  Dos ‘ranuras practicadas,  siguien
do ‘dos generatrices opuestas, sirven  para que pase por ellas la
eslinga  dsuspensión.  ,‘     ‘  ‘      ‘  .      ‘.  .  ‘  ‘
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Para  hacer funciobar  este  escandallo,  se  le suspende por la
‘aigolla  C; el peso que sirvo de lastre se enfila  por el tubo y se
iupende  con la eslinga á las muescas ¡1. Cuando el  tubo toca
el  fondo, la vanilla A  resbala en  virtud  de su  peso;  la  eslinga

.iscapola  quedando.libre  el. lastre,  y  olamente  el tubo  resta

unido  á  la  sondaleza. Al  resbalar  por el  tubo  los  discos del
laéLre, rompen los alambres que. sujetan  abiertas las válvulas;
estas  bajan  y cierran  el  orificio inferior  deteniendo la  salida
de  las muestras  del  fondo que  han  entrado  en el  tubo. Este
mecanismo  funcioné  perfectamente á  bordo del  Travailleur
trayendo  d  la  superficie bastante  çantidad  de  muestras  del

-‘íondo.  Cada palanca de las  válvúlas, tiene  una  cavidad llena
de  ebp  con  objeto de que  traigan  impresa las  huellas  de las

-rocas  ó subir adhérid  á él arena, grasa ó conchucla,  suplien
‘:dó  la deficiencia del  tubo, cuya  eficacia esta  limitada  para  el

fango  y la  arcilla.
,:‘EscNDALL  DEL  PRiNCIPE  DE  MóNAco—Este escandallo de
‘.rifo,  tiene un gran  parecido con el  del Travailieur,  no  dif—

-.  rnciándose  más que en la manera de cerrar el depósúo.
Se  compone de  un  cilindro de hierro  hueco (flg. 13), en el

,.tientra  con  holgura, guiado solamente por dos traviesas de
acero,  una varilla de sección rectangular terminada cii la parto
superior  por una  argolla qne  sirve  para suspender  el  aparato
Ú.lásondaleza.  Dos pequeilas muescas,  colocadas cerca de la
atgolla  de. suspensión,  sirven para  colgar en  ellas  la  eslinga
que  aguanta  el lastre  de  fundición. En  l  parte  iufnior  del

-: vb.bo lleva adicionada una  pieza do bronce del mismo diámetro
.cxerior  que  auel,  formando en  su  interior  una  cavidad da
‘ds  troncos de conos  unidos por  sus  bases menores.  Ala  mitad
de  está pieza, que  hace  tas  veces  de  grifo,  lleva  colocada  hori—

-  ónalmeiiLe  la. llave  de acero  que  termina  por  un  lado  en  una

que  por-el  otro  en  un  ietón  cuadrado  al que
.yatornjlládO  una  redondela  6 disco  untado de sebo.

Cuando  so empieza  la  operación  de  una  sonda,  se  prepara
-él aparato cuidadosamente,  el interior  del tubo  se limpia  bien,.

io  se  engrasa,  la  llave  se  coloca  transversalmente  para.
TOMO xxvi —usuO,  1600                      49
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hacerla  corresponder exactamente con el canal interior,  es de.
:22’ cir,  abierta;  una  corriente ascensional se establece en  el inte

‘.2  rior  del tubo por el grifo al descenso. Con  el fin de evitar  que

.el  grifo pidiera  cerrarse  por. cualquier  causa,  se  amarra  fi la
llave  un  alambre delgado que se fija también fi la  eslinga que
aguanta  el lastrc  Cuando e,l tubo toca el fondo, el vdstago in
tenor  que lleva suspendido el lastre  empieza fi descender y se

:‘‘:  escapa la eslinga dejando suelto el. lastre. Al resbalar  este  por
la  supeificie exterior del tubo, cierrt  el grifo quedando h  cha
beta  de la  llave vertical.  El  alambre delgado que  obligaba  á
que  la llave estuviese veitical,  se rompe, yel  cilindro, lleno  de
fango,  se sube a la superficie

ESCANDALLO BELKNAP-SIGSBEE —El  aparito  Biooke ue  per
feccionado en 1857 por el comandante del Gyclops, Mr  Ben y

2.’  man, sustituyendo  por un alambre la  cuerda  con que  se sus—
pendía  el lastre, reemplazó la bola esférica por un  cilindro de

222’:1  plórno ue  ofrece una resistencia menór  y  desciende cn  más
.2  facilidad y rapidez, y por iltimo,  adaptó ¿la  ca’idad inferior

del  cilindro una  válvula que se  abre  hacia adentro  con objeto
de  impedir que el agua disolvieja el contenido

Este  aparato  ha  recibido  sus  últimas  modificaciones de
.:,:..2.MM.  Belknap y  Sigsbee, de la Marina americana.

Ui  cilindro (fig. 14) compuesto de dos partes A  y  1? se ator-.
milan  uno al  oLeo, se piolonga en una  haira  11 cuya eti  cmi.

-,  .  2  dad  superior  c, atravIesa un  cono  provisto  de  agujeros .que
lleva  e.n su vértice el  sistema de enganche  y  desenganche, es
decir,  el ganchomovible  lf  sostenido por el muelle N, el gan—

cho  igualmente  móvil L  y  la  argolla  k  donde  se  amarra  la  .

cuerda.  La bola taladrad  Q se suspendeal  gancho .M por una,
eslinga  de Iarnbrede.hiér’ro  R.  Cu&ndo el  escandallo  des

1  ciende,  el agua pasa por las aertuias  E,  J  del  ciliudio  y  del

cono  Ea  el momento en  que el  escandallo toca el  fondo, la
pieza  F resbala para  adentio,  el cilindro  se  llena  de fango, el

 22  gancho .L se  enderéza,  el  M,  sostenido por  el, muelle  N,  se
inclina  y la  eslinga se escapa quedando  abandonada  la  bola.
Al  cobrar el apatato, la pieza F, bajo la  acción del  muelle II,
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cae  y cierra la abertura  inferior, mientras que el.cono, cayendo
también,  cierra las  aberturas  J.  Para  recoger  las  muestas,
bastará  con destornillar laá. dos partes que  forman el cilindro.

C.—Sondas  con  alambres.

.n  las sotidas verificadas con alambre, la  considerable den
‘sidad  de él nó  está ‘contrarrestada por lá  resistencia casi nula
que  opone su  superficie lisa  al  rozamiento del agua,  experi—
mentándosé  cierta dificultad en percibir el momento preciso en

.qiie  el  escandallo tocó el  fondo. Como. el  alambre se  enroUa
.en.un  carretel, es necesario oponerle una resistencia creciente
•conla  prófundidad y casi suficientemelite exacta para quedar
paádo  tan  pronto el  escandallo haya  llegado l  fudo.  Esto
resultado  se obtiene, con la  ayuda  do un  freno que  se  carga
cada  vez más á  medida que  el  alambre se  desenrolla. Eh vir
tud  de la acción del acumúlador, se conoce también el instante
enque  habiendo tocado elescandallO,abafldOflaSesúbitam
cl  lastre.  La profundidad  dada  por el  numero  de vueltas del
‘alambre o  el carretel, hay  que corregirla, y esa corrección so

:.  establece experimentalmente y so representa por una curva.
7’.  .  EScANDALLé THOMSON.—E1 aparato de sir  William  Thomson

fundado  en  el  principio  de la  disminuciOn de  volumeil
.éxperimentado  por el  airo ocupando uii  espacio limitado bajo
ia’acción  de una  presión cada vez más fuerLe, que es la misma
fuiición  de la  profundidad  á  la  cual  descendió  el  aparato.
Dicho aparato es un  verdadero manómetro de aire comprimido.

En  efecto,la  presión que se  ejerce sobre una  sección cualL
‘ura  de agua es igual  a  peso de la  columna  de agua com

prendida  entre  ea  sección y  la  superficie. Además, segin  la
ley  de Mariotte,. el. vélumen  del  aire  encerrado en  un  reci—
•piente  está’ en  razón inversa  de la  presión que  sufre.  Como
consecuencia,;Si se  sumerge en  el  agua  ún ‘tubo  cerrado  por
it  parte  superior  y  lleno  de aire,  el  volumen ocupado por el
‘.aire,  es  decir,  la  allura  de la  columna  comprendida entre  el
nivel  del agua ‘en el  tubo  y  uparte  superior,  será invcrsa
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rnori  ptoporciotial d la  altura  de la  columna  do  agua  com
prendida  cutre  ese nivel y la superíicio libro del líquido.

(Fig.  15). Si presentamos  por x  la  altura  de la  columna de
agua  en el tubo, por a la longitud de este, por  h  la  profundi
dad  del agua y por b 1a, altur  de la  columna  de agua  ign’al 
la  presión barométrica,  6 el  valor en agua de la pyosión atmo
íéricaen  el momontode  la experienéia, tendremos:

a      b+h—x
a—x        5

de  donde

-               a±b±h÷   /a+b+h)21

Para  una  iiresión  barométrica  de  760 mm.,  b  es  igual  
1O,”333 e  agua  destilada  y  á  10,065 de  agua  del  mar  cuya
densidad  nedia  sea de 1,0265.

1:  El escandallo Thomson consisto en un  trozo de plomo come
los  do las sondas comunes, pesando 10 á  It  kg.  y  provisto en
u  parto inferior  de  una  cnvidad que  so  llena  do sch  con
objeto  de’ traer  á  l  superficie muestras  del  fondo. Termina
por  arriba;  en un  tubo,de latón  con agujeros para  dejar libre

‘paso’  al agia,’en  el que va  otro do vidrio  cerrado  por  una  de

sus  extremidades, lleno  de aire  y  previamente untado  cii el
Interior,  de cromato de plata de color rojo.  Sigue  en  seguida.
‘un  trozo decabode  1 m. de largo y 550 m. de cuerda de pian
enrollado  en  un  carrete  provisto  de un  freno  muy  sencilla
qué  se maneja á mano.  Se arroja  el  escandallo al  agua,  y  el
alambre  empieza á desarrollarse pasando pordos  poleas  entre
Ias  cuale  un  hombre apoa  Un dedal  que  permite sentir  la

sacudida  que pioduco el  choque del escandallo con  el  fondo
El  airo es  comprimido pot el agua que  se  eleva en  el inteilor’

1    del tubo y  amarillea  cóu’su’ contactoel  cromato’de  plata; se
cobra  y  si siem pro se han  de usar tubos  que  tengan ci  misma
diámetro,  b’astaríl con  medir  sobre una  regla,  especialmente’

graduada  para ese objeto, la  altura  hasta’ donde ha sido desco
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lorido  el  tubo de vidrio  y  se  tendrá  la  profundidad medida.
Desde  luego,  la  fórmula  precedente,  permite  construir  coii
anterioridad  una  tabla  do los  valores  de h .correspondientes
á  todos los valores de s.

Con  el  fin  de  evitar  so  calcule de nuevo  la  fórmula  para
.cáda  resión  barométrica,  se  emplea la  tablá  siguiente  que
da,  con úna  exactitud suficiente, la  corrección que debe apli—
earse.

•                                Corrección
calculado.

Estando  el barómetro comprendido entre
780,24  y  749mm,29nula.

755,6  y  762t,oO  añaden 2 m. por73  m.

762,0  y  774tfla,7  ‘    255
774,7  y  787’,4           2 36,5
Por  encima d  787mm,4    227,5  ‘.

El  aparato  tiene la  ventaja  d  un  mecanismo sencillo mas
la  facilidad y prontitud en su manejo,  lo delgadó del alambre
de  acero,  así  como su  pulimento,  permiten  que  un  buque
pueda  hacer  sondas  aunque  marche  á  toda  velocidad; cami
narido drazón  de 10 nudos  por hora,  el  escandallo desciende
eon  una  velocidad de  3 m.  por segundo; con  15 nudos,  des
ciende  2,4  en  igual  intervalo  de  tiempo.  lláy  que  tener en
uenta  que es inexacto para’profuadidades algo considerábles,

•  puesto  que la ley de Mariotte no es rigurosarflOilte exacta, que
•  1  dismihución del volumen del aire  se  verifique en  progre

sión  geométrica, de manera,  que  mientras  mayor  sea la  pro
fundidad  y  más  pequño  el volumen, que, hay  que  medir, el
errrde  lectura  adquiere  importancia;  aderná,  la  nivelación

•deiagua  en  el  tubo se vorifica con  freciíenia  siguiendo una
línea  oblicua ó irregular. á causa de las saplididaséinclinacióli
que  toma  aqueJal  encontrár  el  foiido, rcsuiando  de ahí  qu
jamás  só  sabe  satisfactoriamente  el  verdadero  extremo  de
.niel,  y enese  caso, la incertidumbre  aumenta proporcíonal—
mented  la  profundidad conseguida.  Por  último, la  ternpra

•  (ura  necesita también deuna  corrección.  ‘
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1  El ‘escandallo Thomson  es desde luego un  manónietro  de
r  aire  comprimido que  posee sus  inconvenientes. Para atenuar

sus  defectos, sir William Thomson ha adaptado d su tubo, que
en  algo lo modifica, una’ especie de  émbolo accionado por un
‘muelle  que contrarrestando  una  parte  de la  presión,  nó deja

obrar  al  agua  sino á  una  piofundidad  determinada  desde  la
•  ue  empieza á  incribirse’  las  presiones.  El  instrumento  ‘en

:‘Y  cuestión es llamado con el nombre do deptlL-recorder.  ‘  ‘

Para  la  conservación del  alambre en  el  agua  de cal  coni

‘también  para evitar el peligro de los codillos ó cocas, se deben
tDm ar todas las precauciones i iidicadas precedentemen te.

ESCANDALLO THoMsoN pEnFEccIoNADo.—Una fórmula  mu
sencilla  permite calcular la profundidad conseguida.midiend-o

Y.’,,’ el volumen de agua  que ha penetrado, en aquella profundidad,

en  un  vado de cualquier  forma,  pero  de volumen conocido’y’
que  se  haya sumergido lleno de aire.’

,    Si  V es, el volumen del vaso y  Vii lo que réstó vacfo dspué
que  expeumentó la presión b ±  Ji tendiemos

V  10,333±h
Vh     10,333

/10333Vh=(  ‘           ‘

l0,333±h/
1        10,333

V—Vh=V(l—
    10,333 ±  Ji

La  tabla 1 a  os  volúmenes  de  Vh y  de  V —  Vii  en  agu
‘‘Y--’,  destilada de una  densidad igual  á’l,OOO para varias presiones

batometucas,  la  tabla  II  da  los  mismos  volumenes  para  el
agua  del  mat  de  una  densidad  igual  & 1,0266,  la  tabla  III  la
altura  de  la  columna  de  agua  en  equilibrio  d  la  presión  d&
una  atmósfera:’  ‘  •  ..‘‘

Se  ve,  pues,  que  en rigor  puede  medirse  una  profundidad’,l’
-    ltaCiefl(lO sumergu  una  botella  ordinaria  con  el  cuello  hacia

-  ‘   •,  ,-  abajo  y  una  probeta  graduada.                . ‘  -
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Fundado  en  este  principio, sir  William  Thomson ha  per—  /

feccionado  su  medidor  de cromato,  ofreciendo la  ventaja de
evitar  el  uso  de  un  tubo  que  había  que  mudar  para  cada
sonda.

El  nuevo aparato puede servir  indefinidamente.  Se compo
•  -   ne  flg.  16) de tres  tubos. d  cristal,  de igual  volumen,  dis

púestos  verticalmente,  abiertos por  sus  extremidades inferio
ros  y puestos cada uno por sus  extremos superiores en comu

•    nicación con  un  ‘tubo vertical  de  latón.  Estos  últimos están
cerrados  pór sus extremos inÇeiiores por  un pedazo de tela de
algodón  Ó de batista  que  deja penetrar  el  agua,  impidiendo
que  el  aire  salga.  El  sistema  se encierra  en  un  cilindro  de
metal  cuya  base provista de una  faja  de  caucho  tjue  puede
cambiarse,  obtura  completamente las  bases  de los  tubos de
cristal  colocados verticalmente. Al descender el  aparato en el
mar,  el agua penetra en los tubos de latón,  y  subiendo  se de
rrama  en  los tubos de cristal.  Los volúmenes de los tubos do

 están  calculads  de ‘tal manera,  que  el  tubo de  cristal
•  correspondiente  al  primero  de ellos queda enteramente  lleno

de  agua cuando la  presión ha sido tal  que el volumen de aire
-  confinado queda reducido al  tercio, que  el segundo tübo y el

tercero  están exactamente llenos cuando  el  aire queda reduci
do  á  ocupar  respectivamente el  sexto y doceavo del volumen
que  ocupaba en ci sistema compuesto con el segundo y tercer

‘‘;   : tubos de latón.  Para  una  presión, es  decir,  una  profundidad
inferior  á la  presión limite del instrumento,  se  tendrá siempre
uii  tubo  cuando  menos que  no  e  llenará  completamente de
agua.  - Una  regla  graduada,  grabada  sóbre  el  instrurriento y

--desde  luego diferente para; cada tubo de cristal, permitirá me—
dir  él voIumei  de agua contenido y por  consecuencia conocer

•.l  presióii  á  que cstuvq sometido, ó en otros trmiuos,  la pro—

•‘.fiindidad  á  que  el  instruménto  descendió.
Cuando  despues  de  haber  subido  l  instrumento  ‘  la  super—

2ficie  y  he’cha la  lectura  d  las  reglas  se le  quiere  tener  otra  vez
,Iisto  para  prestai  servicio,  bastatá  apretar  el  tornillo  que  so

¿pova  sóbie  el  trozo  de  caucho

•.  •,•  •  •  •
•  ‘_/_  .•. •-  .
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Se  suspende esta medida do piofundiade  ‘t.un  alambre de

acero,  absolutamente igual d los que  ya hemos indicado. Serí
tuy  ventajoso cargar  el aparato  con un  peso de  plomo que,
en  lugar  do estar simplemente provisto  de una  cavidad llena

 de sebo ara  traer  la  superficio muestras del fondo, casi irn
posible  de analizar, lleve un tubo cerrado por una  válvula que
 desde luego trieráintacta.la  iTluestras que hayan enIrado. Si

se  creyera encontrar un fondo rocoso, bastará  aguantar eltubo
con  un  muelle que cda  á unchoque  violento.
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TABLA  III.

‘DENSIDAD
del  agua.

ooo
‘‘ ‘1005
:-- 1  010
::•

•

1015
1020

Altúra  de  la  columna  de  agua  en  equilibrio  á  la  presión
de  una  atmÓsfera.

MÁQolrA PARA  SONDAR DE  SIGsBEE.—La máquina  para  sondar

de,Sigsbee  presta servicio desde 1877 á bordo del Blake, cons
‘tituyerido  uno  de  los  últimos  perfeccionamientos  aplicados  á

-los  aparatos de sonda. Obra rápidamente, resiste perfectamente
áfas  sacudidas del buque y puede guardarse en  una  caja que

:r’ide’l75  X  84  X  65cm.
‘,La máquina mencionada se compone de las partes siguientes:
El  tambor A  (flg. 17 y  18), tiene una  circunferencia de una

braza  y está provisto de un  cuello de fricción que tiene  en su
:corte  la  forma de una  y.  Tan pronto conio el escandallo toque

-l  fondo, el momento de inercia  de la  rueda y  del alambre de
acero  que  queda  aún  enrollado,  debe ser  rápidamente  dote—

‘‘.  nido  por la cuerda do fricción, á fin  de evitar  que  siga desen
róllándose  y  produzca cocas 6  codillos.  Para’  obtener  esta
detención  rápida,  el tambor está  hecho l  m,s ligero que haya
sido  posible,, conservando sin  embargo  la  solidez necesaria
parael  esfuerzo considérable  que  ha’.do  experimentar.  Se
encuentra  fijado sólidaméntn fi su  eje por una  llave fácil  de

:‘:,,  cambiar,  y  cuando  no  se le  emplea,  se  desarma  y  conserva
con  el alambie en  un  receptáculo lleno de aceite

ALTUR’
barométrLcft.

760  mm.

DENSIDAD
del  agua.

lo” , 333

10  ,282

‘ 10

lo

lo

,231

•,18o

,130

1  024

1 026

.1  028

ALTURA
baroaiériCa.

760  mm.

10  ,091
10 ,071
10 ,092

1
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El  indicador B es puesto en movimiento pcr  un  tornillo sin
fin  adaptado al  eje de la’rueda.  Como el  indicador  no  marca
más  que brazas, es preciso determinar  por una  medida preli
minar  direct,  la  longitud  del alambre ,enrollado con arreglo
áIa  lectura  del  número  de  vueltas.  Es,. sn  embargo,  muy
cómodo,  porque  acusa una  indicación  aproximada y  permite
se  .aplique  inmediatamente  al  tambor  la  resistencia  conve—

;flieflte.  .  .

El  sistema destinado á  cobrar  el  alambre  CDE  está  com
puesto  de tres poleas separadas  C, D, E;  una  recibe el alam

-“bre,  la  segunda  una  tira  de  caucho 6 una  cuerda que  pueda

:.‘-  pasar  por el cuello de fricción, de la polea A,  y por  la  tercera
una  cuerda sin fin que se enlaza con la  máquina de izar.

El  acumulador  está constituído por los  tubos FF  que tieneir

muelles  en  espiral fijados á  la pieza mÓvil II,  y  en  medio la,.::‘cadena  Y  que  laborea  por  las  poleas JJ’.  Los  tubos  tienen

charnelas  en KK,  pudiendo porlo  tanto  ihclinarse  cuando se
qujere  guaidar  la  máquina.  Están  graduados según  el  peso

‘del  alambre que han  de soportar  y  que  indica  la parte  supe
rior  de la  pieza 11 que  sirve de índice.  Esta  pieza compren’

.-diendo la polea L corre á lo largo de las  guías MM atornilla—

das  á los tuhos;sla polea L está fijada á su eje por una llave en
el  que lleva un  contador N  La polea tiene exactamente de mr
eunferencia  media  braza,  descontado el  grueso del  alambre.  .

‘  De  donde resulta,  que  el doble del rnimero  do  revoluciones
 1’indicadas por el contador da el ndmeró do brazas del alambre  -

--

La  polea S,  susceptible de inclinaise  más 6  menos,  sirve
para  enrollar el alambre durante  la marcha del buque.

Los  dinamómetros  W,  X,  están  dispuestos de  manera  que
•a  extremidad de.la.aguja  sedesvfesá. gran distancia  por  una

ligera  extensión del muelle. Cuando se deja.correr el alambre,
1:.la  diferencia de las lecturas en los-dinamómetros Xy  W-mar—

 arí  la resistencia aplicada á la  rueda por la cuerda de fricción.

Se  emplea  un  alambre  de  acero  que  pesa  5k’g,4  la  milla.
náutica,  la  cuerda de  fi’iccióu tiene  un  diámetro- de  Omm,63  :,

-   /
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(‘/  de pulgada) ó poco mehos y se lubriflca con aceite al  con-

Lacto de la prensa del cuello del tambor.  Por  último,  el  peso
quees  un  escandallo de copa ó escandallo Sigsbee se  amarra
al  extremo del alambre.

La  rapidez en la maniobra es  muy  grande,  pues so deslfa’i
IOÓ brazas de alambre enmenOS de l,5  y’algunas  veces solo
508,en  las sondas que no llegar  á  200 brazas,  se  desenrollan
100  en 50 ó 908.  En  una sonda  de 2 929 brazas  que  se hizo á
bordo  del Blake  con  el  aparato Sigsbee se  tardó 29m.45s,  en
el  descenso, y 34  358  para cobrar el escaudallo arriba.  En otra
de2  435 brazas hecha d bordo del ChaUenger, con  una cuórda
de  cáñamo se necositó 33m  35  para  el  descenso y 2h  con 2’
pára  cobrar la sondaleza.

D.—EscandallOS varios.

IDtcAooR  DE  MASSEY.—ESLe instrumento,  cuyo principio
fu6anUflCiad0P01 Maury, se  destina  para  indicar  la profun
didad  vertical á  que haya  descendido, independientemOIt0 de
las  desviaciones que udiran  ser producidas lateralmente por
las  corrientes.  Dichó aparato  esL  constituIdo por  un eje ver—
tical,  instalado en una  copa, y  que  gire  accionado por  cuatro
aleLas de cobre que tiene adaptadas. Un contador de cuadrante
marca,  según el  número  de vueltas,  la cantidad de brazas 6
metros  que ha descendido. Una palanca provista de una  placa
que  queda  horizontal desde  el momento  en  que  el  descenso
termina,  ininoviliza automáticamette  el  movimiento  de  los
engrnajCS  cuando se sube el aparato. EL indicador se fija á la
sondaleza un  pocd más arriba  del escandallo. Se  determinan

•   experirnefltalflflte  esas constantes haciéndol  descender suce
sivamente  á diversas profundidades conocidas. Es  un  aparato
éxcelentó hasta 3000  m.  y  comprueba las sondas  hechas por
loS  métodos ordinarios  aunque  existan corrientes  profuudas.

-   Gracias &5. él no es imposible del tod.darse  cuenta de las velo
•cidades de esas corrientes  por la  diferencia que  resulte entre
la’  prófundidad  obtenida  directamente y  la  marcada  por  ci



756        REVISTA GENERAL DE MARiNA.

movimiento de las aletas. A profundidades mayores de 3000 m.
cesa  de ser eficaz, insuficiencia común desde luego ti todos los
instrumentos  movidos  por  ruedas  metálicas  cuyos  órganos

-   ,sufron dilataciones variables, según sus formas y naturalezas.
De  muchas maneras se han  modificado la  forma de las ale—

:.  tas  y  el sistema de parar  alfinal  de la  carrera,  sin  cambiar

esencialmente  el aparato que ha  sido empleado frecuentemente
-.   por  los americanos para  laS exploraciones del Gulf—Stream.

BATÓETEO SIEMENS.—Mr. W.  Siemens inventó un  aparato

que  le llama batómetro y que,  instalado ti bordo deun  buque,
deja  conocer la  altura  de la  colmna  de  agua  sobre  la  que
flota,  con solo la  inspección de las variaciones de la longitud

de  úna columna líquida en un  tubo  delgado de vidrio.
El  instiumento  está fundado en el  punctpio deque  la atiac

ción  ejercida sobre un  cuerpo pesado colocado C11 la  superficie
del  globo es  proporcidnalá  la  densidad de las capas  colocadas
debajo  de el  Sobre tierra,  la atracción está ejercida  poi  una

columña  de roca sólida que úene una  densidad  media de  2,75
siguiendo  después las superfi’ciosdél subsuelo hasta el centro
del  globo,  mientras. que  sobre el  mar  es  el  resultado de la
masa  oxistonto desde el centro c11 globo al  fondo dci mar  si
guiendo  en seguida una columna de agua salada más  ó menos
profunda  de 1 026 de densidad.  La atracciÓn es,  pues,  menor
en  el  segundo caso que enelpriméro,é  irá  siendo  tanto  más
débil  cuanto el espesor de  la  capa de, agua  vaya siendo más
considerable.  De esta variaciÓn en la atracción resulta una va
riación  correspondiente al peso del  cuerpo.  Esto último  es lo
que  se trata de evaluar.  -  -

Sea  h el espesor.vertical de una  capa de agua y A1 la  atrac
‘.,  ción total de esa cápa, tenemós:

A1  2irh1  __t/”_L                    1

¡u es muy  pequeño paia  relacionarlo con R,  radio  terrestre,  el

factor  es despreciable y queda A1 =  2 ir  h como valor
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:1 deja atacción  para  la profundidad Ii.  iA  es la atracción to
•  tal  de la  tierra

A1.    21i      h
A    4/3rR/3.R

Siemens,  guiado por varias cónsideraciones, transforma es

h
relációnen  ---  R  habiéndola disminuí do para tener en cuenta

•   519  -

lavariáción  de la densidad en el interior  de la tierra. Terminó
también  por admitir  que le era  preferible hacer una  gradua

•  LiÓn empírica, comparando las indicaciones del batómetro con

los  resiltados  obtenidos  en  sitios  determinados por  sondas
diróctas.
  ;1instrumonLo  (flg. 19) se compone de una  columna de mor

úrkencerrada  en un  tubo de acero abierto en  sus dos extre
•  .midades. El fondo sobro que descansa elmercurio  es una  hoja

•  d  acero de la  misma  clase  que  las que  sirven  para Ja cons
túcciÓn  de los  barómetros aneroides;  la  superficie es relati—
vañiente  considerable. Ahora bien,  según  las leyes de la hi—
drostática,  la  presión  ejercida sobre el  fondo por  un  liquido
enceiado  en un  tubo, parecerá tanto más considerable cuanto

mayor  sea la uperflcie  de ese fondo en  relación á la  scción
deltiibo.  Cómo se ve,  se puede modificar á voluntad la sensi
bilidd  del instrumento.

Para  poder medir las diferencias de pesos del mercurio, des.
-carisa el sistema sobre cuatro muelles de acero en espiral, que
rodeán  simétricamente el tubo, sosteniendo el fondo y equili

irandó  exactamente la presión. La  temperatura no  ejerce in
:,  fluencia  alguna  en  el  aparato,  porque  la  disminución en la

lasticidad  de  los  muelles,  consecuencia de  la  elevación de
temperatura,  está  compensada pr  una  disminución igual en

peso  de la  columna mercurial.  Al dilatarse el mercurio pasa
el’exceso arreceptácuio superior, quedando de esta manera sin
‘cción  para  el fenómeno de la medición.
:‘El.tubci  de acero se angota  hacia su extremidad superior,  y
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¿oil  ‘objeto dé ‘dismiñuir  la iñfluencia  de las  oscilaciones del

buque,  está  suspendido á  un  aparato  Cardau,  un  POCO más
arriba  de su centro de gravedad, para que siempre permanezca
vei’tjcal.

Para  hacer  visibles  los  movimientos  de  la  cOlumna  mercu—
»  rial,  cornunica por  su  parte  superÍor  con  un  tubo dlgado  de

vidrio,  enrollado horizontalmente en  espiral,  lleno de aceite y
graduado  empíricamente.  Cuando la  ¡nasa  de agua  sobre  J
cual  pasa el  buque  aumenta  de  espesor, la  presión  ejercida

Por  el fondo del batómetro sobre los rn uélles en espiral dismi-.
:..  iuye,  el mercurio sube, y enpujada  por él avanza en  ci  tuba

de  cristal la  columna  de aceite. Ala  inversa,  cuando la  cap
do  agua  disminuye de espesor, el meicuuo  baj’i y letiocede l
columna  de aceite.

Siemens  tiene  arreglada  uná  tabla de  corrección relativaá
la  presión atmosférica y á la  latitud geográfica.

El  instrumento  de que  tratarnos  fué experimentadó u horda
‘dci  Faraday.  SegOti las  sondas  directas,  el  31  de  Octubre
de  1875 el buque  pasó á  mediodía por  82 brazas, á  I’  8”  por
204  brazas y u. 2” 20m por  69; ci batómetro indicó en esos mis•
mos  momentos las profundidades do 82, 218 y 78 brazas. Está
concbrdancia debe  considerarse todo lo completa que  pudieru
desearse,  teniendo  en  duenta qué  la sondaleza da la profundi
dad  inmediata  debajo del  buque,  mientras  que  el  baómetr
indica  la  profundidad  media de  una  superficie más  6 menos
extensa.  EbatómeLro  debe; sin  embargo1 presentar  sus  iii—
convénientes,  pues así  como en la época de su descubrimiento
llamó  mucho la aeiición  por la comodidad aparen te de su uso,
hóy  ha cesado de servir.

MEDIDA  DE  LA  PROFUNDIDAD  bEL  OCÉANO  POR MEDIO DE LAS
ONDAS  DE PROPAGACiÓN DE LOS TEMBLOIIES DE TIEDBA.—La  onda

1 producida en el mar  por la  sacudida ‘de un  temblor de tierra
•   se propaga con  unavéloridad  que  está  en función  de la  pro—.

fiindidad  del agua. Las fórmulas que  manifiestan  esa relación,.
son  las siguientes
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Según  Airy:

h  9,8088
Segíin  Airy y  Bache:

9,8090
Según  Russell:

7        VS

9,8182

Estas  tres fórmulas, en las cuales h  representa la  profundi
dad  del  agua,  y y  la  velocidad en  metros,  son casi idénticas;
se  aplican á  las  ondas  cuyas  alturas  son pequeñas relativa
mente  á la  profundidad dél agua,  y cuando esta última es zísu
vez  muy pequeña con relación á la distancia que separan á dos
ondas  sucesivas.

MM.  de Hochstetter y Geinitr  aplicaron esas fórmulas á las
ondas  producidas por los  temblores do tierra  que  se sintieron

•  •enArica  el 23 de Agosto de 1868 y  en. Iquique  el  9 de Mayo
dei77.  Esas ondas se propagaron de las costas del Perft á las
islas  Sandwich  y Australia   través del  Océano Indico,  con

•  una  velocidad comprendida en un  mínimun  de 146m,5 y  un
máxirnun  de 216 m. por segundo, de donde sedujeron los va
lores  siguientes:

Entre  Anca  y’las  islas Sandwich,  profundidad  media.  41331 m.

Entre  Iquiqué  y  Hilo, profundidad  media4262
Entre  Iquiqie  yHonolulu.  4 060

MÁQtUNA PARA SONDAR DELNE&oClADo TOPOGRÁFICÓ FEDERAL
sjnzo.—.-La hidrografía  de los  lagos suizos,  cuya  superficie to
tal  pasa do  2 100 km.1,  está  encomendada al  negociado topo
gráfico  federal.  Sus ingenieros  efectdan  las  sondas y  trazan

las  curvas de nivel  de 10 en IQ m.  ó de 5 en  5  cuando se con
•ceptlía  necesarió. Estas curvas  se extienden  por  todo el  país,
partiendo  del nivel  del maF, en la  suposición de que el índice
erode  la  piedra  de Nitón,  bloc errático  embarrancado en Gi
•nebra,  está elevado sobre el mar  376,8(.

TOMO XXVI.—,tmw, 1890.                         50
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Las  sondas  se hacen  con alambre de  acero  cargado con un
peso  de iO kg.  Ese peso M  (Sg. 20) lo forma  una  varilla  de
hierro  que  tiene en una  de sus extremidades una  argolla á la
que  se arnarra el alambre,  y por  la  otra  termina  en rosca.  Se
le  pone á  voluntad una  ó dos balas  de hierro  que  pesan res

.pectivamerite 7 y 3 kg.,  agujereadas Cli  el  sentido de  un  diá
metro  para  que  corran  por  la  varilla.  Esta  termina  en ulla
pieza  que se le atornilla y con óbjeto de protegerlo de los cho
ques,  entra  en  una  cavidad  practicada  en la  baJa  inferior.
Cuando  se quieren  obtener muestras del fondo se le reemplaza
por  un  cono cubierto de una redondela de cuero.

La  máquina  para  sondar,  construída  según  los  planos  del
ingeniero  M. Haller,  se  encuentra  instalada  con solidez en el

fondo  de la embarcación. .Se compone de  un  tambor A,  sobre
el  cual se  eniolla  el alambre,  pasa  después  por una  primera
rueda  B,  por  otra segunda C situada  más abajo y en comuni
cación  con un contador de revoluciones D;  en seguida por una
‘polea E,  y  por último, por otra, independiente de la máquina,
jada  en  el borde  del buque  y  que  guía  el  alambre al agua.,
El  peso total del escandallo y del alambre está equilibrado por
un  contrapeso 1  y  por  una  lenteja  metálica II  variable á lo
largo  de  una  pt1anca  que  facilita  mucho  reglar, el  aparato.
Cuando  el  esçandallo toca el fondo, se  desconecta la rueda  C

‘de  la comunicación que tenía con el contador, cesando de mar
car  las revoluciones desde ese mismo momento, y pór lo tanto
avisa  de esa manera que el escandallo llegó al final do su  des—
censo.  El alambro puede continuar descendiendo un  poco más,
así  como la  rueda  B  seguir  girando;  pero estas  vueltas  no
son  registradas  en  el contador  graduado  en  cenena,  déci
mas  y unidades de metros. Se maniobra en el descenso con el
pie  en un  fteno  y con una  manivela cuando  ‘se cobra Ja son•
daleza.  ‘  ‘  ‘  ‘

La  forma esférica de los  pesos es  preferible  á  la  alargada

que  se les da  cii algunos casos, porque  siempre, aunque  sea
poco,  penetra  algo  en el  fondo limoso de los  lagos, mientras

que  la  otra forma no suele introducirse. Con el sistema de que
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nos  ocupamos, pueden garantizarse  las profundidades con tal
•eguridad  que no lleguen las diferencias á un  decímetro.

Antes  de empezar las operaciones de sondas, se mide el alar
.gamiento  que tenga el alambre motivado á la acción que sobre
él  ejerza el  peso que  lleva suspendido. Para  ello, después de
liaberlo  fijado á  un  punto  bien  resistente,  á  una  pared,  por
ejemplo,  se le hace pasar por dos poleas dispuestas horizontal
mente  una  al lado de la  otra,  mas  por  otra tercera cargada de
in  peso igual al que deba ser usado para las sondas. Entonces
es  muy fácil conocer el alargamiento que experimente el cable
y  s  introduce esta corrección en  las cifras marcadas en cada
senda  por el contador.

Hasta  1 400 rn. de lii orilla, la posición de una  senda lo de—
•  termina  la estadía; más allá de esa distancia suele hacerse uso
•  del  séxtante  por los procedimientos habituales.  La  estadía es

lo  suficientemente precisa y casi lo más rápido. El lago es por
loregular  dividido por varias  seriés de líneas  rectas  que dis
tan  unas de otras de 250 á  500 m.,  paralelas entre sí y perpen
diculaÑs  en lo que sea posible á la costa, haciéndose las son
das  siguiendo esas rectas á  intervalos de  50 á  100 m. De esta

manera  se traza  una  serie  de perfiles transversales determi—
nandó  los puntos del paso de las curvas isobatas.

Dos  ingenieros  trabajan al mismo tiempo: uno de ellos, que
llamarémos  ingeniero A,  se embarca en  una. rnbarcación  tri
puladapor  cuatro hombres; dos están encargados de maniobrar
al  rémo 6 á la  vela, bien  para  ir desde tierra  al  sitio del tra
bajó  6 para  volver á  ella; los  otros  dos  también ayudan  con
sus  rcmos;.pero durante la operación do la  sonda,  cuidan al
térnativamente  del descenso del  escandallo 6 se  ponen  en la
manivela  para cobrarlo. La embarcación lleva un  palo vertical
blancó  cortado en bandas rojas y  negras iguales de 20 cm. de
largo  y separadas entre  sí por la misma distancia.

Elingeniero  B queda en tierra,  enfila el aparato topográfico
éinstala  una planchuela  en  el punto  de intersección de unas
de  las rectas  trazadas en  el  pl3no, con el borde,  y orienta  el
anteojo  estadial en la dirección de esta  línea. Sabido es que eL
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anteojo  está  provisto do una  retícula. Un ayudante le  acompa
ña  y mientras  que la embarcación que  lleva al ingeniero A  se
aleja,  le  mantiene en la  enfilación moviendo á derecha ó á la

•      izquierda una bandera. Más a11 de 1 400 m. se fija la posición

-    ,  de  cada sonda por medio de dobles medidas de ángulos hechas
con  el  sextante  ó  con  n  circulo  horizontal;  más  acá  de  lós
1  400 m.,  cada vez que se  deje caer  el  escandallo so iza  una
bandera;  el  ingeniero  B  lee  en  su  eLadfa  el  intervalo  corres-’

pondiente,  sobre  el  palo  dividido  y  con el  intervalo  de  dos de
los  hilos  horizontales  de  la  retícula,  tiene  con  un  sencillo
cálculo  la distancia á  que  se enuentra  la embarcación, ‘y por
consecuencia  la distancia donde se hizo la sonda. Durante ese
tiempo,  el  ingeniero  A  mide,  como comprobación, el  ángulo

que, forman los dos puntos de comparación.
Cada  escandallada en una  profundidad de 300 m. exige de ‘

á  10 minutos  para el descenso y la  subida del  escandallo.

Cuencas  oceánicas.        -

CONVEXIDAD’DEL FONDO’OE LOS MABES.—Efl general,  el fondo
de  los  mares  es  convexo.  En  efecto,  sea  A  B  (dg.  21) un  arco..

terrestre  de amplitud  igual  á  2 w, la  flecha de  ese arco  será:

Si  la  profundidad de un  mar  cualquiera  es  mayor que ese.
valor,  el  fondo  será  cóncavo,  y  si fuese igual,  el  fondo’ será

•  ‘  horizontal;   si  fuese  más  pequeño,  el  fondó  seri  convexo,.
siendo  este ultimo caso el más corniín.

Para  el  Océano Atlántico 2  =  70°, M N =  1150 km.;  la
flecha  es, pues, casi 160 veces más grande  que  la  mayor  pro
fundidad  de ese océano.  Un mar de 5° de  amplitud  tendrá  una
flecha  de  6m,15;  su  fondo  .no. podría  ser  cóncavo  sino  con  la
condición  de descender  por  abajo de  0 000 m.;  no se encuentran

en  este  caso ninguno  de  los  mares  interiores  tan  profundos
como  el  de Joló,  Cólébes  ó el de  Banda,  que  todos  ellos  tienen
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más  de 50  y  menos de 5 000 m. de  profundidad.  En cambio el
Paso  de Calais es cóncavo, porque la flecha de un arco de 3  km.
s  de 19 m. y el estrecho tiene unos 60.

CLASIFiCACIÓN DE  LOS  MARES.—LOS mares  están clasificados
de  la rnauera siguiente:

Océanos ó mares  independientes.  Ej.:  Océano Pacifico.
Mares  interiores.  Ej.:  Mediterráneo  de Europa.

Mediterráneos..
M  a r e s                 Mares cerrados  por islas.  Ej.:  Mar  Oarbe.
depen.  Mediterráneos  Mares  interiores.  Ej:  Mar  Rojo.
Ientes  secundarios..  Mares  cerrados  por  islas.  Ej.:  Mar  dei ¡apón.

Los  océanos 6 mares independientes, son los  cinco grandes
espacios  de agua que comunican entre sí  por grandes abertu
ras  y que constituyen la  casi totalidad de la masa de agua que

•  cubre  el globo. Los mares dependientes no forman todos ellos
reunidos  más  que  el  6,8 por 100 de la  superficie océanica; se
les  divide en mediterráneos principales, los  mayores, y mccli
terráneos  secundarios  los  más  pequeños. Cada una  de  esas
variedades  se divide á su vez en dos clases: los mares interiores

-  .comunicando con  los  océanos por  un  estrecho  poco ancho,
como  el de Gibraltar para el Mediterráneo, el de Bab.el-Mandeb
para  el Rojo 6 el de Ormuz para él golCo Pérsico; estos  mares
no  tienen  corrientes poderosas.  Por  el  contrario,  los  mares
cerrados  por islas, están como indica  su  nombre, en  comuni
cación  conel océano por los intervalos que dejan las islas entre
sf;:  tales  como las  Kouriles  para el  mar  de Okhotsk, las  islas
Alebutianas  para  el de Behring, las grandes y pequeñas Anti
llas  para  el Mediterráneo arn.ericno.  Los mediterráneos prin—
.cipales y  los secundarios, con  corta  excepción, corno el  golfo

•  Pérsico  y el mar  de California, tienen  la forma de  sacos y los
estrechos  con que cada uno de ellos comunican con el  Océano
on  menos profundos que el centro de dichos mares.

Véase ahora la clasifiçación de los mares:
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•               X.—Océano.

Océano Pacífico.
Océano  Atlántico.
Océano Índico.
Océano  Antártico.
Océano  Ártico.

11.—Mares dependientes.

1.0  MEDITE1RÁNEOS.

-  a.  Mares  interiores.

Mediterráneo de Europa comprendido el mar Negro.

.  Mares  cerrados por  islas.
Mediterráneo  asiático austral  (que comprende  los

mares  que  baila  el  archipiélago  de  las  Indias
Orientales  hasta  el estrecho  de Torres y el golfo.
de  Carpentaria), es  decir,  los  mres  de  Banda,
Célebes y de J016, el  mar  de China y  el  golfo de
Siam,  comprendidos todos ellos entre  15° de lati
tud  S. y 24° lat. N.  y 102°-142° long. E.

Mediterráneo  americano  (de  comprende el  golfo
de  Méjico, el  mar  de  Bahama y el  mar, Caribe 6
de  las Antillas).  .

Mar  de Behring.

2.°  M,DITEaRÁNEOSSECmDARIOS.

•       a.  Mares  jnteriores.

Bahía. de Hudson.
Mar  Rojo.

Mar  Bdltico
Golfo  Pérsico.
Mar  de California.
Mar  Blanco.
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.  illares  cerrados por  islas.

Mar  de Okhotsk.
Mar  de la  China Oriental (comprendido también el

mar  Amarillo y el golfo de Petchili).
•    Mar del Japón.

Mar  del Norte, Mancha,  canal  de San  Jorge, mar
de  Irlanda.

Golfo  de San Lorenzo 6 mar  de Cabot.

SUPERFICIE  DEL  FONDO DEL  OcÉANo A. VARIAS PROFUNDIDADES

BAJOEL  NIVEL DEL MAR; CUBO DE AnUA  CORRESPONDIENTE A. CADA

UNA  DE ESAS ZONAS.—DO un  trabajo de Mr. John Murray, toma

mos  los  cuadros siguientes  que  indican por zonas de iguales
profundidades,  la superficie y volumen de los mares del globo,
sus  profundidads  medias y máximas.  Estas ciíraSSO  han  ob
tenido  trazando la  carta de los mares por curvas  isobatas, en
proyección equivalente de Lambert y haciendo la  planimetría
dé  cada zona. Nosotros nos limitaremos á transformar las áreas
y  volumenes expresados en  millas  cuadradas  y  cúbicas, por
kil6metros  cuadrados y  cúbicos, multiplicando  las  primeras

•  por  el número constante 2,59 y las segundas por 4,168.
Hacemos  notar  que  en  esta clase de cálculos, la  precisión

absoluta  es  muy difícil, si  no imposible obtener, por un  gran
•  número  de  causas, entre  ellas  la  imperfección de ips conoci

mientos  geográficos, la orografía submarina  de algunas regio
nes  y la  incertidumbre en que se está  aún,  de saber  si  las por
ciones  árticas y antárticas cubiertas eternamente de hielos son
tierraS  6 mares.
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Superficie       Volumen
en  kilómetros   en kilómetros

cuadrados,       cúbicos.

CUENCA DEL ATLÁNTICO.

Océano Atlántico del Norte.

Entre     Obrazasy lo0brazas2767300     6540450

100           500 ‘     1 005 000     24 451 500

500          1000 ,1383650    29339950

-  ‘  1000          20008783100    50331800

2000          300018090100    29250700
3000          40003298750     4058300

Para más de 4000 brazas20050        13 750

•    Océano Atlántico del Sur.

Entre     Obrazasy l00brazasJ042700      4732500

100           500 »721800     18322100
,  500          1 000  ‘  ..      461 300    22 384 750

1000   ‘     20003639350    42040400
2000   ‘     300017827000    26867750

Para más de 3 000 brazas2  807 450       342 300

Golto de Méjico.

Entre     Obrazasy l0obrazas641660       280500

100      • 500391050       744400
500          1 000     ..‘     180 500       696 500

‘  1000          2000492460       874000

••     ;•Paramásde2000brazas     150350        21900

Mar  Caribe.

Entre     O brazas y  100 brazas380  050       515 150

100           500551  500     1 719 900
»      500   ‘     1 000501  250     1744 900

»    1 000      »     2000992  000      2 273 600
»   2000     »    8000  ,501500       722700

Para  más de 3 000 braza20  050         4 160
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Superficie
en  kilómetros  en kil6tfletrOa

cuadrados.       cúbicos.Mar  del Norte.

Entre  O brazas y  100 brazas
Para  más de  100 brazas

Mancha.

Entre  O brazas y  100 brazas

Mar  Báltico.

EntreO brazas y 100 brazaS
Para  más do 100 brazas

Mar  Mediterráneo.

Entro,

5

Para  más  de  2000  brazas

ioo brazas
500  ‘

1000  ‘
2000  ‘

O brazas y
100

500

1000

40360

20 050

8  ob

491  300
15050

521 30

051 750
210  500
681  800
40 100

180  500
60050
20 050

100250

3 095 ?00
3 095 850

3 095 550

3 095 550

40050

6 250

O 250

47700
4 600

334050

920 500

788  000
904 660

7 300

49 400

110 050

104000

8300

1 991 250
5 660 900

4717300

1 886 850

Mar  Negro y mar cTe Azof.

Extre  Obrazasy  100 brazaS
,  ioo  ‘  500

500  1000
Para  más  de  1 000 brazas

Océano Artico (1).

Eútre  Obrazasy  loobrazas
,  100   )      500  ‘

:  600   ‘  1000
Paia  más  do 1000 brazas

(1)  SIn comprender el mar do Noruega y comprendida la bahía de Hudson.
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Superflcio      Volumen
en kilómetros  en kilómetros
cuadrados.      cúbicos.

CUENCA DEL PACIFICO.

Pacifico del Norte.

Entre     O brazas y  100 brazas1132  950     12 544 200

100           500 ,742000     40491500

500         10008Ó2  100     61 280 150

1000         20004642250    118754200
2000          3000            57922700    77785450

‘  3000          40003679700       4926100
Para más de 4000 brazas240  600        293000

Pacffico del Sur.
Entre     O brazas  y  100 brazas601  050      11 122 850

‘     100            5001  343 050      43 785 800
500   ‘     1 000  ‘1  895 000      53 539 650

1000          200011030050      08041500
2000          3000 ‘44436800      57422050

Para  más  de  3000  brazas1915100        712100

Mar  de Behring.
Entre,    O brazas  y  100 brazas0112  600        316 150

‘  100   ‘      500  200600  .      828800
500   ‘     1000  ‘140400        901550

Para  más  de  1 000 brazas‘•.••      892 350        543 000

Mar  de Okhotak.

Entre    O brazas y 100 brazas471  250        213 000

100  ‘  500     491 300        401 000

1      Para más de 500 brazas441200        107550

Mar Amarillo.    ‘‘.

Entre    O brazas y 100 brazas‘  962 650        133 800
,    100   ‘s    600240750        94 400

Para más de 600 brazas9  900         1 250
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Superficie      Volumen
en  kilómetros  en kilómetros

cuadrados.       cúbicos.

Mar de China.

Entre     O brazas  y  100 brazas1  734 600       488 700

100            500 ‘531450      1125950

500          1000591550       983850
1000   ,     2000     ••     621600       865750

Para  mas  de 2 000 brazas60  200        14 800

Mar de Célebes.

Entre     O brazas y  100 brazas90  250        77 950
100           50060200       256750

    500    e    100060200       274700

1000   ,     2000  ,80150       417 900

Para  más de 2000 brazas180400       163800

Mar  de Joló.

Entre     Obrazasy 100 brazas200600        64100

100   ‘      500    »80150       154000
500   ‘     1.000 e30050       146700

‘  1000   ‘     2000        100250       195500

Para  más  de  2 000 brazas40  100         9 800

Mar de Banda.
Entre     O brazas y  100 brazas150  350  . 186 100

100  ‘  500    »421100       535000

e     500 e  1000    e •     190500       418850
e   1000  e .  2000    e240600       558700

e.  2000   ,     8000  e76250       119400

,   3000          400010100        21450
Para más de 4000 brazas5  050         1 250

Mar de Java.
Entre    O brazas y 100 brazas802  100        97 100

e  100   ‘     500129350        48150
Paramás  de 500 brazas1050           200
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Superficie       Volumen
en  kilómetros  en kilómetros
cuadrados.       cúbicos.

Mar de Arafura.

Entre    Obrazasy 100 brazas1263350       162150

•  100          500 ‘110350       106300

500          1 00059  550        64 200
Para  más de  1 000 brazas30  050         7 300

CUENCA DEL OCÉANO ÍNDICO.

Océano Índico.
Entre     O brazas y  Iø0brnzas2175750      7802450

100           500   o1076200    30052400

500          1 0001  303 550     36 264 100
1000          2000    .    4130950    68420300

2000         30o ‘33005600    42319500

Para más de 8000 brazas100  250        11 850

Mar Rojo.
Entre    O brazas y  100 brazas160  450        60 450

o  100           500120300       139400

500   ‘     1000  ,  •     126350        81050

Para más de 1000 brazas5050         1250

Golfo Pérsico.
Entre O brazas y 100 brazas200  600         9 150

CUENCAS DE LOS OCÉANOS DEL SUR (‘)
Y  ANTÁRTICO.

Océano del Sur (Sur del Océano Pacífico).
Entre    Obrazasy l00brazag371100     4724050

•      ‘100   ‘      500    o461300     19032100

500      o    1000511  350    26168 750

(1)  Mr,  John Murray designa con el nombre de Ocóano del Sur, la superficie
océanica  que  se extiende desde el circulo antárticó  hasta  la  latitud  de 400  S. Esta
latitud  se  considera  como  limite  meridional  de  los  océanos Pacifico,  índico  y
Atláflt)CO

•  O
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-                       Superficie      Volumen
en  kilómetros   en kilómetros

cuadrados.       cúbicos.

Entre  1 000  brazas  y  2000  brazas12  994  250     38 302 650
a   2000    a      3000  ,11410050     15505600

Para más de 3000 brazas872  250       212 750

Océano del Sur (Sur del Océano Índico).

Entre     O brazas  y  100  brazas631  650     4 381 300
100           500 ‘.  300 800    17183 850

500          1 000    »491  300    21 191 100

1000          2000   ‘16350550    31842300

Para más de 2000 brazas6  537 350     4 781 850

Océano del Sur

(Sur del Océano Atlántico).

Entre     Obrazasy loobrazas    1082850    2083200

100     a     500   )571  450    11 329 050

500          1000   a.710000    13681300

1 000     a    2 0002  647 000    24 881 000

2000          3000   ‘8402150    16532600
3000     ‘    4000   a3328800     4260050

Pitramás de 4000 brazas110350     • 26900

Océano Antártico (1).

Entre    O brazas y  100 brazas2  870 260      1 836 800

100           500   a2870260     5129000

‘  500          1000   a2870100     4373450
Para más de 1 000 brazas2  870 100     1 749 500
_________

(1) Los valores Indicados se. han obtenido dividiendO el área superficial en
cuatro zonas do profundidades iguales.
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RESÚMENES  POR  CUENCASI

Superficie  total  del lecho  de  los  Océanos     354 062 350  km.5
Volumen  total  de  las  aguas  oceánicas1  347 874 850  km.5

SUPERFICIE
en  kilómetros

cuadrados.

VOLUMEN
en  kilómetros

cúbicos.

PROFUNDID4O MEDII.

Brazas.     Metros.

Cuenca  del  Océsnó  Atlántico.

PROFUNOIDIO MIXIM4.

---------

Brazas.     Metros.

37 147 950

26 549 60
1 856 000

3  007 850
420  400

80150

506 350

2105500

360850
2  917  650

12 382 650

143 986 450

114 698 850

2 617 300

6 980 400

46900

6  250

52300

2955100

271  750
4 843 050

14246  300

Atlántico  del Norte
Atlántico  del  Sur
Golfo  de  Méjico

Mar  Caribe
Mar  del  Norte
Mancha
Mar  Báltico
Mediterráneo
Mar  Negro  y mar  de  Azof
Mar  de Noruega .‘

Océano  Ártico

Pacífico  del Norte.
Pacífico  del Sur
Mar’ de  Behring
Mar  de  Okhotsk
Mar  del Japón
Mar  Amarillo
Mar  de. China
Mar  de  Célebo..  ..

Cuenca  del  Océano  Pacifico.

2  135

2  375

772

1  269

61

43

57

768

412

-  908

630

2 570

2 368

636
292

517

103

638’
t294

3 005
4344

1  412
2  321

111

78

104
1 403

753

1  667
1  152

4  760

4331

1163

534

945

188
984

2000

4  561
3100

2  119

3  169

360

86

430
2150

1  070

2  005

1500?

5000

 305
1  500?

1 790?

1 200?

1 600?

2  200?
2  740?

•  8342

6  669

3876

6 584

668’

166

786

3932

1 957

3  658

2 743?

9  145

6037

2743?

1280?
2  194?

1 097?
4023?
0  020?

69162  300

61130650

2  225 950

1 403 750

972  700

1  213 250

3 539 400
41  200

325  074  900

264 823 950

2  590 400

812 150

920 250

229 450

3  470 050
1  193  lOO

•      451150
932  500

•   1192950

1 463 300

670100
145 450

1841350,
329 950

091
871

-‘  85

.123

Mar  de  ¡oid
Mar  de Banda

Mar  de Java

Mar  de Araf ura

Océano  Índico
Mar  Rojo
•  Golfo Pérsic&

Cuencas  de
Océano  del  Sur (Sur  del  Pacífico)
Océano  del  Sur (Sur  del  tndico)
Océano  del  Sur (Sur  del Atlántico)
Océano  Antártico

Cuenca  del  Océano  Índico.

2  200?

4200?

550?

1200?

402:1?
1 006?

7681?

2104?

1  204
155

1593

225

4181

685
47

2  286

375

25

42691300       184960660

411  150          282 150

200600    ‘      9150

los  Océanoá  del  Sur  y
26620300       103 945 950

24311  650        79 380 400

16 852 600        13 694 100

11480700        13087750

3097      5665?

1200      2194

50?       91?

Antártico.
2139  .     3912

1788’      3661

2391      4371

629      1 150

3  200?

2  600

4200?

1500?

6  883

4 755

7  680?

2743?

SUPERFICIE            VOLUMEN
enkilómetros  jilómetros

cuadrados.         cúbicos.

Océano  Atlántico87  334 950      200 704  650

Océano  Pacifico144  150 100     601 810 100
Océano  Índico43303050     185251000
Océanos  del Sur  y  Antártico79  265 250     270 108 200
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RELACIÓN  ENTRE  LAS  TIERRAS Y  MABES.—Se ha  tratado  de
evaluar  las relaciones que existen en el globo entre  las super
ficies  de las  tierras  y. las superficies cubiertas por  las aguas.

-  Se  ha dicho también,  que  era imposible poder fijar esa  rela
ción  para  todo el  globo,  en  la  ignorancia que  se  está  de  la
extensión  ocupada  por  las  tierras  y  mares  en  las  regiones
polares,  en donde 6 millones de kilómetros  cuadrados alredo
dor  del polo Norte y 17 millones en el poio Sur  están aún  sin
explorar.  Suponiendo que  en esas regiones la  distribución sea
‘igual,  Krummel  da  para  el globo una  superficie total de 510

millones’ de kilómetros cuadrados.

Superficie continental142  000  000  km.t

—  oceánica868000000  ,

Estas  cifras  se  aproximan  bastante  á  las  de  Mr.  Murray

‘resultando  para  la  relación  de  la  tierra  con  el  mar  e  valor  d&

,2’’-142     1

368    2606

El  agua  y  la  Lierr  están  distribuídas  á  ‘cada  lado  del  ecua—

1.   dor  de  una  manera  irregular.  ,Si  consideramos  un  hemisferio

que  tuviera  por  polo  un  punto  situado  en  el  estrecho  del  Paso

‘de  Calais,  comprendería  desde  luego  la’mayor  parte  de  las  tic

•rras  del  globo,  y,  por  esta  razón,  se  lo  designa  algunas  veces

on  el  nombre  de  hemisferio  telúrico  por  oposición  al  otro,  el

‘hemisferio,  marítimo  que  contiene  la  mayor  parte  dejos  mares

del  globo.  En  el  primero  se  encuentran  120,5  millones  de

kilómetros  cuadrados  en  tierras  y  134,5  en  mares,  ó  sea  una-

relación  de  1  .16.  entre  la  tierra  y  el  mar.  En  el  hemisferio

marítimo,  la  tierra  no  ocupa  más  que  21,5  millones  de  kiló—

netros  cuadrados-y  el  mar  233,5;  de  manera,  que  la  rc1aciói.

de  la  tierr  y  el  mar  s  de  233  10,860

Dove  ha  trazado  esas  relaciones  entre  la  superficie  seca  y  la

‘acuosa  del  globo  entero.  El  primer  diagrarna  (flg.  22)  muesta
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la  superficie continental y la oceánica á diversas  latitudes; el
segundo  (flg. 23), la  relación entre  la  tierra  y el  mar sobre el

-  contorno entero en diferentes latitudes.
M;  de Cbaucotrtois  tuvo el acierto de mostrar con una  gran

apróxirnación,  en un  mismo diagrama,  la relación que  existe
entrelas  elevaciones continentales ylas  profundidades oceáni

•  cas,  tanto  en valores absolutos, como relativos. Representa la
süpérflcie  terrestre al nivel del mar  por una  circunferencia de
radió  cualquiera;  la superficie continental y la oceánica (figu
ra  24) están  figuradas  por  los  arcos AB  y  BA,  respectiva-.
mente  proporcionales á las  áreas  continentales  y  oceánicas,

••;medidas con toda la  exactitud posible. Se  dividen  en seguida
cadá  uno de esos dos arcos en  partes proporcionales á las su—

•  perficies  de las zonas,  sean continentales  ú  oceánicas, com—
•1prendidas  entre  O y  200,  200  y  500, 500 y  1000, 1000 y
.2000,  2000  y 8840  m.  (altura del  Gaurisankar  en el Hima

laya)dealturay0yl000,l000y2000...,7000YSSOOm.
de  profundidad. Se mide entonces los radios que  concurren á
los  límites de cada una  de las  zonas 6 arcos, y,  á  paL’tir de la
extremidad  de cada radio, se coloca una  escala proporcional á
la  altura  6 profundidad  de  cada zona. La  porción sombreada
mostrará  el reliee  continental y el otro la depresión oceánica.

Aspecto  general  del  rcflcwc  submarino.

El  fondo de los mares es accidentado; presenta grandes va
lles  más. 6 menos regulares, cavidades profundas, vastas plani
cies  y también montañas que se extienden en  forma de cordi
lleras  quedando sus  crestas debajo de las  olas,  en  islas 6 en
rocas  desnudas como Rockall y San Pedro en el Atlántico, San
Pablo  y Amsterdam en  el Índico,  y los innumerables  archi
piélagos  6 arrecifes coralfferos del  Pacífico. Sin embargo de
todo,  no debe exagerarse l  irregularidad  de ese relieve com
parándolo  con el de los continentes; el lecho del Océano posee

•  contornos  suaves,  y,  salvo muy  raras  excepciones, las pena
dióntes  son extremadamente dulces.

rOMoxivt.—jUtiO,  1890.                         51
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Muchos  factores tienden á producir ese resultado.  Los  des-
•     pojos minerales  ue  los agentes  atmosféricos depositan sobre

•     la superficie de la tierra,  son acarreados por los nos,  llegando
-  de  esa  manera  al  mar,  deposiLándOSe en  el  lecho oceánico,

‘igualando  las  asperezas, 6 bien  transportado  por  corrientes
violentas  de pequeñas profundiddes,  como se  yei’ifia  enla
meseta  de Blake, al  SE. de los  Estados-Unidos, tiabajadapor
el  Gulf-strea»t.  Lo más frecuente  os que  colmen las depresip
nes  reemplazándOlas por superficies planas,  ayudadas en  este
trabajo  con los mismos materiales que encierra el fondo de los
mares,  pues en el seno de las aguas,  basta  la existencia deun
choque  ligero para  poner  en  movimiento  gran  cantidad  de
materiales,  y á este  propósito las sacudidas  tan  frecuentes de

-.     los tembloresd8  tierra,  darfan  una  explicación completa del
fenÓmeno. Pero lo que  contribuye  aún  más á  la  regularidad
del  relieve subnarinO,  es que el fondo del mar no  se  encuen
tra  expuesto  como  las  montañas  teri’esties,  constantemente
orrofdo  por las aguas  ÉorrienteS cuya  acción,  como se sabe,

-  és tan poderosa. Nada semejante viene á turbar la calma eterna
de  las profundidades, mientras que por el contrario, el relieve
continental  expOrimel)ta,COntifluamnt0 las  consecuencias dé

1  .ls  meteoros aéreos,  lluvia,  viento,  granizo,  las  alternativas
•  :  ‘.  del  frío y del calor, así  como también las heladas.

•    LA. MESETA  C0NTINENTAL.—Los oceanógrafos  prestan  una
•  atención  especial á  la  prte  de cuenca oceánica bordeada por

la  línea de las costas, tal como están trazadas en las cartas geo- ‘

..grficas’h’asta  una  profundidad  de 100 brazas ó  200 m.;se  le
designa  con el nombre de meseta continental (Continental  Shelf
de  los ingleses y americanos, y  Tlachsee de los alemanes). Esta
región  está indicada  en  todas  las  cartas  batométriCas. Se ex

tiende  á  una  distancia  variahié  de  la  tierra,  bien  formandÓ
--  •  •  una  estrecha faja  como á lo largo de Noruega,  ó bien prolon—

•   gándose en una vasta meseta que en Europa se extiende desde
las  costas de Francia y Holanda hasta más allá  de las Orcadas

•  constituyendo  el subsuelo del Mar del Noi’te y  del  Báltico. Si
se  traza su  contoino, se  nota  que  los continentes  y  las islas
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próximas  se enlazan de una  manéra  más sisteniática que por
la  línea de separación actual entre  la tierra y  el mar; los natu
ralistas  sacan entonces curiosas’ relaiones  de la fauna y de la
flora, que de otra manera serían ihexplicables entre  países ‘que
el  mar  separa  en  la  actualidad.  Además  de  Inglaterra,  tan
próxima  á  Europa,  podemos  citar  la  Tasmania,  la  Nueva
elada  y el continente australiano,  Madagascar y las Masca-
reiñas  con el continente africano, las grandes y pequeñas An
tillas,  las  islas de  Bahama  y  América.  La  existencia  de  la
meseta  continental  está  relacionado con  importantes proble—

•  mas de la  historia  geológica del globo,  no  siendo su  interés
menor  bajo el punto de vista práctico qúe  del teóric9. Si  esta
última  consideraéión debe llevarla á un  estudio de las  condi
ciones  actuales del Océano,  será  sin  embargo indispensable
resumir  aqüi,  de una  manera suscinta,  las opiniones teóricas

•  relativas  á esa zona.
El  geógrafo arhericano Guyot,  anunció una opioión que fué

sostenida  en seguida por muchos geólogos americanos 6 ingle.
‘sÓs,Dana,  Agassiz, Thomson,  Geikie,  Carponter y ‘Wallace.
Según  esos  sabios,  existe  compléta analogía entro  las capas
sedimentarias  terrestres que datan  de épocas geológicas anti
guas  y los depósitos que so efectilan en la  actualidad en el seno

•  de  las aguas poco profundas  en la  vecindad inmediata de los
•  continentes  6  encima  de  la  meseta  continental  actual.  Ea
:  efecto, esas capas géológicas muestran  alternativas  de mate-

•  riales  finos y  groseros’, reconociéndose los  surcos  y  arrugas
‘que  producen las olas al  romper en las playas arenosas,  vién
dose  también los trazos de gusanos marinos  así  como las va-

•  naciones  de estratificaciones fáciles  de explicar,  suponiendo

que  fueron formadas en aguas  poco profundas y at’ibuyéndo
les  sus espcsores  enormes algunas veces, á trabajos continuos,
interrumpidos  por  emergencias  que  mantienen  siempre  la
superficie  del suelo submarino á la  misma pequeña  distancia

‘::‘pÓr debajo de la  superficie de  las aguas.  Ningún  valor tiene
que  se haya  encontrado en los continentes capas análogas á las

•  que  se encuentran’ en los abismos,  la ardUa roja por ejemplo.
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-      Resultaría  de  esa  hipótesis  que,  durante  toda  la  serie  dc
edades  geológicas, el  área continental  hubiera  ido  sin  cesar
aumentando  en la  periferia, y por consecuencia, desde el ori
gen  de la historia de la  Lierr  ó cuando menos desde el princi
pio  de los períodos sedimentarios, pd’seerian los continentes la
disposición  general  actual,  nd habiendo  hecho  después mís
que  agrandarse. También nos vertamos obligados á admitir  la
permanencia  de sus formas en  los trazos principales,  de  ma—

•  -,,  nera  que el lecho actual del Océano, en sus  partes profundas,
había  estado siempre cubierto por-las aguas.

Se  podría  objetar  que  si  no  se  le  encuentra en  las  capas
geológicaq, de formaciones análogas á  la formación de los ma

 profundos, es porque son tiuy  dlgadas.  Ellas  no  se com—
ponen  en verdad, máS que de residuos insolubles infinitamen
te  pequeños de los materiales sólidos desprendidos do las ori

•     ‘lIas y llevados lentamente al centro de  los, océanos perdiend
cada  vez mds en volumen, 6 de residuos calct reos de animales
que,  como consecuencia de sus’ pequeños pesos para  un  volu

men  relativamente considerable, tardan  mucho tiempo en caer
en  las profundidades siendo casi disueltos durante el desccnso
So  comprendo pues la dificultad en reconocer semejantes capas
sedimentarias  en  los  continentes.

Mr.  Sness, se ap&ya en el examen de las estrías montañosas         1
que  datan de una  misma época y en  los  estudios recientes  de
estratigrafía  comparada, relativas á las capas que  abrazan iii— -

1  mensos. espacios de la esfera terrestre, para admitir que el con—
torno  de los grandes océanos actuales datan de una antigüedad
innegablemente  lejana en sus diferentes partes.  La cuenca del
Pácf fico es el depósito geológico más antiguo,  mientras que el

-  oceano Índico y las porciones boreales y  australes del Atlán—
tico  habrán  sido formadas más  tarde  como consecuenia  del
hundimiento  de las masas conLinentales entre las que la Atlán—
tida  ocupa naturalmente  su  lugar.  siguiendo  por  el interior
de  lós continentes, los  trazos dejados por  los mares antiguos

-  dan  la  prueba de la existencia de grandes extensiones de tierra
•  emergida,  particularmente entre  Edropa y  mórica  y entre  el
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cabo  doBuena Esperanza y l  fondo del golfo de Bengala, rnien
tras  que  las regiones continentales  actuales sirvieron por el
contrario  de lecho á los mares secundarios siendo después tea
.tro  de plegamientos y  levantamientos  enérgicos dando  una
gran.altura  á los sedimentos entonces depositados.

Mr.  Waither,  sin  apoyarse en la  cronología de las aparicio
••iies ódesapariciones sucesivas del mar n  una  misma región,
hace  notar que la área de hundimientos  tales como los  que se
bservn  en la actualidad,  tienen  una  extensión tanto  menr
•  cuanto  más  relacionados estén con  una  época geológica más
reéiente.  Teóricamente, la corteza terrestre engruesa  cada vez
más,  el enfriamiento ocasiona coiitracciones que se hacen sen-

•  tir  sobre un  espacio más pequeño, terminando con el tiempo á
reducirse  solamente á las depresiones crateriformes de la luna
último  término del período de enfriamiento á  que  ha  llegado
ese  satélite. Ahora bien, toda región deprimida, es decir, todo
océano,  está rodeado de orillas que no  son más que repliegues
é1  terreno.  Los  continentes  están  limitados  por  las costas,
zonas  de flexión constituídas  por una  anticlinal (üg  25) fuera
de.la  cual las capas  del  terreno  maniíiestan  una  convexidad
hacia  el exterior,  seguido de una linea de partida y de otra  en
la  que las capas se manifiestan en concavidad, donde precisa
mente  está el límite  donde empieza la cuenca oceánica. EnLie
las  dos, sobre un  espacio que de cierta manera representa uno
de  los flancos del valle de erosión batido  por  las olas, presen

•  tando  en  perfil el  corte  de  las  capas,  se  extiende  la  meseta
continental.

Las  costas de la mayor  parte de los mares presentan una dis
minución  progresiva, lenta,  en la  profundidad del agua hasta
.200 m.; el ángulo de inclinación empieza á ser en seguida más

abrupto.  Este límite cdntinental no está,  sin efribargo, absolutametite  ligado á la profundidad do 200 m.,  y  puede,  algunas

veces,  encontrarse  más bajo. En  ciertas  costas  parece faltar.
La  longitud y profundidad de la meseta continental, dependen
4é1 radio de la curvatura  que experimentaron las capas en sus
réplegamien tos.  •
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Se  ve, pues, cuán  diferentes  son entre  si las ideas  teóricas
relativas  á la  meseta continental;  sin  embargo, bajo el punto
de  vista práctico, aquel que puede ser su génesis, hace que esa

•    ‘.  ‘zona sea particularmente  interesante para la oceanografía. Las
ondas,  con motivo de la proximidad de la  tierra yla  pequeña
profundidad  del agua, sen fáciles de verificar. Por último, coma
esa  zona es justamente  la de penetración do la luz y de lavege
tación  de las plantas marinas,  sirve ‘de asilo  á  la mayor  parte
de  los seres  vivientes  ,  especialmente, á. los peces de  que  se

aprovecha  la  industria  de la pesca.           ‘ -

Después  de la meseta continental,  entre la isobata de 200 m
y  la de 1000, el fondo se regulariza  pronto, sindo  sis  escarpa

-: dos variables, segdn las localidades. Hacia fuera do Noirmon-.
tier,  hasta  1 000 m.,  la  pendiente es de 00 19’; fuera  de la costa
de  las Landas, de 0° 34’; pasado el cabo Sicié, en las cercanías

de  Tolón, hasta  200 m. de profundidad, de 3° 49’, y  desde esa
•‘profundidad  á la  de 1 000 m., 1041’;  á lo largo do Noruega tomaen  algunas Sitios 90  25’. La pendiente de los islotes volcánicos

6  coralinos del Océano es  mayor,  porque  la  Gazelle encontr
á254  m. de lá isla de Amsterdam,  un  fondo del  485m.,  que
da  una  pendiénte-de 800  próximamente.

Más  allá de la isobata de 1 000 m.,  se regulariza  aun  más el
fondo  del Océano, viniendo á ofrecer el aspecto de las praderas
de  la América del Norte 6 el de las pampas de la  América del
Sur.  En  algunos sitios,  aparecen cavidades profundas de di
mensiones  variables,,poco numerosas y,  con frecuencia, cerca  •  ,  -

de  los continentes.
El  conocimiento que  tenemos del fondo do los mares,  pre—

•  senta,  desgraciadamente, inmensas  lagunas.  El  Océano del  -

Norte,  el Atlántico norte, el mar de las  Antillas  y el  golfo de

•  Méjico, son casi las únicas regiones exploradas de una manerasuficiente.  Muchos son los trabajos que hay  que hacer  aún  en

el  Pacífico del  Sur,  el  Océano Indico  y  el  Atlántico  del Sur
antes  de poder basar los diversos etadios  de la oceanografía y,
sobre  todo, el de  las corrientes en una  topografía precisa.  Se
abe,  por ejemplo, que el lecho del Océano Ártico  es muy  ele—
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vado, colmándose cada vez más por los sedimentos llevados por
los  ríos, pero  no  está  perfectamente probada la  existencia de

las  corrientes profundas que  se  supone marchan  de una  ma
nera  constante de los polos al ecuador.  En  general, los mares
mediterráneos  y  los  secundarios  de  la  misma clase,  son de
pendientes  profundas,  y  solamente el  golfo Pérsico  y. el de
Californih  son de pendientes dulces, continuando de esa ma—
riera  hasta  el  Oóano.  El  Mediterráneo se  divide  en  dos
cuencas  separadas por una cresta que se extiende desde Túnez

á  Sicilia;  el  Océano del  Norte, examinado por  el  Vórin gen,
•  se  divide también en  cuencas rodeadás de crestas que las se

paran.
•  CARTAS  nATOÉTBrCA5,  MÉTODO TnUDELLE.—La mejor  ma—

nora  de reresentar  el relieve submarino,  consiste en trazar la
carta  por curvas de igual profuiididad por debajo de la superfi
cie  tomando elnombre de curvas isohatomMricas 6 isobatas. La
cónflguración  del fondo aparecerá  aún  nejor  si  se  le  recubre
de  una  tinta uniforme, azul por lo general,  entre  dos isobatas
sucesivas,  aumentando tanto más el color cuanto más profun—
das  sean las áreas. De  esa manera  es  como están  construidas
las  cartas del pequeño número de  océanos que han  sido es tu
diado  suficientemente hasta esta época. La  carencia absoluta

•    de una carta topográfica general de los océanos hecha en gran
escala,  es sensible, no justificándolo la falta de documentos re
latfvos  á ciertos parajes,  porque nada impide que,  para  los si
tios  dudosos,  se  trazaran las isobatas con líneas  de  puntos,
reservando  el trazo lleno para las regiones casi conocidas, y de
ésta  manera so indicarían  gráficamente el  grado  de confianza
qtie. merecían ciertos parajes así  cómo también cuáles eran los
que  había que examinar de nuevo.

,.  La  oceanografía ha encontrado una  importan te colaboración
en  .las compañías industriales  que se dedicañ al tendido de los
cables  telegráficos submarinos. A ellas se deben buenos perfi
les  del suelo sumergido y  magníficas colecciones de muestras
del  fondo. De esta manera fué como en 1885, M. Duchanau se

•cmbarcó  en el  Buccaneer, y  sacó la  topografta submarina del
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golfo  de Guincá como continuación á las  campañas hechas en
1883 y  1884 por los vapores Dacia,  international  y Silvertown,
encargados  de la  inmersión  del  cable telegráfico entre  Cádiz,
Canarias,  San Luís de Senegal, las islas del Cabo Verde y San
Pablo  de Loanda. La meseta telegráfica que  se  extiende entre
Europa  y América; la  del Mediterráneo, entre  Francia  y  la
costa  de Argelia, así como la de otros océanos, han  sido estu

1..     diadas de la  misma manera.
Nada  diremos  sobre  la  utilidad  que  reportaría  una  carta

isobatométrica  general  del globo; Esas cartas  serían de una
aplicación  práctica inédiata.  M.  Trudelle,  antiguo  teniente

de  navío y comandante del vapor de la compañía transatlántica
France,  ha aplicado el mótodo de las  curvas  isobatas para las

1    récaladas en tiempo  de nieblas á  Nueva-York,  en  la  travesía
-.     entre ese puerto  y  el  Havre,. la  Mancha, y  en la  navegación

1  por  los sitios peligrosos de cabo Giiardafuf.
   TERMINOLOGÍA DEL RELiEvE SUBMAflINo..La  terminología del

relieve  submarino deja  mucho que  desear porque  se  presta á
algunas  confusiones.  Sería  de un  interés  inmediato  para  el

.desenvolvimiento  de la ciencia del Océano, que todas las nacio
nes  se pusieran de acuerdo para éscoger los térmiiios que deben

adoptarse,  así  como también para la traducción más adeuada
en  varios idiomas. Para nombrar las localidades submarinas se
han  escogido hasta ahora nombres gográflcos,  de marinos,  Sa-

-.  bios  ó de buques.
Perfectamente  que  los  nombres  geográficos sean  siempre

preferidos,  porque  ellos  manifiestan  el  áccidente con  que  se

quiere  designaruna  región,  no  existiendo tampoco inconve
:.  niente alguno en designarlos con los nombres de personas ó de

:]q  Pero no vemos ninguna  ventaja,  toda  vez que el tér—
1:  mino escogido no sirye para determinar  con precisión la natu

raleza  misma del  accidente. Con Supan, llamamos á  las  ele-
•  vaciones  mesetas cuandosus  dimensiones de largo y  ancho

no  difieren notablemente entre  sí,  y crestas  cuando aquellas
soñ  alargadas;  las  cuencas serán  las  depresioues principales
curas  partes  más profundas  son  los  remolinos;  por  ifltimo,
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las  depresiones más limitadas serán  sencillamente las  cavi—

dades.
TOPOOBAFIA. flE  LOS  LAGOS.—LOs datos hidrográficos que ca•

racterizan  un lago, son la posición geográfica determinada por
la  latitud yla  longitud de un  punto imporlauto situado en sus
orillas,  la altura, la  forma, la superficie, el relieve inmergido,
el  volumen de agua,  la superficie y ci  modelado de la  cuenca
dé  alimentación,  es  decir, la  pendiente  del  terreno,  al  me-
nos  en  las  cercanías  del  lago,  el  níimero yrégimen  de los

afluentes.
El  relieve de los lagos es, en general, muy sencillo, motivado

‘por  las mismas causas que hacen que el relieve de los océanos
sea  niehos complicado que  el  de  los con tinentcs,  modificados
sin  cesar por los fenómenos de erosión de los agen Les atmosfé
ricos.  Puede coasiderarse un lago  formado de tres partes dis—

‘tintas:  el litoral ó región de las costas, los  taludes y  el  fondo.

El  litoi’áI’presenta’el relieve de una manera  muy  compliea—
‘da.  Los aluviones arrastrados por los ríos y los que provienen

,.:“de.1a  erosión de las orillas, constituyen desdeluegoel  depósito
e  (‘(fig. 26) alernaLivanente  emergido y sumergido, segdn las

‘variaciones  del nivel  del agua;  después,  se  acumulan  sobre
una  extensión que llega algunas veces á un centenarde metros
y  ‘formaii entonces lo que se designa en el Lóman  con el noru
bre  de beihe  y  en el  lago’ de Neuchatel con el  de blaric.[ond.
La  beine se compone de dos partes: la beine de erosión e d ca—
váda  en  las  orillas por  las olas y  la beine  de aluvióh  d  c re—
saltado  del transporte de los materiales sacados de la excavación

-  de’ la  beine de erosión. La profundidad  de esta  última es dife
rente,  segdn el poder de las olas.

Delante  de la  beine, se encuentra c b,  Continuando los  talu
des  b a,  cuya, pendiente,  más ó menos considerable,  depende

.Y.sieñipre  de ‘la naturaleza geológica de la  cuenca lacustre.
l  desemboque de los afluentes en los lagos presenta un in—

‘,tpai’tilai’.  Según  los casos,  existe inmediatamente á  la
deembocadura  un  delta  ó acumulación  de  materias  sólidas

,‘  transportadü,  bien por un  canal ó por uii torrente sublacusire
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-  como el del Ródano en el lago de Ginebra y el del Rhin  en e,
lago  Constanza. Un fenómeno análogo se produce en el Océano,
por  ejemplo en  la  desembocadura del. Congo en  el  golfo de
Guinea.

(Continuará.)            .

Trcdueido  por

JUAN  ELIZA ‘  VERGARA.



LAS GRANDES TRANSATLÁNTICAS
Y

LOS  GRANDES  TRANSATLANTCO

1.

Estamos  en el año  1890, y podemos decir en alta voz que  los
ádelantos’de  la  arquitectura  y  mecánica navales,  siguen  su
vertiginoso  curso de adelánlo, llevándonos á sorpresas cada día
mayores  y alejando cada vez más el horizonte, término del au
mento  de tonelaje y velocidades.

Medio  siglo cuenta nada más la navegación trasantláfltica de
vapor  (1838), que principió con us  pesadas máquinas de balan
cín  y ruedas, gastando 4 kg. de combustible por caballo y hora
y  presiones de 9kg,5  por centímetro cuadrado; y desde aquella
fecha  no lejana,  pues que la recuerdan no pocos vivientes, ¡qué
capital  tan  enorme de inteligencia y  millones  se  ha  gastado
para  llegar  á  estos colosos modernos de más de 10 000 t.  con
máquinas  que desarrollan la espantosa fuerza de 20 000 caba
llos  de 75  kgm. con presiones de 14 kg.  por centímetro cua—
dradó!

El  progreso de la  moderna navegación se debed tres factores
principales:  el camino,  el casco y  las máquinas.

•    Suponiendo que en 1840 hubieran existido los actuales City
of-Paris,  Teutonic  ó ?ifajestic con sus potentes máquinas, ¿hu
bieran  podido efectuar travesías oceánicas á  razón de 18 ó 20
millas  por hora? Ciertamente que  no. Solo el adelanto de las
ciencias  creando estas nuevas ramas llamadas Geografía Física
del  Mar y Oceanografía han descubierto las leyes de las circu—
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•  laciones atmosférica y oceánica•y han  dado elementos á la hi
•  drografía  para que el marino posea exaetísimas cartas geográ

ficas y meteorológicas, mereciendo citarse como modelo de estas
últimas  las Pitot  Chart,  que publica  menualmente  la  Oficina
hidrográfica  de Washington y reparte gratuitamente á los ma
rinos.  Llegados aquí,  como marino  debo dedicar un  recuerdo
de  admiración al ilustre  comodoro Maury, iniciador de la  mo

•dérnanavegaCión  científica,  que  convierte á  cada buque  en
¿bservatorio,  y  fundador  de  la  citada  Geografía Física  del
Mar..

La  mecánica permite  fabricar  con hierro y acero estos pre
ciosos  palacios flotantes, hermosos en todos sus detalles, lim
pios  y brillantes,  más  parecidos ,á joyas  ó juguetes  colosales,
que  instrumentos  de trabajo y lucha.

La  competencia que reina  en ci mundo marítimo respecto. á
uovos  adelantos, es una página herniosa del progreso humano,
digno  del aplauso  de  la  historia;  pero  quizá se  exagera algo

atendiendo  el problema bajo ci prisma  económico en la aplica.
ción  de los principios de la economía á un ramo  especial de la

industria  de transportes.  Axiona  este que es probable se olvide
frecuentemente,  abusando de los medios que el mismo progreso

da  al hombre, para  después, como ley inmutable de equilibrio,
caer  en  un  período de inacción ya que no de retroceso.

•   Desde que se inauguró la época de los grandes cascos y cre
cidas  velocidades pasa en la  Marina unfetiómeno  dignoe  es
tudio.  A  los períodos  de  gran  animación  en las  factorías de

construcción  naval,  con  entusiasmo  creciente,  á  favor de los

nuevos  adelantos y  dorados  proyectos de competencia, sigue
luego  como ley inmutable  de  equilibrio,  un  descenso en  el

•   transporte  dé nercancfas,  que  ocasiona baja  de fletes,  sobra
dé  tonelaje flotante y,  como consecuencia inmediata, paraliza
ción  en las factoríasde  construcción de buques.

•     •Desde 1870, las. estadísticas demuestran dos períodos seme—
•    jantes.  Actualmente reina  la constelación luminosa  de buenos

fletes  y soberbias construcciones, en cantidad y calidad, como
•  •  lo  demuestra la siguiente tabla:
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• VELA.       VAPOR.
—  —----

N.°  Toneladas.  N.°  Toneladas.

TOTAL.
—---

N.°  ToneladaB.

Buques  construIdos  en

•  1889  en  el  Reino-

Unido95

Buques  en construcción

en  31  da  Diciembre

de188983

1265E8

88427

695  1083793

4381  784630

690

521

1209361

872957

s  indudable que este exceso de construcción muy  superior
á  las actuales necesidades del  transportó  por  aumento comer
cial,  nos llevará dentro de un par de años, á más tardar, á la de
clinación  consiguiente de fletes y  co;npcis de espera,  como diría
un  músico, hasta que los naufragios de unos,  desguace de otros
pór  vejez, y.aumento de tráfico, equilibren nuevamente la oferta
con  la demanda de la clase de instrumentos de transporte que
tratamos.
-  A los inglees  y alemanes se les ha metido en la mollera volar
en  véz de navegar por los mares. Y, cosa curiosa, estas grandes
líneas  de los llamados galgos del  Océano se dedican con prefe
renciaal  transporte  de  pasajeros  y  emigrantes,  convertidos  á
este  fin  en  verdaderos  hoteles,  en  donde  el  lujo  y  confort  no
envidiad  los más renombrados  hoteles  de ParIs,  Londres  6 Nue
va-York.  Los pasajeros  que,  en  su mayoría,  navegan  por necesi
dad,  y  que  salvo  contadas  excepciones,  poco les importa  en  un
viaje  de  Ocáano  llegar  á  puerto  minutos  más  pronto  que  algu
nas  horas  más  Larde, pues  prefieren,  como es fácil comprender,

cómodidad  y  seguridad,  á  hallarse  sujetos  á. regatas  que,  por
muy  ientiflcas  que  sean,  rayan  en  locura,  tienen  que  ufrir  tre
pidaciones  capaces  de  romper  todos  los  tornillos  del  cuerpo
humano  (si este tuviera  tornillos),  sin  poder descansar  tranqui
los,  y  expuestos  á  quedar  vólatilizados  en  un  choque  con otro
galgo  que vaya  de  vuelta  encontrada  ó contra  alguna  banca  de

-    hielo.  Por  más  que  todos  los modernos  transatlánticos  son-de
construcción  celular,  con gran número  de compartimientos  es-
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-  tancos,  un  choque de una  masa de 10 000 ‘t. lanzada á la  velo
cidad  de 20 millas por  hora,  no  rcsiste  ninguna  ligazón,  y si
fueran  dos los buques que  con igual  crecida velocidad se en
contraran  con  rumbos  opuestos, sucedería,  á  seguro,  lo  del
‘cuento de los dos leones, que ni  las colas quedaron.

Muchas  son las quejas  y lamentaciones del pasaje que va en
estos  ligeros buques,  confesando, que las grandes comodidades
de  sus salones y la  opípara  mesa,  no  compensa el  estado an
gustioso  ocasionadó por las razones antes  citadas, siendo fácil
augurar  que, si sigup esta -vertiginosa competencia de veloci

‘dades,  los pasajeros preferirán,  en  gran  mayoría,  los buques
de  menos marcha para  tener más tranquilidad de ánimo y me
nos  rnagullamiento de cuerpo.

II.

Si  España anduviera más al corriente con el progreso, quizá
podría  aprovecharse de este estado ctual  de cosas, metiéndoseen  medio, lanza en ristre,  para llevar su parte en el botín.  Va

mos  á- explicarnos.
Es  indudable, que una  tercera parte al  menos del tráfico co—

mercial  entre Europaylos  Estados-Unidos se hace por el puerto
de  Nueva-York, y no  será tampocoexageración al afirmar que
las  ocho décimas partes  del pasaje,  va ó  viene por  medio de
aquel  emporio americano de riqúeza.

Nueva-York  está eii el paralelo de 40°,  que es  el mismo de
-  Vigo,  cuya navegación no presenta las malas condiciones, tanto

-  ‘  meteorólógicas como hidrográficás, que rodean la derrota desde
dicho  puerto americano al re-calo del canal do la Mancha.

Las  respectivas distancias de Nueva-York  á  los siguientes
-  ,  puertos,  son en números redondos.  -

•         A Queenstown2  820  millas.
A  Havre3  200

•         A Southampton3  190
A  Glasgow-   2 930   ‘        -

-.  -              A Vigo2800
-            - A  Anaberes3  440   ‘           -
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abIa  que nos demestra  que di puerto  de  Viso  está  favore

:cido  por su  menor dfstancia.
Todos  los lugares  del  globo, para los  efectos del  comercio,

tienen  una  situación  natural  ó  propia,  independiente de las
condiciones  con que  el  hombre  la modifica con su  industria,
ituación  que  alcanza un  valor absoluto más favorable en unos
‘qtleen  otros.

Por  ejemplo, un  lugar  que  tenga  un  buen puerto  natural,
tinque  esté  en  comarca  no  explotada,  siempre  será  buen

puerto  que  estará á la  voluntad  del horfibre aumentar  su va—
lor,6  sea hacerlo útil al  progreso humano,  explotando las co-

•  marcas  vecinas  y  convirtiéndolo  en  centro de  navegación y
-  comercio.

Las  cualidades naturales  ó hidrogr1ficas no  desmerecen en
lo  más mínimo porque el hombre no las explote. Así nos pasa
con  tantos y tan preciosos puertos como tenernos en Filipinas
y  Cuba sin  que valgan en nuestro  poder.  ¿Para qué ir tan le
jos?  ¿No tenemos en la misma Península  á Rosas,  Alfaques y
las  rías de Galicia tal como la naturaleza las ha creado, y Car—

•  tagona  y Mahón, con tan poco provecho comercial?
Vigo  se halla  en el  caso de uno  de  estos hermosos puertos

que  han quedado como resultado de las antiguas locuras geoló
•  gicas  do  nuestro buen  planeta, y  á pesar  de su  inmejorable

situación  geográfica para ser puerto  del vecino Portugal,  que
carece  de ellos, y ser centro de gran comercio con los Estados-

•  Unidos,  allá duerme  con el trófico de unos cuantos  cascos de
sardina  y latas  de escabeche.

Si  Vigo reuniera  las condiciones precisas para  sr  cabeza ó
estación  de una  línea  transatlántica á Nueva-York, con  bue

•  nos  muelles,  diques,  hoteles y  un  tren  ectair  que la  uniera
•  con  el  otro  eclair  de Burdeos á  París,  es  indudable que  una

•  •  gran  parte  del  pasajo que  navega con  las  líneas  inglesas y
alemanas  preferiría  la  línea  española  de  Vigo,  particular—
mente,  ademas  de los  españoles y  portugueses, los italianos,
muchos  franceses, suizos, austriacos y  quizá  también  muchos

hijos  del Norte que preferirían  la mayor  templanza del para-
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lelo  de  400 á  las peligrosas brumas  del Banco de  Terranova

y  Nueva-ESCOCia.
Hé  aquí un  nuevo problema para  la  Compañía  Transailcín

tica  que ya figura dignamente entre las transatlánticas extrail
‘jeras  como veremos más adelante. Estúdielo también  esa  na—

ciente  y  simpática empresa  naviera  de Pinillos  Saenz y  C.’,
•  llamada  quizá á ser  unas  Mensajerías Españolas, y de la  cual

-    nos ocuparemos también.

Excusado  es decir  que los vapores que  so destinaran á  esta
línea  de.competeflCia, tendrían  que  ser á  semejanza de  los
ingleses,  franceses y alemanes, modelos de lujo y con fore para

llamar  á sí el pasaje rico, anunciando á los cuatro yien tos-que
la  empresa española no tiene por objeto la competencia de ca
nino,  y que sin bajar  por esto’ de las 1  millas, solo se propone
la  comodidad del pasaje,  no  admitiendo  regatas y  respetando
]as  leyes internacionales de velocidad en tiempos de niebla.

La  distancia  de.Vigo á  París  por  ferrocarril  en tren  expres
(no  á  la  española} podría recorers,e  en  veinticuatro  horas, y
en  menos  tiempo si  en vez de  la  tortuosa  línea  actual  por
Monforte  y Palencia, se construyeran  dos ramales-atajos: uno
de  Redondela á Orense y.otro de León á Miranda de Ebro por

•  Alar  del Rey.

‘1  La compañía naviera que tomase á su cargo esta nueva eni
presa,  natural  y  lógico es,  que  estuviera  subvencionada por
el  Gobierno al igual  que los demás servicios postales, pues el

‘,capitalde  instalación  tendría  que  ser  muy  crecido para  pre
sentar  de momento 4 buques cuyo coste no  bajaría de 10 á 12
nillonesde  pesetas, teniendo en cuenta que no es probable se
cubrieran  los gastos en el primer año y quizá ni en el segundo,

.1     hasta tener conocida y acreditada la compañía. No ignoramos
que  el estado de nuestra  FIacienda es muy precario, pero la idea
que  presentamós para  su estudio es  de gran  provecho, no tan

•  solo  para la  explotación del negocio de  transporte de  pasaje y
emigrantes,  si que  para abrir  directamente los mercados de los

-.  .  EstadosUnidOS al comercio español de vinos y productos agrí

colas  y algunas especiales manufacturas.
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Presentado  el  proyecto   las  Cámaras con el  apoyo de un
grupó  de diputados y. senadores  que  lo  hubieran  estudiado,

•  es  probable que tuviera feliz éxito.

III.

Si  el  gran  Maury creando  la  Geografía Fisica del Mar de
mostrÓ lo que  valía la  velocidad de los buques en la economía

•  comercial, reultando  como consecuencia la  erade  los famosos
clippers,  p1gina  admirible  en la  historia  do la Marina, pues
que  constan  en  ella  liavegaciones de  yeleros  que  parecen
fábula  por su rapidez; es  támbién cierto que la competencia de

•  ialíneas  de  navegaciÓn entre  Inglaterra  y Nueva-York  ha
sido. el motivo para que  llegáramos á los colosales tonelajes y
sorprendentes  velocidades que hoy admiramos.

Ha  llegado el caso, que raya  en locura,  que  las travesías de

Océano  van  al  minuto  como si  se  tratara  de un  ferrocarril.
Y  cémo veremos, la  lucha en esta  regata continuada es alcan-

•  .zat a’gunos minutos de ventaja á la menor travesía verificada,
cóntándose  con todo rigórismo  cronométrico el  tiempo  trans
currido  do salida á entrada de los respectivos puertos.

Como curiosa  vamos á dar  á  nuestros lectores la  siguiente
tabla  que demuestra el progreso de la Marina respecto á capa.
cidades  y  velocidad, refiriéndonos á  la  travesía  de  Queens
tOWLt (Irlanda)  á SandyHook  (New-York)  (1).

•    (1)  Raineri, Rir’ista Marititná. Roma.

T0M0  xxvi.—julqIO,  18O.                      52
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V&ocidad
.MOS.         BUQUES         Toneladas.       Travesia.        horaria.

Millas.

1838  Siriu8 (madera)     700    18 “‘  ‘11h  00”        0,50
1840  Britannia  (hierrO)    1156     14    ‘8 00       8,50

1850  Ásia2226     14.   21 00      12,30

1862  Scotia(rueC1aS)..’.   3871      8    4 )        12,32

1872  City of Richmond..    4 700      7    19 00      15,20

1875  BritanniC5  004     7 .  11  00      15,90
1881   Servia (acero).... .  7  392       6      23 50        16,90

1881   CityofJ-?Orne8141      6   21  04      17,39,

1884   Orcgon:    376      ‘6       9  51        18,50

1885   U,nbria7718’      6        40        19,00
1885   Etruria7718’     6       1, 47        10,50

1889   Teutosjc9  086     ‘6    14  20      18,00
1899’  City of New-York   10500’    6’    0  20      19,70
1889   Cityof  Paris10500     5    )9  18      19,80

1890   Furst BismarkEn  construcción.  Ha  de  ser  más  velóz

que  los anteriores.

La  última  travesía  del  City  of,  Paris  queda  descorPUCSLa  en

‘.  el  siguiente  número  de  millas  por  día:  432,  493,  502,  506,  509

y  46.  El  cuarto  día  navegó  todas  veinlicuatrO  horas  á  razón

de  21,22  millas  ó  sean  39m,3  pbr’  hora.

¡  Qué  cambio  tan  grande  entre  los  primeros  transatlfltiCOS

que  tenían  ocupadas  las  nueve  décimas  partes  de  su  capacidad

por  las  máquinas  y  ‘carbóneras,  para  conseguir  8  millas  por

‘hora,  y  los  modernos  galgos  con  sus  ligeras  y  poco.  voluminO

sas  máquinas!

Vamos  á  pasar  revista  á  las  principales  compañías  transat

lánticas  del  globo,  que  se  distinguen  por  el  progreso  de  su  ma

terial  flotante.  ‘
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•               Iv.

TRANSATLLNTICOS  INGLESÉS.

É  indudable  que  en  la  era de la felocidad  merece la  pri
mera  palma  Samuel  Cuuard,  por haber  sidó el  que  primero
estableció la  acreditada  compañía  que  lleva  su  nombr  y cono
cida  por  propios  y  extraños  á  la  Maiiña  en  todas  partes  (1).

No  figura  actualmente la  línea. Cunard por el  inuinero  de
buques,  pues  que  solo  cuenta  27 con  86 01)0 L,  pero  sí  es  no
table  por  la  clase  ó categoria  de  los  ñiismos,  y  desde  el  Bri

annia  de 1 156 t. y  740  caballos,  que  en  1840  llamó  tanto  la
atención  por atravesar  el  Atlántico  en  quince  día,  la  actividad
•ó  inteligencia  de  Cunard  no  ha  dejado  atrasar  sus  buques

O  drnitiendo  al  moménto  todo  moderno  adelanto.

Los  buques  de  más  de  4 000 t  de  la  Compañía Cunrd son
os  siguientes:  O

(J).  Cunard  iiiauguró  el servicio transatldntico  en 1840, con el vapor  de ruedas
RrUannfa, recibiendo  del  Gobierno de Inglaterra  una  subvención  de 80000 Iibrag
esterlinas  por año.

Oso  -                                                                                                                                                            Os

NOMBRE5.

Año  TONELAJE
1  de  1
tcons-.
truc-I  Total.  Neto..

Ición.

Fuerza  encaballes. Material.

Bothnia1874

Scythia1874
aUia1878

Servia1881
Pdvónia1882
Aurania1882
Catalonia1881

Cephalonia1882

4  535
4 557
4  809
7  392

6  450
7  260
4  811

5517

923    000 nominales.

2007    000       a
3082     700

3971   1000    ‘

8  489     700
4130   1500      a

3003   000  00

3490    700    o

3258  2500    ,
i4  000  efectivos.

3  245  2 600  nominales.
14  000  efectivos.

Hierro..

Acero.
Hierro.
Acero.
Hierro.

•  Acero.
Etruria

Umbria

1884  7718

1884
7 718
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El  Gobiernó inglés paga á la  Compañía  Cunard  144 700 pe
setas  anuales por cada uno  de los  buqu  Etruria  y  Umbría,
y  136 204 por  el  Auraria,  para  tenerlos  á  sus  órdenes  com&
auxiliares.

Actualmente  tiene  en estudio, y  quizá ya. ecargados  para.
su  construcción, dos nuevos buquei  de acaro dé doble hélice y
8500,LcadaUno.  .

-  ‘  Respecto  á  la  parte  financiera  de  la  Sociedad, daremos á.

nuestros  lectores, el resultado correspondiente al  año  1888 por
no  haber  llegado aún  á nuestro poder el del año último. Según
la  Memoria presentada á la junta  general los beneflcioS’Se e1e -.

varon  á 7868 400 pesetas, inclu’endo  28 600 procedentes del
-  ‘anterior  ejercicio. Si  en verdad hubo aumento de fletes y emi—

gración,  hubo  en contra disminución  de pasaje.

A  la  conocida firma  Cunard  siguo  la no  menos  acreditada
de  Imnan.  El fundador de esta línea  transatlántica, Guillermo

Teman  fué el que primero se lanzó á la navegaciÓn oceánica con
buques  de hélice  teniendo gran  fama en .1850 y 1851 sus bu—
ques  City  of  Clasgow  y  City of  Manchester.  En  1809 uno  d&

tis  transatlántiCOS, el  City  of Paris,  de 3081 t.  500 caball
ranporó  al  ‘príncipe  Arturo  de  Inglaterra  á  América  en

1:  .    y 211k; resultado admirable para aquella fecha.

•   1 . La  lÉneaInmafl  es la  favórita de los emigrntes,  así cmo  la
•    Cunard lo es para el pasaje. No obstante, los nuevos buqueSd’&

lrtman  son  hoy los soberanos del  mar.
-,  Los  buques mayores de 4 000 t. que  poseo la  Compañía,sOfl
os  siguientes:  -,,        .            .,
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Aao
(10

NOMBRES.
ción.

•   ajt y.of-Che8ter1873  4566  2  713   4600  efectivos.

Gity-of.Richrnoud.   1873  4  620  2  840    700 nominales.

city-of-Berlin1876  5  526  3 302   1 000

City-of-Chicago1883  5202  3 3831    900

city.o.fNew-York  188  10  490  5 03O  20 000  efectivofi.

‘iy-of.Paris1888  10  491) 5581  20000

•    Los dos  últimos  buques  han  causado  un  verdadero  entusias
mo  en  el  mundo  marítimo,  por  sus  dimensiones,  sus  máqui-’

nasy  el  lujo  de  sus  cámaras;  es  verdad  que  su  coste  pasa  de

•  9  rniUones  de  pesetas  cada  uno.  Bien  merecen  el  honor  que  les

dediquemos  algunas  líneas,  para  que  nuestros  lectores  tengan

una  idea  do  estos  soberbios  palacios  flotantes.  Tornaremos  para
nuestra  descripción  el  Ciyof_NeW.YOrk.

-  Sus  principales  dimensiones,  son:  eslora,  172m,20;  manga,

-   19”,58,  y  puntal12m,80.  El  desplazamiento  con  carga  comple

•  ta  es  de  14  500  t.

Solo  el  acorazado  italiano  Sardegna  tiene  máquinas  más

potentes.  En  el  City-of.Kew_lTOrk  hay  uia  máquina  indepen  -

diente  por  cada  una  de  sus  dos  hélices,  sistema  adoptado  hoy

llorlos  ingenieros  navales  por  razones  de  seguridad  y  mayor
cfecto  útil.  Estas  máquinas  están  completamente  separadas

cntre  sí,  y  con  las  otras  partes  del  buque  en  compartimientos
•ostancOS;  de  manera  que  cii  el  desgraciado  caso  de  un  choquc

hayaprobabilidades  de  quedar  salvada  una  de  las  máquinas.

Estas  han  desarrollado  CLI conjunro  20000  caballos  (20200)  col

un  gasto  de  cerca  de  300  t.  de  carbón  por  día,  6  sean  uno

0’s,60  por  hora  y  caballo  indicado.  Las  hélices  de  bronce  fos

:forádo  tienen  3  alas  de  6m,70  do  diámetro.

El  aparato  generador  e  compone  de  9  calderas,  divididas

ei  tres  grupos  indpendienteS,  conteniendo  54  hornos.  Todas

las  medidas  e  estos  buques  son  enormes;  una  de  las  más  sor—

TONELAJE

Total.

Hierro.

,

,.

Acero.
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•   prendentes  es considerar que los tubos de las calderas, unidos.
todos  entre  sí,  tienen  una  longitud  de  21730  m.,  cerca de
22  kilómetros.

El  casco es doble y dividido en 15 compartimientOs, habicndO
los  constructores adoptado en estos buques los tanques de con-

•   trabalance, que amortiguan los bruscos mdvimientos que tant•
marean,  en un 50 y hasta 70 por  100.

1  ‘  La  iluminación,  tanto  interior  domo exterior,  del buque es.
por  medio de la  electricidad, habiendo 1 000 lámparas  de in—

candescencia  y  un. reflector en el  puente que  permite distin
guir  de noche una  boya á 2 millas de distancia.

El  describir las cámaras sería llenar  muchas  páginas; basta
dcir  que  no  es  posible  acumular  ms  lujo  y  comodidadesPuede  admitir  624pasajeros  do 1.  clase,  390 de 2.  y 1 000 d€

.1     3.° ó emigrantes.  .

-  A bordo, todo se mniobra  pçr  medio de  máquinas eléctri
cas  ó hidrdulicas,, habiendo 37 de  estas.  Para  terminar; bien
puede  decirse que á bordo de estos buques hay reunidos  todos.

;.los  mds modernos, progresos que  las ciencias y  las  artes hn

proporcionado  á la industria.  .

•  La  Compaíiia  inman  recibirá anualmente del Gobierno in
glés  196 856 pesetas por cada uno de los dos vapores City-ofParis  y  City.of-New-York,  paratenerlOS  á  su  disposición  en

caso  de  guerra,  con  objeto de ser  armados  como cruceros &transportes.
Esto  es verdadera protección.

En  1870 existía  en  Inglaterra  la, acreditada  casa  Ismay
línrie  y  C.,  conocida por  Whiie-Star,  armadora de los  ms

renombrados  clippers de vela como el Belfast,  Knowsby-llally
tros  de la carrera de Australia; pero conociendo á tiempo que’

-  ,  el  porveni!  econÓmico de cierta  clas  de navegaciones había
caml)iado  al  cambiar  el  modo de ser  de los instrumentos  de

transporte,  convirtióse la casa en compañía de vapores Lransat
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lántiCOS,  tornando  ‘ci  nombre  de OceaniC Stean  Navigation,

pero  conocida con el  antiguo  nombre  de  White-Star.
La  flota actual de  esta  poderosa Compañía se compone de’

15  buques,  14 de ellos transatlánticOs cuyos datos principales
smi:

AnO  TOLPE

OM8l’ES.                           Fuerza en caballos.  Material.
Total.  1eto.-     -  —  —

RepubliC1872   3 707 2 186    2 500  inLlicadOS  1-lierro.

OeaniC1871   3 808  2  350    600 nominaleS.

•   Ádriatic1872  3 888 2 458  2 800 indicadOs.   
•CcltiC1872  3 867 2 439  2 0O  
Britanic1874  5004 3 152  9500
GermafliC1874  5 008 3 147  3 500  .
C’optic1881  4 448 2 857   550 fl0m’°°1  Acero.
.Doric.  1883  4784 o71   550
fonic1883  4753 3070   00

• Blgic1884  4 212 2 G95   500
Gaelic1885  4 205 2 6O1   500
Cpic1888  4G39 3055  520

•  MagestiC1889  10000  ?  .17 000 indicadOS.
•  Teütonic1880  10000    17000  ‘
•  Runic1889  4640 3045  20 0tflifl

•   •Segi’ifl opinión de los ingenieros onstttiCt0re8  el MajeStic y
l  TeutoniC habían de alcanzar más velocidad que los dos Citys
de  Intnan,  lo que por ahora no ha resultado. Después del City
of.Rome,  son  los  dos buques de  más eslora  que  silrcan  los
mares  (177m,40); teniendo además la  particularidad de ser los

•    primeros transatlánticos con hélices gemelas cruzadas (reCOU
•   vrement).

•     La White.Star  recibe  del  1miraflLaZg0  18E 594  pesetas
•:nialeS  por  cada uno de  estos dos hermosos transatlánticos.

Fácft  es  comprender  que  estando  destinados  esto  par  de
-gitgos  á  competir  en  el  negocio de pasajes con  sus  cornpa
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ñeros  de  Inman,  son  verdaderos modelos’ de confort y  lujo;
Las  citadas compañías Gunard, Inman y White-Star son las

tres  que  con bandera  inglesa,  gozan  de  más  crédito  en  la
carrera  de  competencia á  Nueva-York.  En segundo término,

viénen  las  compañías Anchor  y  Guion  que  en  otra  época no
lejana  figuraban en primer  rango.

1,,,  La Anchor  Line,  se  fundó en  1856, contando actualmente
•  on  una  flota de 31 buques,  el Beigravia  de  4 976 t.  y 495 ca
ballos  nominales es el mayor de todos,  construfdo en  1881; 
el  ms  moderno es  el Seotia  de 765.t.,  casco de acero, cons—
.tiufdo  en 1889. Los demás buques mayores de ‘3 000 t.  son los
que  siguen: Anglia,  Arabia,  Armenia,  Hispania,  Nubia,  Per

,.ia;.Asia,  Britannia,  California,  R6umania  y  Victoria.  Que
Findo,  quizá, renovar sus antiguas  tradiciones,  ha encargado
1a.construccióu de dos buques de gran  tonelaje.

La  Guion  Lina  fundada en  1863, ha perdido también el pri
.nei  rang  como su  compañera Anchor  en la  línea del Norte
América.  En 1879, pareció que qieria  conquistar nuevamente

-  la primacía de aquella tan disputada navegación con su  famosó
Arizona,  el buque más veloz desu  tiempo y verdadero triunfo
e  la  arquitectura  navál  como lo demostró  el  haber  podido
navegar  con la  proa deshecha á causa de una trcmnda  colisión
cón  una  enorme banca de hel6.  Sn primer  viaje  fi Nueva-York

]o  cumplió  en  7  11 h  y  49 m’  y  el  retorno  lo  efectuó en
7d8iy56m.

Los  buques de la Compañía son:

2.1’’
1’OMBRES.

AOE

00fl5  .       Fuerza en caballos.  Material

Total.  Neto.

“Áyssiaia
Aiasca

Arizona
‘Batavia

‘Pdrthia

1870  8651
1881  0932•
1879’  5  147

1870  2 540

‘1870  8167

2  40

3570

2  028
1  602

205Ó

500  nominales.

1800      »   ‘

6  800  indicados.
250  nominales.

450      ‘

Hierro.

‘

‘

‘

‘
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NosabemOS  si  pertenecen á  la  Guiort,  los tres  siguientes
vapores  que en  los anuncios de la compañía, constan formando
parte  de su  flota, pero que en  el Registro del  BureaU Ventas,  •
.están  inscritos  como  pertenecientes  á  la  Liverpool y  Great
lVestern  de Liverpool.

 TONELAJE

cone.NOMBRES.                    Fuerza en  caballos.  Material.

Total.  Neto.

Nevada1868  8 617  2 355  350  nominales.  Hierro.
1  Wiiconin1870  3700  2386  600    ‘

Wyomisg1870  3238  2415  600    ‘

Después  do  las  anteriores  compañías  de  navegación que

gozan  cori pieferenCia el favor del pasaje de cámara existen en
Tnglaterra  muchas empresas de cargo—boats, todas con destino

:.Nue_Y01’k  y de las cuales solo citaremos nosotros las pr in
eipales  que  tienen  establecido servicio  regular  y  material
il6tantes  de primera clase-.

Bien  merece la  preferencia la  Compañía Barrote,  aunque
solo  sea’por izar su insignia  el tan famoso City.of.Ror4e,  toda

:  vía lio1,  el  transatlántico de más  eslora que  surca los mares.
Por  lo  muy  popular  que  se  hizo en  los  círculos  y  revistas
anitjrnas,  daremos  de  tan  hermoso  como poco afortunado
buque  los  siguientes  datos.  Eslora  185m,90,  manga  15m,90,
puntal  flm,80,  peso  del  casco  8000  t.,  desplazamiento total
13  500 t.,  capacidad de las  bodegas  100Z9 m.3, peso de carga

•  total  7720  t.,  fuerza de la máquina  10 000 caballos.
Es  curioo  comparar las dimensiones de  este gigante de los

maros  con su  flecesor  el  popular  Great  Eastern  que  si  no
nriquecó  á sus  muchísimos propietarios1 tuvo al menos tanta
fama  que su nombre pasó al  dominio de los  romances calle

,jeros,  lié  aquí algunas  de sus  características: eslora 207m,40,
manga  25m,32, puntal  18m,30, desplazamiento 2  927 t.,  fuerza

/  -
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colectiva  de sus m4quina  6 400 caballos, coste 25 miIlone  de
tese  tas.

•   Estos datos demuestran que ya nos acercamos en dimensio
nes  al  Great Eastern,  el cual,  si’ en verdad fué  exageración en
sa.Liempo,  no lo será dentro  de un  par  de docenas de  años 
quizá  menos tiempo,  considerando que  ya tenemos hoy  bu
ques  de 14000 t.  y  186 m. de largo. No hay  que mencionar el
mucho  adelanto que llevamos en  mecánica, pues mientras  el
Great  Eastern  solotenía  máquinas de 6 400 caballos, los  Citys
de  laman  desarrollail 20 200.

•    El  City-otRome  fué  rechazado por  incitada  casa  Inman
 que  lo encargÓ, á  causa de  nó  dar  el cimipo  señalado ea  la
conirata,  quedándose coti él la  Anchor.  Line  que hizo un gast&

:  enorme  modificando máquinas  y  calderas  para  consegui1
•    16,5 millas con: 12000 caballos indicados. Quizá el  fiacaso de

este  vapor,  cuya  relación  entre  manga  y  eslora  es  de  cerca  --

1:  12, ha motivado que se  rechazara  la  forma auchiUada  en
los  cascos, aumentando  más  la ,manga de  manera  que  sea
mayor  que el décimo de la eslora.

•    La  Compañía Barrow  que  tratamos,  posee los  siguientes’

buques,  notando que  io  hay  entre  Bilos ninguno de reciente.
•  íclia.                     •            .

Devonia
Circassia.
Furnessia
Ethiopia
Bolivia
,Ánchoria

City-ofRome
Hesperia
Karainania

NOMBRES.

18’

187
1881
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:La  Compañía The  Wilson  Line  hace salir  sus  vapores de
Huli  y de Londres para Nueva-York,  siendo más  notable por
el, gran  número de sus buques que lléga á 82, que por la clase
de  sugeneralidad,  sin  querer  esto decir qué  no tenga atgunos
cargo-boats  de  primer  orden.  Los buqi.es  de  mar  de 4 000 t.
son  los siguientes:

A60  TONELAJE           -

NOMBRES.  ‘°°   Fuerza  en caballos.  Material.
Total.  IetO.

Buffalo1885  4427  2895    450 nominales.  Hierro.

Colorado1887   4220  2787    450   •‘      Acero.

&zñtiago1886  4 i88 2 729   400

l,udgate-Iíitl  1881  4162  2702   600

Richrnond-Hill182  4 126  2  703   600

Tower-Hill1881  4021  2616   600

Los  buques  de  3  á  4  000  t.  son:AppoUo,  Egypsian.Moflarch,
Gálileo,  Hindoo,  Lydian—MoflarCJ1  Martello,  y  Persian4fo—

narch.  Los  buques  de  2  000  á  3  000  t. .son  en  número  de  12.

Los  tres  primeros  buques  Buffato,  Santiago  y  Colorado,
están  provistos  de  lujosas  cámaras  para  un  limitado  número

dé  pasajeros.

Para  el  servicio  de  transportes  marítimos  enire  Inglaterra  y

Canadá  existen  en  Liverpool  tres  empresas  de  vapores  trasat
1  lánticos  que  enumeraremos  en  el  orden  de  su  importancia.

•Si  penosa  es  la  navegación  entre  Irlanda  y  Nueva—York  á

causa  de  las  densas  neblinas  producidas  por  las  cálidas  aguas
del  Guif-Stream  y  los  numerosos  icebergs,  cuánto  más

penoso.flO  será  la  navegación  tetiiendo  que  meterseen  el  banco
de  Terranova  y  golfo  de  San  LoreuzO

El  primitivo  servicio,  prestado  irregularmente  por  buques
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de  pequeño porte, fué sustituido en1856 por una línea regular
de  modernos buques,  cuyo  iniciador  fué  Alejandro  Allan
antiguo  capitán de los clippers  que tanta fama adquirieron en
sus  navegaciónes peligrosas al. Río de San Lorenzo.

La  Compañía Allan efectda el servicio semanal  entre Lier
•  pool y Halifax en verano, remontando los  buques el  San  Lo

renzo  hasta Montreal. Uno dolos buques Allan, el vapor Paris.
-    áian,  cruzó  el  Atlántico  en  4d  t710m,  debida  tan  corta

travesía  á  la  forma del globo en  tan  altas  latitudes.  El  estar
tan  póximaS las costas de Irlanda  con  las  de Nuev.  Escocia
ha  determinadoal  Gobierno inglés dirigir  la corriente del pa
aje  al  extremo oriente  (Chiia  y  Japóii), por  el  camino  de

.extreñ’o  occidente ó sea por el transco,tinentaI  frain,  auxiliado
or  veloces buques que  unan á  Irlahda  con  FIa]ifax y  á Van
ouver  con Yokhama,  haciendo  práctica la  idea; de Colón de
ir.  á  China  por  occidente. Para  llevar. á  la  práctica  esta  idea
que  acortará el camino del Japón  por  el Canadá, el Gobierno
de  ‘la Gran  Bretaña,  hace  pocos meses que  ha firmado una
contrata  con la  Orient  Linepará  establecer un ‘servicio que‘transp9rte  al. pasajero de  Plirnouth  á  Quebec en  seis  días.

Para  cumplir,  este  servicio  la  Orient  ha  encargado  cuatro
•  -.  buqies  nuevos  de  .6000  t.  y.  19  millas  horarias  de  .velo—

cida(l.       •,  .  ‘  ..    .  .

‘.:‘  Los  buques de AUan  Line,  son  30 con 96600  t.;de  ellds

28  pasan de 2000 t.  y los siguientes son mayores de 3 000 t.
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•      lOMBRES

fine fl08 Airean
Sarciinian
Tolinesian
Circaeian
Sardinian
Arizián
Gecian
Corean
Parisian
Pomeranian
Liberian
Rosarian
Cartaginian
Montevidean

La  Dom inion  Lyne  al  igual  que  la  anterior  efectúa un  ser
vicio  regular  entre Liverpool y Quebe  desde Abril á Octubre1
y  áHalifax  en los restantes meses á causa de los hielos.
•  La  flota de la Compañía se compone de los siguientes buques:

1OMBRES.

Dominion

Montred
•      Ontario.

Oregon
Sama.’
Texa8

•      Toronto
•.‘  Vancouver

1879

1881

1880
1882

1884

18

400

400

800
550

300

350

520

350

,

»

»

4

»

TOtELAJE

375

350
500
500

350
975

1  000
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Y  por fin  está  en  tercer  término  en  tanimportaflte  línea
marítima  para la Gran  Bretaña, la Beaver Line (Canadá Ship
‘ping de Montreal), con’ servicio regular.cotno las  dos compa
ñías  anteriores.         ‘         -.

Los  buques de su flota son,los que sigien:

NOMBRES.

‘Entre  Londres  y  Báltimore  do los  Eétados4jnidOS prestan

:‘ici0  como  cargo.boats  dos poderosas compañías: la Jhons
‘t’on  Liiie  y  la  Atlantic  Transport  Line.  La  primera  posee
17 buques  cuyos  nombres, fechas de construcción y tonelaje
total  son lo  siguientes para los buques mayores de 2 000 t.

BaUinore•  1884           3 730
‘Edenmore.  ‘ .    1880           2 459

BarowmO,‘;1884           3 716
..Teesñore‘:       1888     .       2465
;Mentmore‘  1882     ‘     ‘  340
Ness’nore,   .1882       , ,   3377

:1.    Oranmore‘  ‘  3377
Queensmore1882           4285

Rossnwre,.‘          1889  , ,       4 500

Thane,nore,..,.....,‘  1867     . , ,  3032

El  nuevo  ‘rapol  Rossmore,  está  construíclo  para  transportar

1  000  bueyes  vivos  desde  los  Estados-Unidos..  á  Ing1aLerr.a......

Lake’ TJron
Lake  Ontario
Lake  Superior
Lake  Winnipeg
Lake  Nepigon

TONE’LAJ ,                         , 0

COOS   Fuea  ‘en cabafloi.  Material.

Total.  INeto.‘.

1881   4040  2 646k   500  nona1es.   Hierro.

1887  4502  ‘2 923k  450...  ‘    .  Acero.

1885  4  562  2  9661  .430       e     1-lierro.
¡1879  3300  I2,167  400   .  ‘

1875  2209  Ii  250    ‘  .  ‘

1
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Los  buques  de la AtIantiCTran8P0  son  Maine  (2809.t.),
.Marylafld  (2863 t.),  Minessota  (3143 t.),  Missouri  (2 85  L) y
Montana  (2 840 t.)

La  bandera  inglesa  esta  dignamente  representada  en  la
navegación  de las Antillas  y  AmóricaS Central  y  Meridional
pór  la  antigua  y  acreditada West  India  Boyal Mail  Steam
packet,  aumentando su flota con  nuevos y  hermosos buques,
para  competir con  las dos transatldflticas española y francesa,
la  pi’imera partiCUlarmeT1te que desde su  último contrato con.
el  Gobierno españOl1 se va apoderando paulatinamente de aque
llos  mercados que  fueron  nuestros1 y en  los  que  ha  durado
muchos  lusiros,  sin ver  ondear el  pabellón de  su madre á  no
ser  en pequeñas goletas.

Cuenta  la Mala Real  Inglesa  22 buqueS, habiendo de  ellos
solos  tres menores de 2 000 t.,  seis de 2 á  3000 t.  y los restan
tes  mayores los apuntamos á continuación:

[T01

Elba.
La  Plata
Magdalena
Tagus

•    Medway
.Moselle

HileOrinoCcO
Para.
Tharnes

•  Clyde
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EL balance para  1888 nos da los siguientes números.

Pesetas.

Subvenciones  postales2  592 300

Fletee6  860  200

Pasajes7064175

TSTAL15  510 675

Resultado  que  ha  permitido  repartir  el  0,50  por  100  á
los  accionistas (1). Los buques de la Compañía han  recorrido
‘18 000 millas durante  sus viajes de 1888.

Los  nuevos buques  Thames  y Glyde con los  otros dos Mag

dalena  y A(rato  permitirán  hacer el  servicio con  una  marcha
nedia  de 16 millas por hora. Los cuatro son de acero y reunen
‘todo  el  lujo  que  puóde apetecerse,  teniendo las  cámaras  d

‘:1.’clase  ene!  centro,  las de  2.  clase ¿1 popa,  y á proa altos y
bien  ventilado  sollados para 400 emigrantes.

Pasando  de las costas orientales á las occidentales del conti

nente  americano,  solo citaremos á  la  Pacific  Steam  Naviga
‘tión  C.  de Liverpool, que tiene acreditado un regular  servicio
cada  miércoles alternado, para el Brasil, Río de la Plata,  Punta
Arenas  y Valparaíso con 41 buques,  de los cuales la mitad son
mayores  de 2 000 t. Entre Valparaíso y los demás puertos ame
ricanos  del Paífico,  tiene destinada parte de su flota que presta
un  servicio semanal irreprochable, absorbiendo la mayor parte

‘del  tráfico de cabotaje.
Los  buques mayorés de 3000 t.. soi:

(1)  Acabamos de recibir  el balance correspondiente á 1889, según el cual  se hw

repartido  á los accionistas 40 eh. por acción, 6 sea el  10 por O0.
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NOMBRES.

TONELAJE

Total.  Neto.

.

Fuerza  en caballos.

.

Material.

Áconcagua 1877 411  2 2  664 600 nominales. Hierro.

B,itannia. 1873 4189 2608 650 , 5

•Cotopaxi 1873 4028 2683 600 , ,

Gaiicia.. 1873 3829 2447 600 e

Iberia 1878 4671 2982 760 e ‘

P0t08í

J1on.Elder
Liguria.

1873
1870
1874

4218
4182
4688

2703
2448
2993

600
560
750

•

‘

e

‘

Acero.Ori,iaba 1886 6  077 3  303 1 200 ‘

Orotava 1889 5562 3  096 1  030 ‘

‘Ob!,a.’. .. 1886 6  057 3  266 1  200 e Hierro.

Sorata 1872 4014 2573 280 ,

Oruba 1889 6057 3266 1030 Acero.

Los  uatro  vapores gemelos, Ortiba, Oroya,  Orizaba y  Oro—
tava,  están clasificados entre  los  llamados  galgos  del  Océano,

.pudi.epo  navegar á  razón de  16 millas por hora, desarrollando
susñiáuinas  de triple expansión 7000  caballos.  Las caracle

;fsticaS  d  su  cascos son 137m,16 X  14,92 x  11,27.
Eñsü  48 asamblea  general,  la  dirección  de  esta  importante

•  Corriañía  que tuvo lugar  en  Liverpool en  el último  verano,
en  conocimiento de sus  acciones que  los  buques  de su

flota  habían  recorrido 1 306 000 millas en 1888, habiendo obte
nido  4658 525 pesetas  de  beneficios,  que  permitió  repartir
31>25 pesetas por acción.

Para  el  servicio de las  costas  africanas,  posee la  bandera
inglesa  las importantes flotas de la  Union  Lino  y  Castle.Line.

•    La primera de estas dos compañías navieras’so fundó en 1853,
:peró  hasta  1860 no empezó á  prestar  un  servicio  regular  con
lacolónia  del  cabo  de  Buena  Esperanza,  contratada  por elGo•

TONO, XVi.—3Ul10,  1890.                            .53 -
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ibierno.  La última renovación del compromiso es de 1883, reci—
bieúdo  la subvención de 50 000 libras esterlinas  por año, part

recorrer  la distancia hasta Cape Town en veinticinco días comp
plazo  máximun,  que  los vapores de la  Compañía han  dismi
:nuído  hasta diez y ocho días.  -  -

La  flota de la  Union  se  divide en  dos partes.  Los buque
mayores  prestan-el servicio semanal  entre- Southampton  y El
Cabo;  y los buques  menores  recorren  los puertos.de  aquella
•rica  colonia inglesa,los  de Natal•y Mauricio.

El  total de buques es  19 midiendo 46 725 t. y 47 700 caballos
indicados.  Los transatlánticos son los siguientes:

14OMBRES.
:.
true- Total.  Neto.

.Fuerza  en caballos. Matorial.

Mcxican.. 1882 4608 3003 600  nominales. Hierro.

Tartar 1883 4240 2681 650 ‘

..4thenian 1881 3887 2493 600

Moor 1881 3688- 2229 600    , -

Trojan 1880 3555 2285 600 ,

Spartan 1881 3  491 2  223 600 »

Pretoria 1878 3190 2040 500 ,

Árab 1879 3170 2044 500

-    -

»

German 1877 3o46 1846 500

Nubian 1876 3081 1994 400

Durban 1877 2875 1685 550 .

La  Compañía ha hecho transformar sus buques duran te estos
últimos  añs,  cambiando sus antiguas  máquinas por  otras de
triple  expansión. Como resultado de esta  mejora,  el  Moor ha
hecho  la travesía  del Cabo á Southampton en t7  5”.  El  Tar
taren  j7d  6”.  La Union-Line,  tiene encargado un nuevo buque
de  140 m.de  eslora que deberá tener-una marcha de  18 millas

.yse  llamará  Scot.  -

La  segunda empresa naviera,  de Sir DonaldCurrie  conoci—
da  por Castie-Line presta  también servicio semanal entre  Loa-
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dres  y.El  Cabo con  14 grandes  buques que  gozan de fama en
 Inglaterra  por  sus comodidades y un trato ó. los pasajeros que
no  supera ninguna  otra  línea  inglesa.  Para  el  servicio de los
puertos  do la  colonia,  los  de Natal,  Mauricio y Madagascar
tiéne  destinados otros 7 vapores.

Futdada  la Compañía en 1872 ha  tomado tanto  desarrollo,
que  puedé clasificarse entre  las  principales de la  marina  iii—
gleSá:

Sus  mayores buques son los siguientes:

Ano

°°true.
ció

TONELAJE

on.    eo.

.

Fuerza  en cabafloø.
.

Material.

 1881  8  705  2 381   500 nominales.   Hierro.

 1880  8  705  2 381   500    ,

 1879  3489  2234   550
 1883  4 241  2  722   600    ‘  -

 1883  4241  2  722   600

 1883  3  936  2  560   450    ‘      Acero.
 1883  4280  2746   600

•   La Castie-Line no queriendo ser menos que su competidora
Union,  ha contratado la  construcción de un  nuevo vapor  qup
récibirá  el nombre de Dunnottar-Casle  de 4 750 t.,  5000 caba
¡los,  15,50 millas  como camino de servicio,  no  consumiend
ms  que 90 t. de combustible por día.  La  travesía  más rápida
fectuaa  por los buques de la Compañía, ha sido  por  el Ros
¿in-Castle  que recorrió las 6 070 millas de Captown á Plimouth
n  j7d  y  1l.  Además del  anterior  buque  encargado  nueva
mente,  la  Castle-Line  está  próxima  á  recibir sus  dos nuevos
buques  Lisnore-Ca.st1e  y  Doune-Cas1e  de 3 000 t. y 2580 caba-

•   ¡los cáda uno.
El.  balance de 1888, ültimo  que  conocemos, solo permitió

•.  repartir  á los accionistas un  dividendo de 5 por 100 á causa de
las  averías  que hubo en la flota.
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¡Si  grande empño  ha tenido la Gran Bretaña en eldomini
de  todas las  grandes vías de navegación, partiularmente  en
las  que  se  presenta competencia extranjera,  cuán  grande  no
$rá  el  que  tiene para  dominar, en  el  extremo Oriente,  allí

-   donde posee sus  vastos imperios,  Indico y  australiano,  y los
ue  ha cónsiderado tanto tiempo como sus  feudatarios, China

:Japón!
Han  cumplido ya 40 años ue  se  fundó la tan  conocida Pe

ninsular  and  Oriental  Steam  Navigation  Company,  que  do
inó  sola  en  los mates  indico  y chino,  antes  de la apertura
del  Canal de Suez; pero actualmente con la competencia de las

..1. compañías francesa y alemana en primer término, y holandesa,
yesañol  en orden inferior, se ha visto obligada á renovar su

crecido  material  flotante: 158  buques  ha’ tenido  la  Compañla
desde  su fundación, poseyendo hoy 72 buques que miden jun
tos  199 270 L  y sus. máquinas tienen  una  fuerza  colectiva d&

:..188  800 caballos. De estos buques,  22 son de acero. En el  a’ñ
1888-89 los buques de la P.  &.  O. recorrieron  2500 000 millas

-que  equivalen  ¿1 116 veces el  círculo  máximo’ de la  Tierra.

Los  gas tos en  igual  período  alcanzaron á  31 375 40Ó pesótas
‘de  los’ cuales,  14 millones  por  carbón  y 5 millones  pór pasó
del  Canal  de  Suez  El  pasaje  y  fletes hizo  entrar  en  caja
48  329 700 francos,  á  los  que  hay  que  sumar  9717 075 pbr
subvención  del Gobierno, de mancu -u que la  Compañia recibi6
una  subvención media de 4 pesetas por milla navegada.

•  ‘  Los  servicios de la  Compañía han  mejorado á  benefició el
-   ‘  pasajero  como lo demuestran los  siguientes números:  ‘

-  ‘  ‘  -                    1873. ‘  1889.

Travesla  deLondres  á Bombay23  días.  15  días.
Shanghay45V,  ‘    37’/,  ‘

—        Melbourne48    »‘  35 1/,

La  Compañla  repartió  en  1888.89 un  dividendo  de  8 por  10
ú  los accionistas.  :
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Los  buques mayores de 4 000 t.  que posee la  Conipañia son
los  siguientes:

AriO TONELAJE

Total.  Neto.

.

Fuerza  en caanos.
•

.

Material.

1887 6362 3  349 1  000 nominales. Acero.

1887 6287 3149 1000 .

1887 0606 3  163 1000 ,

1888 0  362 3  34 1 000     . ,

1888 4972 2  7121 200 a

1880 4972 2712 1200    ‘

1881 5013 2588 1000    ‘ Hierro.

1881 5013 2588 850    ‘
a

Acero.1883 4  9102 7961 000

1885 4495 2520 800    ‘ a

‘.  1884 4488 2649 800 ,

1881 4  1012 131 800 ,

1881 4180 2162 750    a a

1878 4  02.3 2  560 700      a Hierro.

1881 4  196 2  162 800    ‘ Acero.

1881 4124 2442 780    ‘
‘

1881 4194 2150 800

....  1882 4759 2684 900 ,

1884 4918 2758 1000     a

1885 4497 2524 .  800 a

1882 4752 2667  200      a

Los  buques de 3 á 4000  t.,  son:  Ancona,  Assarn,  Bombay,

-  Briii4isi, Malwa, Mirzapore, Pehin, Ravenna, Rohilla, RoseLta,
anton,  Hong-Kong,  Khedive,  Nepaul,  Peshawur,  Shanghai,

-  Siam,  Surat  y  Verona.
Lbs  cuatro  primeros  vapdres,  iguales  con poca  diferencia,

tenén  máquinas, para  navegar 14,75 millas  por  hora  ea  ser
iio  normal,  no consumiendo más que  110 t.  de  combustib’e
pordfa.  Sus caracLerísticas son 142 x  15,85 X  lIm,3.  Tienen
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una  bodega  con  aparatos refrigerantes  para  conservar 5 00G
carcasas  de cordero.

Los  dos buques más  modernos Peninsular  y  Oriental,  son
1go  menores de cabida, pero son de más potencia de  máqui
nas  que les permito tener una velocidad de 16 millas  sin  tiro

fórzado.
El  Almirantazgo subvencioiia con  87 500 pesetas anuales á.

cada  uno de los buques  Vitoria,Britannia  y Oceana.
Los  buques  que  acabamos de  mencionar  reunen  todo  el

lujo  y comodidad posible tI  bordo,  y  están  inscritos en la  re
serva  de la Armada, cobrando, la Compañía por este motivo un.
subvención  anual  de 265 600 pesetas.

Actualmente  la  Compañía  Peninsular.  y  Oriental,  tiene  en
onstrucción  4 cargo-boats representando 13 500 t.
A  la Peninsular  y  Oriental  sigue  en  importancia  el Briti1t

India  Steam  Navigation  que cuenta una  flota de 93 naves  su-
mando  unas, 200 000 t., una  gran  parte  de ellós posteiores  al

áño  1877, de acero  y  máquinas  de  triple expansión. Actual—
mente  la conocida casa Denny coloca ed dos de sus buques, e

África  y el Ethio pie  máquinas de cúádruple expansión.
Habiendo  en 1863 el Gobierno de Fas Indias Holandesas ofre

cido  una  subvención para  el  transporte  del  correo,  pero con
la  condición que los buques tendríah  que izar la  bandera  ho
landesa,  indudablemente  no  se  hubiera  podido. encontrar  ci

capital  necesario,  silos  accionistzs del Britisch  india,  no  se
hubieran  suscrito por la mayor parte. Así iiació la  hijuela  del
Brilisch  india,  llamada Netherland’s  India  Steam  Navigation

-  Company de la cual nos ocuparemos más adelante.
La  Britisch  hidia  monopoliza en  su  cuasi  totalidad,  el  ca

botje  entre el AfricaOriental,Irtdia,  Arabia y Peria.
Los  buques más  modernos y mayores  de 3000  t. de lapo—’

derosa  Compañía que nos ocupa son los siguientes:



L4SGRANDES TRANSATLkNTICAS Y SUS BUQUES. 813

NOMBRES.

Dacca
india                   495

Goorkha      .-                     500

Rewa500

Manora650
.“  Lóodiana370

Laaipora370
Lawada370    »

Landanra1885  3  271   1  274  -

Jumna1886  5197  3377  522

Wardh1887  3017  2552  360          D

Warora1887  3020  2554  360    

Golconda1887  6  037  3  761  550

•  Purnea1888  3306  2156  400    ‘

Linduta1888  a  340  2  199  290

Taroba1888  4938  8235  700

•    Pundna1888  3305  2150  400

Ori88a1889  4830  ,   420

Los  buques  ¡umna,  Landa  nra  y  Lindula,  tienen  máquinas

de  cuádruple  expansión.  .

•   La  Orient-Line  es  relativamente  moderna,  pues  solo  daLa

esta  conocida  casa  naviera  desde  el  afio  1878,  saliendo  sus  bu

ques  de  Londres  cada  viernes  alternado  para  Australia,  Tas

mania  y  Nueva  Zelanda.

En  1887  los  accionistas  d  la  Orient  no  pudieron  gozar  de

ningún  benefici0  á  pesar  de  la  subvención  oficial  de  2  126  000

-  pesetas,  y  en  1888  solo  repartieron  Un  dividendo  de  5  poç  100.

La  flota  de  la  Compañía  se  compone  de  los  siguientes  buques:

500  nonhiflale.



:
NOMBRES. COflS

TONELAJE

Total.  Neto.
Fuerza  en caballos. Material.

A,ustral
C’himborazo

Üuzco..

Gronna
Lu4itannia

Orient

Orinutz

1881

1871
1871

1871

1871

1879
1886

588

8  846
8018

3877

3  877

5388
6  117

3271

2  443

2519

2468
2  494

3259
,

1  000  nominales.

500

650

550
650    ‘

1000
8  500  indicados.

Acoro.

]iierro.s

‘

‘

.

Acero.

El  Luitannia,  primer  buque  de  la  Compañía  empleaba
cuarenta  días y medio en la travesfa  de Londres  á Melbourne
en  1877. El  Orient  acortó el  viaje  á  treinta  y  cuatro días,  el

•  -  Aüstral  por el.canal de Suez disminuyó el viaje de uno y me—

•     dio día,  y  por fin el  Ormutz,  último  de la  Compañía emplea
término  medio veintisiete días para recorrer el mismo camino.

•      Entre la  Orient  y la  Pacific  Steam  Havigation,  existe  una

•     cÍerta confederación por cuyo  convenio,  los  dos  magníficos
•  :  galgos  Orizaba,  Oroya y  los otros dos buques Liguria  ó iberia,

prestan  el servicio de la  Australia con la  insignia de la Orient

‘  ,.  •:  El  Ormutz  causó sensación cuando empezó á surcar hs  aguas
•  •  pues  no existía entonces buque  de más  potente máquina,  ni

que  reuniera  tanta esplendidez en sus cámaras. La Orient-Line
aumentará,  dentro  de poco, su  flota con un  nuçvo  bujue  de
7  000t.  .y de mayor  marcha que ninguno  de los  que hoy  na
vegan  por los mares de Oriente.  -

•      Ya hemos visto ál  tratar  de  las líneas  de  navegación que
linon  al  Canadá con Itiglaterra,  quela  Orient  Lino  ha  tomado
una  contrata dé transporte rápido de la  correspondencia y pa
saje  entre  Liverpool y  Halifax á cuyo  fin tiene en constiucción
4  grandes buques 4eG 000 t. ‘  19 millas de camino.

814  •       REVISTA GENERAL DE MARINA..
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-  Además de las mencionadas líneas  transatlánticas,  forman
parte.de  la  exuberante mariná  inglesa,  otras  compañías, que
si  en verdad no figuran en primera línea  por las dimensiones
de  sus  buques,  condiciones de lujo  de sus  cámarás,  ni  tener
servicio  fijo, no obstante las hay  con flotas numerosas  de dar
go-boais  de primera  clasu con clmaras  para  un  limitado  nú—.
merO de pasajeros, los que quizá en  ellos hallan  más  libertad

•   ae  acción  á  costa de algún  día más  de viaje y  alguna  seda 6
terciopelo  menos  en  os adornos de la cámara.

•  Siendo  poco menos  que imposible  citanas  todas,  dacia la
fndolede  este trabajo, mencionaremos no obstante por su im
portancia  la Anglo-AustralaSiat  con servicio quincenal á Aus
tralia  por medio de los siguientes vapores, todos de  acéro  me
nos  los  tres  primeros,  de construcción  posterior  al  1883 y má
quinas  de triple expansión de 450 á700  caballos nominales.

Fort.Philip2  671 t.
Port-Jackson2  644
Port-Ádelaide2  751
Port-Darwin2  517
Fort-Denison3  505
Pon  -Pi3  109
Port-Auqtsta2  833
.PortCaroline2  580
Port-Fairg2539
.Port-Victor2793  -

‘Merece  lugar  preferente  también  la  Glen-Line,  con  servicio

á  la  india,  China  y  Japón  por  14  buques,  do  los  cuales  son

•  par  ser  mencionados  por  su  cabida  y  como  modérnos,  los

sigiiienteS:  O

‘  Glenogle....  De  3749  t.;.700  cab;  nom.;  construido  en  1882;  de  hierro.

Gléngarory.  .  De  3  084  t.;  530   —      —    1883;  —

Glengyle....  De  3455  t.;  550  •  —      —    1886;  de  acero.

Gleashiel.  ..  De  3455  t.;  5O  —      —    1887;  —

Luego  la  Leyland  F.,  etc.,  de  Liverpool  con  14  buques,

cuyos  nombres  terminan  en  jan,  siendo  de  la  flota  los  mayo

res  y  más  modernos:
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•     Bostoni4rn       . De  4473  t.; 600 cab.  nom.;  construido  en  1888.
yenetianDe  4 136 t.; 600   —      —      1882.
VirginianDe  4001  t,;  600    —        —      1881.

En  Escocia  goza  de  gran  crédito  lá  Compañía  Cajizer  Yrvine

•     llamada Clan-Line,  que  si  en  verdad  solo  posee  algunos  bu
ques  nuevos  y  grandes,  su  flota  consta  del  respetable  número.

de  24.  Los  dignos  de  mencionar,  son:

CZan-GrantDe  3545 t.; 400 cab.  nom.; construido  en  1883; hierro.
Clan-Macarthur..  De 3084 t.; 600    —‘         —       acero.
.Clan-MacphersOfl.  De 3021 t.; 600    —          —        —
Clan.Macinlosch..  De 3085 t.; 500    —          —        —
Clan-Matheson...  De 3917 t.; 600  .  —          —        —

Esta  Compañía  de  las  clanes  hace  la  carrera  de  la  India,
Zanzibar  y  El  Cabo.

C0fl0Cid2  es  también  del  mundo  marítimo  la  City-Line  de
.Geo-Srnith  etc.,  Sons  de  Glasgow  que  salen  cada  nueve  días

de  Londres  para  Calcuta.  La  flota  se  compone  de  12 citys  todos
‘mflayores  de  3000  L. Los  mds  modernos,  son:

Cityof-Bombay.  De  4492 t.; 650 cab. nom.; construfdo  en 1885; de hierro.
•  City-of-Dublin..  De  3267 t.; 350    —        —     1888;  —

Y  por  fin  las  dos  líneas  que  unen  la  rica  colonia  Nueva  Ze

landa  con  la  metrópoli.

1.’  La  The  New  Zealand  Sliippirtg  Compañía  cuyos  buques

salen  de  Londres  cada  cuarto  jueves  alternado  con  un  buque
•  ‘de  la  otra  Compañía  qle  luego  hablaremos.

Cinco  buques  tiene  solamente  la  CompañEa  que  nos  ocupa,

todos  nuevos  y  de  primoia  clase.

AiO  TONELAJE

coas.  
•

Total.  Noto,
Fuerza  en caballos. •Material.

1883  4 163

1883  4163
1884  4 473

1884  4474

1883i  4163

2655

2657
2  885

2885

2  655

,  600  nominales.  Acero.

‘i’

‘

a
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2.  La  Compañía  Shaw, Sawill  etc.,  Albion  Compañía  que

suonemO5  será  una  rama  ó  hijuela  de  la  célebre  White.Star
.Line,  que  tanto  nos  ha  ocupado,  pues  vemos  en  la  línea  de la

Nueva  Zelanda,  los  vapores  Coptic,  Done  y  Yonic  de su  flota,
y  solo dos  nombres.flUeVos figuran,  que  son:

Árawa.  De 6 026 t.; 5 000 cal.  indicados;  construido  en  1884; de  hierro.

Tainui. De 5 oSlt.;  6000  —

Los  buques  d  esta línea  ofrecen al  pasajero  la  facilidad  de
efectuar  en  un  mismo  camarote  un  viaje  de jumflaVegació0.
En  efecto,  salido  el  buque  de  Gravesend,  hace  escala  en  Tene
rife,  el  cabo  Howard,  Otago  y  Wellington  (Nueva  Zelanda),
de  regreso  á’Europa  sigue  la  dirección  Este,  entrando en  el
Atlántico  por  el cabo  dé Hornos.  El  Arawa  ha  efectuado  este
viaje  de jrcumñaVegaCió11,  que tiene  de longitud  25 000 millas,

•  -,  en  73d  y  4’,  que  da  un  promedio  de  14,2 millas  por  hora,
contando  hasta  las-estadías  álos  puertos  de  escala.

Cruzan  además  el  Pacífico  dos nuevas  lineas  pertenecientes
á  Compañías  que  -ya hemos  citado.

La  Guion,  con el  nombre  de CanadiíznPaCifiC  Afail, hace  el
servicio  de Vancouver  á  Yokoama  (Japón).  -

La  White-Star,  con el  nombre  de Oceanic,  une  á  San  Fran-.
•     cfsco con Honolulu,  Auckland  y  Wellington  (Nueva-Zelanda)1
•    Sidney  y  Melburne  (Australia);  y  con  el  nombrede  Occiden

tal  and  Oriental  sus  buques  sirveñ  de  córreo  entre  el  mismo

-;  San  Francisco  y Yokoama.       -.

iv.          -

TRASATLNT1COS ALEMANES..

-érdades  cjue el querer  cuasi  es  poder  Hace  una  docena  de
•    1 años  que  Alemania  né  figuraba  en  el  m.indo  iharítimO,  mas
-.     que por  los pocos buques  de  las  ciudades  libres  de  Hamburgo

‘-y-Bremen,  y  hoy  ocupa  el  segundo  lugar.  El Gobierno  alemán

‘o  ha  perdonado  medio  para  que  su  nación  fuera  marítima  y
-
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colonial,  dando fuertes subvenciones á las compañías navieras
y  haciendo servir sus  buques  de guerra  de  buscadores  de  tie
rras  sin amo.

Y  de ellos puede decirse que de rondón se  han  subido á  las
barbas  de  su  maestra  Inglaterra,  compitiendo  tanto  en  la  línea

de  Nueva-York  como  en  la  de  Oriente,  haciendo  escala  en
•Suthampton  para  recibir  del  Gobierno  inglés  3 shelines  por
libra  de  peso  de  los  paquetes  postales  y  rebajando  los fletes  de
Inglaterra  á los  Esta.os-Unidos  á  32 shelines  la  tonelada.

Indudablementees  el gallo de  la  marina  germánica  el Nord
-  deutscher Lloyd,  poderosa  Compañía  que  -poseo una  Ilota  de
•  4  grandes  transatlánticos.  Como  que  nos  ocuparía  mucho  el

dar  nota  de  todos los  buques,  solo  apuntaremos  los  datos  de

.1.  :105 mayores  y más  modernos.  -

•

NOMBRES.  -

.

Ao

°°

1ONELAJE

Total.  Neto.

•

Fuerza  en caballos.
-

Material.

.Ejbe 1881 4510 2810 l000nominales. hierro.

Werra 1882 4815 2936 1200   ‘

Fulda 1883 4814 2937 1200   ‘

Éms 1884 4 7282  253 1 200    ‘ -

Eider

Trace

1884

1886

4719

4066

2953

2923

1200

1300    ‘

‘

,

Sacheen-. 1886  4671. 2874 1000    ‘

Saale 1886  -49652927 1  300 ,

-Frevs8en. 1886  .4577 2880 1000   »

Bayern

-AUer,.

.•J

l886  4574
1896  4964

2877
2924

1000

8  161indicado.
‘

Hierro

.  - • yaeerO.

Lahn 1887  5661 2879 9310  indicados. Acero.

Dresden
Mtnchen-...
Jlaisser  Wilhem II...

Sttudgard
.Ka,lsrrue

1888  4 796
1889  4805

1889  6500.

19Oi  7000

1890  7000

3  110
3116

•

•

-  2 750 nominales.

2750    1

7000  indibados.
11000   ‘

    .

‘

-  »
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Los  tres  últimos  buques’ son obra  cotnpletamente alemana
en  todas sus  partes de cascos, máquinas  y  habilitación,  que
honra  la  ya conocida’casa constructora Vulcano de St.tetin.

La  Norddeutscher  Lloyd  goza de tanto crédito en los Estados
Unidos  que  durante  el  año  1887-88, sus  buques fueron  los
que  transportaron  más pasajeros de cámara, como lo demues
tra  la  siguiente tabla:

.Worddevtscher  Lloyd12  605  pasajeros.

-      unardLine12  322     —

Anchor  Line    o 061     —
Trasatlantiquc6  713

White,Star  Line6  603

Guien  Line6  546
InmanLine5010

Los  buques  asignados  á  la  línea  de  Nueva-York,  efectúan

lós  viajes  con  una  velocidadmedia  de  17  á  18  millas  por  hora.

El  Lahn  es  uno  de  los  galgos  más  admirados  por  los

márinos  de  ambos  continentes.  Sus  caracLerfticas  son

136’,55  x  14,92  x  11,11.  Su  máquina  es.  de  triple  expausiún

de  5  cilindros,  los  dos  de  alta  prüión  están  superpuestos  á  los

‘dosde  baja  en  tandem  con  un  émbolo  común  para  cada  dos

cilindros.  El  otro  cilindro  intermedio  va  colocado  entre  los  dos

grupos  accionando  la  manivela  central.  Las  cámaras  admiten

224  pasajeros  de  1.  clase,  106  de  2.  y  700  emigrantes,  perso—

nl  que  sumado  con  los  170  tripulantes,  reunen  1200  almas.

El  Lahn  ha  efectuado  una  travesía  de  Atlántico  á  razón  de

18,4  millas  por  hora.
Los  dos  últimos  buques  Sttudgard  yCarlsrrue,  próximos  á

ser  éntregados  han  do  tener  una  marcha  ‘de  servicio  .árazón

de  19  millas  por  hora.
-       Los buques  del  Llóyd  alemán,  salen  cada  jueves  y  domingo

deSouthampton  paraNueva-York;  y  cada  28  días  para  Aden

y  Colombo.  El  Gobierno  alemán  acordó  subvencionar  la  línea

de.  Oriente,  siempre  que  los  buques  del  Lloyd  cumplieran  las

travesías  con  menos  tiempo  que  las  líneas  paralelas  oxtranje—
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ras,  y  que  los buques  que  se  construyeran  de nuevo  lo  fueran

en  la,s factorías alemanas. Con tan  poderosa protección digna
-   de  ser  estudiada  en  un  país como el  nuestro  que quiere  ser

niaritimo,  y todos los buques nos vienen de fábrica extranjera,
se  desarrollaron  las, industrias  navales  de  Alemania  de una
manera  tan  sorprendente,  que, en  unos  cinco años  han  dado
92326  t.  y  41 052 cabal]’os, presentando  al  mundo  marítimo
buues  de 1.’ clase como el Kaisser  Withélm,  Preusse,i,  .Sach
sen,  Bayern,  etc.,  etc.

El  Kaisser destinado á la  línea del Orierlte, entró en el agua                     1por  primera vez en Mayo’ de 1880, construido  por la  Sociedad

Vulcano.  de SLettin con na(eria1  aletrián.  Sus  características
‘son137m,16  X  15,54x  11,28,  y  la  velocidad  de  navgaciÓn

•   es’de 16 millas, que  permiten  efectuar]a  travesía entre  Suez
y  Adelaida (Australia) -en 21 días, estando la  correspondencia
desde  Berlín solo 25 días. Las cámaras tienen  camarotes para

120  pasajeros  de  1.’ clase,  80 de  2.’ y 650 de 3.’
El  Lloyd  alemán  con  sus  nuevos  buques ha iniciado en los

-  -;  -  mares  de  Oriente  la  era  de las grande  velocidades, pues tanto
•  ‘  ,  -,  1a Peninsular  el  Oriental  inglesa  como las  Mensajerías  fran—
-    césas,’presiaban  el  servicio  de  aquellos  mares  con solo veloci—

dades  de  10 dli  millas.  Los,servicios osta1es  á cargo de los
buques  del  Lloyd,  tienen  un  desarrollo  de  2380  067 millas.

-‘  “•-‘El  ‘ultimo balance  que  tenernos  á la  vista  es  el  de  1888 pre.-.  -

sentado  á la asamblea que  tuvo lugar  en 9Marzo  de 1889, en
el’ cual consta que las entradas. durante  dicho ejercicio fueron

-‘  •  de.l’2 milldnes de marcos, cantidad que permitió repartir á los’
,ccionistas  el  12 or  ‘100.  ,

Despuds del Lloyd  ocupa el segundo lugar en la marina aleS  -

mana  la Ilamburg.amerikanische  con 36 buques transatiánti—
cosi-siendo los mayores y más modernos, os  siguientes:  ,

•      -‘     .  -‘
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NOMBRES.
.

3E
Total.  Neto.

Fuerza  en caballoa.  Material.

Bokrnia
Rugía

1881

1882

3423
3  407

2  538

2 481

400  nominales.
400    ,

Hierro.
Acero.

Polari.a1882 2689 2168 300    ‘ Hierro.

Moravia1883 3678 2736 485

Rhaetia 1883 3 5532 476 400 - Acero.

Hierro.Gdllert
Helvetia.
Italia.

1883

1889

1889

1 717

2766

3498

.

1 108

1 

2263

160

oo   •‘

400    ‘

Acoro.

Hierro

acoro.
O

. y

Augusta Victoria 1889 7 6613 9322 000 Acero.

Colimbia 1889 7 6613032 13680 indicndos.»

‘Russia 18894100 3300

Norman
Venetia

ja 1890
1890

11 500De.l-  14000    ‘

11  500   14000  ‘

‘

)

•      El Columbia  y  el  Augusta-Victoria,  están  clasificadós entre
-  los  más veloces galgos del mar:  el primero es de construcción

inglesa  (Laird), pero el  segundo es  obra  totalmente alemana
de  et Vulcano de Stettin.  Ambos son buques de hélices geme
•iós con máquinas  independientes.  Las  características del  Co
.lumbia  son  143m,25X  17,07  x  11,73, desplazando 10000 t.  al
calado  de  7,32. Las  características del  Victoria-Augusta  son
145m,70  x  17,07 )< 11,88. Ambos buques  han  alcanado  velo

cidades  de 21 millas por hora, efectuando travesia  á razón de
19  millas por hora.

•    Tanto en los buques de esta Compañía como en los del Lloyd
existe  un  confort más príctico  que  en  los  buques  ingleses y
fránceses,  sin  por  esto  faltar  una  verdadera  esplendidez en
todos  los servicios, esto motiva que  muchos pasajeros prefie
ran  ras lineas alemanas.

El  contrató  para  la  construcción del Fürst-Birsmark  exige
que  sea  el  buque  de más  camino que  los hoy  existentes, de

•  -
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manera  que pueda efectuadas  travesías á iueva-Yorká  razón
de  21 millas por hora.

Es tasdos  compañías aleiianas que  hemos someramente de
crito  son las principales para el objeto que  tiene este  estudio.
Luego  vienen  en  importancia.                  -

La  Ilamburg-Sudarnerikanische  que  como el  nombre  ya lo
indica  hace  el  tráfico entre Hamburgo,  Brasil  y-Rio de la  Plata
con  una  flota de 25 cargo-boats de  1-000 á  .2 500  t.  Los  buucs.
más  modernos son  de acero,  5 contruídos  en  1888-89, con
máquinas  de triple expansión de fuerza de 350 caballos nomina
lés  y 2600  t.;  llevan  los nombres  de San  Nicolás,  Belgrano

Montevideo,  Puerto  Alegre  y  Cintra.
La  antigua  Compañía Cosmos ‘de Hamburgo con 22 buques,

de  los cuales solo los titulados Aby.dos, Karnack,  Aglaia,  Bello

na  y Niobe  pasan de 2 000 t.  sin llegar  á 3000; efectiia sus na
vgaciones  á la  costa occidental del Sur y Centro de América.
En  1888repartió  el 8 1/2 por  100 á sus accionistas.

Es  importante para  ser mencionada, la Compañía hansa  de
Bremen  con 9 buques,  de los cuales solo los Drczchenfels, Ehe-
renfels  y Gutenfeis,  pasan  de 2000 t.  sin  llegar  á las 3 000; y
el  nuevo buque  Trifeis,  concluído en 188,  que  mide 3 352 t.
y  tiene máquina  de triple expansión de 230 caballos.

La  Compañía Hamburg.Pacific  con 8 buques de los que solos
3  están  comprendidos entre  2000 y 2 500 t.  y por fin la famosa
línea  Woermann  de Hamburgo cuyos 9  buques,  todos meno-

-    resde  2000 t., llevan  el nombre  Woerman  y hacen la  carrera
de  la  costa occidental de África.

y.       -

TRANSATLÁNTICOS FRANCESES.

espuós  de  Inglaterra  y  Alemania siguo en  orden  d  irfi—
portancia  nuestra  vecina  la  llepiiblica  francesa,que  respecto

•::navogack5n  de  grandes buques  transatlánticos,  ha  dejado
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avtnzarse  por  su  rival  política  la  Alemaiia,  no  representando
‘el  papel  importante  que  parece  debiera  tener  por  ]a riqueza  (le
su  orhercio  y  patriotismo  de  sus  hijos,  pues  si  es  cierto  son
orgullo  de  su  pabellón  dos  importantes  líneas  de  navegación
de  grandes  transatlánticos,  iii  estas  llegan  á  la  alturade  los
ultimas  buques  ingleses  y  alemanes,  ni  parece  satisfacen  las

necesidades  del  comercio  francés,  por  no  extender  sus  lineas  á
I.  tódos  los mares.

Coñuo  ha  dicho  muy  bien  un  distinguido  escritor  italia

causa  de  esta  inferioridad  de  la  Marina  francesa  el  1

.que,  tanto  la  Trasatlantique  corno  sus  demás  lineas  principa—

.*:]és.db  navegación,  han  obedecido  al  fundarse  á la  idea  de  una

.operaeión  finaniera,  y  no como  el  inglés  Cunard,  que  promo
.vi6  ,élprogreso  de  la  arquitectura  naval,  ni  como  el  alemán

que  con  su  poderoso  Lloyd  responde  á  una  necesidad
de  Su: patria.  De  aquí  resulta  ciue,  finido  el  término  de  los

contratos  postales,  las  Compañías  francesas  no  pueden  vivir
 pór  faltarles  el  calor  de  la  subvención  y  el apoyo  oficial.

Elnornbrc  de  Pereira  es conocido  en  los círculos  financieros
del  inundo  óntoro,   particnlarinei  te  en  España,  hal)iendo
sido  el alma  d  la  Conupagnie Trasatlantique  desde 1855 cuando
llevaba  el  nombre  de  Compagnie  Generale  Maritime  no  carn—
biando  este  nombre  por  el que  hoy  lleva  hasta  1861’, fijando  la
duración  de  la  Sociedad  en  treinta  años  para  cumplir  el servi
cio’postal  entre.  el  I-Iavre, Ñueva—Yoik, las  Antillas  y  Méjico.

n  1864, los  más  notables  marinos  y  constcuctores,  aún  du

daban  en  si  era  más  conveniente  el  propulsór  ruedas  que  ci
hélice  para  los  viajes  transatlánticos,  debiéndose  la  deriota

•  completa  de  las  ruedas  al  genio  emprendedor  de Pércire,  qtle,

dando  su  completa  confianza  al  célebre  constructor  M.  Robert

Napier,  lanzó  al  mar  los dos magníficos  transatlánticos  Percire
y,  Ville  de  Pari  portento  de  aquel  ciclo  marítimo.  Por  ci
cambia  radical  que  causaron  á  la  navegación,  y para  que  sirva

(1)  1a1neri, Gratadi ra/tc1  p,andipIroscaJi.

rooxxvi.—jurjo,  19O
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de  estudio comparativo con los modernos galgos del  mar,  daS
remos  algunos datos de dichos dos buques gemelos.

Los  cascos eran de hierro con dimensiones: 10&m,75 X  13,33
X  8,34; tonelaje total,  3 014 t.;  tonelaje neto,  1 808 t.  La forma
del  casco era  aclipada, tanto  que  el  ángulo  formado por  su
línea  de flotación con el  plan  longitudinal  solo llegaba á  14°.
La  máquina,  sistema ‘pilón, trabajando á  1  atmósfera, des

ari’ollaba  3000  caballos, con’un  gasto de combustible medio
de  82 t.  por día; de  manera que  para  recorrer  las 3 174 millas
qtie  hay  desde el  Havre á  Nueva-York,  á  razón’ de  12 millas

-:  por  hora,  consumía la  máquina  900 t.  de carbón, paaudo  de

1  000 en  muchas  travesías; resultando  que la  máquina  y car
:boneras  ocupaban los 0,926 del volumen  del casco, solo para
alcanzar  una  ‘velocidad que  permitiera  llenar  las  355 literas
para  pasajeros. Tanto el Pereire  como el  Ville  de  Paris,  tuvie
ióii  singladuras  enteras,  á  razón  de ‘13,85 millas,  velocidad
sorprendente  en 1865.

La  rasatlantiqU0  se  encontró en 1885, que  terminó su an—
..“,.  tiguo  contrato  con  elGobiernO,  con  cuasi  todo  su  material

-  :“viejo  y sin condiciones para  competir con Cunard,  Inrnan  y el
:Lld  alemán; de  manera -que- para  poder  tomar á  su cargo el
nuevo  contrato, que  exige una velocidad media de 15 millas,
tu’vo que  construir  de momento 4 grandes  buques Brete gne,
Champe  gne,  Gascogne y  Borgogne,  teniendo ya el Normandie
construido  con anticipación para captarse  la  simpatía dl  Go

‘bienio.  Verdad es que  la  subvención que  recibe la Compañía
-  ,.  ‘-es  espléndida, pues resulta  árazÓn  de  50)  francos por  legua

“navegada.  ‘

‘  La  Traiatiafltique  posee hoy  una  flota de  65 buques,  anti
‘guos  la  mayoría  de ellos,  sumando  154 000 L. (sin el  Tourai
ne),  siendo lossiguiefltaS mayores de 3000  t.

-      .-‘  ‘  ‘     .‘.-         e

9



850  nominales.

800 ‘

900 ‘

900 ‘

900 ‘

850 »
7’bO ‘

450
1000 ‘

200Ó

2000 ‘

Hierro.

,

.

ONOMBRES.
. O.

lAilol  TONELAJE
(1C

—--  1C0fl5       1  Fuerza  en caballos.  Material.
truc-t  Total.  Neto.c16n.I

3408

4637
3  317

4612

4202

4711

4  243
3  692

3  028

6217

6  922
6  920
7  303

Washingon1881
Ámérique1864
Lafagete1864

Labrador.....;  1865
C’ánada..  1805
France.1865
S.Laurent1866

1874
:Qlinde.J2ódriguez....  1874

1883
.La  Champagne1886
:La  Bretagne1886

lo:  La  Bourgogne1886

:La.Gcogne..
La  Touraine.

.Ypor  fin,  la  Compañía  ha  comprado  el  Ilarninonia,  de  la

.Haniburguesa-AmeriCafla,  que  le  ha  cambiado  el  nombre  ale-

el  de  Versalles,  buque  de  acero  construído  en  1883,
é  3969  t.  y  900  caballos  nominales.

  Ségnias  pocas  noticias  dadas  por  las  revistas  técnicas,  el

iiievó  vapor  Touraine  será  buque  de  mucho  camino,  superior
 Sl  compañeros  de  1886.  Estos  son  4  magníficos  buqúes,  que

• en  sus  espaciosas  cámaras  reunen  todo  cuanto  puede.  la  feli

Ifiventiva  francesa  en  lujo

-,

,

,

Acero.

Acero  y
hierro.

7303
000

3786  2000        ‘
‘  U00

5

Hicrj

Las  características  del  Champagne y del

Bretagne, BOfllsom,44  X 16,77 X 10,28
Idem del Ga8cogne y del .Bourgogne160m,68 X 15,94 X 10,52

El  desplazamiento de los dos primeros, es de 9 920 t.,’y el
‘:  delosdos ilitimos es de 9975 t.

2  086

3  033
1774
2732
2  36€
3  031
2  370
2  293
2  014

3  254

3  413
3  397

3  786

JSGRANDES  TRANSATLÁNTICAS Y  SUS BUQUES.  825
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‘:Ls  cámaras  pueden admitir  224 pasajerOs de 1.a clase, 74.’
do  2.*  866 emigraflte.

Todos  4 buques  han  dado velocidades de  19 millas,  efec-
tuando  travesía  á rázón ‘de 17)  millas por hora.

‘La  Trasatiantique  recibe de su Gobierno una  subvención de
5480000  francos por  la  línea de  Nueva-York, Y 4478000  por
la  línea de las Antillas. En  1889, la  ComPañía tenía  en accio

neS  40  milloneS, Y 107 322 218 en  obligaiófleS Y otros  acree
does.

En  1888, los buques de la línea de Nueva-York transportaron
‘45  216 pasajeros, de l.osque lacuarta  parte fueron de 1•a  clase.

La  totalidad de  pasajérOS en  todas  las’linaS,  fué:  en  1886, -

.270 310; en 1887, 295 408; en 188,  301 778.
Los  servicios postales de LaTrasat10.%tiq1Áe suman  1 463 082

iillas,  y los servicios libres,  862 422 millas.
Los  beneficios totales, que en 1887uérofl  de 7 057 682 fran

cos,  en  1888 llegaron  á  7532085, que  han  permitido  repartir

solamente  30 francos por acción á causa de los gastos de reno
‘vación del  mateual,  particularmente  el  cambio de maquinas
antiguas  en modernas de tiiple  expansión

Si  fama merecida goza La  Trasatlant’qt,  no la tiene menoi
las  MessagerieS  Mardz,ne,  no  tan  solo  por  sus  numerosos
buques,  si  que’por  la  extensión  de  sus  lineas.  Posee  actual
mente  la Compañía una flota de 62buqueS, que miden 179 108 t.,

 sus  máquinas  desarrollan  en junto  ‘127 750 caballos de 75
kilográmetros  (sin contar los 3 últimos buques nUeVOS).

  ‘,  Á semejanza de lo que hemos hecho con La  TrasaLlafltiq
daremos  la lista de los buques de más de 3 000 L,  incluyendolos  antiguos,  por  las muclas  relaciones que  tienen  estas dos

importantes  líneas con el comercio español, y á fin de qhe es—
tos  datos  sirvan  de estudio  comparativo, con nuestra  Trans-:

atlántica.      .  ‘  .  ,
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ASo
de

cons
trUC•
ción.

TONELAJR  111’  I1
Total.  Neto.

1
Fuerza  en caballos.  Mate1

1
rial.1

.1,

Tigie.
Amazone

1863
1869

3  191
3286

2037
2081

600  nominales.
500

fliero.
.

Gironde
-Sndh..

1809
1869

3199
3140

2055
2076 500  -

.
Aya 1870 3289 2076 ‘

a
Niger
Senegal
Anadyr
Iraóuaddy
Nerthe
Pei-ho

1872
1872
1874
1874
1874
1870

3070
3  605
3  714
3702
3527
3  181

2357
2  384
2 388
2364
2369
2 090

600
600       ‘
600
600
000
500      
600

5
‘

5

,
,

Orenoque.s
Ecuateur

1874
1875

3832
3725

2460
2497 600

600

a

Djemnah
Jangszté-.
Cóngo
Oxus

1875
1877
1878
1870

3 708
3617
3660
3562

2 865
2372
2444
2374

600    ‘

600
600    .

‘

‘

Saghalien1880  3 823
Natal1881  3982
Caledonien1882  4170
Melbourne1.882  -8 999
Sidney1882  4 180
Yarra1883  4201
Oceanien1884  4199
Cordouan1884  3641
Salarie1883  4200
.llfedoc1884  3655
Matapan1884  -3 689
Ortegal1.886  3 (180
Portugal1887  5472
Plata‘.  1889 5 685
Brasil.  1889 6 685
Au8tralien;1889  8 43
Polinesien1890  8 453’
Tasmanien.. . ...... 1890 8 453

i Malasien1890  8453

2  550       ‘

2552    600    ‘

2681    000
2 568    600    ‘ -

3  683    600       a
2604    600    ‘

2696    600    ,

2635    400    ‘

2694    600       ‘

2040    850       ‘

2 648   .350
2  632    350 - -

3 572 1 200     a
,  5 400  indicados.
‘    5 400    ‘

(1)    6600    ‘ .

(2)    6 600       a -

(3)    6 600       ‘

(3)  6 600  -

,

‘

‘

‘

‘

‘

a

Acero.
Hierro.
ACerO.

•‘

‘

‘

.

‘

‘

f:  Los cuatro  ifitimos  buques  son  iguales,  de  doble fondo;
siendo  sus  características, 152m,G4 x  15,08X 11,25 Las cáma

(1)  De desplazamiento.
‘(2)  D  idem,  en construcción.

(8):  De Idem Id.                     .   -   .   -

.  NOMBRES.
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•  ras  permiten alojar 420 pasajeros de 1.  clase, 172 do 2.1 y2O
de  3’  Los cuatro buques están dispuest9s para poder ser rápi—
dámente  armados como cruceros auxiliares,  recibiendo 6 ca
ñones  de 14 cm. y  10 cadones revolvers.  -

Las  Messageries reciben de su  Gobierno las siguientes  sub—
vnCioneS:

Francos.—

Por  el servició del Mediterráneo;:  1 050 030
—     de la Indo-China6  712 000
—     del Brasil y Plata    878 004
—     de Australia y Nueia Caledonia3079  104
—     de Africa.‘.  .   1 042 660

TOTAL12763498

El  recorrido  do  todos los servicios postales es de 2 28  70&
millas.

-El  capital de la  Soçiedad es  de 60 millones  en acciones, y
1  644 500 francos en obligaciones.

En  1888,.los buques de las MessagerieS transportaron 104 385
pasajeros  y  489 337 t  de peso en mercanc(aS Se repai tió á lo
 accionistas un  dividendo de 6 por  100...  •                -.

Después  de las  Messageries MaritinieS y  la  Trasatlantique

:‘.  -Sdnicas líneas postales con servicio fijo y cámaras lujosas como
corresponde  á  esta clase de  servicio •oficial,.cuellta la  Marina
francesa  con-varias líneas transatlánticas de relativa importan
cia,  como cargo-boats y sei vicio de emigrantes paia  el Rfo de
la  Plata  y Chile.  ..

Vamos  ádar  un  vistazo général  las  más  nombradas  d
estas  líneas.

La  Sociedacr titulada  Chargeurs-ReUhis es  seguramente  la
más  poderosa, pues cuenta  28 buenos  buques,  á  la  par  qu

..cconómicO5,  adecuados al  negocio de fletes.  Los mayores  Y

más  modernos, son los siguientes:
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NOMBRES.        Tonelaje.         Caballas.       ConstrUCci6.

-  —--  —

Pámpa2  955        325 nominales.   1878 hierro.

Dom-I’edrO2  009        325    ,       1878

Parana3  376        412             1882

Rio  Negro3368        412             1883

Uruguay3376        412     ‘

Córdoba‘2  848       . 250      ,       1887 acerO.

.Paráguay3  548        500             1888

Co’onia3  000       1 450 indicados.   1889

Concordia3  000      1 450      ,        1880

Campana3000       1450     ‘        1889

Corrientes3000       1450.            1889

•    La Compañía  estl tomando  ungran  desarrollo, y goza de

notable crédito en el Brasil y Río de la Plata.

En  el ejercicio de 1887-88, los buques de la Compañía  efec
tuaron  72 viajes á laAmériCa  del Sur, ransportand0  12 066

pasajeros y 299 136 t. métricas de mercancías, y recorriendo

879  981 millas. Se repartieron 35 francos po  acción.

Enel  ejercicio de 1888—89, los produCtOS de la Compañía

aumentaron  en  6 339 ooo francos sobre los del año anterior,

permitiendo  elevar el dividendo d 60 francos por acción.

La  Société Générale de  Transporte MaritimeS de Marsella

póseeUfla  flota de 17 buques, algunos de ellos miy  conocidos

eri  Barcelona, en sus viajes al Río de la Plata. Solo merecen

ser  citados por su capacidad y moderna  coustrUCCiófl

Bearn.  ..  De 4084 t.; 600 cab.nom.; construido en 1882; de hierro.

I,e France. De 3 719 t.; 460     —          —     1881;
Frovence.. De 3 995t.; 600     — •        —     1884; dehierrOy

-,      •• • • -  •  ...  .     •                      acero.

•   Espagne.. De 4080 t.; 3 000 cab. md.;       —     1890; de acero.



REVISTA GENERAL DE MARiNA.

.La  Cbinpañia  Comercial  de  Transports  á vapor  del  Harve
tiene  pocos buques,  pero buenos como cargo-boats,  todos de
hierro  y  400 caballos nominales,  corno lo  demuestra  la  si—
guietite  Lab1a

BordeauDe  3 447  t.;  colistruído  en  1882.

Dupuy  de  Lóme,.  —  3447      .—        —
Havre—  3 447       —        —

Nantes—  .3 441       —         —

Paris—.3447•      —         —
—   441       —

.Mar8eille—  3514              en 1883.

La  Compañía  Nacional  de  Navegación  de  Marsella,  posee
úna  flota  de  8  buques,  que  también  son  muy  conocidos  en

Barcelona,  por  embarcar  pasajeros  para  Chile.  Es  quizd  la
Con1pLfiía  que  tiene  mejor  dispuestos  los  soUados  para  emi

grantes,  do  todos  los  buques  que  hemos  visitado  y  que  se  dedi

can  d  este  triste  negocio.

Los  8  buques  de  esta  Compañía  son  de  construcción  seme

jante  y  van  pintados  de  blanco,  como  los  de  la  Compañía  ita

liana  La  Veloce.

A30  TONELAJE
1OMBRES.    C0fl5    

Total.  1eto.

.

Fuerza  en  caballos. MateriaL

Cachar1883  3  045  2  809
.

Gacheniire1884  3 36Ó  2 509

Canfon1882  3  721  2  937

Ghandernagor1882  3075  2312
.Gheri Son1882  3075  2313

olonbo1882  3733  2  748

C’ontorin1882  3742  2948

Hindonstan1881  2895  2  352

450  nominales.

450

400
324

‘324     •

400   . ‘

375
240    ,

Acero  y
hierro.

‘

hierro.

‘

‘
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Y  por fin la  Con2pañía’de Navigalion.   Vapeur  (C. Fabre),
que  posee 13 buques que hacen la carrera  de los Estados.Uni-
dos,  y solo los cuatro siguienteS pasan de 2 000 t., pero sin ser
má  que  cargo-boats de 2.a; Alesia, 2 843 t.; Britannia,  2 469 t.;
Burgundia,  2 897 t.  y Neustria,  2 921 1.  -.

-         VI.

TRANSATLÁNTICOS ITALIANOS.  -

Así  -como en  Francia  la  TrasaUantiqUe  y  Les  Messageries
stán  al fren te de su ‘navegación transatlántica, particularme u te
para  el pasaje;  en Italia  sor  dos también  las compañías  que

ó’mpiten,  particularmente en la línea de Génova al río  de La
‘•Plaa.

La  Navigatiofle  Genrale  Italiana,  resulté  en  1881 de  la
‘unión  do  las dos  sociedades Florio  y  Rubattiflo,  las  que se

habíañ  también formado por la unión de otras empresas menos
-  importantes  y como que la  unión  es la  fuerza,  hoy presenta

-esta  poderosa Compañía  italiana  una  flota  de  109 buques,
-  número  al cual no llega ninguna  otra transatlántica y extiende

us  lÍneas por  todo el MediterráneO, India  y  China  y ambas
costas  de la  América del  Sur,  de manera  que  en  1888-89 los

-    buques  de  la  Nctuigaiione  Generale  Italiana  recorrieron
.3  245 685 millas  (1), cantidad que solo fmi sobrepujada por Las

linéas  de Cunard.  Ei  igual  período de tiempo  transportó su
flota  300000 paSajéroS (2).

Verdad  es que si  el  número  de buques  de esta  empresa es
.  erecido,  son en corto número los que pueden clasificarse como

•    trañsatláflticoS de 1.  clase. A continuación apuntamos 105 ma—
yores  y los más modernos.

(l)  Ralneri,—RiD18i(i ,nariUifla ¿taUana,_Fcbrero 1800.        -

i2)’  En ci nTo económico  de 1888-81) la  NavIgatlCflC Generale ¡Milena  obtuvo  un
bneflclo  do 8021 21  pesetaS, que  permitió rCI)art!r óJonaCCIOfltBtaBel 0% por 1(X).



1OMBRES.

Manilla..
Singapoore  .

‘Umberto  1
Washinqthon

•  Vicenzo  Florio
Giava
Archirnede
Raff  Rubattino
Dorne.°  Balduinó

Go ttardo
Indipenciente
Orione
Perseo

• Sirio
Regina  Margerita....

Material.

Año T0

Total.

LAJE

Fuerza  en caballos.
I4eto.

183

1874

3  910

3  685

2  583

2  432

1  000  nominales.

828    ‘

Hierro.

.

1878 2  821 1  528 934    ‘ ‘

188C 2833 1845 665

665

)

1880 2  840 1  852 ‘

1881 2753 1818 417    ‘

1881 2  839 1  849 722 ‘

1882 4579 3044 1112    ‘ ‘

1,882 4580 3044 1112    ‘

1883 2847 183t 722

1883 2847 1838 762    ‘ •

1883 3071 2.40 1600    ‘

1881 3966 2402 1735

1885  3 948 2  384 1  670

1884  3577 1  938 1  555    »

Es  de notar que los nuevos buques de esta Compañía italia
ia,  todos están  dotados de máquinas muy potentes, para com—
petir  con los derns  buques de las lineas paalelas  extranjeras.

.  ‘  La  segunda  Compañía transatldntica  italiana,  fuó fundada
por  el capitán Juan  Lavarello en  1860, pero solo  figura con’
vapores  dignos de mencionat  desde 1883, que  tomó por nom—
bre  La ‘Veloce,  siendo distintivo’ de  sus  elegantes buques,  la
chimenea  amarilla  COfl estrella  roja de cinco puntas.

‘La  Veloce al  contrario  deid criterio seguido poi’ la  mayoría
d  las  grandes empresas de navegación, construye  todos  los

buques  nuevos de  pequeño tonelaje relativo y  gran  potencia
‘de  máquina  á fin de poder tranportar  emigrantes á  gran  ve
lócidad’al  Río de la  P1at.  •‘

.Los  nuevos vapores de.La .Vetoce, on:
G.  B.  Lavarello‘.  Do  1 801  t.
Rosario—  1956
Adelaide  Lavarello—  1 016
Cittñ  dé  Genova—  1 035

Águila.....  —  2  626

-  83
1

REVISTA GENERAL DE MARINA.
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Esté  último  es  de doble hélie  y  máquinas independicne
de  triple expansión, sistema que como hemos vistó en anteiio—
res  linéas, es el preferente hoy entre  los constructores para los
llamados  galgos del Océano.

:  La  Veloce  posee además ci  Nord-ArneriCa  que  tanta  fama
adqüirió,  cuando se llamaba Stirting-Castle.  Construido en  1882

•  :ara  hacer la  carrera llamada  del t,  sus  constructores John,
Elder  & C’de  Glasgow,.le. dieron una  foima de perfecto clip
per  y  una  poderosa máquina  que  en  las  pruebas desarrollé
8.509 caball’os imprimiendo al buque  una  ‘elocidad  media de

‘.i8,42  millas,  que dejó sorprendidos á  los marinos y construc
tores,  pues no se htbia  aun  llegado á  tanto  ti)

S’.[Además  del Nort.AmeriCa,  cuyo tonelaje total es de 4826  1.

‘y.  tonelaje neto  2 485 t.,  La  Veloce adquirió  los  tres  veloces
‘galgos de la Trasatldfltica Mejicana, Méjico,  Oajaca y  Tarnczu

.lipás,  CUYOS nombres actuales y datos son:

-—

Vittoria
Duquesa di Genova. .1
Düca  di Galliera....

Ypor  fin merece colocación entre  los  anteriores  el  MaUeo

Bruzzo,  constiuído en  1882, de acero, de 3919 t. y 580 caballos
nominales.

Está  tan pujante esta joven Compañia transatiantiCa italiana

(1)’  Él Stirling.CaStle fué construido  para hacer  la competencia en  la  carrera
‘  del  tdá los buques de la  Glce-Li’iC que liemos  citado antes. En 22de  Mayo de l883,

-•  ‘•  ttli6  de Hnnkow (cena  da Shanghftl),  con 5400 t.  del  primer tú  de  la cosecha,
ilegando  tI Gravesend en 22 de Junio, habiendo eptado fondeado entre Suez y  Sin—
gapore  doS cijas y  ocho horas, lo  que  da  por  promedio 16 millas  por hora,  para

toda la travesía.
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que  en 1888 repxtió  á  sus  accionistas ci  14 por  100,  ademas
de  destinar  un  5 por  100 para  amortización del capital  y  un
10 por  100 para el fondo de reserva.

•  :                                                                                                              O      VII.  O

TRANSATLÁNTICAS  HOLANDESAS  Y  BELGA.                                                                   O

Al  ocuparnos de la poderosa compañía naviera inglesa titu—
lada  Britisch-India,  dijimos  que  sus  mismos  accionistas

hban  formado la compáñía cdn  badéra  hlandesa  ether

‘lánd’s  india  Steani  Navigaíion  C.’,de  manera que el pabellón  O  ¿

y  tripulantes  son  holandeses  pero  el  capital  y  por  consi-
guiente  los beneficios son  ingleses.  o

El  objeto de esta compañía de navegación holandesa es ser-
•  ,vir  el correo ¿ntre  Amsterdam y  las colonias del  archipiélago
-•  de  Sonda,  para  lo  cual  el  Gobierno  de los Países  Baios da

una  subvención i. cargo de aquellas colonias.  O

La  Nederland’s  India  cuenta  con  una  flota de 12 buques desegunda  clase,  sIendo los más  moderhos,  los  siguientes  que

llevan  la  fecha de 1882, todos de hierro y máquina compound

Burgemeester  den  Tex         De 3 070 t  y  400 caballos  nominales
:.prjn  Frederick3  070    400     —

Frinse8  LVithentina2  576  350

Sumatra2  564  o  350     —         :

mayor  de  todos es  el  Prinses  Amalia.  de 3 489 t.  cons—truídoen  1874.  -.  O

:No  sabe’mos si  será  la  misma  compañía  la  Nederlandshe

:Amerikaanigche  d  Rotterdam  por  la  semejanza de nombres,
por  más que hace creerlo  contrariO, ser  distinto  el puerto  de.
niatricula.  O

-    La  A,neri1aanische  posee  una  flota  de  9  transatlánticos,:  •

cuyos  nombres son            -
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Edam  .  3030 t.; 360 cab.nom.;  construidodeaceroyhierro  en  1883
Leerdam... 2724 t.; 250   —     —    dehierróen  1881
P.  caland..  2 540 t.; 400   —     —        —        1874

Rotterdam.  3329 t.;  300                 —        1878

Schiedarn. .  2745 t.; 300                 —      1874
Veendarn. .  2529 t.; 400                 —      1874
Zaandarn.. 8068 t.; 350                 —       1882

Amsterdam. 3563 t.;  375                 —       1879
Obdan3657  t,;  400   —     —    de aceroen  1880

Esta  transatlántica, como el nombre lo indica, presta el servi

ciomensual  de correo entre  Rotterdam,  La Guayana. Curasao
y  Sán  Thomas,  habiendo inaugurado  recientemente un  ser
vicio  entre  Paramaribo y Nueva-York.  En 1888 repartió á  los
accionistas  un  dividendo do 5 por 100. Y por fin,  justo  es que
señalemos  un  lugar en este escrito al Lloyd  de Rotterdam con
una  flota  de  10 transatlánticos  de  2  á  3 000 t. mereciendo
 especial  menciÓn por serios  mejores:

‘BromoDe  2507  t.;  300 cab.  nom.;  construido  de  acero  en  1888
Merapi—  2 50  t.;  300        —        —        1889

marina  mercante  belga  está  representada  en  esta  compe

:t  de  líneas  transatlánticas,  por  la  Red  Star  Ó  Compañía
Belga-Americana,  que  tuvo  su  época  de  gloria,  pero  no  ha
biéhdo  renovado  su  material  flotante  queda  hoy  en  un  lugar
mu  secundario,  pues  e1 pasaje  prefiere  los  grandes  y  lujosos

buques  ingleses  y  americinos  que  les  tiasladan  á Nueva-York

en  seis  Ó siete  días.  En  la  última  Junta  general  de  accionistas

I1evantóse  gran  clamoreo  sobre  esté  particular,  por  la  decaden

cia  de  los  productos  anuales,  resultado  que  solo  puedé  culparse
á  que  los  buques  de  la  Compafifa,  no  tan  solo  no  son  galgos  si

que  algunos  de  ellos  pueden  entrar  en  fila  entre  los  vagamun

dós  del  Océano.  Quizá  quiera  otra  vez  ganar  su  antiguo  rango,
en  Octubre  último  entró  á  formar  parte  de  su  flota  el

gran  buque  de  acero  Martin  Siemens  de  6700  t.  y
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-  .5 000 caballos de fuerza do máquina.  Sus  tres  características
son:  137m,66  x  15,60 X  11,58. Las  cámaras  dignas  competi

•   doras de las del Teutonic  ó  Citys, pueden  admitir  224 pasaje
ros  de 1.’ clase, 102 de 2.  y  566 emigrantes.  La tripulación  se
compone  de  oílcialos, 13 maquinistas,  1 módico, ‘1 sobre
cargo,  1 carpintero,  2 contramaestreS, 28  marineros,  36 Logo-

•   neros,  56 cocineros y  dependientes de cámara,  total  142 tri—
piiIanLes.

De  los 12 buques que  tiene la Compañía solo merecen men
ción  los siguientes,  á parte  del Friesland:

NOMBRES.

AnO

ción.

TONELAJE

Total.  Neto.
Fuerza  en caballos. MateriaL

Waesland.

Pennland

Nederland

Switzerand

Belgoniand.....

•Rhynland
Westerland....
Noordland

1867

1870

1873

1874

1878

1879
1883
1884

4.752

3866

2918

2816
3872

3680

5  736
5212

3736

3002

2146

2170

2678
2723

4  320
4019

5O0.xominales.

350      »
290

290
400

400

750
500

Hierro.

»

‘

‘

Acero.
,

VIII.

TRANSATLÁNTICOS DE LOS ESTADOS-UNIDOS, AUSTRIA-HUNGRÍA,

flUSIA,  JAPÓN, PORTUGAL.

1. .  .1.0  Esiados—Unidos.—PareCe extraño  que  una  nación  tan

extensa  y. rica,  quizá  la  más  rica de  todas, con  tan  dilatadas
costas,  dominando los grandes océanos de nuestro hemisferio,
ocupe  un lugar  tan secundario en la navegación transatlántica,
y:es  que por su misma riqueza llama  más  la  atención  de  sus
hijos  las grandesempresas  agrícolas  d industriales,  sobrándo—
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les  dinero  para -tener á su  servicio las transatlánticas extran
jeras.

La  Compañía de navegación transathlntica que ocupa el lugar
ms  distinguido  en  la  marina  del pabellón  estrellado,  es  la
Pacific.Mail  de Nueva-York, con una  flota de 18 buques todos
mayores  do  2 000 L,  siendo  de elJos  los  más  modernos  los
siguientes

NOMBRES.

•      La Compañía International  Navigation  de  Filadelfia posee
los  siguientes buques, construid-OS en  1873, con  máquinas  de
40  caballos nominales:

¡UinOi8
indiana

Ohio
Pennsylvania

La  l’lorgem-ChaS de Nueva-York  con  10 buques  de 1 000’á
2  500 t.,  excepto el Exelcior  de  3 261 t.  construido en  1882; y

-   :por.ün  la  Compafiía  ilfallory,  de  Nueva-York  también,  que
de  su flota solo es digno de  mencionar el Nueces  de 3 367 t.  y
2  400 caballos indicados construido en 1887.

2.°  Austria_Ilung?ia.Efl  la  Marina austro_húngara  solo
figuran  dos compañías: El  Lloyd  y  Adria  con  buques peqUe
ños  como transatlánticos.

Fuerza  en caballos.  Materialj

Cityof-N.  York.  1875
City-of-Para1878
Ciig.of-Pecking1874
City-of-Rio  Janeiro...  1888
Uit y-of Sidney1875

3  019  1 964   350 nominales.  Hierro.

3532  2504    400    ‘
5076  3127  1000

3548  227   450

3016  1960   350

3  126  t.

3126

3  325
3  128
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ArioS.

1836
 1845
1855

1885
1875
1885
1887•

Número
d

buques.
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•  La  primera  posee  una  numerosa  flota  de  86  buques,  mi
diendo  129 000 t.  y  fuerza  de 25 000  caballos  habiendo  princi
piado  su  vida  marítima  en  1837 con  el  Lodovico  Arciduça
d’Ausfria.  De  los 86 buques,  hay  42 de  1 000  á  2 000  L,  10 d
2000  á  3000  y  5 de  más  de  3 000.

FIÓ aqut  una tabla  histórica  curiosa  del  Lloyd  austriaco.

Tone-  Fuerza  1 MIllas
laje  en  navega.
total.  abai1Os.  das.

Número1
de  pa.

snjeros.

Subvcn-
ción  oil-

cial.

Capital  Divi
co  deudo.

pescas,  ¡

3307500
8126580

11/3  O/

SI/tofo
36053507 ‘7’/  O/

52957’705 4  0/

54110000 4,4  O/

60257000 9
» 4  0/

son  lo

TONELAJE
-  —

Total.

2  832
2  623.

2 718

2 717

Neto

‘7
20
65
63
‘71

•84•
86

Año
de

cono.
truc
ción.

•

Orion  L.
Berenice
Pandora

Medusa

Thisbc

Melpomene
Haría  Teresa
Elekra
A  mp hit rite
Poscidon
Euterpe
Imperator
Irnperatrix

1777
6305

32 260
40 473
‘75533

119 ‘787
128000

630
2110

12010
13190
17460

22110
23130

43652
331718
849  108

-  906378
1292698
1782519
1826 567

1881
1882

1882

1882

1883

1883
1883

1884

1885

1885

1886

1886

1888

Fuerzaen  caballos. l,taterial.

1  83C 300  nominales.
‘

Hierro.

1707 400 ,

1781. 400

2 176 400      » 1-lierro

y  acoro.

2  863 1  848 300

2986 1943 350
3073 2011 450

3193 2095 450

3  8392 486 450    ,

3874 2510 450

2270 1446 270

4071 2648 760

4069 2441 760

‘7 967
117940
348172
247 923
291 503
380  129
273 038

»
o

2500000
4938000
4  ‘725 000
4 342 555
4  312 555

Los  buqués  mayores  ymás  modernos  del  Ltoyd,

•  siguientes:



•  LiS  GRANDESTRANSATLÁNTICAS Y SUS BUQ(JIS.  839

El  Lloyd  posee un  arsenal  en  donde construye sus buques,
y  una  organización del personal  digna  de  estudio,  pues  es
quizá,  en nuestra opinión,  la  más  completa de todas cuantas
conocemos incluyendo nuestra Transatlántica.

Ls  buques del Lloyd  austriaco cubren  con sus  itinerarios
Lodo el’ Medilórráneo  Oriental,  Adriático,  Negro,  India  y
boats’China  por  una  parte,  y la América del Sur,  por otra.

‘La  otra compañía titulada Adria  posee una  flota de  10 cargo
bóats  ninguno  de los cuales llega á 2 000 t.

•Rusia.—El gran  imperio moscovita no  figura  en  el  cuadro
de.lastransatlánticas,  quizá sea por su  organización pol(tica y
forma’ó  distribución especial de sus  costas en la  superficie  del
globó.  As  es que solo podemos presntar  en este estudio com

•parativo  á  la  ex-Flota  voluntaria  fi),  con  una  organización
:‘émimilitar  que le dan un carácter muy distinto de las demás

conipañías  de’ navegación.
Europa,  3160  t.;  Kostrorna,  3 337  t.;  Nijni  Nowgorod,

2  672’t.;  Itloskwa,  3050  t.;  Opyt, 3920  t.;  Rossia,  3156  t.;

Saint  Petersbourg,’  3 050 t.;  Wladivostock,  1 200 L; Jaroslaw,
‘‘2’350 t.,  y  el  Orel,  consruído  en  1889,  de  4000  t.,  máquinas
do!  000 caballos y  yelocidad  de  19,5 millas.

Japórt.—Es  admirable  este imperio insular  que  hace menos
de’sin  siglo estaba aCm cerrado  á  la  civilización  europea,  y

‘actualmente  no tan  solo  admite  toda idea de  progreso  si  que
tiende  á colocarse en la  vanguardia de los que hace poco eran
sus  maestros.

E[  pabellón japonés está dignamente  representado entre las
grandes  compañías mercantes de  navegación, con la  Nippon
¡usén  Kaiska  de Tokio que  arbola su  insignia  en  52 buques,
dó  ls  cuales 12 de más de 2 000 t.,  y  uno  de ellos, el  Müke

(1)  ÉlRe1stro  del  Iherean—Verilas,  la  titula  aun  Flota—Voluntaria, pero  el
acréditado  Anuario  Marítimo  de El.  Durascier  para  1890 en su  pág. 99l, da le lista
tie  la evLFlota  voluntaria  rusa,  compuesta  ,le  10 transportes  y  O cruceros,  de estos
últlnies3  modernos  le acero, 2240 t.  y marcha  le  1(1 millas por hora.

aXv!.—JtJSIO,  1890.                          55
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Maru  de 3 198 1., máquina de triple xpansión  de 250 caballos
iiominales  y casco de acero, construíd  en  1888.

Portugal—No  puede  piesentarse tan  ufana nuestra  vecina
ibérica,  si bien el conflicto con  Inglaterra  que  aUn está  sobre
elmaquiaVélicO tapete de la política; parece que  ha movido el

entusiasmo  patriótico,  y  quizá, que lo deseamos,  se conviérta
en  hechos prácticos de los que resulten beneficiadas sns indus
Irias  y  como á  tal la marítima.

Una:  sola  y  muy  modesta compañía de  navegación puede
presentar  Portugal  á  pesar  de tener  tan  grandiosas  y  ricas

•   colonias, la Empresa  Nacional  de avegaciún  d  Vapor  de Lis-
-    Iioa con 8 buques, de los cuales son  para ser citados, los cuatro

siguientes  construidos en 1889, de acero y máquinas  de triple
•   expansión de fuerza 500 caballos nominales,  los dos primeros

y  1 000 los dos Últimos.

il,nbacaDe  2 888 t.

Cazengo2900

Loanda3  400
Rei  de Portugal8  400

TRANSATLÁT1COS  ESPAÑOLES.

liemos  dejado expresamente  para el final, á las Compañías

TransatlántiCaS españolas, para ser Piás’fácil compararlas COfl
-    las de las otras naciones que  hemos tratado en esta Memoria,

y  quizá, lo que deseamos, alguien saque provechosa enseñanza

de  esta comparación.                  

En  1834, el Gobierno  español fletó el vapor Royal-Tar, lo

qie  fué indirectamente el fundamento  de la gran Compañia
Peninsular  y Oriental que adquirió el primero de estos norn—

bres, por la cómunicación  postal que estableció entre Londres
y  los puertos oceánicos dela Península ibérica hasta Gibraltar,

debiéndose  esta comunicación  marítima  á las gestiones de
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Mendizábal  que  en  aquella  fecha representaba  á nuestra  patria
•cérca del gabinete de Saint-James.

En’1850,  el Gobierno español adquirió  los 4 vapores de rue
ai  fuerza  de 500 caballos  cada  uno,  titulados  Isabel  la  Co
.Lólica, Fernando  el  Católico,  Isabel  Ii  y Francisco de  Asis,  que
á  pésar  de su  condición de  buques  de guerra,  prestaron  por

.argafechh  el servicio de correos con nuestras  Antillas,  alter
iandocon’  los dos vapores ingleses Caledonia  é Ivernia;  hasta

‘.qu  fueron sustituidos  por los vaporen de la  casa Bofihi y Mar
toreil,  de Barcelona,  titulados  Wifredo,  Bereuguer,  Tharsis,

•  Pelayo  y  Almogavar  y  los vapores Europa  y América  de la
Compañía  Navegación  é Industria,  también de Barcelona.

En  1862 quedóse con la  nueva  contrata  del servicio postal  á

Puerto-Rico ‘y Habana,  D. Antonio  López y  López, armarlor
entonces  de los  tres  vapores de  pequeño porte  Madrid,  Mi

cante  y  Marsella,  que  prestaban el  servicio do  cabotaje entre
Cádiz  y  Marsella.  Empezó  la  nueva  empresa  Transatlántica
on  tres buques de 1 200 t.  comprados  á  empresas  extranjeras,
que  se llamaron Puerto-Rico,  Cantabria  y Ciudad  Condal  (no
l  actual),  aumentando  paulatinamente  la  flota  al  aumentar

I  táfico.
En  1881, la  antigua  casa  de A. López y Compañía,  que  había

•   restado  buenos  servicios  durante  la  campaña  de  Santo  Do
mingé  primero,  y luego  en  la  de  Cuba,  sirviendo  sus  vapores
de  transportes  militares,  se  convirtió  en Compañia anónima
on  el  nombre  de  Compañia  Transatlántica,  quedando  de pre
sidente  el  mism  D.  Antonio  López  y  López,  elevado  ti  la

grandeza  de España con  el título de  Marqués  de  Comillas  por
s.is  servicios  marítimos.  Poco  tiempo’ pudo  estar  al  frente  de
la  nueva  organización  el  primer  Marqués  de  Comillas,  pues
]a  muerte  le  sorprendió  en  Enero  de  1883,  cuando  tenía  in
mente  vastísimos  proyectos.  Le  sucedió  en  la  presidencia  de

la  Transatlántica  su  hijo  D.  Claudio,  segundo  Marqués  de
ComÍllas,  genio  incansable  de  laboriosidad,  digno  émulo  de
los  Çunard,  laman,  Allin,  Isrnay,  Meyer;  Marqués  con  ver—
dadera  noblea  en  todos sus  actos.
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En  1887 terminó  la  contrata  con el  Gobierno,  y  fresco  esci.
aún  cirecuerdo  de  la  lucha  larga  y  empeñada  que  hubo  en  la

pteiía  de  toda  España  y  Cuba  y  en  las  Cddiaias  legislativas-
entre  los  pai-tidarios  y  contrarios  (i  la  TransatlántiCa,  sobre
las  condicioneS  de  la  renovación  del  contrato  postal.  No  es
objetó  de  estas  líneas  discutir,  ni  siquiera  tratar  dicho  con
trato, que se firmó por veinte  años,  y  sí dar  á  conocer  la  fIot

de  la  Transatidfltica  española,  al  igual  que  hemos hecho cot
las  otras  Ti-ausatidilticaS.

,   1
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Flota  de  la  TransatlántCa  en 1800 (Abril.)

ASo  TONILAJ
de  .---——,

-        lOMi3ELES.                      Fuerza eicabnhlos.  Material.
Total.  Noto.

F.  de atrús1egui1866  2  11  1 281  400  nominales.   Hierro.

Bal. iglesias1860  1  822  1 115  300

‘San Ignacio1867  3227  2298  350
MéndezNúflez1870  2  331  1 501  370

Ciudad-Cóndal1872  2 596  1 610  ‘350    »

Larache1872  1 543   980  173

Rabat1872   09   514  ‘150    ‘‘

E8palla11872  2678  1734  270

Rabana1872  2678  1 573  450    »
Vizcaya1872  2 458 1 387  350

Veracruz,1875  2900 1898  400    »
Panamá1875  2085 1347  300

Tánger1875    234   124 70
Méjico;1870  2101 1.359  300

Saneo Dotzingo1877  2011  1 856  300
Ciudad  de  Cádiz1878  3  084  1. 841  600

BeinaMercedes1878  3  181  2071  500

Mogadord1879   437   217  55
Ántbnio.Ldpez.  1881  3  709  1  970  700    .  »      Acero.

Isla  de  Mindanao....  1881  4  142  3 030  500            Hierro.

Tela  de .Panay1882  3550  2332  500

Isla’  de  Luzón1882  4252  2  773  800

Manuel  Villaverde...  1882  1 501   951  250      »
&zn  Aguátin1882  2 359  1  542  400
San  Francisco1882  2  535  1 720  40.0

Oatalua1883  3785  2  247  700      ,

-.  Ciudad  de  Santander.  1883  3 809  2 296  700

Fernando  Póo1885   128    68  ?)      »

Étenós  Aire81887  5  311  3  755  627      ,      Acero.
Alfonso  XII1888  5206  3418  700      »

Alfonso  XIII1889  5125  3585  614

Montevideo1880  5297  3673  614

Reina  Ma,íacristina.118896161  3634  614
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La  nueva contrata postal entre  el Gobierno y la  TransaUchz
tica,  establece los siguientes servicios:

•                                                                         SUAVENCIÓN
MILlAS,    en

peseLas.

•  12  viajes  anuales  entre  Liverpool,  1-luliana y
Veracruz,  O 260millas  Ma  ida±  5782  it la

vuelta,  la  subvención  es  de  1318  pesetas

por  milla141501  1471051
12  viajes  anuales,  de  Cádiz it  laHtbana  y  Ve

racruz,  coa  escalas  it  Canarias  y  Puerto

jUco,  10680  millas  el  xiaje  redondo,  it
•  10,18 pesetas  la  milla128  100  1304 069

Otros  12 viajes  de  Cádiz it Veracruz,  con  ‘esca
•  las  it la  Habana  y  Puerto-Rico,  10 042 mi

llas  el  viaje  redondo,  it  10,18  pesetas  la

-  milla120  504  1 272 907
6  viajes  de  Marsella  it  Buenos  Aires,  12 108

millas  el viaje,  it 5,03 pesetas  la  niilla...  -  72648  430 802
4  viajes  anuales  it  Fernando  Fóo,  con escalas
•   it  Canarias,  Senegal,  Gambia  y  Liberia,

6  974 millas,  it  6,93 pesetas  la  milla27  800  105 423
36  viajes  anuales  de  la  Habana  it  Nueva-York,

2  378 millas,  it  10,18 pesetas  la  milla.  .   85 008   871 489
•  12  viajes  anuales  de  la  I-Iabana it  Colón y  es-

-  calas,  4560 millas,  it 0,73 pesetas  la milla   54 720    30046
.24  viajes  anuales  de  Cádiz  it  Málaga,  Ceuta,

Algeciras  y  Tánger,  204 millas,  it  5,93 pe
setas  la milla4  800   ,29 033

 viajes  anuales  de  Cádiz’ it  Larachey  Moga
dor,  385  millas  el  viaje,  it 5,93  pesetas  la

milla3080    18004
13  viajes  anuales  de  Liverpool  it  Manila,  con

escalas,  19516  millas  de  ida  y  vuelta,  it

i;is  pesetas  la  milla.’253  708  1814012

TdTÁL de  servicios oficiales805  724  7 4ñ  96
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La  Transatlántica  desde  1887 ha  aumentado  esta  tabla  de

servicios  itinerarios,  por  ejemplo,  el  del  Río  de  la  Plata  es
ahora  mensual,  y  los  de  Veracruz  se  extienden  á  los  puertos

de  Méjico  hasta  Tampico.
Para  poder cumplir  este  complicado  servicio  postal,  el con

trató  óbliga  á  la  Transatlántica  tener  8 buques  de  14 millas  y
-   ‘3biiques  de  15,5 á  16 millas’en  las  pruebas  para  el  servicio

transatlántico  de  las  Antillas  y  para  el  de  Filipinas,  6 buques

de’14  millas  en  pruebas.  Todos  estos  17 buques  han  de  ser  de
4  500.t.  á  5 000 t.  de  desplazamiento.

Actualmente  la  Transatlántica  no  poseo  estos  17 huque
pues  según  datos  que  tenemos,  solo  curn pien  las  condiciones
de  casco  y  máquinas  los  Alfonso  XI!,  Alfonso  XIII,  flein

Mría  Cristina,  Montevideo  y  BuenosAires,  pudiendo  admi—
•    lirse,  aunque  no  sean de  doble  fondo  celular,  por  ser  de  sólida

construcción  los  Antonio  López,  Cataluña  y  Ciudad  de  San
tandér.  Pueden  colocarse  en  primera  categoría,  cambiando
ls’náquiflaS  y  calderas,  los  otros  buques,  Ciudad  de  Cádiz,

isla  deLuzón,  Isla  de  Mindanao,  Isla  de .Pana’j y  Reina  Mer
céde8,  gasto  de  reforma  muy  crecido,  y  que  pesa  hoy  sobre
todas-as  compañías  de  navegación.  Con  esta  modificación,  la
TránsptlántiCa  tendrá  13.buques  de  los  17 que  le  exige el  con-

•  tr,ato  para  sus  dos  líneas  transatlánticas.  Pero  como  para  cm—
•   pezar  el  período  de  la  máxima  velocidad  que  señala  el  con—

trató  (1895), aun  quedan  cinco  años  de  plazo;  no  dudamos
qué  en  este  Liémpo la  Compañía  adquirirá  los  buques  que  le
faltan,  quizá  antes,  dado  el  desarrollo  ó importancia  que  va
tomando  esta  Coinpañía  que  honra  el  pabellón  español,  y  va
estrechando  los  lazos,  que  tan  flojos  estaban,  entre  nuestra
patria  y  las  repúblicas  hispanoarneriCanas.

Desde  1887  ha.  adquirido  la  Transatlántica  5  magníficos
•    biiques  cuyo  importe  total  seguramente  no  baja  de  ‘12 millo

nes  y  medio  do  pesetas,  capital  enorme  para  una  nación  vela—
‘tivamente  pobre  como  Espiña  y  para  una  Compañía  como la

Transatlántica,  cuyos  accionistas  no  han  disfrutado  há  tiempo
de  dividendos  que  causen  gozo.
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Proorcionalmonte  no  han  hecho más, las primeras compa—
ñias  transatlánticas extranjeras, pues si es cierto que Inman  ha
presentado  sus dos colosales Citys,  la  White  Star,  sus Majestic
y  Teutonic  y  los alemanes  el  Columbia  y  el  Kaiser,  buques
que  cada uno  cuesta más  de  8 millones de  pesetas, hay  que

:‘  comparar  además de la  subvención directa,’ las  subvenciones
indirectas  en forma  de  meiiores  gastos  y  gabelas y la riqueza

•  del  tráfico. Ni los Citys  ni  Majestics podrían  vivir  con nuestras
líneas  ‘de la  Habana  y  Manila,  ni  tendrían  razón  de  ser  tau
grandes  y lujosos  buques para  nuestras  modestas líneas  de
navegación  postal.  Y  prueba  de  ello  es,  que  tanto  la  Trasat—
lantique  francesa  como  la  Royal—Mail  inglesa,  no  tienen  en

sus  lineas  d  las Antillas buques mejores  que  el  Alfonso  XII,
á  noser  que  la  citada  cornpñia  inglesa  destine  para  esta
carrcr.á  sus  nuevos buques  Thames  y  Clyde lo  que  igno

ramos.
Por  la  Lista que  hemos  dado  de  las  transatiánticasextranje—

‘ras  puede vrse  que la  homónima espafiola está  en  camino y
condiciones  para ocupar  un  lugar  distinguidoentre  las de  más
nota,  contando  actualmente  con  la  respetable  cifra  de  33
buques  con un  tonelaje total do 95 345 t.  Verdad  es  que  en  la
flota  hay  algunos  buque  que  suponemos  serán  pronto  baja,  al
menos  para  los servicios  postales.

Justo  es  que  á  semejanza  de  lo  que  hemos  hecho  con  los
iiueios  y  grandes  trasatlánticos  extranieros,  dediquemos  algu
nas  lineas  l  los  modernos  buques  de  la  Transatlántica,  pre

sentando  en  cuadro  algunos  datos:
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•  Eslora1 manga y
puntal  .

Compartimentos
estancos  .

Sistéma  de  mit
quina.  Triple

Admite  pasaje
ros  de,1.a....

Admite  pasaje
ros  de 2.....

Admite  pasaje
rda de 3,.

Admite emigran
tes

Velocidad  con
tiro  forzado..

Velocidad  ‘con
‘tiro naturaL..

Del  Alfonso  XII  que  es  el  buque  del cual  poseemos mís
datos,  tenernos  que  con  7m,3  de  calado  su  desplazamiento  llega
;t8  385 t.  La fuerza  móxima  de  la  miquina  es de  4 881 caballos
con  68 re’oluciones,  dando  al  buque  la velocidad  do 15,5 mi
has  con  un  gasto  de  combustible  de 0,6 kg.  por  cal)allO y  hora.

Todos  4  buques  son  de  una  míquina  con  un  hélice,  no
habÍond’o  adoptado  la  Compaiiia  Traitsatlántica  ni  el  moderno

‘cdterió  de  doble  hélice  que  domina  en  el  extranjero  y  que
acabá  dé’ ser  la  salvación  del  City-of-Paris,  ni  el  tener  los
hélices  de  bronce fosforado que  tantas  ventajas  reporta,.segtín

i’ezan  las  revistas  técnicas.
La  iluminación de estos  hermosos buques es  eléctrica  y  el

it  1/Olio  XI!.
it  ljouoo XII(

y  Reina Cristina.
)Lfonterideo.

130X14,5X10,2 126 >< 14,6 >< 0,8 125 X 14,6 >( 9,8

7            10                8

expansióii Triple expansión C uádru  pie  ex
pansión.

150          .170

40  ‘  56         1 .00 de todas

clases.

42

800 ‘     • 000

15,5          17,4 millas,

14,5          16,8           15,53



848         REVISTA. GENERAL DE MARINA.

lujo  de sus cámaras es comparable al de los buques de Cunaud,
Inman  y Lloyd alemán.

En  todos los buques de la Transatlántica  abundan  los medios
d&salvamento,  estrañándonos solamente;  no  ver  en  ellos la.
muy  española balsa Maristany  tan  elogiada por los inteligen
tes  y’ recomendada’ por  l  Consejo  Superior  de  la  Sociedad
Esañola  de Salvamento de  Náufragos;  y  en  cambio  tienen.

los  poco prácticos botes de lona sistema Berthon.
Un  dato qne  honra  á  nuestra  Transatlántica,  y es  que  por

conducto  extraoficial  se  nos  ha  asegurado que  dedica unas100 000 psetas  anuales  pará el socorro de los ancianos servi

dores  de la  Compañía y  viudas  y  huérfanos  de los  mismos.
Actualmente  la  Transatlántica  trabaja para  desarrollar  nues
tro  comercio con  Fernando  Póo  y demás  colonias del  Golfo

:  de Guinea.
Concluiremos  enviando  nuestros  plácemes á  la  Compañía

Transatlántica  española  y  deseando podérselos dar más cuni— .

plidos  aún,  en 18P5 cuando principie el período de la  máxima
velocidad de contrata.

Después  de la Transatlántica  merece un  lugar  preferente la

Compañia  de  Pinillos  Sa caz  y  Compañia  de Cádiz, de la  cual’
es  socio  y  representante  en  Barcelona  el  conocido naviero
D.  Rómulo Bosch y Alsina.

Aun  no han cumplido diez años que  debuté  eta  Compañía

‘cqn el vapor Apolo de triste recuerdo, luego compró á la Trans
átlántica  un  cargo-boat que  perteneció al  marqués  de Campo
y  por fin entró en el verdadero  camino  del progreso comprando
vápores  nuevos y buenos. Este es el procedimiento que vernos’

1”   siguen las grandes compafifas inglesas,  vender  los buques  que
so  hacen  anticuados  para  sustituirlos  por  otros  nuevos, pues

“dada  la.indole de la construcción naval, no es fácil convertir  uti
buque  viejo en buque moderno por inmejorable  que’sea el casco.

La  casa Pinillos Saenz y Compañía tendrá en Agosto próxi—
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mo  4  magníficoS  buques  que  son  algo  más  que  cargo.boats,

por  su perfecta  construcción  y lujosas  cámaras  para  un  númerO
reduci4o  de  pasajeros.  Y  según  noticias  es  el  ánimo  de  la
Direció,fl  aumentar  su flota  paulatinaniente.  116 aqui  por  qué
cd  e,! principio  de  este  escrito  hemos  dicho  que  quizá  esta
joven  empresa  naviera  sería  con  el  tiempo  unas  Mensajerías

Españolas  que  compartiera  con  la  Transatlántica  el  servicio
póstal  de  todos  los  mares;  hé  aquí  por  qué  la  hemos  citado
para  el  estudio  de  la  línea  rápida  de  ‘Vigo á  Nueva-York.

Merece  esta  Compañía  toda  la  simpatía  del  comercio  espa
ñol,  pues  que, sin  subvención  oficial  establece  una  línea  regu
lar  entre  Barcelona,  Cádiz,  Canarias,  Habana  y  Estados-
Unidos  con  buques  dignos  de  figurar  entre  los de  las  transat

•   lánticas  subvencionadas.  Y merece el apoyo oficial si algún  día
‘priénde  el  servicio  de  alguna  nueva  línea  postal,  que  sea  do
reconócida  utilidad  para  nuestro  comercio.

•Laflota  de la casa  Pinillos  Saena y  Compañía  es la  siguiente:

300  nominales.  1 Acero.

450
500

400

Los  4  buques  tienen  máquinas  modernas  de  triple  expan
sión.  El  más  nuevo  de  los buques  hoy  á  flote,  pues  el  Martin

Saenz  no estard  listo  hasta  el  próximo  Agosto,  heno de  caracte
riticaS  108°’,G& X  13,41 x  9,14. DesplazamientO  con  la  carga
máxima  7 200 t.  La  máquina  da  70 revolucioneS  por  minuto,
con  in  desarrollo  de  3 400 caballos,  gasto  de  40 t.  de  combus
tible:  por  día,  y  velocidad  del  buque  14  millas.  Con  tiro  for
zado,  la  velocidad  es  de  15,5 millas.

Sus  cámaras  son  capaces  para  100  pasajeros  de  1.’  clase,  7

NOMBRES. Fuerza  en caballos.

M.  Pinillos

Pío  ix
Çonde  ‘ 1Vfreclo
Martin  Saenz
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de2.’y  504  emigrantes.  Corno  se  ve  por  estos  datos;  no  se
trata  aqiif  de  un  simple  buque  de  carga,  si  que  de  un  magni

fico  transatlántico  que  indndablenlcnte  viene  cii orden  de  im—
portancia,  después  de  los  riiós modernos  buques  de  la  Trans
atld,flica.

t

Otra  Compañía  de  navegación  transatlántica  que  goza  de
mucho  crédiLo en  Barcelona,  siendo  la  favorita  del  comercio
de  las  islas  Mallorca  y  Puerto-Rico,  esla  de  E.  Pi  y  Compa
ñía,  cuya  flota  se compone  de  tres  1)ucnos cargo-boats,  con  cíi
maras  para  un  número  limitado  de  pasajeros.

Héaqui  los buques:

NOiIBRES.
•0

TONELAJE

Total.

•

Fuerza  en cttbalios. Material.

.Gristóbal  Golón1880  2  677  1  747  300 nominales.  1-lierro.
Hernán  Cortés1883  3  537  2 294  400

Ponce  de  León1884  3 536  2 325  400

El,  primero  tiene  la  máquina  de  triple  expansión,  y  según
•  tenemos  entendido,  en  los otros  dos  buques  se  les  cambiarán
eu  mquiuas  Coinpound  en  otras  de  triple  expansión.  al  tener

que  cambiar  las  calderas.  Esta  Compañía  trata  ya  de  adquirir
un  nuevo  buque  para  poder  cumplir  su  creciente  tráfico.

•   Las  tres  transatlánticas  citadas  son  verdaderamente  eslaño-,
,tasi  vamos  ahora  á presentar  en  lista  otras  transatlánticas,  de

•  la  matrícula  de  Bilbao,  de  cuyo  españolismo  estamos  tan  sc
guáos  como  do ser  belga  la  Red-Star  á  pesar  de  su  pabellóii,  y
de  ser  holandesa  la  Netlierlan’s  India,  de  Amsterdam;  más

•  :- diie  ios,  y es  que  de  alguna  de  las compañías  que  citaremos  ;í
canLinuación,  podemos  cuasi  afirmar  que  solo tienen  de  esp—
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üolismo  la  bandera,  oficiales  de  derrotay  parte  de la  tripula

ción,  pues  el capital  social  es completamente  inglós.
Todas  las compañías  que  sigueii  son de cargo.boats.

La  firma  social  Serra  posee  los  buques  siguiéntes,  todos de
hierro:

Alicia2  854 t.

Carolina2000

Fraticisca2  854

Gracia3  070
Leonera2  851
Scrra2  204

El  Gracia  es  él  más  moderno,  es  de  acero,  y  máquina  de 350
caballos  nominales.  TiÑe  otros  O buques  de  una  capacidad

menor  de  2 000  t.
La  Compañía  titulada  La  Ftetclra,  es  propietaria  do  la  si—

guiónte  flota:

Eduardo2  308 t

‘Enrique2  208

•         Federico2  138
-     Gej’redo2  052

Guido3  133
-    Hugo2  082

La.fldna  Larririaga  y  Compañía,  de  Liverpool,  tiene  los  si

guientes  buques:

Alava.’2  244 t.
Cádiz2  084
Emiliano,  2 098

Niceto2811
•        E. de Larrinaga.  3 088

Saturnina1  2 808

EL  penúltimo  y  más  moderno,  pues  entró  en  ejercicio  el  afro

pasado,  es  dó  acero  y  máquina  de  triple  expansión,  de  fuerza

de  320  caballos  nominales.

•EstaCompañla  es  la  antiguado  OlanoLarrinaga  y  Conipa—.

/
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ñia,  que tanta fama adquirió  cuando  inició el  servicio postal
entre  España y Marila,  que luego pasó al  Marqués de  Campo
y  este lo cedió á la actual Transatlántica.

Don  Manuel Maria Arrotegui,  de  Bilbao,  lleva el  nombre
de  una  flota compueta  de 7 vapores, cuyos  nombres y  tone
laje  son los siguientes:

castellano2  126 t
Catalán1574

Euskaro2  472
Qaáitano2  740
Gallego2  630

.t1(urciano2410
Navarro  370

Y  por fin, hay  las  casas  navieras  tituladas:  Compañía  Bil
baina  de Navegación; Eduardo Yeves, de Bilbao y Londres, y
Dionisio  T.  de  Eizaga,de  Liverpool,  con  pequeñas ilotas de
cargo-boats  de un  porte máximo do  000 t.

Todas  estas Compañías hacen el ervicio  de carga  y los pa.
sajeros  que  permiten sus  carreras,  entre  Liverpool,  puertos

-   del  Norte  de  España,  Puerto-Rico y  puertos  de  la  isla  de
Cuba,  efectuando el  retorno por  los Estados-Unidos la mayo—
rfa  de ellos.

x.
-  flE5U?.EN.

Hemos  pasado una  revista muy ligera  á  todas las principa
-    les Compañías transatlánticas  que  existen en todas las nacio

Íies,  citando de paso los  buques mís  preminentes  por su  ca
pacidad  y  moderna  construcción;  ojaid  hubiéramos  tenido

-.     tiempo suficiente para  poder  haber  un  estudio  tan  detallado
como  merece tan  interesante  asunto,  y  con  mayor  razón  en
ñuestra  patria,  en donde no se juzga  generalmente muy acei
1ado  en asuntos  marítimos, como lo demostró las peregrinas:



LAS  GRANDES TRANSATLÍNTICS  Y  SUS BUQUES.  853

‘osas’  que  se dijeron y  escribieron  cuando  la. última  renova
ción  de la contrata para los servicios postales marítimos.

n  nuestro  concepto, no  hay  más  camino para  el  fomento
e  nuestra  marina  transatlántica,  que el  que’ nos enseña Ale
“mania,  que  de  rondón se.h’a colocado en psimera  fila como
potencia  marítima  y  colonial,  creando gente  de mar  (que no

•  es  poco) y construyendo en casá los más modernos y perfectos
tanst1ántCO5.

Pus  este camino  es’ el  de la  subvención, pero subvención
‘liberal,,  esto  es,  al  que  se  lo merece, á  quien’ pretenda  y  con
igá  fundar  nuevas líneas dé  navegación  buscando  mercados

para  la  industria  nacional y-compitiendo con las paralelas ex-’
.iranjbras.  El  procedimiento  es  caro  á  primera  vista,  pero  re
‘próductivO  analizándolo  detenidafliente.  No hay  ninguna  línea

deñavegacián  con servicio  regular  que  pueda  presentar  bene
‘ficios  durante  el  primer  aiio  de explotación.

Si  en  verdad  La  Trasatlántica  cubre  hoy  con  sus  líneas  una
‘gran  parte  de  la  superficie  de  los  mares,  quedan  aún  muchos
servicios’de  primer  orden  para  llenar,  y  es  nuestra  opinión
que  se  den  á  concurso  cutre  españoles,  y  quizá  mejor,  que  se

•  den  á  casas  navieras  españolas  que  los pretendan.
Lalínea  entre  Vigo  y  Nueva-York  apuntada  al  principio  de

•  estas  líneas,  es la  más  interesante  á  nuestro  entender.
Otra  línea  que  nos  una  con  las  repúblicas  del  Pacifico,  es

una  necesidad  tan  grande,  que  casi  podemos  avergonzarnos
•   que  no  exista.

Una  línea europea compuesta de dos ramas, la  una medite
rránea  hasta Odesa y Batum,  y la  otra hacia el mar  del Norte
y  Báltico, sustituiría  el capital inglés cubierto con nuest.ro pa
bellón,  y competiría  con las banderas danesa,  sueca y holan—

-   desa  que  de  poco tiempo á  esta  parte  se  presentan con  toda
regularidad  en nuestros puertos de ambos mares.

•  :  • Pero,  para  que  una  Marina  se  desarrolle  sólidamente,  no
basta  la  subvención directa, precisa  la protección en  nuestras

•  relaciones  comerciales con las otras  naciones, y la  protección
•  átodas  las  manifestaciOflCS de trabajo y  producción del  país,
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•   4 fin do qfl  el  todo forme  un  coñjuntoarmóniço.  ¿De qué  ser-
•   v!i’M,or  ejemplo,  la  línea  su$vencionada  de  Vigo  4  Nueva—

•  .  •Yo’k,  si  noacómpñaba  un  ájido  y  confortable  tren  que
trasladara  el  pasaje  ú Burdeos  por  ana  parlé  y  á.Madrid  por

la  otra?  Y  :.:‘

Las  hueas  transatláñtióas’órg$tnizadas  tal; como  ¿xigen  los
adelánIos  de  las  ciencias  éstó  e,  corhpuestás  de  buques  de

•  priírie4  clase  eiiblddz  ríihrcha,iío  tan  solo  éurñple&  los
•liües  dbl  programa  comercial  que  Id  está  impuesto,  si  que
cumpleii  otro  objetivo  quizá  más  noble,  y  es el  coadyuvar  á  la

defensa  de la  patria,  cenvirtiéndoseen  cruceros  y avisos  auxi
ijares  de  la  Marina  militar.  Como  comprobación  de  lo  dicho,

esá  la  flota  voluntaria  rusa,  de’la  cual  hçmos  dado una  idea
anteriormente,  y  4  continuación  apuntamos  los  galgos  del

Océanoinscritos  en.las  listas  del  Almirantazgo  como  crucero&
auxiliares,  por  cuyo  compromiso  paga  el  Gobierno  británic&

1  250 OpO pesetas  por  año  4 los  buques  de  más  camino.       i

1       •Y  
•  •,      •     :, •,:  ‘

•    ‘

1  •  :  •

y:’.  •          •  •

•  tMl       ,::!
•    •  •

y.:.  II  •::
‘u:  ,  :  •

•  •  .•:,•‘  •  (uC  ‘!I  •

•       1  i._L

4
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NOMBRES.

. • MiIlae
Compañlae. Tonelaje. Fuerza  en caballoS,  por

hora.

•  City of Berlin...
City  of Chicago..
OityofNYork.
City  of .Pari8....

Árcadia.

BaUarai
Britannia..
Carthage
Massllia.

•  ‘Paamatta

R,me.’...  .•.

Vajesta.  .

Vktoia

•  .Ádriatic.

Britannic

:  ÜéZtic...  ...  .

Germanio....

Teutonio...

Áuania

‘Etruria

•  Giiid

Umbria

TIIame8

.  f..

Inman..
tI

Peninsular
Oriental.

•

White  Star.

Cunard....
,

)

Royal  Mail.

5  401
5  202

10500

10500

6  880

4  752

6300
5013
4  908

6  380

4  759
5013

4911
6300
3  888
5  004

3  867
5  008

10000

10000
7  269

7  718

4  809
7  302

7718

5  212

5212

5  500  indicados.
5000  •

19000    .

18000                            •‘

7000

4500
7000
5000

5000

7000                                ‘

4500

5000           •

5000

7000                                ‘

2808                                ‘

3600

2800

3600
16000

16000

8500                                ‘

14320
5000

10300                                 1

14320                                 ‘

7000

7000                                ‘

14
14
20,2
19

17

16
17
16
16

•  16
16
16
16
17
15
16
15
16

17,6
17,6
17,5
19
15,5

16,9
19,0

17,25
12&’

-  ?O)LO ZUI.’—JU)(tO,  1890. ro
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•  Transatlánticos  contratados  como  cruceros
por  el  Gobierno  italiano.

•0 -.        .: ‘Millas

NÇMBRES. Compa5is.  Tonelaje.
-  ..

‘•

Fuerza  en cabalio.
.

•

por
hora.

‘

C’andia
.  Nav.  Gen.’  ‘  -,        1 042

Italiana.  
1  400  indicados.
.

.
14,5

Duce di Gailiera. Veloco  ....    4 133 1700  nominales. 15,5

Duch  di Genova.. Veloce.  ...    4142 1700 15,5

EleltricolNav.  Gen.     2 500
Italiana..

Nav.  Gen..    1 042
Italiana...

lfordAmerica..    Veloce...  .   4826

,Reg-Margherit.  Nav.  Gen.     3 572
•  -  itaana..’

-Vteoria..  Veloce.  ...    4133

2  274  indicados.

1  400        •
.

8509      ‘

1  655  nominales.

1700

16,0

14,5

18,0

16,0

113,0

En  España  podría  el  Gobierno  utilizar  como cruceros de
1.’  clase los Alfonso  xií, Alfonso  XIII,  Reina  Maria  Cristina,
Mohtév  ideo, Buenos-Aires,  y  Conde  Wifredo  por ser buques de
acero  y  marcha -superiorá  15 millas por hora y como cruceros’
de  2’  clase los buques de acero A.  López,  Pío  JX, M. Pinillos

y  Martin  Saerir  y los de hierro  Cataluña  y Ciudad  de  Sczntan—
der,  por ser buques de 12 lf  t  14 millas por  hora.

E  transporte marítimo ha cambiadó de una manera sorpren
•deúteen  pocos aüos  tanto en  arquitectura  del casco como cii
ia  pate  propulsiva.;Segdn  eld1timo  anuario  del  Bureau-e.

 1889, 1 029 vapores de
-»  más de 2 500 t.  de capacidad y de ellos 193 mayores de 4 000 t.,

Hace  veinte años no mas, que las mejores máquinas  gastaban
cerca  1 t/  kilo  decómbixstible por-caballo y  hora,  y  hoy  solo
gastan  ,  kilo.  El  Conde.Wifredo  como ejemplo, gasta  42  t.

•   diarias  de carbón con  un  desarrol1od  500 caballos, que  dan
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exactamente  )kilo  por  caballo y  hora.  Verdad es  que  hace
‘veinte áños  solo  trabajaban  las  máquinas  á  la  presión de
3  14 kg. por centfmetro cuadrado y hoy esta presián se ha ele
vadÓá  14kg. por igual únidad de superflcie. De este perfeccio
nani!nto.  de los aparatos motores resulta que los buques pue
den  ernprender grandes navegaciones sin  necesidad de hacer
éscalaspara  reponerse de combustible. Los dos Citys,  el Teuto

•  nicydémás  transatlánticos de primera, pueden dar una  vuelta
al  globó con la velocidad de 12 1/2 millas  gastando solamente el
carbón  desus  carboneras.

Háce  veinte años que la  mayor navegación efectuada direc
taiflente  de puert& á puerto, fué de 6 047 millas, de Hong.Kong
áSáii  Francisco,’yel  año pasado él  vapor Santón,  navegó sin
haeriiinguna  escala de Gefle en  Suecia á  Melbourné, cuya
distancia  es  de  13 200 millas.  Esta  es  una  ventaja  inmensa
para  e! comercio, pues además de economizar los gastos de las

eséalas;  puede cargar el combustible en el puerto  en donde se
expetide  más  económico. Aumenta considerablemente la im—
porlancia  de esta ventaja cuando los transatlánticos están arma
dos  como cruceros, pues pueden pasar en la  mar  meses ente—
ros  sin comunicar con los puertos,  y  así  poder  ejecutar mes—
peradasopéraciones  militares.

Las  Lranstlánticas  son además escuela de un personal de oil
ciales,  que adquiere  facilidad en el  manejo de los  buques de
vapor,  Conocimiento científico de los mares en  que  navegan y
prácticá  de los püertos que frecuentan,  ventaja d  suma  fli1i—
dad  para el Estadp, que tione un  plantel de oficiales dereser

 para  aüxiliar á los de la armada.
Tei’minaremos este estudio comparativo de las transatlánticas

naiónaies  y extranjeras,  presentandoel  aumento que han  te—
.nidO las ‘mariñas de vapor de las principales naciones maríti—
¿nás  desde 1876.  .
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1876.           1888..       1890.

:.4,:#NACIONES,:   ;n..

ques.  Toneladas.  ________  qi.  Toneladas.

Inglaterra       3299 3362992  3649  3822708  5143  7507885
Estados-Unidos   605   780 728   355  545 187   420   545 590

1  Francia814   334334   458,444265   448   747512
Alemania226   226888 ‘  420  345103  623  771908
Espafla230   176250282   305150  344  411713

‘Holanda126   134 600 .127   106 482   160  209 308

Rusia151   105962  194    98052  223  172649

Italia114    97582  135  111548  199  ‘200041

Suecia-Noruega   341  144534  461  149268  705  354569

Austria78    81269 ‘ 94    81242  111  148060.’

Dinamarca87    60697  145    70511  182  143282

Tabla  que nos demuestra que así  como en  1876 el  orden de
]asnacines  era  por  tonelaje  de vapor,  Inglaterra,  Estados
‘Unidos,  Francia,  Alemañia, España,  Suecia-Noruega, Holan

•,da,  Rusia,  Italia,  Austria  y  Dinamarca;  al  principiar  el  co
,rriente  año,  el orden  queda alterado  en  la  siguiente  escala:
Iiglaterra,  Alemania, Francia, ,Estados-Unidos, España, Sue

.  “ciaNoruega,  Italia,  Holanda,  Rusia,  Austria  yDinamarca

: También, nos demuestra  que España  no  ha subido  ni  bajado
•  conservándose en el quintó  lugar y que la protectora Alemania

ha  conquistado el  segundo  lugar  desde  el cuarto  que  tenía
,.en1876.        ‘    ‘.  ‘  ‘  ‘

,.Todas  las estadísticas apuntadas. en este  mal trazadd escrito,
«:.nÓs demuestran plenamente  lo  quedecimos  al  principio, que

cóitinda  el aumento: de capacidad de los cascos y  potencia de
máquinas,.  no’estando quizá lejano el día que el GreatEa8tern

coloso  hace pocos años,  sea  la  capacidad corriente,  y  las lla-,
:‘madashoy  vertiginosas  velocidaes  de2O  millas,  pasen á  ser
el  camino normal de los cargo.boats;  pero si  tal  llega,  mucho  •          -

dudamos  que sea’con el vapor de agua como fuerza motriz, so
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pena  de navegar sobre una miná  que puede explotar fácilmente
A ca4áiflomentO.  ...  .  .  .  -  -

ResRecto á ,tanspqrteS marÍtimos bastante ha hecho nuestro
sigló,. .ió podemos quejaiñós.:

JosÉ  RICAUr  GIRALT

15  de Abrft de 89O                                          .-.‘  ..  -
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REFORMAS EN MARINA

.ntre  las reformas própliestas hay dos que merecen alguna

atención  y que serIa de:desear se realizaran  pronto en la me
didadelo  posible. Refiérese la  primera  á la  supresión de las
estaciones  navales situadas fuera de Europa y  la creación de

::éscüadras  volantes; la segunda  concierne al  reemplazo de los
búques  estacionarios en  lbs  arsenales, y de los buques viejos
afectús  á la vigilancia de pesquerías y de las costas del Mcdi

.tráneo  porotroS dó construCciln moderna.Ya  he tenidó ocasión de manifestar  mi  pensamiento acerca

:delas  escuadras volantes y de las estaciones navales. En prin

cipio  preflerq aquellas á  estas,  porque dos años de circunna
vegación  en escuadra  constituirla  para  la  instrucción  de  la
tripulaciones  un sistema preferible al que hoy tienén, el cnal,,
cotñoes  sabido, inmoviliza á menudo 109 buques en el  mismo

 puerto y durante  dos años. Pero conviene tener  presente  que
 1administraciófl  de la Armada no es más que  un  agente eje
cutivo,  que tiene que subordinar  su pensamiento á las necesi
dados  de la política francesa y que satisfacer las exigencias del

Ministerio  de Estado y las coloniales (2.  Ño se carece demoti
vos  ciertamente para mantener,  por ejemplo, cuatro buques cu

‘‘1acosta  delos.EsclaVoS y. otros ante.MadagasCar den  lasNue
vasEébridas  En general,  las condiciones impuestas son tanta
menos  agradables  para  aquella  cuanto  que  suelen tener  poi

(1)  Le J’achS, por Weyl...‘  .  .

(2)  El  Ministerio  de  Estado  pide  ahora  queso  refuerce  la  división  del  OCóanG

Indico  con  dos  caiionerOs  para  el  servicio  de  Madagascar.’
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teatra  de, acción comarcas malsanas en las ue  sufren mucho
las  dotaciones. Nada mejor que buscar y encontrarlos  puntos
en  los que serían posibles las  supresiones; pero las escuádraS
volánteS’8Ufrjní  graves perturbaciones si tuvieran que aten
der  á ias,necesidades de nuestra política colonial. El principio
es.  lógico, lo  repetimos; pero  su  aplicación parece  más  que
diffciL  No será  practicable hasta  el  día,  lejano  aún,  en  que
hayIóS  dilucidado definitiVai1lefl  todos nueStrOS asuntos
ultramarinos.  Entonces podrÁ la Marina ocuparse solo en ella
misma  y no  se verá obligada con  tanta  frecuencia  corno  su-

cede hoy á entrar  en acción para sostener intereses vacilantes
ajénOs,efl  cierto modo, á ella.

Uno  de los argumentos que empleail los  partidarios  de las
.escuádraS volanteS, está sacado de la conducta seguida por los
alemanes   los italianos, los cuales,  dicen aquellos, no  tiene”
estacines  navales. Los alemanes, sin embargo, no  vacilan en
inmovilizar  varios buques en las  costas de Africa y en el Sa
moa,  probando así que ellos, como nosotroS, han  de obedecer
á.necesidad  impuestas por la política colonial. Los italianos
misinos,  ¿no tien6fl una  estación  en el mar Rojo? Justo esaña
lirtambién  que ninguna  de esas pótenCiaS posee un  imperio
colonial  tan vasto como lo es el francés, lo que por sí solo ex-

-  ..  plica-l  que  no hayan de hacer  tantos sacrificios para la defenst
‘:marítima  en toda la extensión del mundo.

Wda’  más  que para el serviciO de la flota, sin contar los gas
tos  pie  ocasionan los  arsenales establecidos en las  colonias,
nÚeStrO servicio de la  defensa marítima  exti.aeuroPea figura
en  los presupuestos con las cifras siguientes:

Pesetas.

-  :;‘  ‘e ‘!vísión  del  Atlántico2  820  828
 ‘  PacíficO2  347 963

‘extremo  Oriente  é lndochinft    2488862
de  Cochinchina1  343 74S

‘‘del  Océano  Indico1  711 340
Buqües  bara  relevos1  551  569ToTAL______

(1) :La5 divisiones navales de Terranova 4 Islandia  no figuran en esta suma.
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‘Esa  es la cantidad  consagrada á  los 31 buques’(dOS;PbfltO’
iies),  encargados del servicio de nuestras posesiones de Ultra—
mar.  Es  do  notar  que, el, presupuesto  dispone de  una  suma
casJ.igial—l2  6,SO 1*19 peseLas,—pra las escuelas de todas cia
aes,  desde las;de navegación hasta’las de enfermeros y. apren—difles sastres,pero’eS  probable quesisé  llevara á  erecto; una

investigaciÓn:, severa sobre  las 36 escuelas ,énumeradas en  eL
presupuesto,  sepodrián  suprimir ‘algunas’ó reducir sus  gasLos.
en  beneficio de las fuerzas de la  metrópoli.Las  escuelas volantes ‘traerían consigo una  reducción en los

‘gastos. á que nos obligan hoy nuestras  escuelas, porque aque-!
lisa  ños permitirían  préscindir  de la fragata escuela de gabie—
ros,  quizá de la escuela de aplicación de aspirantes,  y segura
mente:dél  Depósito de aprendices  marineros  establecido en la
Bretagne, fondeada en  Brest,  y cu’ya.utilidad es  muy  discu
ida.  Pero  no.debemos ni  soñar  siquiera  en este conjunto do

.“:reforrnas  por  de pronto  hemos de  resignarnos  con  sencillas

,mpdiftcaciOfleS y  con ‘ver dé hallar  un  medio que  nos permita
disminuirlos  gastos de personal en ciertos ‘buques de instruC
.‘éián’.y los de escuelas y servicios militares en  tierra.  Inmévi—
lizamos  tanta gente que. nés cuesta. untrabajo  ímprobo armar
‘nuqtro,s  buques de. combate. La escuadra del Mediterráneo no

‘tinep,n,la  actuali4ad’suS tripulaciones  completas, y  hasta  se
aseguraque  muchos desus  buques,  armados con efectivos re-

ducidos,  no  tienen.. ni  siquieia  el  número  reglamentario  de
hombres.  Sería curioso averiguar  si  ocurre  lo mismo con el
personal  de las  divisiones y  de las  secciones de marineros  y
ordpmpzas,  quono tienen más trabajo que el de ir viviendo en
los  puertos militares.  Creernos’qUe:flunca están  vacantes esos

e tc  eos’fác,iles. Lo  ars  iaiesconla’,multipliCidd  de sus  ser
vicps,  se «cmeu  á  ia  Marin  esá  es; una’ de las úlcerasde’,

 ,   .  ‘   ‘»  «  «  ‘  ‘  .  ‘

La  segunda reforma que  se  reclama recibirá  solución muy»‘:pronto.  lié  aquí  lo que se proyecta: reemplazár los buques es

tacionarios  en  los  puertos, y los destinados á la  vigilancia ‘de
la  pesca y los  de Argelia  y  Tdnez,  por otros de coustruccióI
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rocie iteLá  idea e  buena y procede de las necesidádos’ de  la
rnoviliacl6fl.

.Sabidó’CS  en  efectó, que  el  buque  no  tiene  valor  propió
hastatte  llóva armado  tiempo suficiente  para  que  cada tri—

-  pulañto  conozca bien elserviciode  que  ha  de encargarse; por
grandeJque  sea el cüidadoque  se ponga  en  entretener  el  bu
qiemieItraSCstá  en  situación  de teserva,  siempre  ocurren
algunos  tropiezos enla  máquina cuando empieza :á futicionár.’
Estaes  laraión  por la  cual  todos los  años se  hacen  excur—’
siones  de prueba,  y  no  se  considera que  un  buque  está listo
hasta  que. esas  pruebas han  dado resultados  satisfactorios.
Por  eso parece natural que se trate de róemplazar todos nues
Irosestacioflarios  de vapor y otros buques  costeros viejós, sin

‘valor’  militar algunó,  por unidades  pertenecientes á  la  nueva
flota.  Estos últimos  podrían  ser  movilizados en  poco tiempo

1  si  grrides  gastos,  pues se  arreglarían  las  cosaS de manera
que  nose.neceSitara  más personal que el que  hoy  presta ser
cio,eii’  . esos  tipos anticuados.  Tendríamos  así,  por último,

.»iapréái9Sa  ventaja de que estaríamos segürs  dolos  múltiples
aparatóS-qUe llevan losbuques  nuevos. abundanjientO,  los  ingleses  no  óbran  de  otro

múdo;  ‘actualmeite procedená  un  minucioSó arrtglo  de  sus
fuerzas  navales  metropolitanas,  ponen  en piirnerá  línea  sus
méjores  buques, y destinan al serviciO de coast-gúards  y de los

,“rándes  arsenales excelentes acoiazados, relegando al fondo de
•   los.pueL:tos losbuques  antiguos.

:Por  lo demás, ¿quién vería inconvenientes en  que el Corse,

por  ejemplo, fuera reemplazado en Tolón por un  aviso torpe—
dezo;el’LabOrieU8e,  en Rochefort, por un  cruceró’ rápido, etc.?
Seríaun  eror  ‘desarmar el  Cuvier  para  armar  un cruceró  -.

torpedero?’ ¿‘eemplazar  el  d’Estrées  en  Túnez  por  ui  For
bm,  etc.? Y  lo  mismo pudiera decirse del Actif,  q1e  está  ej!.

Mgel  yosirve  para  nada.

Este  itiovinijento  podría  comenzarse cuando  se  quisiera;
pero  seria imp’osible generalizarlO desde el  primer momento,
pórque  aún  no tenemos bastantes buques rápidos disponibles;
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ya.11egará.esoSe  objeta que con ese sistema no seconseguirí
nunca  poder desechar los buques viejos.  Cierto es;  pero  eso,
constituye.  una  consideración secundaria.  A  fuerza  de  estar

: ‘fondeadosen los puertos, todos los buques envejecen, se estro-,
‘:Pe  yse  anticuan. Vale más que se considere como perdidos á

losbüques.de  madera, sin:v’elocidad, sin  protección, sin  arti
hería,  en los cuales se gasta todavía tanto dinero, aunque solo
seaen  pagar sus tripulaciones.  Y además, ¿qué haríamos con
esos  zuecos en tiempo de guerra? Sin duda algirna se  los  des
armaría  rápidamente  y  por oiden  telegráfica; hágase,  pues,

eso mismo desde luego y no se hable más  del ásunto,  lo  cual.:será  preferible, y paseh sbis tripulaciones á. los buques en que

hablan  de navégar eldía  de una  movilización seria.  No cree-,
mos  que sea necesario insistir  mucho sobre ‘todas las ventajas
que  habría  de reportar  esta  medida,  porque,  según  nuestras
noticias,  el Sr.  Barbey trata de llevarla á la  práctica, sin  per
der  de vista, por supuesto, las xigencias  económicas y  la  si—
tuación  del material  nuevo.

Tro4uciiZo  por

FEDERIco  MONTALDO.

/

-   —‘r  ,                                   1 (-r-•

,  ,  .
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En  todas las  observacineS  científicas que  exigenalgufla
racisiÓn,  Usase el barómetro de mercurio, por la exactitud de
sus  indicaciones; pero presenta el  grave inconveniente de ser
poco  sensible, porque notables cambios de presión atmosférica
•sálose  traducen  en  la  columna  barométrica por ‘oscilaciones
de  pocós milímetros.  Pará  quitar.  ete  inconveniente  se  ha
ideado  el sustituir-el mercurio por QLro liquido  no  volátil y de
menor  densidad,  por  ejemplo, la  glicerina,  porque  estando
paranna  misma presin  tmosférida  las alturas de la columna
líquida  en razóninversa  de sus densidades, la  sensibilidad de
los  dos aparatos guardará  idéntica relación, pero si bien estos
barómtros  permiten apreciar variaciones de presión que pa
sarían  desapercibidas en los de mercurio, son inaceptables en
la  práctica á causa de la  mucha altura  que  se  les debe de dar.

El  liarómetró  que  he  ideado,  presenta  la  misma exactitud

que  el ordinario  de mercurio, y al mismo tiempo está dotado
de  una sensibilidad tan  grande como queramos  daile,  siendo
redúcidas  sus  dimensiones.  Ftmndase en  que  la altura  de la
columna  de’ mercurio que contrarresla una presión dada, debe

.ontarse  siempre en  sentido  vertical, es  decir, que es igual á
la  distancia que media entre el extremo superior de la columna

é1  plano que pasa por la superficie del mercurio de la cubeta.
Si  el tubo del barómetro se dispone inclinado, esta distancia

(1)  I,uInsttla  6 InvencioneS.

e
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•ser  menor que la  longitud  delmismo,  y por cada milímetro
contado en  sentido vertical  corresponderán varios  mili metros
medidos  con una éscala paralela al tubo, siendó la sensibilidad
del  aparato tanto mayor cuanto menor sea el ángulo que forme
el  tubo con el planó horizontaL.:

Pero  siguiendo ál’pi  diíaletraessindicacioneStóriCaS,
•  resultaría  que pr  h.cer. iuy  sensible el arómetroS  habría
de  álargar  exftaórdinari  neiit  el  tubo.  ‘e*pizestd se com
prenderá  mejor examinando la  fi.  1.en  la  que, A B  repre
senta  la intersección del  plano hoizontal  determinado por la
superficie  del mercurio de la cubeta situáda enB;CB,  el tubo
del  barómetro, que  forma con ste  plano el ángulo a;  y  C A la

•  dlstancia’que  media entre  el  etremo  superior  del tubo y  el
mencionado  plano.  Si&ldo rectángulo el triángulo  C B A,  una

Tr-  —.-—-•—.—---—

-

FíO.  la_Teoría  del  nuevo  har,metro  de  prec1sin.

diviaión  d  p,  con  Lada  en  sentido  vertical  corresponderá  á-otra

e  q  que  tendápor  valor  eq  L___  Supoiiiendo  que  la

•   .•.‘  .  .

•  altura  CA  ós  laque  tiene,un  barómetro  ordinario,.para  lograr

que  una  de  sus  divisiones  d  p,  cLuviera  representada  en  un

barómeLro  inclinado  poruua  longitud  deterininda  e,q,habría

•  que  dar  al  tulo  la  inciindón  sen  a  =  ;  y  la  longitud

total  C  B  del  tibo  nos  la  darla  la  fórmula  C  B  =  —--.—  6

•                                   sena

•1’
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eq
bien  C B=  C A       lo que  muestra  que  la  longitud  del

•  tubo  aumntarJa  en razÓn, directa de la  sensibilidad del apa
ratO.  ‘.  •‘

Este  iiiconveniente lo evito  sustiuyendo  el  tubo’inclifladO
CBpQr  el Ce  f, que repreenta.Una  rama C eoblicua  y otra
cf  vertícal; situando la cubeta en la  extremidad f  del tubo. La
altuia  de, la  rama:e f  debe ser  igual  á la que  corresponde en
un  barómetro ordinario  á la  menor presión  atrnosfériC de la

jocalidad  en que  está  situado, y la altura  d  C, contada á con
tinuación  de lavertical4  d =  fe,  igual á  la  diferencia  entre
la  máxima y la mínima  altura  barométrica del lugar, de modo
que  las oscilaciones de la  columna do mercurio, solo se veri
ficarán  á lo largo de la  rama  C e.

En’.la  práctica he construído  este  barómetro  torciendo un
::,tüboaevidrio  cerrado por un  extremo, bien  recto y cuyo diá

‘nietro  interior  no conviene que  sea mayor  de unos 5 milfme
tro  Lo  de 3 milímetrOs son los  que me han  dado mejores

resi.dos’á’Cusa  de’quedar  mejor  definido el meniscO que
‘,sé’forna  en  la  parte  superior  de  la  columna de mercurio, lo
qfai1ita  la lectura en la escala.

ra  rama  vertical  debe tener unos 750 milímetroS de  altura,
•  incltiyçndo  én ellos2  centí metros de tubo queestáil  sumergi—
‘:,“dos’.ei1:elmércuriO’de la cubeta, pues las más bajas  presiones

atmósfricaS  no suelen ser  menores de 730 milímetroS; y  én
cuántó á la cubeta, conviene que sea bastante grande para que

mercurio  no  presente  variaciones  sensibles  de  nivel. En
uantó”al’  ángulo  que  debe  formar  la  rama  vertical  con  la
obhcua  y la longitud de esta  ultima,  son datos que dependen

‘:de la ensibilidad  que se quiera  dar  al aparatd.  Si  queremos
veinte  veces más sénsible que  lOs hasta  hoy día  usa

lá  diférencia ‘entre la  mayor  y ménor  altura  baro
 m6trica,’en estos se  puede suponer  de 780  730 =  50 mm.,
la  ,ioiigitud de ‘la rama  oblicua será de 50, nim. X  20 =  1 m.

:i  ángulo que esta rama  ha  de formar con  el  horizonle le da
 1a  fórmula

 :.:.t
‘  
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50
seu=1000  0,05.

Las  operaciones de llenar de merciirioéIrivertir  el tubo son”
idénticas  á.las que  se  verifióah para  un  barómetro  usual.  La
graduación  de la escala puede hacerse, bien por las considera

.enes  teóricas ya expuestas, 6 por  comparación’ con otro ‘ba—
‘rórneIro’tipo,  tornando dos datos extremos, dividiendo l  espa.
cio  comprendido en  tantas  parte  como milímetros  contieñe
aqúci  entre lós dos datós ‘y’subdividiexido estas partes eii otras
segdn  su  magnitud.  ““

,Lafig.  2.’  ruuéstra’iina  de  las  disposiciones prícLicas  de
éste  baróinetÑ.  EFtubo de’vidrió abc,  de 3 mm. de diámetro,

:etá  doblado en ángulá  recto.’en b  fijo en la; escuadrado  ma;-
dora  A B  C. La rama ab  tiene 2’,5 de largo, lo que  le permite  ‘Y

,.alcaíizar  una  sensibilidad cincuenta veces’ mayor  que el baró-.
metro  de mercurio  ordinario, lograñdo ‘acusar’ diferencias de
presión  atmosférica de una  milésinia  dé  milímetro  de  mercurio.
Lá  escuadra de madera está fija por medio del’eje O á la tabla

‘,.M,  que á su vez lo esta  sólidaménte á  la  pared.  La escuadra,
por  lo tanto el’barómetro, puéden girar  alrededor del eje O,

pudiéndóse  mediante  el  tornillo micrométrico’ t,  graduar  ‘el

ángúló  que la  rama a  b forma con’el horizonte, y por lo tanto
 ‘la senéibilidad del áparato. Como al  girar la  rama a btambién
gira  la  b c,’ la altura  medida desde,: el  punto’ b hasta  la  super
ficiedél  mercurio de la  cubeta sufie  una  pequeüa alteracióñ;

.‘$ra  evitar esta causa de error y todas las-que  pudiera  origi-  ‘.

nar  un cambio en el niel  del meicurio  de la  cubeta, el fondo
de  esta es móvil, y mediante el tornillo g se  sube 6 baja hasta
que  ‘dicho ‘nivel coincida”con la  punta  del  peo  ‘p, pendiente  ‘  ,

de  un  hilo  de platino  sujeto en el  vertice  del  ángulo  b  Las
indicaciones  del  barómetro, leídas  en la  regla  h i,  se  multi
plican  por un coeficzenle de  sensibilidad,  que  se deduce de la

‘fÓrmula  c ,‘‘‘,“en  la’cual’c representa dicho coefi
-,     .. /u’_—v     ‘ .  ,,  ‘  ‘‘

ciento,’ u la longitud en milfmétr’osde lá. porción de ‘la vertiéal

:‘  que  pasa por el tornillo t interceptada por dos réctas, unaho
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rzónta1  y otra paralela á’la rama ab  y quepasan  por el cje y,

distanÇia  que se obtiene por una  lectura  en la escala y divisio
nea  deltórnillO micrométrico ,y’t,  representa en milímetrosla
distancia  variable que hay entré el eje u y la  mencionada recta,
vertical  quedando  así  reducidas  á  presiones  expresadas  en
milímetros’de  mercurio,’COmO en los barómetros usuales,  des
pués  de aplicat las correcciones de capilaridad y temperatura  1

Entre  otras  muchas observaciolies’ á qúe púede conducir el.
‘estudio de las variaciones muy.pequeñaS de presión atmosfé

:rjca,  és  sin  ‘duda la  más  notable,’ la  añalogia  que  guardan,  -

‘aunque  en distinto ‘orden cié ideas, ‘con el análisis espectral de’
la  luz; así como en estela  ‘presencia de in  cuérpo determinado
énla  llama da érigen á cierto número dé rayas en el espectro,
rayas  que  pér  su  posiciÓn, ,‘nilmeró’é intensidad  lo caracteri4

‘zaji,  revelando sú  presencia,  también. las, variaciones  micro-r

métricas  de presión atmosférica presentan  cierta ‘tendencia á
‘agruparse  ea  sistmas  caracterizados por su  número, amplitud
do  ‘oscilaciones y  orden  de  sucesiÓn,’ que “corresponden con
alguna  antelación á  determinados  estados atmosféricos; pero
para  ‘eétablecer algo ciertó son indispensables muchas y  aten—

‘tas,  ob’servaciOileS: si  la  Astrcinomia, hermana  mayor  de  la.
 Meteórologf a, debe en gran parte el estado de perfección á que

-‘.‘ha  llegado á  la  bondad do los  instrumentos  ,de que dispone,
también  del perfeccionamiento de estos debe esperar la Meteo-’
ologLa  el  impulso qué, sacándola de la  incertidumbre  de que
está  rodeada, la  dote de esa seguridad ‘matemática que informa
al  espíritu  científico moderno,  porque iiada hay  casual  en la

,NáLuraleza:  las leyes que presiden  la  formación do las  nubes
‘y las  resuelven en ‘benéfica’ lluvia,  ‘son tan  ciertas y eficaces  ,,

como  las que  intervinieron  en la  formación de. las  nebulosas
-‘  ‘,‘  primitivas  y las  resolvieron  después en  estrellas; ‘y las  que

dirigen  álos  ciclones en su  trayectoria’ parabólica al través de
los’mares  y continentes, son ‘tan precisas ó:inmutables  comó

“las  que  señalan ‘álos ,córnetas sus’senderos,  al, surcar  la  iii—,”

mensidad  ‘doloS espacios,’ siderales.  ‘  “‘  ‘

CLAUDIO,  BABADAT.  ,
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3.°ELandar  de-los buques  de  guerra  en  la mar  y  sobre  la
nlia-,r4edida.—E11  el año 1887 se dispusO de orden superior’

ue  en lo sucesivo las pruebas cia andar  (á la  máquina) estipiI
Ladas con constructores particulares  durasen  más  de seis ho’
easconseCutivaS, y queel  promedio de la  fuerzaindiCada en
ste-per1odo  de tiempo constituyera  la  fuerza  especificada de
aballos.CUafldO  en el año  1883 se adoptó  el tiro forzado, las’
pruebas  efectuadas con este se limitaroli á  tresó  cuatró hoia»
no:sufriendo  alteración el  tiempo invertido  ñ  aquellas) coh
tiró  ñatural.  Unos cuatro años  despuós seacorció-que  estas
pruebas: durasen  doce horas,  á  ser posible, según la  estación
del  año.  En la  .práctiça se  demostró que  para  pruebas  erar
tiuhas  horas,,especialrfleflte en dias cortos; así,  quocI  périó
doregianientario  actual para  dichos fines  es de ocho  horas.
odáetaS  púuebas  se.llevan  -á cabo  con  -un  buquetp1Cd’

 de máquinapróViieflte  delrepeátiVÓ
estblecilT1iflto  hallándose el-expresado -buque en su línéa de ‘

nagaoifli  4-cuyo  efectofreentetIete  hay-qlaSttar1ó’

 Tomadódol Eniner.  -

TOMO l.—JUN1O,  1890.
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para  que  esté bien  calado. Los ingenieros  particulares  cons—
trucOreS  de las máquinas son irresponsables, tocante al andar,  1

pero  garantizan el desarrollo de una  fuerza dada  durante  un
•  período  dado, con un  número  también. determinado  (aproxi

mao)-de  rvolucioneS.  Desde algunos años á esta parte, el Al
miranmzgO dispuso qie  rigiera  la  siguiente  regla  práctica,  á

•  .  saber: que la fuerza máxima desarrollada, probable, y continua-
monte  para navegar á la  máquina en la mar, durante  períodos
prolongados,  no exceda de los dos tercios ni llegue á ser menos
de  la  miiad  do la  fuerza desarrollada  COfl tiro naLural por el
buque  construido  por  contrata,  sometido á  prueba.  Además,
nlainiposibi1idad  de  hacer  alguna  concesión constante,  por
suciedad  de fondos, mal estado de la mar,  ó fuerza y dirección
del  viento, solo se siguió la práctica de registrar  el andar que

.on  la  fuerza reducida  caminaría el  buque si  tuvier.a sus ron—

 linpios  y con  mar  llana.  En el, Estado  General del  pre
-  s.eute año se insertan  datos referentes á  todos los buques que

e  construyen  actualmente,  no  solo respecto á las  pruebas de
fuerza  de máqiiña  y-de andar estipuladas  con los construct&

res  particulares,  sino  tocante  al  andar  y  fuerza de máquina
aptoximadaS  para navegar  continuamente  con esta,  de estar
1os  fondos limpios  y la.mar  llana.  Mediante una disposición
 expedida en  el año  1887, las pruebas  prácticas  se  ometen  á
esta  regla  aproxirnda.pa1’a determinar  la razón en que estd la
fuerza  de  máquina  desárrollada  en  la  mar  durante  períodos

-  prolongados, con dicha fuerza desarrollada al  hacerse la  prue-  -

�aestiPUlada,  según  contiata. Por  orden  del Almirantazgo s
han  hecho pruebas de noventa y seis horas,  6 do menos dura-

-  -ci,  según  los  casos, en  los- buques de guerra,  armados re
stientemeflte  y en otros, al cabo de algunos años  de  desempe

ñar  servicio. Dichas pruebas son severas,  principalmente para
iCS  buques  recientefliente armados,  pro  los  resultados  han
sido  altamente  satisfactorios. En  el  estado B se insertan  los
datos  relativos  d un  número  considerable  de buques,  cuyos

•  nombres se  omiten: la  mayor  parte  de aquellos on  muy mo—
drnos,  perteneciendo los demás á tipos :ás  aútjguos.  -  -
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ESTADO  B.

DuraCIón     RESULTADOS      Tanto por
‘ót.-          cientO  do  1n

•   ej         U5EZ.I1CÁ      OBSERYACIONES
lacion  á  la

»          ctual. Estipulada.  estil)tilatlfl.

4237      5000      85,0

040       900      71,0
718       850      4,5

1807      2300        78,5

815      .050      86,0
546       600      01,0

600      94,0

43     1000      04,0

2  225     2 200     101,0
1 Se paró,   causa  de  la  mar

1 gruesa  de  proa.

96«
120.96

96

738J
80

2195

•   96.:      089

•  68/4    4855
•58  .       843

20  735

.14        730

•            764
•  35        545

1095

.96

96,Ir•

90  ‘.;

1  200

1.400

5  600

860

720

720

1 000
720

2  100

1  400

90,8

71,0

.88,2

90,0

102,0   So paró,  á causa  del  tiempo.

101,0   Íciein.

75,0

70,0
05,0   Se moderó  durante  SM”

causa  de.rnal  tiempo.

44,0   Se  moderó  á  causa  de  la
iiebla.

.80,0   •‘  •  •.

95,0   •‘  •.  •.  •  •

013

1123  H    1400
.686

En  aclaración de  lo expuesto aiitei’iormeilte, se insertan  á

ontinuacióu  los resultados de las pruebas dl  Howe.
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Andar,
Fuerza  en nudos,

-                                     ind+cada  con mar
PRUEBAS  ESTIPULADAS  SEGÚN CONTRATA.      en    flanay con

caballos,  los fondos
-  -                  .- :                          limp,OS.

Tiróforzado11600    6,9

Idem  iatural8200     15,9

Andar usual continuo  it la  mitquiua (calculado)   4 500,    13,15

Estos  datos arrojan una  reducción de 3,4 6 de 2,4 nudos por
hora,  relativamente,  en el  andar,  en  a  prueba  COfl tiro  foi’
zado,  y en la del  tiro naturl  al  comparar dicho andar  con el,

de  las condiciones normales ¿alculadas. Por poco enterado qu
esté  cualquiera  en el  asunto, al  reíerirse  al Howe,  lo califica—
rfa  como un  buque de  17 nudos  de andar,  ignorando  que  el
itiro  forzado  solo se  emplea durante  períodos de muy corta
duración,  de tres  it cuatro horas, por  ejemplo, bajo circunstan
cias.extráordjfl’ia5,  en  las cuales uno  ti  dos nudos  mits en
el  andar  es  do suma  importancia.  Las  personas competen  te

en  esto,  saben que  no  ofrece duda.  Se  citó luego al  iVfeciusct,
-eomOOtrO cso  anitlogo, it cuyo buque se refieren los datos si
güientes      . .   .  .

1’.: 1                     ..‘Andar,
-                   -           Fuerza  en nudos,

indicada   con mar
•        PRUEBAS PROGRESIVAS.              en   llana y con

caballos  los fondosP

Tiro  forzado                          10 000    10,9

Ídem natur’ll                               0300    18

Andar  usual  continuo.(  l  máquina).,3  500     15,

El, andar de los bujues  de dicho tipo, sin  aforros de madera.
 cobre, con rnarllana,  debía ser  de 18 nudos por  hora,  col).
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irlitti’al;  habiéndose calculado que  el  expresado andar de
ioS  buqusafrad0s  se  disminuiría  en 0,75 de nudo. El Me
dusa, sin, aforros,  anduvo  18 nudos en  las pruebas,  contiro
paturál,  y’ el Marahon  y ci MefpomeJzc (aforrados), desarrolla
on  más d  17,6 nudos,  tambiéii con  tiro natural,  en las prue-’
has  é  doce horas.  Se calculé  asimismo que  con  tiro forzado
oó  pasando este  de 2”  de agua)  como preión  atmosférica,
el”andar  máximo de los buques no  aforrados llegaría á 20 nu
ños,  y  él dó los aforrados á  un6s  19,75. El Medusa,  en sus  pri
meras  pruebas, anduvo  19,5 nudos,  pero las  hélices que  ile
‘abanO  erán adecuadas para desarrollar  gran andar;  sustituí-
das  aquellas  por otras,  con  nierios revoluciones, aunque  con

•iáóiitica  fuerza, aquól llegó  19,9 nudos. No habiéndOSe obtc—
¡ilde  riejores  resultados con  las nuevas hélices,  se acordé no

•  ‘ariar  ls  de los demás buques.  El  M1pomehe,  aforrado, éin
•ambi.ai’  us  hélices, anduv  19,6 nudos en laprueba,  cori tiro
fdo.

E[AirnirantazgO,  en  circular expedida hará  poco más de un
nñó  ha fijadó reglas  especialóS para  el uso  de los aparatoS del

:trfórdo.
e  previene, á este efecto, qúe  en  circunstancias normales,

.ia  4ei’ón  atmosférica en la  cánara  de hornos  no  exceda de
,:.“.  deagua,  lo que se puso ei  práctica durante  las  rccicntS

iaihras.  Se previene igulmeflte  que  los  aparatos del  tro
no  se han  de  usar  con  más  de ‘/“  de presión, á  no

 extraordinarias,  y  aun  en  este  caso,

6iÓ  dirantO  períodos cortos  de  tres   cuatro  horas,  cuando
•fiirairiItamente  importante  sostener  el  máximo andar.  Uno
,loesultad0S  ohenidoS con la  aplicación del tiro  forzado,

•:b  id  qüe la discrepancia entre  el  andar  en  la  mar  y  ciclo’
•peatOme.maYo’  propórciOieS, lo  que ha  originado cqui-

 se  debe hacer  constar,  no  obstante, por s&günda
•vezqiié  los hechos son del dominio publico, y que los htXqueS
inglesés,  tocante al andar oficial, se hallan  en igual  caso quo

‘iós:  buques  de  guerra  extranjeros.  Para  cuanto  se reflCrø á
•i’iesprácticOs,  el anclar de  prueba, con  tiro  natural,  es,  sin
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embargo  preferible, al efectur1.  con el  tiro  frzado  en  el te—
rr’eno  comparativo, toda vez quese.  pudicralmPleaI’,  como
ya  ha  ocurrido,  diversos grados.de  tiro  forzado,  habióndos
prescindido  de las instrucciones  del Almirantazgo, referentes

 la  máxima  presión atmosférica, ‘en las  pruebas de algunos
buques  extranjeros.  A  fine  del año1888  se. dispuso  que  se

,‘efetuaseu  pruebas  con  el  Mede,  considerándolo  como  uli

buque  típicd,  á  cuyos  eectos  e  previno  que  sus  .fondo

,•,stuVie  limpios  y  pintados,  lo  cual  no  se  cumplió  del
tódo,  no  habióndose  empleao  composición alguna  anti-co-
rrósiva.           . .

EI.buque,  además, estuvo á flóte. en  la  dársena  algunas  se
;ana  con antelación á. efectuarse las prúehas, las cuales, por

la  súciedad de los fondos, no fueron satisfactorias. En vista do
esto, se efectuó la  prueba con el buque  hermano del Medea,  el

Medusa,  en condiciones idéntics  decalado, estiva, etc., con sus
á4uinas  procedentes de  la  misma casa  constructora, y  con

‘.L’hélices también de igutles’ dimensiones, no existiendo más di.
‘feroncia  entro ambos buques que  la  de estar  limpio3  los  fon•

.  dos  del Medus.  El Medea anduvo 16,9 nudos, con 5 800 caba
‘IIos,con  cuya fuerz  caminó el Medusa á  razón de  17,6, y  do

‘‘‘.‘;;:‘17 ñudos,  con la  do 5 000 caballos; la  diferencia  en el andar
:‘_,:  fuétambien  marcada,  al  sór  las  velocidades moderadas. El

Meda,  cón una  anó  de pintura  espesa en los fondos,  con
fuerza  de unós  2000’caballos, anduvo 13 nudos, mientras quo
el  Medusa,  con los  fondos limpios,  desarrolló ‘igual marcha,

•   •‘cóñ fuerza  del  600 caballos.  Debo tenere  presente  que  las
‘condiciones de suciedad  del Medea  no  eran  tan  mala  como

las  de muchos buques armados..Lo  expuesto manifiesta cuán
‘C,,..,,irtantee  qmié lós’buqu.es aúdádores’ei’trcn en dique  fre—

•  cüentemento  $rr’lim’piar  ‘u’fondÓ’;  ‘evidenciánd.ose al  pro
pio  tiempo las  acertadas  disposiciones del  AlmiranttzgO en
ordónar  que la  maór  parto  dó los  crucerós en  construcció’

•‘  lleven  aforros  de madera y co1Dre         •

•  .  .  4.  Condicions  especiales de  la propulsión  de  los buques  de’.

,guerra.—En  la  actualidad se critican  muy frecuentemente los
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eleméñtos  de los buques de guerra  para navcgar á la máquina,
•estableciéndos  un  prangón  desfavorable entre aquellos y los
deIos.biqUeS  mercantes.

Al  hacerse este parangón no se tienen  presentes las diforen
ias.mrcadas  que existen entre los seryicios desempeñados por
las  os, clases de buques, ni las dificultades inherentes á la pro
pulsión  dolos  de guerra.  Esto equivale ñ decir que, el objetivo
dl  buque  de vapor mercante y de su máquina,  es navegar con
estaoñtinUamente,  á velocidades máximas determinadas.

 cuanto á los vapores que conducen pasajeros, se conStru
yen’ paia recorrer  distancias dadas de un  puerto á otro,  nave-
gando  á velócidades especificadas. Así  sucede que en realidad

lós’ vpores  mercantes navegan en  condiciones uniformes  de
desárróllo  de  fuerza  y  revoluciones  de  mdquina,  pudiéndose
regular  todo,  como  efectivamente  se  regula,  á  fin  de  obtener
 .n  esfas  condiciones  los mejores  resultados.  Los  maquinistas
y  diiiás  están  acostumbrados á  desempeñar SUS  respectivos
cometidos de una  manera regular  y uniforme,  lo que produce

,‘econornfa  y  eficiencia, ‘y como el regreso del citado  personal
 los’ ptiertos es  periódico, se  puede dedicar con  asiduidad  á

efectuar  las reparacioneS que sean cónvenicflteS. En los buques
de  guérra  es diferente;  supóngase  el caso ms  usual,  el  de  na
vegar  uno  suelto,  y  sucede  que  no se halla tan favorecido; traS
vesfas  análogas  y  la  mayoría  do sus  cruceros  se  efectúan  á

velócidad  moderada,  que  solo requieren  el  empleo  de  parte  do
lafuerza  de su  máquina,  reservando  para  casos extraordinariOs
Ja  fuerza máxira,  lo que  resulta  tanto  más  difícil  cuanto  más
crecido  es  el  limite  mdximo de la  velocidad. El  Howe, por
ejémplo,  puede andar á 9 nudos con menos de  1 200 cahaltós,
fuerza  que no llega  á  un  sexto  de la que puede desarrollar  coñ

[,‘‘  tiro natural  durante  algunas horas, y no obstante, con sus md—
quiiias  y calderas puede andar 15 y más do 16,5 nudos respec—
tivamente  con  tiro  natural  y  forzado.  Las  pérdidas  resultantes

cii  el funcionamiento de la máquina, inevitables en  estas cir
cunstancias,  han  de ser, considerables navegando  á  la  veloci—
dadmoderada  que  se sostiene en  un  crucero, á pesar de pro-
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curarse  por todos los medios posibles disminuir Jas  referidas
pérdidas  empleando  una  soia  de  las dós héliçes u  otros re—’

-  cursos.                 , .

Enel  Blake  y Blenheirn,  cuyas  máquinas exceden de 13000
caballos  de fuerza con tiro ntural,  se han  adoptado 4 juegos
de  las expresadas provistas de aparatos  especiales para desco
‘nectarlas,  á fin de que queden en esta  disposición las de proa)
:cuando  crucen los  buques á  regúlar  velocidad. La fuerza de
máquina  comprendida en una extensión tan considerable hasta
e  referido  límite,  y  el escaso desarrollo  de aquella  bajo cir

unsLancias  normales,  originan  indudablemente  no  pocas de  ‘

lás  dificultades que  se experimentan  ii  las  máquinas de  los”  ,

buque  de  guerra,  dificultades’ que  desaparecerían si dichas
‘máquinas  funcionasen continuamente  á  gran  velocidad como              1
‘1  de los buques mercantes. Cuando un  buque dcguei’ra cons

tiLuyela  unidad de un  cuerpo de buques,  el caso es  aún  más
complicado.  ‘

Preseiiiar  las maniobras de una escuadra numerosa, viendo
como:estas  naves colosales cambian sus  formaciones conser
vando  al propio  tiempo sus  puestos., es  un  espectáculo gran
dioso;  pero cuando so pon  enpráctica  lo que se requiere para  ‘

el  logio de fos fines oxpresdos,  sobre todo lo concerniente al
mah’ejo de las mdquinas propulsorasy  aparatos para gobernar,

““e1  esectcuio  inspira aún  mayor  interós. Supóngaso que una
‘escuadra  hubiera  de rnaniobror á 9 nudos. Todos los coman—
dantes  tendrían  que contar con una  reseiva  de vapor  equiva—
lente  á un  exceso posible de 2 d. 3 núdos  para poder conservar
sus  puestos. Esto pudiera parecer póco, pero  significa mucho.
El  ilustrado conferenciante citó ‘luego Un. buque actual del an—

•‘,4:;ydemás  quesçexpres

Anclar            Fuer’za en caballos         Revoluciones

O’  1000  50  ‘

-           11’                  1800   .             60

12,2        ,  3000  70
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Só.inflere,  por tanto, que para dar la  máquina  10 revoluciO

nes  más  sobre el  andar  medio prevenido  (9 nudos), se nece
sitaría  contar con 80 por 100 más de fuerza, y para  que el nú
merode  revolucioflS se elevara á 20, la  fuerza disponible ha
bría  dser  de 200 po!. 100. Estandoel  comandante en el puente
el  buque de su  mando, fectíia  observaciones continillamente,
‘tocanteal  puesto que  debe ocuparen  relación con  los demás
1uqúe  de la escuadra,  por lo que  el expresado jefe se ve ,pre—
adóá’variar  frecuentemente la  velocidad de lamáquifla,  á
cuyo  fin  ls  maquinistas  han  de  estar  dispuestos  para  dar
cumplimiento  desde luegó i. las numerosas órdenes que cons
tnteme11te  comunica  el  jefe.  Lo  expuesto  explica  de  una
nrnnera  detallada .las  cuestiones  difíciles que  se  presenta!],
concernientes  al consumo del  carbón y  deterioro  de las má
.quinas  de los  buques de guerra,  comparados con los  mercan
tes.  Elorador  citó luego otro  ejemplo, á  saber:  Supóngase á
una  escuadra andando á la citada velocidad de 9 nudos, y que
¿os  cruceros, á regular distancia de aquella por la  proa, fueraii

-  los  cazadores, y que uno de estos,  sea el  Medusa,  cuyo andar
*9’nudos  lo consigue con solo 550 caballos, que  viene á ser la
terceraparte  de la  fuerza de  una  de sus  cuatro calderas, con
iiró’ntural,  máximo. En  estas circunstancias, los fuegos, pro.
bableion.te,  estarían respaldados. Supóngase que inesperada’
rnnte  el  almirante. hace la  señal de  navegar á  toda  máqui—

 te’  utia  dirección dada,  que,  por  ejemplo,  fuera  hacia
‘proa  Ahora  bien;  se  necesitaría  algún  tiempo para  dsarro—
llai  4,000 caballos al funcionar la  nitiquifla con la  citada fuer

Ia  dé 550  (sea  una  hora)  para andar  16 nudos,  on  cuyo caso,
.el  andar medio por hora del Medusa sería de unos 12,5 nudos,
y  aunque después de transcurrido este  periodo de tiempo an
duviee  16 nudos,  la  ventaja  obtenida-en  su  andar,  respecto
al  de la  escuadra,  solo habria  sido  de 3,5 nudos.  Se  somete
este:súointO  ejemplo á  la  consideración de los señores que,

•  durante  las maniobras  de referencia,  tanto se  sorprendieron
en  vista de que los llamados cruceros rápido,  a  recibir la or
deii  de navegar á  toda velocidad, no la  cumplimentaron en el
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•to-perdióudoe  de  vita  prontamente.  Conviene  tatnbién
tener  presente que:con’ referencia á  un  crucero desenipeñand
el  servicio de cazador, con Sus fuegos encendidos, aunque  es
paldados,  á fin de levantar yapor  en un  momento dado, no se

•    puédecalcular  la ecuación del-carhónT consumido  con arreglo
á  laIuezza  requerida; aunque solO sea- para  navegar  en con-r
sracon  la escuadi’a.’Esto’stá á- la vista,  y no obstante, pasa

•   desapercibido con frecuenia.’-  •-  :-  --  -  -  -

-  Mediante  la  experiencia adquirida  en  estas maniobras,  se
1 ,  realizan  en  ciertas clases de buques,  más -bien que  modifica

clones,  aditamentos, los cuales se pueden  agrupar  bajd los si
guientes  ties  epigiafes  (a)  Mayor veuti1ción,  la que  se  ha

-  considerado adecuada,  especialmente en  las  cámaras  de- cal—      - -

;derás  y máquitias; colocadas debajo de las cubiertas protectri—
:ces  Cou aPreglo á. ‘experiencias de otrOs tiempos,  ]as instala-  -

ioics  primitivas’ podían pasar;  pero en virtud  de las crecien
-  téspresiones  de vapor,  niayor  fuerza, y lás numerosas máqui—
•-x-as uxiliares,  se requiere  evidentemente más  ventilación, la
cual-,  por tanlo,se  proporciona. (b)  Mayor facilidad para esta
bleceila  comunicación entre  las cámaras de- máquinas y  ca]-

doras,  colocadas ápoda  altura.  Se  introduce  este aditamento
por  ser de absóluta necesidad para  las condiciones de seguri—

“dad del personal de máquina;  y para  el buen  funcionamiento         -

de  esta. Esto té -ha comprobado en  la práctica,  á bordo de los
mercantes  cuyas  máquinas  trabajan  con  presiones

mus’  altas.  A  fin de  efectuar la  expresada  comuuicaCófl, s     -

-  ,  -requiere  que, los  mamparos  estén. provistos de  puertas;  pero
‘como  en  los buques de la Ai’mada los individuos  destiñadOs á

•  cerrar-las  estancas están mu  bien  adiestrados en  esta  faena,

:es.bceptablc  la iñstalaciÓu de lichas  puertas,  en la suhdivisiór
estanc’a (c) Mejores  disposiciones, para  el acarreo -del carbón,.

-  -  desde  las carboneraS altas,  á los  hornos de los  buques  provis
tos-de cubiertas prótectrices. La laboriosa y  continua  couduc

•  .  ‘  ción  de fuegos, durante  las maniobras, han  patentizado la con-
-   -  veniencia de perfeccionar dichos medios de conducción. Asun

.to es este que se ha estudiado muy  prolijamente  en  todos los

1•
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proyecIOSflleY0s de los buques,  evide.nciáfldoSela convenien—
ciade  petfot’at, lo menos  posible, las  cubiertas  protectriCes
El  sistema seguido en la clas  Medea, y  en los  planos de bu
qixes posteriores d esté;  ha  sido el  de llevar  la  mitad  del re
puesto  de carbón, y con  frecuencia  su  mayor  parte,  en carbo
neras  instaladas debajQ de la  cubierta acorazada, adyacentes (i
la  cámara de hornos  y n  cuanto  al  acarreo del combustible
expresado,  desde las carboneras  altas, se verifica por medio de
disposiciones  en  sentido  longitudinal,  do  modo que  todo el
carb6n  necesario se  conduce con prontitud,  echándolo en las
carbonraS  bajas, cerca.de los hornos.  Todas estas instalacio
nes  han dado buen  resultado,  consistiendo las adiciones efec—
Luads.eiihaber  abierto  á cada banda,  en  la  parte alta de las
carbóneras,  tres 6 cuatro registros provistos de sus respectivas
tps  acorazadas. El conferencialite  menciona  lo expuesto,  en

•  raón  á  que  se  púdiera  crear,  en  virtud  de  ciertos  asertos  pu
blicados,  qieen  vez  de  un  simple  aditamento  S  hubieran

récoiistruido  algiii  tanto  los buques.  En  los  cruceros  fajeados

eseCesario  efectuar  reformas  andlogas,  aunque  mís  extensas,

fin  de  facilitar  el acarreo  del  carbón,  las  cuales  se  han  lleva
dó  &t cabo  en varios de los expresados,  haihíndose  entre manos

en  los. i’estantes.  0

0  0 En  la  discusión  que  seguidamente  se entabló,  el  almirante
May.ne fué el primero en  usar  de  la  palabra,  habiendo  mani
festado  que,  si bien el  tiro forzado pudiera  ser  necesario para

los  tóÍ’pdóros, el  Almirantazgo  había  circulado  una  orden  Ii—
mitando  en  los  buques  grandes el uso de  dicho  tiro,  el  cual,

én  el sentir del  almirante,  lo  emplearían  pocos  oficiales,  aun
 en  circunstancias  extraordinarias,  por  el  riesgo de  averiarSe
laS  áquinaS.  Sir  E.  J.  Reed  dijo  que  estaba  conforme  con

,cáttodas  las apreciaciones de Mr.  White,  6 hizo constar  que
nunca  se  prestaría  para  formar  juicios  d  la  ligera  sobre  los

•   buqueS,  cuyos  defectos  notables  censuraría,  aunque  con  ladebida  mesura,  respecto  á estar muy bien enterado de las di-.

ficultades  con que  tiene  que  luchar  el  arquitecto  naval.  To
canté   la  cuestión  do porte,  creía  no  podía  haber  dos parece
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rs  el btique’ más gr’snd  ‘ss el  mejor: ELi cuanto ‘ála  voz que
soha  corrido de haber sido  el orador  el  apóstol de  buques de

-  póco .orte  y eslora, se aludió á los acorazados, no á los prole
.idos  arcialmente.  Haciendo caso omiso de la  custión  de las

•  ..‘eondiciones militares,  era  indudable  que lo  nuevos buques
royctados  por  Mr.  White  ‘serán notables,’ los  mejores de la
Marina  británica.  Celebró que  todo’lo  hablado,  sin  venir  á

jito,  en las Cámaras, sobre,el  acuerdo de no  constrUir mis
córzados  grandes,  se  ha  ‘disipado ‘del  todo,  mediante  el

“.pr’sgrama  del  Almirantazgo.  En  cuanto  á  ló  expuesto  por

Mr.  White  acerca de lascuhiertas  protectriCeS, estaba cbnfoi
‘ne’desde  hace tiempo. Respecto á las  pruebas  sobre la milla

‘niedida,  sostuvo que  ‘sxisten conceptos sumamente  erróneos
iendo  aquella “el único elemento normal ‘con el  cual es  com

p’ai’able, no solo el andar de los buques ingleses,  sino el de los
,cxtanjeros.  Elininada  la  influencia  del  tiempo, y  usándose
‘‘solo  aibón  escogido,’ es. por  otra  parte  inverosímil,  deducir

.ol aidar  en alta mar,  del que  se ‘desarrolla sobre la milla me

lida.  Tocante á las  cabezadas de los  buques A’dmirat,  no  son
:‘  peligrosas,  pues en idóntico caso se hallan los monitores ame

,‘“‘ricanoS que  están éxentos de riesgo,  á  pesar de  tener  18’ de
:.óbra  muerta,  siendo así  que la, de los Admiral  es de 8’ á  10’.
Es  dudoso, sin enibargo,  que los cañones de estos  se manejan

‘cóñ  mar de proa, hatiendo’llegado á noticia del orador que  fud
Lorzoso instalar  en ‘cierto buque  ‘un ñamparo  transversal  en

.,jibierta,  á in  de impedir’ que  l  marejada entrase en la bar
beta.  Mr. Wliite  rectificó este  aserto,  manifestando que en el
‘caso,citadO  la  artillería  no  estaba  montada, en la  expresada

harta,  cuya construcción no se  hallaba  terminada. Esta ex—plióación,  sin embargo, ‘no satjsfizó,á Sir Reed,  quien  afirmó

que  los partes dados poi’ ,los’cornandanteS de los mencionados.
bucfués Adrnirat  no. se,presentarOn.efl el Parlamentó,  envista
e  hacerse constar en estos docurnentpS que, por  estar la proa

‘,e.dichos  buques  tan  sobrecargada, SUS  condiciones son poco
•  satisfactorias.  Sir  Edward Reed,,al  terminar  su discurso, se

“.mostró  muy  satisfecho pór  las  recientes  disposiciones,  me—
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diante  las  cuales  se  destinan  créditos  para  las  maniobras  na-•
vales,  á, diferencia  de lo  aconteci.do  ei  otros  tiempos,  en  que
solp  se  ncdían  aquellos  paia  construcciones.

Elalmiratite  Morant  dijo que  estuvo  embarcado  á  bordo  del
Ansón.Un’mes,  que  durante  tres  días  hubo  mal  tiempo,  y que
estaba  onforme  con lo  dicho  por  Mr. White,  en  favor  de  estas

e’de’bUqUe5.  El  andar  l  ‘4nson,  con  mar  de  proa,  fu&
‘de.8á’’millaS,  habiendo  pódido  disparar  su  artillería  en  to—

•  das  ‘cir,unsLaflcia5.  Tocante  iI la  habitabilidad,  del  buque,  la
atmósfera’  era  á  popa  algo  densa;  pero  con  la  instalación  de
ventiladores  se purificó;  por  el  cost.uraje de  la  cubierta  á  proa,
sin  embargo,’ entió  mucha  agua,  lo  que  obligó  á los oficiales  á

•  djar.sÚS  cámarotes..  La  tripulación  no  tuvo  novedad  en su
alojáfliié1tOS,  habiendo  tenido  noticia  el  orador  de  que  con

..psterioridad’  las  cubiertas,  se  han  dispuesto  de  manera  que
,quederi..eStatlcaS.  Sostuvo  que  los  buques  de  guerra  han  de

Øer  navegar  á  toda  máquina,.  hasta  que  se  les  concluya  el
carn  que la. ventilación  artificial  era  necesaria  en  las  cáma-.
rs  de’ hornos,,  pero  no  en  los  vasos  cerrados,  y  que  en cir

‘sLnCia;algU  se  batirí a  en  esta  disposición,  respecto  á
•qels1alde,ras  se  podrían  averiar  en  un  monlelitO crítico.  Eu,’
.1aÓ.1886  ocurrió  el  caso  de que  dos  buques  de  guerra,  qu&

‘Y;  jjavegban  sin  novedad  con  tiro  natural,  tuvieron  fiecuente

avér,fáS.en  su  máquinas,  usando  el  forzado,  el cual  no podían
.,sdérieuna’h0ra.

,...El’a1miranteSiI’  3. Willes,  hizo  algunas  observaciOñes  so

br  la  necesidad  de  contar  con una  plataforma  fija  paia  la  ar—
tillrfa  indicando  que. convendría  se  participase  á  la superio
ridd.,él  número  de  balances  que  los buques  dan  por  minuto.
Oflçiál  alguno,  á  su  juicio,  debiera  batirse  emplearclo  el  tir&

Y  .fordb.
El’c’apitá”  de  navío,  Long,  dijo que  los  buques  de rcducid

,pte’,’.SOfl  necesidades  políticas.  Se  dice  que  los  buques  de
guerra’  ingleses  estén  en  todas  partes,  pero  con  los  grande3
‘ésto  o  so puede  lograr.  Al entender  del  citado jefe,  el mam—

rO  poel  de  la  supereStrUctfll’a,  ó  sea  construcción  elevada,
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débiérajenér  l  forma dela  proa  de  un barco,  á  fin dedespc
irejOr  los golpes de dar.  En la  guerra, creía el oradoi’, que
los  buques  de guerra  siempre  habrían  d  navegar fi grandes
velocidades,  y  qúe  los  oficiales de Marina  iempre  estarían
éúpapados  de agua, ó cubirtos  de polvo d  carbón de piedra.
Linfluencia  del  crecido poiLe de. los buques,  respecto á las

:disposicioie5de  éstos para  navegaráiamquiria,  con mar  de
pÑa,es  enorme, asrto  que  qiedó.comprobado por  la  expe—
jiencia  del orador,  d’quirida  en  el RaU(snake  y el torpedéro
N4meroSl.

El  almirante  Si  Vessey HamilLói,  opitió que el que  emplea
eltiro  forzado, mata lagallina.que  one  los  huevos de oro;
que  convenía por todos estilos que los irquitectos  navales na
‘egasen  d  fin  de estudiar  las  cualidades de  lós  buques  que
construyen,  y que’la’instruccióii  príctica  adquirida  en  este
 iainó  en los arsenales,  debía ser  msdetallda.

Le  causaba  sorpresa  que  un  buque  que en lamilla  medida
dearrollaba  11500 caballos  de  fuerza,  solo  navegase  conti

nuatnente  con la  de  4 500.  Era  adverso  al  tiro  forzado como se
usa  ctualnieute,  si bien afirmó que cslc se halla  en  la  infan
cia,  yque  lo usaría en una  retirada, pero jamfis al dar caza.

Elcapitán  de  navío,  Baden. I’ówell,  manifestó deseos de
•  nocer  detalles referentes al gobierno delos  buques de la re
Hferidclase  Admira1,  cu’asquillasporlO  recias le infundie—

ron  recelos, cii visTa del caso del Ajax,  al cual conviene darle
uírsguardo  de 0,5 de milla.El  orador luego hizo la  siguiente

•   interrogación:  ¿Cuáles  seiian los efetos  experimentados en el

tirÓ,  si durante  un  combate las  chimeneas se vinieran  abajó?
FInalmente,  indicó  que  desearía  que  la  sección  de  cons1ruC

.ei6i  hiciera  una  travesfaen  los citados buquesdurante  clin—

•:$ierho;  con elfin  dé  adquirir  exériencia,  que seria  muy  pro
vchósa.         :.••       ‘•

Séguidamente  la  disensión  tomó ótro  giro,  versando  sobre
elrtiro  forzado,  sunto  que  parecÓ ser  de actualidad  entre  los
xñaidríos,  del  cual,  scgiin  seha  visb,  se ocuparon  poco qe
niucho,  todos los oradores ya citado.
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‘Mr.  Fothergill,  habló despus  del’ capitán’ de aio  Badeti,
cxpoiiiendo  que  si  bien  el tiro  equivalente t.  W’ de agua’ se
bti’dne  cón una  máquina  de viento,  se logra del mismo modo
on  la  chimenea usual,  sin  riesgo  algúno.  ndicó  tambián  el
rador,que,  por ófecto de lafluencia  violenta. del aire frJó ála
ániara  de combustión etandoabiertas  las puértas de los ho
nos,  clderaalguña  podía águanlar  uii tiro igual  á 2”.en  vaso

eerrádo,  y que para usar el  tiro forzado lo mejor. era tener  ce
rraas  las puertas  de los’ ceniceros. Varios vapores had  nave—
gadó..en.esta’ disposición sin  novedad durauté  siete afios, exis—
tiendó  actualmente  15 de  aquellos en la  carrera  de  la  India,
qdehcen  del’mismomodo mivbgaciones de un  mes:  Las  pre.
siones’cmpleadas  no  éxcedieroi  de 7/a”,  debiíndose,  d  juicio
del  orador, usar de 3/’7.  Con las primeras,’eI consumo de car—

‘bón  filé  de 20 á 24 libras  por pie ‘de superticie de prrilla,  por
hóx’iÇ habiendo  llégad’o á  40 libras  en  ocasiones

Mr:Mac  FarIne  Gray,  dijo  que  el  tiro  de  )“  se  interpreta
‘dó  varias  maneras,  el cual  viene  á ser el natural  obtenido  con la

ehim’énea.  cada  lO’ de  esta corresponden  1/n” de  tiro,  de modo
qúe  con nila  chimenea  de  altura  normal  se obtiene  próxima—

te:,W’,  Óbteniándose otra  altura  con las  máquinas  de  vien
to;asque  en  realidad  se  dispone  de  1”. Si  se  pudiera  adaplar
“  dearcilla  d la  plancha  posterior  del  tubo,  lo cual  pudiera
éciaséquible,  el  tiro forzado  funcionaría  muy  bieti,  y  queda—

jjreuelto  unproblema  importante.
1 ‘Mi’.Sennett,  dijo  que  es  responsable  de  las  máquinas  y
.•áidÑás  construidas  durante  su  permanencia  eii  el Almiran

‘tzgo.
.‘..:Con ‘referncia  al  tiro  forzado,  opinaba  que  esta  fiase  se

,‘eSta.intorpretaCiones,  considerando  la  de tiro  ,necdnico
‘.it.éadecuada:  indicó  seguidamente  que  las  chimeneas  de  los

luqües  de  guerra  son  de  escasa  altura  por  lo  que  las  rnáqui

.misde  viento  suplen  la  falta  de  elevación.

 La-aplicación de dichas máquinas-no es reciente, pues toclós
1s’acorazados  antiguos las llevan:  la  iminovacióri no  consiste

enilsárlas,  sino en emplear los vasos cerrados, de manera que
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e1.  airé  inLioducido en  estos pdr medio de las expresadas má—
quinas,  afluye á los hornos: el orador. después manifestó que
Mr.  Mac F.  Gray,  estaba equivo,,cado respecto á que la )“  no
Óxcédo del tiro de la chimenea, pues cuando se usa, los apara
tos  de cierre  poi  los  cuales  so entra, en la cámara do hornos,
sienpre  están abiertos. Por último,:’dijo que los comandantes
l1eanal  exceso el uso de las mtquinas  de  viento,  dándose el
¿aso  do que el comandante del Poiyphemus,  hubiera  manifes
tado  que no estaba  habituado á que  las maquinas principales.

dé  este buque  trabajaran  con  menos de 1”,  el cual con ,“  no
•  haría’camino.

Mr.  Durston,  empleado del Almirantazgo, ‘dijo que ningúni
sistema’ de tiro forzado era  reglamentario,  y que actualmente

‘seefectuaban  experimentos para  potoger  las planchas de los
tubos  segán lo propuesto por Mr.  Gray.

El  almirante  De  llorsey,  dij-que  al igual  de lo practicado
:‘  con la válvula de seguridad,’ en las calderas ,se debiera instalar’

un.  mecanismo equivalente  en la  cámara de hornos,  á  fin  de
impedir  las presiones excesivas. Concluyó el almirante dicien—

‘,“:dO que no dejaba de llamar la’atcnción,  que  después de todo.
lodicho  en la Armada sobre la provisión de vasos cerrados, etc.,.
se-prohiba  en absoluto el  uso del  tiro forzado ‘en los buques de
guerra,’á  no  ser  en  circunstancias  excepcionales, y aun  en
este- caso durante  un  período muy  breve.

‘Mr.’ Seaton dijo  que  había  llegad6 sin novedad á  Londres,
,-“procédente del N., en el ténder de  una  locomotora que  usaba

tiró  forzado,  y  que  con  el, tiempo se  construirían  calderas
1  marinas de tanto aguante corno lasde  las locótnotoras. Expuso

qieil  Almirantazgo ha  dmotido  erróres al disponer la adop
ción  del tiro fotzado,  que  aquel  es  opuesto  que se consuma

:11 carbón del N., ,uyas  condiciones’ de seguridad  exceden á  las
,del,Wlsh,  para el cual,  sin  embargo, no so disponen las  cal—
derás;  que los hornos y las cámaras de combustión son  dema
siado’reducidos, y el empárrillado pór demás extenso. Después
manifestó  que, con las  calderas  bien. dispuestas,  cesarían  las,

iraegilaridades;  que si bien hasta  la presente no  se,ha  fabri—,
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cdó  tn’fógonero  mecánicO para fiiicionar  bien en la  mar,  es
posible  inventar  algún  aparato  para  introducir  el  carbón en
lós  hoós;  sin  ir  acorhpañado de una  corriente  de aire frío;
‘agé6!tiegó  el  orador  qie  las  parrillás  Hendersori,’ ú otras

‘an1ógás,  pudieran  servir,  con las cuales  se  evita la  limpieza
ds  fieos.  Finalmente,  tocante it los propulsores,dijo  que
é’hipreseechaba  en olvido que el de mejores resultados sobre

,.Tla milla medida,  no era el más preferible en  alta  mar,  y que,
óíi’isntir,  los propulsores adoptados por el Almirantazgo
éran:dóúiaSiado  pequeños.
:tMr.Martefl,  empleado del Lloyd,  hizo constar,  que en vista

de  lo poco reforzados que son los cascos de los buques de gue—
,r’dó  la crecida distancia  de una  cuaderna  it la  próxima,

;‘*Jé cadsaba sorpresa que aquellos estuvieran  tan’bien  ligados,
ónlo  cual se evidenciaba el saber del Almirantazgo y la buena

nanódé  óbra de los arsenales.
:  “Mr  Ytrrow  dijo que,  de construirse  las  calderas  debida—
‘.néute  para’ el  servicio que  han  de prestar,  pueden  trabajar

óón  toda  confianza hasta  llegar  la  presión atmosfárica it 6”;
por  tiltiino, desaprobaba la protección por  medio de la arcilla.

,‘Despiis  de hacer  algunas  observacionés otros oradores,  y
de  aludir  Mr.  ‘Ellis it  artículos  de periódicos referentes  it  la
falta4e  solidez de la  construcción en general,  rectificó mister
‘Whit,  laciendp  ver it dicho señor  que  estaba  equivocado en
muchas  de sus afitmacioiies, dijo que en un  buque construido
por  l  industna  particular,  se experimentaron  en  h  prueba

‘ibFciónes,  incomprensibles  it  primera  vista,  hasta  descu—
brirse  que  no se  habíin  instalado  dei tos  puntiles,  y que  los

;.,buqiies,  en los cuales se llevó it cabo lo trazado en el proyecto,
 ñótaron dichas vibraciones. El orador  aseguró al  Insti—

ttitoqu  los buques de guerra  proyectados por aquel  no care
:rfj  de la más mínima íración  necesaria de solidez. Tocante

la  isililidad  de disparar la  artillería  de los  buques Admirat
‘:con  niarde  proa,  expuso que  el  comandante  de  la  hatería

podÑa,  por medio do aparatos  adecuados, hacer  fuego it dis—
crecióri hasta con mar  gruesa,  y que con referencia it lo dichG

‘,TOIIO  xxv,.—,uiO,  1890.              ‘
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acerca  la destrucción de las  ¿ubiértas,  mediante los  disparos
1de  lás cañones, esto estaba arreglado, habiéndose hecho obras

al,  efecto. El  orador  disertó  luego  sobre  el  desarrollo  de  la

•  fuerza  para  el gran y continuo  andar  de  los  buques  de  guerra,’
•áiiálogo  al  del Teutonic’y  City of  Paris,  xponiendo  que  si  las

condiciones  de estos buques hubieran  de set  las  de  un  buque
•  de  guerra,  con su  armamento y  demás propiedades militares,

habría  que  costear,  además de  este,  el  considerable repuesto
de  carbón. Últimamente dijo  que se-extendería  poco sobre la
cuestión  del  tiro  forzado,  por  haberla  tratado,  y  rectificado

•  muchas  de  las  objeciones  presentadas durante  la  discusión.
Citó  el aserto de un oficial acérrimo adversario del tiro forzado;
interrogado  aquel s  sería pteforjble no  contar con  este,  con—
•testó que prefería  disponer dó él, empleándolo cuando convir

-  •

Tralzccido por  P.  S.

•                       •       ¡
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ÁGORA ZkDOS DE ESGTJADRA (1)

-

Q’tíÍsiera yo manifestar en este articulo,  y  tan sucintamente
omo  .me fuera dable,  cuáles son las condiciones que  debe te

iier- i-ñ.acorazado de escuadra,  sin  entrar  en la  discusión del
lorilaivO  que corresponde á este tipo de buque de combate.

‘Pede,,aSCgUt’a  por  de pronto,  que  un  acorazado en  una
lota  rió iopresenta más  que  una  unidad,  y que una  flota ne

‘cesitasi  ha de estar bien organizada, todos los elementos in—
dispeñsabls  para  su seguridad.  Resulta do aqui’ que todos los

tiP0  çu e’ entran  en su composición han  de conservarse y  que
cónsttuirá.una  falta sacrificar 6 dejar de construir  cualquiera

‘‘de  loi’ tipos onsiderados  como necesarios. Así es  que,  en la
repartición  de los créditos destinados á construcciones nuevas,
se  debería adóptar un  sistema con el cual se pudiera  hacer en.

‘trar.en  línea,  en fechas muy próximas unas á otras, los gran
des  buques que forman  el  niícleo de  los ejércitos navalesel
uero  de  batalla—y  los  cruceros  grandes  y  pequeños,  que

sOn  sus  naturales anejos;             -

Lo  indispensable para estó es la votación de los créditos, pero
en’cúanto  estos quedan votados,  empiezan los programis  y la
diversidad  de criterios,  que iiitroducen la  discordia en la  dis
cusiones.,  Unos son partidarios  de los  grandes dsplazamiefl
tos,otrosde-los  desplazamientOS medianos, algunos, por ülti
mo,’ iio admitén  más  que los pequeños. Y todos ‘áducen razo
nesdepeso  ea apoyo de sus preferencias.  -

(1)  DeLe Yacht,  por E, Weyl.
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ón  los grandes desplazamientos se  puede lograr velocidad.

resistencia  en la mar,  cañones poderosos que  lanzarian  muy  1
lejos  enormes masaS do hierro,  animadas de  una fuerza vivi  .

tan  extraordinarra,  que  á gran  distancia podrin  perforar las.  1
córazas .mís  gruesas  entre  las conocidas. Puede  tarnbin  lle—
varse  un  repuesto do carbón que baste  paia permanecer  en la
mar  durante  mucho tiempo; pero los grandes desplazamientos  -

custan  caros.  Págando ú 2 000 pesetas -la tonelada;  se calcula.
que  el precio total de un aorazado  rndnstruo, asciende  tinos
30  millones..

Acorazados  de  mediano  torielaje,  se  llarña  hoy  í  los  que-
2.   -deplazan  de  10-á 1!OO0 t.  -A todó se  acostumbra  uno:  hace’

‘véinte  años nos  contentábamos con-menos,  y  sin embargo,.

¡cuantO  camino se había recorrido de 1860 al 70! Con los des—
plazamientos  llamados  medianos,  e  sacrifica algo:  en  lugar

1de cañones de 34 cm.,  por ejemp1,  se toman los de 27, obte
:-Sniéndose  así  una  economía ónsiderable  de peso en los caño—

 nés, montajes, torres  y corázas de ellas, sin contar la necesaria.  -

jfljUCj  de la  potei-icia empleada para  mover  esas enor—

-  -  mes máquinas  do guerray  su  iripedimenta.
-  ‘.;Ginase  algo,  por otra  parte,  en  el peso del  blindaje,  algo.

1  también  en  el  del repuesto. de cbÓn  y en  el  que tienen los
-aparaos  motores.  Se llega, en una  palabra,  á  reducir hasta  20                                 -

:.  622  millones el.coste de cadá buque,  lo  ue  -satisface iiuch  -

á  los hacendistas civiles.  -  -  -  -  -  -

-  Otros  creei  que  no  se debe pasar -de 7 u 8 000 t.  de despla—                                       - -

zarnionto,  yque  i  ese ,recio  sepiiedon  obtener aún  excelentes-  -

1.1:-. tcoxazados,  sobre  todo si nohan  de navegar m;ls que en ma—.
res-estrechos.  Pero.mientras  que  los dos primeros  tipos, los--                   . 1

de  gran  desplazamiento  mediano,  son  acouazados de  alto-
bordo,  de mando superioi  y de excelente habitibilidad,  el ter—
eo  es  una  especie de  guardicostas  6 crucero  acojaztdo  Si
so  le  quiete  aimar  con cañones de gian  calibro, se  cae en el

.Ámfral-Treheuart;  si- se  le  poned cañones-de 24 6 de 19 Cm.,. -

-  se  llega al  crucero acorazado.  :  .  ..  ---  -  -.  -  -  .,  -  -  -.  -

No  tengo que decir que aprecio en su justo valor la reunión

‘o_lo      -        0                                           .1          .1
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e  los cñones  más potentes con la  mayor  velocidad posib1e,
y  laprótécción  más robUsta, pero que no soy partidario de los
cascos, tan  caros como 1o  desean  algunos.  Sé  perfectamente
que  éacrificando las  piezas de  34  cm.,  emplazadas en torres
cerrádas,  réemplazándolaS por las de 27,  en iguales emplaa
mi,eLtos, se lanzará  una  masa  menor  de  metal y que  el pro
yeil’  Léndrá nenos  fuerza de. penetración,  pero me itúo  en
un’ púúLó dé vista diferente.SupOflgo que mañana yoLa el Par
lamentó  ha  crédito de 180 millones para la  Marina acorazda,
7  ques  acuerda emplearlo en buques de 14500 t.:  se  tendrá

ni  esa suma 6 acorazados y nada  más;  gastando 20 millones
eic’ada’buque,  se tendrían  9.

Dirfjorne  ahora á todos los almirantes:  ¿prefieren una  flota
de9’cÓrazadOS,  no  inútiles cieitamente,  6 una ,escuadra de &
.czados,  eón un  poco más  de fuerza que los pimeros  y de
iguálvélpcidad?  Plantear  así el problema es resolverlo, en mi
.opinion,  al  menos  He  aquí  las  razones  1 a No es admisible

un  combate naval,  no  se pierdan  algunos proyectiles;
,conióIá  rapidez’ ‘de tiro  disminuye con el aumento del cali—
3re  áv’éces será ventajoso poder dirigir  al enemigo más rápi
amente’una  andanada más  2  Dos escuadias  que hayan coS

y, compuestas,  la  una  de 6 grandes acorazados
y’ de9. blIndados más pequeños la otra,  entablan un  combate.
Existón:muchas  probabilidades de que al  primer choque todos

:40-1,recin  averías. Teóricamente,  cuanto más pesa el
Ñyectil,  más gravés serán las avérías esas. Digo teóricamea

,  poqiie  eh la piáclica, por perfectas que sean las armas,  no
.todoélosdisparOs  resultan  con  igual  eficacia. Pero  el  almi

.‘deqie  manda el grupo más numeroso,  tomó la recaucióii
de  constituir  una  división de reserva, situandoh  bastante cer

délamo  de batalla para  que pueda  presentarse en él in
dit’rnéntC  después del primer choque, y ella,  cayendo sin
‘atiga’  una sobre buques.que han  sufrido ya’el fuego, ‘deci
,.dir’1la,uerte  del  combate.  La  ventaja  del  número  es,  por’

.consigi.iieite,  indiscutible,  y olvidando ese  elemento seolvida’
unImporIant1sim0  factor  de la  victoria;  admitiendo,  por  de
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•   coútádo,  como yo  adniito,  que  ambos adversarios  se hallan.
en  el mismo nivel de vigor moral. Las razones de táctica mili
tán,  corno se yo, en favor de los buques quo,  costando menos,.
responden  perfectamente al  mismo tiempo, á las condiciones
generalmente  consideradas  necesarias  para. que  un  buque

“reuia  una  potencia ofe’nsiva seria  y una  protección relativa-.
menIo  eficaz.        .     -;

Llego  ahorá  á las cualidades ‘que, debe ofrecer ‘un acorazado
de,  10 á  11 000 L Debe,  prImeramente,  ándar  18’ millas  con
‘tiro natural,  y  como no es c6modo alimentar  bien  los hornos.

•    cuañdo so  quiere  llegará  esa  velocidad,  es  preciso  que  las,
carboneras  y las calderas  estén repartidas  de manera  que  el

•   ‘servicio se haga fácilmente y empleando el número menos po
“sible  de hombres.  ‘  •••‘

Como armamento principal,’adrnitó  el cañón  de  27 cm. en
torres  cerradas, teniendo  cda  pieza sus  pañoles particulares

-  “,  , ,,de  pólvora y proyectiles, y pudiendd maniobrar  cada una,  así
á  mano como mecánicamente.  Como armamento secundario,:
cañones  de  14 cm. de  tiro rápido,, bien  protegidos.  Aquí  el
poblerna  se complica. Estas  piezas devoran  tantas  municio-

 que  este servicio constituye una  dificultad de  muy de1i-
cada  resolución. Es lógico que cáda cañón esté servido directa-.

,mente,y  es imposibleque,’siu pérdidas ‘de tiempo y’ de sitio, s&
haga  circular á’los proyéctiles de’ un  extremo á ótro del buque.
..El  sollado,  po  otra’parL,’  hállase’casi  obstruIdo con  las.
calderas  y las máquinas,  ‘que ocupan las tres  cuartas  partes
por  lo  menos,  de los fondos del acotazado  Es  preciso inge—

‘“niarse  para hallar  hueo  donde poñer los pañoles de rnunicio-
‘,,nea’  para  esas  piezas,  que  en  determinadas ocasiones habrán

de  hacer seis y ocho disparos por Inmuto  ¿De que serviría  te
nerlas  si su alimentación  no se realizaba con  segundad y ra
pidez?  Pero  es imposible multiplicar excesivamente estos de
pósitos,  tropezándos  cu”eFdilcma’de  disminuir  el  número
de  los  cañones de tiro  Ñpido  ó reunir1o  por  grupos  de dos
ó.de  tres en casamatas ó en tórrecillas acorazadas: este sistema.
tiltim orne  parece pieferible.’

a
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Respecto  á  la  protección  los  progresos de la  artillería son
tantoS,  que no nos permiten  ni  soilar siquiera  con la  proteC
ciÓn, absoluta, debiéndOflos contentar  con lo relativo, conven
ciéndoflO  de que  no  es  indispensable  adoptar las  corazas de•
1lotació  muy. gruesas.  No detendrían  los  proyectiles perfo
ranteS;  que  detengan las grandas  y provoquen fuera del cos
tado  la  explosión de todos los  proyectiles  es  cuanto  se  les
puede.pe4ir.  Tratemos, por último,  de mejorar  las  cualidades
de  resistencia de las corazas, antes que  de aumentar  su espe

es  hoy un  puto  esncial.
Proecció.n  del costado, combinada con cubierta  acorazada

proteccióü  de  cada unó  de los  cañones,  de  los trayectos que
han’e  recorrer  las  municiones;  división en  numerOSíSimos
cómprtimiefltOS  etanCOS por redio  de mamparos longitudi
nales  ytranSVerSale9 ihipermabuidad  del buque, llevada tan
:ljs.cO,flÓ  sea  posiblé;  casco doble y  coferdarn: hé  aquí  los
principales  elementos que  se necesita reunir  para asegurar al
.b1iqueSU flotabilidad en combate  No soy.entuSiata  partida
:.rjor1e1:acoraamie.nto  total;  y  cuando  se puso  en  grada  el

Dupuy  de Lóme, yo  censuré, corno puede recorciarse, las dis
posiciones  tomadas para asegurar  la  potecciófl  de ese buque

 eñtonces iue  se  traspasaban los límites  prudenteS
y  qiiequizáS resultara  excesivo para  un  crucrO  pasar de re—
penté:desdela  aüsencia total de blindaje hsta  el acorazaflhiel1-
tó  córnpleto. Y hoy mismo prefiero cualquier  proyecto basado

obre,  el  aorazamieflto  parcial,  con  la  condición siempre  de
 ofensivo quede bastante protegido.

P.termifla  creo que en los buques del porvenir sert  ne

corno  algunos  ingenieros  lo  proponen  ya,  llegar  á
;.úItip!PiCaci0n  de la  electricidad, á  pesar de las actua

)esvai1aCiofleS, que  se  parecen mucho á  las  resistencias que
los  tiempos han  tenido que vencer las  innovaciones.

jae1écricidad  está domiciliada CII  nuestros  buques deguerra
para  su alumbrado, y  solo félicitaciOfleS merece esta  medida,
que  anto  facilita el servicio. Pero ella no es únicamente fuen
t6  dé luz;  como manantial  de fuerza simplificará en extremo
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•  las  ista1aciones  de la artillérfa, porque permiiirá la supresión
•  docomplicadisimos  aparatos. Se presta sinesfuerzo á todo, así
•á• los movimientos más insignificantes como á las más compli
cadas  maniobras,  y  no  se  ven con  cláridad las  razones que

•  puedan  oponerse á queseinteate  el ensayo omp1eLo en nués
buques  de combate.

Traducido por

FEDERICO  MONTALDO.

•            • •
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NÉCROLOGÍAS.

EXCMO. SR. D.JUAN BAUTISTA ANTEQUERA Y BOBADILIA,

,ViCEALIRANTE  ‘DE’ LA ARMADA, SENADOR VITALICIO, dABALLERO
:ÓRAI  CRUZ DE SAN  UERMEÑEGILDO, MÉRiTO NAVAL, BLANCA;

ISABEL  LA CATÓLICA, Y  CORONA, DE ITALIA; GRAN CORDÓN DE

LAÓRDEN NlsciAL-IFTIJAB;  DE’TÚNEZ COMENDADOR DE LA DE

FRANCISC0  1,  DE  NÁPOLES;  CONDECORADO CON UNA CRUZ DE

1.’  ÓLASE  DE  SAN FERNANDO, OTRA DE 2.1 DEL MÉRITO NA
CON LAS DE LA MARiNA Y  CARLOS III  Y  CON

“LAS .MEDALLAS DE ÁFRICA,  CALLAO Y  Vwa  DE CIRCUNNAVE

OCIóN  ‘DE LA  ((NUMANCIA»,’ BENEMÉRITO DE .A  PATRIA, ETC.

Eñ  aquella  región  privilegiada  en  que  compiten  todos  los
‘:‘esp1edores  del  cielo’ con  las  maravillas  todas  de  la  tierra  y

los  encantos del clima; donde viven los descendientes de aqiie
:‘  116s vaÑnes  esforzados que, derrotando  y malhiriendo  á  Ne—

sóh,  se. cubrieron  de  gloria,  honrando  á  España  y  dejando
sciLá  ‘una  brillante  efemérides en  los  anales de  las guerras
márítimas;  en Santa Cruz de Tenerife, nació en  1824 el marino
ihsigne’  cuyo  nombre,  tema  tantas  veces  de  discursos  de

‘‘rtfculos  encomiásticos,  por  diferentes móviles  pronunciados
“‘y,euitos,  pero  mercidos  siempre,  viene  hoy  por  un azar de

la. fórtuna,  más doloroso aún  por más  temido, á servir  de epf
grate  ‘á esta  modesta  noticia  necrológica,  en  la  cual los  re—

:cuerdós  de  sucesos  memorables,  de  accioLes  distinguidas,  de
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inicitivas  patrióticas  y ,de  hecho  heróicos,  en  los  que  el
ilustre  muerto figuró  como autoi’. ó  protagonista, han  de apa
recer  cubiertos por  los  lutos cori que  la  muerte  los vistiÓ al
arrebatárnoslo  y  velados  por  las  lágrimas ,que  al  evocar su

‘nombro  an  de empañar ls  ojó  de Lodos los que  sean dignos

:-:  de llorarle; de todos los hombres de corazón  y  honrados,, que
han  perdido un  compaiero  .y  un  modelo al  perderse él  para

siempre  en el arcano insondable del sepulcro.
No  era,  no, el goneal  Antequera uno  de esos hombres que

‘asaltan  las cumbres sociales, en las  que  él  se hallaba,  empu—

‘jados por vientos de casualidad, 6 levantados  desde lo  hondo-.
por  aludes de escorias,, agitadas. por la  rebelión  y. las pasiones..

bajas;  ni era tampoco-de aquellos otros  en los  cuales los años.
y  de ervicios  se  confunden,  sin  tropiezos ni  dificultades,  con

..-“la  fechas de los  asçensos reglamentarios,  y  llegan  á los  pi’i
*merós  puestos sin  dejar rastro  ni  memoria  en  los  anteriores,

como  no los dejamán en estos, no era el piestigio inmenso que
“ródeaba  sii.nombie una  de     .    .

esas  cbronas que celebra
La  vil lisonja, la ignorancia acat’i,

-   •..  .      Y el infortunio  quiebra,.
.conodijo  Querol y’hay.rnuchas;  sino que  era resultado cte-.

górico  de una vida, Ja  sú’a,  que, examinada ahora, cuando ya
-:.seha  extinguido,  pára  desdichá de  la  Marina  y  de la’ patria,
;aparece’como  una  serie natural de consecuencias que desde la

primera  hasta  la  illlima  revelan .6 confirman al  hombre  de’
condiciones persónales extraordinarias.

Quien  flos  19 años do edad sabe conducirse cómo el guardia.

:  marina  do  l.  clase  Antequera  se  condujo ‘cuando escasa—
meñtelos  tenía,  tomando parte.y gantndo  menciones especia—
les  en los ataques  de la plaza  do Rosas  y otros puntos (1843)
asistiendo  luego  al  sitio  de  Cartagena  yal  bloqueo cia Ah—.

cante  11844), interviniendo.acivamente  ea  tales  operaciones
de  guerra,  quien  hace eso, no  sorpreñde ya,  aunque  admire,
por  su conducta valerosa n  los cbmbates de  Río  Martin, La
rache.y  Arcilla, sostenidos enla  épica guerra de África (1859),’
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donde  ganó el empleo de coronel de ejército1 ii  hace’ més que
seguir  una  tradición honrosa  guiando  con éxitos portentosos
á  la inmortal Mman’cia,  así en  la  emboscada de Puerto  Os
curo  (2d  marzb de 1866( como contra los cañones formidables
del  i’eiilgb én el  Callao  y  á  través  de los  peligros y  de los
esco1ls  de  in  viaje  de  jrCLiflnavegación, el  primero  que
realizara  un  buque  de coiaz  (1866-67), ni  vacih  ante  los

‘cóiiatosde  sedición que estallan en’la  escuadra á  sus órdenes

‘sino que los sofoca enérgico (1870), ni  es de  extrañar,  por úl—
timó,  que en otros importantes  mandos  y  elevado al  primer

•  ‘púestó  de  la  Marina,  señale  su  paso por  el  Ministerio con
‘ácWs y disposiciones que le hacen  digno de  ocupar  un  lugar
prferente  entre los bueno  éstadi.staS yhombreS  de adminis

tración.  Hasta  en sus  equivocaciones, si  incurrió  en  alguna,
fiúbó.demaflifeSts0  el suyo como carécter entero y animado
delbsméjOrS  deseos. Hataen  los tultimos días de su existen

‘;:iaaIéjtaba1hi  sti ánimo  con tanta  faena  los  sentimientos
del  deber,  que ha  dejado dictado el  borrador  de una  instan-

•  cía  qu  no  pudo firma,  en ‘la cual manifestaba a S. M. «que
‘si  salvaba la vida quedaría en  tan  quebrantado  esl;aclo de sa
lüd,que  no le’ pérmitiría ocuparse de los  asuntos  del servicio
cón’ lá  actividad y celo que  requiere  en  los almirantes  de  la

 por  lo tanto  pedía  su  pase á  la  reserva.»  El
día  en  dictó esa solicitud, fué únicamente cuando decaye

.ron  ii  tanto  sus alientos; cuando  presenciaba  sus  funerales,
désidiénd0s0  con  dolor profundo,  que  hace  su  apología, de
u’s  compañeros de armas,  glorias y fatigas.

Por  eso es  su muerte tan hondamente  lamentada en el país:
al  que consagró tantos desvelos y su  vida entera,  pues apenas
‘é1ai5  años  de  edad  cuando ingresó  en  la  Armada com&
guada’  mariiia  sin  antigüedad;  y  desde ese día pasó embar—
cadó  en buque  armado muy  cerca de la  mitad  de los 51 cum
plidós  años  de servicios efectivos con  que contaba’ al  morir..
En  18 buques estuvO embarcado como guardia  marina, oficial
‘y jefe mereciendo en  todos phlcemcs entusiaSLaS de sus mme—

diatos  superiores, cuando desempeñó oficios de subordinado á
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bordo’y  alabanzas de sus  jefes, oficiales y sucesores1 cuando  .‘  “
ejerció’e1  mando.

Merece alguna mayor  amplitud que  otros  en esta noticia el         1
reláto  dé una  campaña á queheín’o  aludido antes  y  á  la  que

asistió’$  insigne Antequera  como guardia  marina  enibarcado

Isabel  11, á  cuyo comandante entonces, que lo era
.elactual  álmirahte  e  la  ‘Armada  Sr.  Pinzón,  debemos los
detalles  Apoderóse él buque citado  dé  la  plza  de  Rosas,  de

‘:lás  islas Meda y ueblos  de Cadaqués y La Selva, apresando la  -

güarnición,  dos compañfas armdas,  artilleríá de grueso calibre
y,  15000 fusiles. Asistió á  los  sitios dé Cartgena  y Alicante,

»sublevados, cii cuya insurrección habían, tomado parte íueias
‘,‘el, ejército  y  guardacostas;  hostilizando  estos  últimos  í. los

:‘apadoresocupados  en los trabajos  del  sitio,  fueron batidos y
‘perseguidos hasta el mismo puerto,  cambiando aquel sus fue—

;gos’con  todos los fuertes de, la  plaza,”que le  causaron  algunas
bajas  y  varias averías;  logrando el  buque  mencionado  hacer

.:algún  daño 6 imponer á la población;. Pocos dfas después, ha
hiendo  desembarcado 8 cañones de la fragata  Cristina,  con los
.qi.éseformóla  batería de breclia, servida por marinería y tropa

,‘dlos’Juques,’desempeñó  el cargo de teniénte en la  misma  el
guardia  marina  de 1  clase, con distintivo de alferez de navio,

.‘D. ‘Juan’Bautista Antequera.Al  año  siguiente  (1844), asistió,,
.conel  buue  de su  destino  al  blóqueo dl  puerto  rebeldg  de  ‘  1.
:.Ancate;  el  día  ‘11, de Febrero,  eti’que:dieron  comienzo las

operaciones,  apresó con los 1otes’ del’ vapor al falucho guarda-  -  ‘  ‘

costas  Áfrzca  que, acodeiado n  la isla Tabaica,  era defendido
por  dos compañías sublevadas, que guarnecian la  isla, y por la

,‘atillérfa  de la torÉe qi.ie la.fortificaba;’ al amanecer del día si—         ‘  ,

guiente  se  rindió  la  isla,  ‘siendo ocupada por  fuerzas  leiles
Persiguió  á los faluchos Rebelde,  Pluton  y P  Ósepina,  que se
refugiaron  dentro del  pu’er.i  de”Aliaute   sufriendo  el  fuego  ‘  -

dela  artillería de la’ ‘plaza -y &astilló’á-’corta distáncia,  tailtó’
por  díha  peisecución cuanto pot proteger las obias de los in—

gen1eios  del ejército leal,  recibiendo’ 5  balazos ei  el  casco’,y’ ‘

,‘chiniefloa  y teniendo algunos muertos y hridos.»  ‘  ‘
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La.camPai5a,  como se ve,  fué’ ‘ruda,  y  allí,  al  empezar su
carrera  á las  órdeñes de  tan bravo jefe,  se  templé el ánimó,
yiril  ya de suyo  y  valeróso,  del general ilustre  que  acaba  de
moriri  Desde esos arriesgados hechos de ftrmas, los primeros-

‘de  su ida  certifipados por el almirante  Pinzón, hasta  el pos”’
trero  en que tomó parte,.quc  fué el bombardeo del Callao, en
todos’mereció’Ser  citadó  especialmente y  logró  distinguirSe

•Eti  este í.1timo, cuando cayó herido el bizarro Méndez Niíñez,
.c’onrótó  sus  instrucciones  al  mayor  general  de  la  e,scuara
diciéndole  que  «se  pusiese de  acuerdo con  el  comandante de
la  Numancia  y continuase la  acción sin  dar  parte  del sucese

•  los  demás  buques:  ese  comandante, citado por  el  grande
hotnbe  enun  instante supremo, era el general Antequera.

Pero  no fué sólo en esos combates cruentos en los que mos
trÓ  este sps aventajadas dotes:  la  Marina cumple una  misión

.,;,Icietftca  y de paz importantísima, que  algunos  tienen  ojos y
:‘.‘no,ueren  verla  pero que es hermosa. De esta misión fué ui
,iñcideflte  el famoso viaje de  junnaVCgaciófl  de la  fragata
•  Nuancia,  que si coñstituye para  todos los  que lo realizaron

‘un  timbre de gloria, fué algo más que  eso para  el jefe ilustre
‘de tan notable expedición; á las zozobras que en todos causarla
el  ,aijuncio de la  atrevida empresa,  zozobraS pasajeras,  mo—
mentáfleasflo  más e’naquellos  valientes,  pero  irremediahleSr
conio  efecto natural  que aparece siempre que una  inteligencia

.cu1tiyada  trata de:arrOStrar lo  desconocido y  eso lo era,  pues
ningún1, buque  blindado  había  hecho  todavía  navegaciones-
largas  y  por  mares  tormentosos, dudándose  de que  pudiera

,eMStirl?.S  á  tan  justificadas  apfensiofleS,  digo,  debieron
iini’rse  n  el  alma, del comandante  Antequera  los  escrúpulos-
naturales  en  quien  asume  la  responsabilidad :tremenda  de

llear  á la  práctica  un  dificultosO proyecto,  fundado  solo en
.:hipótesis,  las cuales,  por  la  escasez que  existía  entonces  de
elementos  de  juicio  en  la  materia,  lo ‘mismo prometían  a,

i’nténtO un  final  dichoso  que  le  auguraban  un  espantoso  
triste  desenlace: justo es  confesar también  que los pesimiStaS.
creyentes  en  este  último  resultado,  constituían  la  inmensa
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•  nayQra  de  los marinos  y demás hombres de ciencia que  en
él  mundo entero se interesaron en el conocimiento del asunto,

sin  contar  óon que  muchos lo reputaron  como descabellado;
•  conociendo,  sin, embargo,  el  personal,  como creo conocerlo
-.yó,novacilo  en  afirmar  que  quienes cbn  más  1ranuilidad

esperaban  la  solución del arduo •problema eran  los  ospaóo
les  que  iban  d resolverlo. Así como así,  unos laureles  más,
si  el  éito  era  favorable,  no  imIicahan  nada  nuevo  para

.aquéllos  hombres  que  se  habían  cubierto  de  ellos  y  á  sus  -

.:buqties,  pedazos, de  Espafia, en  lt  •reientfsima  campaiia  dci
•  Pacifico; si,  por el Contrario, resultaba  adverso, el  naufragio7
.lá  muerte,  no eran obstácutos dignos de ser  tenidos en cuenta
:POruiencs  tantas  veces acababan  de  despredados  y  que,
como  buenos marinos que eran,  habían hecho ya una  religión
del  sacrificio por  la  patria.  No  debo decir  aquí  nada  ms  de
ése  ..iaje que parce  una leyenda fantástica,  descrito gallarda
rnento  por Uriondo hace ya afios y que sirvió de tema para una

•  interesantísima  conferencia, dad’poáos  días há ante la respe

 Soiedad  Geográfica Española pot  el  marqués  do Rei
iiosa,  que  lo realizó domo alférez de navío que  era á la sazón;
peo.tócame  sí hacer constar aquf,’porque cumple á mi objeto,

•:.:Y adhiriéndome  á  las  declaraciones  de  los  dos  nombrados
.1fidedigtios  testigos, que  si  el  comandante  Antequera  iba  al

frente  del buque por ministerio de la  ordenanza: también fuó

por  la  abnegación,  eILusiasnio y patriotismo  que
supo  démostrar,  allí  donde  tanto  abundaban  tan  eximias

ualidades.  ,

Los  hechos que después de los citados llevó á cabo el insigne
•vicehlmirante  Antequera, a(  en funciones de mar como admi
,‘nistraiivas,  son muy recientes, están én  la  memoria de  todos

•Jos’buenos  espafioles’  considero que  todavía es  pronto  para
‘emitir  un  juicio  completo acerca  de-ellos, y  menos  en  esto
sitio,  ni  hacer  otra  cosa que mentarlos,  con el  debido elogio,
corno  ya lo he  verificado; la  hitoria,  que  toca los  resultados,
es  el  tribunal  único,  sereno  é  imparcial,  que  cerniendo  y
aquijatando  antecedentes, puede fallar  én,suprema  instancia
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•  los  suceSOS, cuand0 calla ciclamor  que  las pasiones levantan
siempre  en  torno  de la  labor  cumplida  por los hombres  que
reb.safl  en  sus  obras ci’ límite  común; hoy por  hoy, nuestra

•  ingratá  misión teirnin  asocindouos  al  duelo.gfleFl  que ha
producdQ  en  la patria  española,  en el cuerpo de la Armada

••eBpecialmente la  rnuerté del dignísimO general Antequera.

FaDEluco M0NTALDO.
Mayo 20 del 90.

»  ••:.

•  ,t
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DON  EVARISTO  GARCÍA, QUIJANO,
CAPITÁN  DE  FIIAGATA,  IIET[RADO,

Y  PROFESOR  DEL  ANTIGUO  COLEGIO  NAVAL  MILITAR.

Éra  Cádiz, en el año 4O,d  este ‘siglo, °odavía la ciudad flo-
ieciente,  la  más adelantada  y la  de’mayor  cultura  entre  las.

restanLes de Espada:  su antiguo  comeróio, centro y suma del

que  sosteníamos con nuestras  vastas y ricas colonias de Amé.
‘rica  y de Oceanía, se 1conservaha también  en esa época, aun

qu’e.ya  dcadente,  de no poca importancia, gozando  de aque—
‘,la  proyerbial  fama de honradez é inteligencia legada por su

rias’.casas  comerciales del  anterior  siglo,’ que  fundaron  la
.Consu1ar  del  Comercio  gaditano,  especie  de ‘gremio  qu&

velaba  6 intervenía  en  sus  propios  asuntos,   que  además,
‘  inspirado  por próvisores y nobles propóitos,  ‘dedicaba parte
de  sus  recursos   fomentr  l  instrucción  de los jóvenes que

‘.más’deiante  hablan  de  reemplazar  d  los iejos  comercian—
‘ts  ya  en  la  propia  pi’ofcsión, ya  en  aquella  otra  su  más.

1  ‘poderoso auxiliar,  la navegación ‘mercinte.
.,Üia  de las  Cátedras,  la  principal  y  fundamental  para  las      . .

.aplicaciones  de  esa  enseñanza,  era  la  de  matemáticas,  y  la
‘desempefiaba  entonces D.  Francico  Isa,  notblo  por la  supe—
‘IHóridad  de sus  conocimientos en ea  ciencia, y además humad

nista,  como entonces se designaba á los erúditos, que no estaba
iiiuy;distanciado  de su contemporánéo D.  AIbe’to  Lista,  aun—
que  su nombro no se haya luego conservado tan conocido como

‘.  el  del ilustro  sevillano; y.a inásiniciano  y achacoso, llegó 
ese  tiempo  Isla  á  perder  ,por ‘completo la  vista;  y  como n&
abundaban  por entonces en España,  ni  aun  en  Cádiz, con su
ave  ilajada  cultura,  los  profesores de  matemáticas,  se  hacia  ‘  .
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n1uy  difícil  su  reemplazo;  pero  el  mismo  invalido maestro
a1vÓ  esa  dificultad no  pequeñas  indicando  para  ocupar  su
puesto  cPino mus’ capaz, á  uno, quizá el más joven de sus dis—
cf  pulos,.EVari8t0  García  Qteijano,  que. contaba soló 16 años de
edad,  y  así, y en aquella  época en que el  andar de la vida era.
todavía  lento y  reposado; el nuevo  ptofesor del Consulado de
Cádiz  lo  fué  comletamflteu11  niño,  pero  niño  que  por su

‘prec,Óz inteligencia desempeñaba á maravilla la  cátedra, y de—
mostraba  al  mismo tiempo, como en  el  resto de su  vida,  la

‘bondad  de su  alma,  dejando á  favor do su  antiguo y necesi
tado, maestro el sueldo que le correspondía.

Hfose  todo esto público, en  Cádiz, interesando  sobre todo á
las  peronas  ilustradas,  entre las que descollaba el sabio cate—
.drátiCóe  física y química del Colegio de Medicina de aquella
ciudad,  el más reputado entonces de toda  España,  D.  fosé  de
Gardoqui  (1), que ejercía también la  medicina, pero solamente
en  un  corto círculo de familias, las más antigUas y  distingul—
da  dé la misma población’, para  reservar  el resto  del tiemp&

•  4  IiS  redi1ectos  estudios de  las ciencias exactas que  domi
nabá,  profundizaba y  se  deleitaba  en  enseñar.  Por  esto,  y
al  tner  conocimiento de las notables  disposiciones de  Qui—
jano’y,de  faltarle  ya  adecuado maestro,  lo  llamó  y  torn6
.sobre.sí  la  tarea,  llena  de  esperanzas  por  cierto,  de  reem—

•  plazar:á  Isía para  completar la enseñanza de las matemáticas

(1) .• De la antigua  familia del heróico Gardoqul , comandante  del navío Sanóc Ana
en  Trafalgar:  hizo  los estudio8  de  medicina  por  afición,  terminándolos  y  docto
rándose  en  Paris,  se  dedicó al  mismo tiempo  á los (le ciencias  exactas,’On la que
rayóá  grande  altura:  poseía  el  inglés,  alemán,  francés,  italiano  y  latín,  cosa

•   no  comÚn en  Espetfla por  aquellos  alios:  dejó  escrito  y  publicado  un  tratado
sobre  enfermedades  del pecho, y no llegó it  terminar  otro de quimiCa, con los ade—

lanto  que esta  ciencia  empezaba á  alcanzar,  porque  le  sorprendió  la  muerte  á
los  50 afió  deedad,  y cuando  iba  it realizar  su propósito antiguo  el que más hala—
gala  sus aspiraciones,  como era  la  fundación  en el  mismo Cádiz de un  colegio d

ensefiañza  superior  auxiliado  por QuanO,  y que es seguro  hubiera  dado resütta
dos  transcendentales,  no solo en esa  población,  sino  en  la enseítanza  general  de
España:  tales  eran  las condiciones de  saber,  carácter  y sin  igual  perseverancia  d
aquel  gaditano  eminente,  como lo consideraban sus  amigos Lista,  Cerquero,  el cé
lebre  químico Orfila  y otras  notabilidades  científIcas de aquella  ya  lejana  época.

TOMO  iVI.U5IO,  1890.                         59
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superiOreS  dEl que,  niño  todavía,  era  ya  maestro  ea  las  ele
mentales.

Pocos  años  después,  ‘el  45,  bajo  la  ‘iniciativa  tan  vigorosa
corno  previsora  del general  de la  armada  D. Francisco  Armero,

•   ministrode  Marina,  se  establecía  en  San  Fernando  el  Colegio

Naval  Militar  corno  necesaria  institución  para  la  instrucciói
fundamental  de  la  ilueva  Marina  de  guerra,  que  tras  largo

periodo  tic postración  renacía  entonces  por  la  poderosa  inicia
tiva  del mismo  general,  que  parece  vislumbraba  ya  las grandes
trasforrnaci0Les  que  iba  pronto  á  experimentar  el  material
naval,  y  la  necesidad  de  contar  con  oficiales  instruidos  que,

‘con  base  segura,  pudieran  sgufr  los  adelantos  de  la  nueva

Marina  militar.
Era  necesario  para  esto,  y  si  se  querían  tales  resultados,

tibiar  al  nuevo  Co1eio  de  un  profesorado  á  la  altura  de  las
  circunstaflCiaS  pero  hacía  años  yaños  que  estaba  cerrado  el
antiguo  de  Guardias_MarinaS,  establecido  en  Cídiz,  cuando  la
Marina  vivía  en  todo  su  auge  y  no se  profesaba  la  antipatrió

•  tica   irracional  máxima  de  tiempos anteriores,  tic que  esa ms—
-tiLución  armada,  vital’  ó  imprescindible  elemento  para  una

nación  cuasi  insular  y  con  vastas  y  diseminadas  colonias,
fuese  poca y  mal  pagada;  y  por  tanto,.dcl  personal  de  cubil—

•ces,  alque  no se  le  habla  dado la  debida  instrucción,  nO podfa
entresacarSe  el  número  suficiente  de  profcsoteS  con  las  condi

•     Ciones requeridas,  y  el  general  Armero,  vióse  obligado  para
ianjar  dificultades  do tal  monta,  á  sacar  ti concurso  varias  de
dichas  plazas.

El’  tribunal  para  las  oposiciones  que  presidió  otro  ilustre

genéral  de  aquel  tiempo,  D. José  María  Chacón,  tomó sus  ele
mntos  más  indispehsableS  de  nuestro  Observatorio  de  San

Fernando;  aun  así,  no  pudo  com[etarSO  el  número  nece—         &
sano  de  vocales,  y  el  sabio  director  de  aquel  establecimiento,
D:José  Sánchez  Cerquero,  indicó  cori  ese  objeto  ti  Gardoqui,
ajeno  por  completo  al  cuerpo,  pero  con  quien  estaba  en  las
mejores  relaciones  nacidas  de  sus  comunes  aficiones  cientifi—

•   cas.  Este  distinguido  servicio  de  Gardoqui,  pues  aquellos  eran
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otros  tieripos, no tuvo otra  recompensa por parte de la Marina,
y  él  la  estimé  como la  mejor,  que  el  designarle y  ocupar  el
primer  pueto  entrelos  vocales,  en  cuyo  número  estaba el
mismo  Sánchez  Cerquero.

Quijano,  que  tenía  ya  21 años,  los cinco  últimos aprovecha
osbajo,lá  dirección tan  firme  como  sabia  de  Gardoqui,  fué
impulsado  por  este,  no  sin  trabajo  graudísimo  para  vencer  su

modestia  rayana  en  una  timidez  ingénita  de  la  que  jamás  so
vió  libre,  para  que  se prcseutase  en  esas  oposiciones  que  hizo
l  fin  y  con  tal  lucimiento,  que  obtuvo  el  primer  número

on  la  denominación  de  primer  profesor,  y el empleo de alférez
e  navío  en  la  escala  pasiva.

Eldesempeño  de  su  profesorado  en  el  antiguo  Colegio  Na
val,  no  puede  haberse  olvidado,  y  ha  de  estar  en  la  memoria

ae  tantos  discípulos  SUyOS,  hoy  jefes  todos  en  nuestro  cuerpo,
que  recordarán  especialmente  aquel  estímulo  que  la  superio

ridad.  del  maestro  y  np  la  severidad  de  su  carácter,  bondadoso
por  dernós,  desarrollaba  en  ellos,  ejercitando  siempre  sus  inte
ligencias  con  la  práctica  e  numerosos  problemas  y con  nue

vos  métodos  de  exposición,  y  demostraciones  ingeniosas  que
pártaban  su  enseñuIza  de  lo rutinario  y vulgar,  estableciendo
as  una, especie  de  gininasia  intelectual  que  desarrollaba  las
apacidadés  de  tantos  cómo  mds adelante  han descollado  en  el
cuerpo,  siendo  luego  algunos  compafieros  del  mismo  Quijano
eh  elprofesoradO,  sobre  el  que  ejerció  siempre,  sin  preten

derlo  ni  dare  cuenta  de  ello,  una  influencia  beneficiosa,  avi

el  estímulo  y  contribuyendo  á  la  mayor  extensión  de
eso  estudios;  tampoco se  habrá  olvidado  aquella  sorprendente
facilidad  uya  para  resolver  de memoria  los problemas  aritmé
tics,  y  engeneral  todo,  pues  jamás,  ó  muy  pocas  veces, escri

bió  algo.
La  muerte  de  Gardoqui,  por  el  año  57,  hizo  variar  mucho

.el  porvenir  científico  ‘le  Quijano,  que  no  era  ya  entonces  el
:discfu1o,  sino  el  amigo,  y ambos  estudiaban,  siempre  ade

lante,  bajo  la  firme  voluntad  del  primero:  á la  yedra le  faltó
pueS  y desde entonces,  el muro  fuerte  para  levantarse  y subir,
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•   encontrándose con sobradísimos conocimientos para  la ense—
ña.nzaqlle  tenía á su  cargo, no eperó  árnás,  ni quiso pensar
siquiera  n  otro porvenir de más vuelos, del que  lo  apartaba
su  carácter miedoso de todas las responsabilidades y rehuyeiida
aparecer  en primer términ.

A  pesar de esto, enterado ‘el generaiD.  Josd Manuel  Pareja,
•  ministro  de  Marina el’ año  65,  dd  las espciales  condiciones’

intelectuales  de Quijano,  que era ya teniente de navfo, lo llam&
 Madrid,  y  vencien4o ii  repugnancia,  hija  siempre de su

excesiva  modestia y cortedad de genio,  casi  obligado y nunca
•  conforme,  le hizo aceptar  el  cargo  de profesor-jefe del cursa
de  estudios de ampliación de Marina,  ascendiéndolo á  capitán
d’ragata,  cargo  que  desemeñó  solamente  hasta  terminar
aquel  curso;  pues  llamado entonces de nuevo á Madrid para
,rergnizar  los esudios. del siguiénte,  rehuyó ese nuevo corn
•  promiso  que  tanto  lo pesaba,  y  lo afectó de’ manera  tal  este’
incidente,  que eufermó realmente,  pidió el  retiro y no volvi&

•   á salir de su casa de Cádiz en siete años consecutivos, llevando
•  uegonna  vida retraída  hasta  disponer  Dios de ella á media—

:11o, de Marzo de este año, obscurécido’y casi olvidado, como él
‘0  querfá;  pues su modestia y timidez de carácter de los primeros’

años,  convirtióse luego  en  algo  como  reconcentrada mono
mafia  por  el retraimiento,  que  malogró en  parte  los  frutos’
que  pudo  dar  todavía aquella  inteligncia  y  facultades  ex—
t’raordinarias  para  las  mate máticas con  que  la  naturaleza la’

-    dotó.  •  ‘

Aun  así,  prestó tan buenos y positivos servicios en  nuestro’
cuerpo,  contribuÓ’ tanto yeftcazmeite  á su’instrueción,  faci

•  litando  la  que  hoy, alcanza  la  Marina,  en  armoní  con  las”.
,necesidades  presentes,  que el nombre de  Quijano  debe recor—,
:arsey  conservarse ‘entre nosbtros con vrdadera  gratitud.

•  Palma  de Mallorca 15 de Abril de 1890.’  •

JorÉ  GÓMEZ IMAZ,

Capedn 1c navio.
Y
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NOTICIAS  VARIAS.

Nuevos  cañonéS  de  marina  de  tiro  rápido,  sis
tema  Krupp.—L5  casa  Fried  Krupp, siguiendo  el  estudio  de
las  piezas  de  tiro  rápido  y  de  las  pólvoras  sin  humo,  ha  decidido
la  cónstrucción  de  cañones  do  ese  sistema  de  calibres  medianos
de  40  calibres  de  longitud,  Lf 40.  Los  resultados  dados  por  estas
piezas  empleando  la  pólvora  sin  humo,  pueden  verse  en  la  «Tabla
de  datos  balísticos  para  granadas  do  acero  con  carga  de  combate»
(pág.  909),  donde  saltan  ya  tI la  vista  los  inmensos  progresos  rea
lizados  pbr  las  nuevas  pólvoras  y  que  se  indicaban  ya  como  una

-  .esperaflZa  en  la  Memoria,  sobre  los  cañones  de  tiro  rápido,  sistema
•  Krupp,  publiada  en  esta  REVISTA. (Tomo  xvI,  cuaderno  3.°,  pá—
‘gina  327.)

•    Algunas  comparaciones  entresacadas  de  las  dos  tablas  ser,irán
para  hacerlas  máspatefltes.

Las  experiencias  para  el  estudio  de  la  pólvora  sin  humo  abarcan
•   una  serie  de  tiros  empezados  en  Octubre  del  año  próximo  pasado  y

-    ‘que  continúan  aún;  los  resultados  publicados  hasta  ahora  no  llegan
‘más  que  al  1.0 de ‘Marzo, tiros  llevadosá  cabo  con  diferentes  cargas
‘de  pólvora,  y  esta  de  diferentes  tamaños,  desde  1  mm.  tI 10’ mm.  y

de  dos  diferentes  fabricaciones,  y  con  cañones  de  6  cm.,  7,5  cm.,
.8  em.,8,4  cm.,  8,7  cm.,  10,5  cm.  y  21  cm.,  de  tiro  rápido,  de  plaza
y  sitio,  de  campaña,  etc.,  variando  las  condiciones  de  los  tiros  todo
lo  posible,  comparando  las  pólvoras  de  primera  remesa  con las  más
modernas  de  una  posterior  y,  en  los  cañones  de  tiro  rápido,  hacien
do  algunos  disparos  con  el  cartucho  y  ci  proyectil  separados;  algu
nas  veces  empleando  una  pequeña  carga  iniciadora  de  pólvora  ordi
naria  ó de  la  misma  sin  hum  fina  de  1  mm.

Los  resultados,  que  solo  pueden  apreciarse  por  las  tablas  de  tiro
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observando  as  velocidades  y  presiones,  han  venido  á  sancionar  el
•  -  empieo:de  la  pólvora  sin  humo  R.  G. P.  Gf89,  la  que  permite  redu

cir  considerablemente  las  cargas,  obtenidndose  mayores  velocidades-
sin  que  la  presión  de  los  gases  aumánte;  la  lentitud  de  la  inflama
ción  de  la  pólvora  permite  aprovechar  aún  más  sus  notables  efectos-
‘aumentando  las  longitudes  de, las  piezas.  De  aquí  la  adopción  d

‘los  nuevos  cañones  de  40  calibres  para  los  de  mediano  calibre  do
tiro  rápido  con  los  buenos  resultados  que  vamos  á  hacer  notar.y

•  que  saltan  á  la  vista  comparando  la  aTabla  de  datos  numéricosIJ
(pág.  837)  que  acompañaba  á  la  citada  Memoria  para  los  de  los
mismos  calibres,  con la  que  publicamos  hoy..

•  Tomando  el  cañón  do  12  cm.  L/35,  disparando  con  carga  de
•  pólvora  parda  órdinaria  0/86,  y  comparándolo  con  el  nuevo  del

•  ‘  mismo  calibre  L/40  tirando  con pólvora  sin  humo,  resulta  que  con
‘un peso  solámente  superior  de  300  kg.  en  el  cañón,  se  obtiene  con
una  carga’40  por  100  menor,  una  penetración  20 por  100  mayor  en
un  proyectil  del mismo  peso.  La  fuerza  viva  por  kilogramo  de  peso

-  del  cañón,  dato  que  indica  mejor  ‘que ningún  otro  el  progreso  de  la
ciencia  artillera,  ha  aumentado  en  un  12  por  100  con  las  nuevas
pólvoras.

Con  un  cañón  que  con  montaje  (sin  mantelete)  pesa  en  total
5  050  kg.,  se  obtiene  un  efecto  de  penetración  á 500  ni.  de  la  boca
‘capaz  de  perforar  uua  plancha  de  acero  do  16 cm.,  lo  que  corres—
-ponde  á  una  fuerza  capaz  do  perforar  una  plancha  cotnpound  de
19cm,2;  y  con  el  cañón  do  15 cm:  cuyo  peso  con  montaje  (sin  man

telete),  es  de  8  820  kg.,  se  llegará  á  perfórar  á  la  misma  distancia,.
•    planchas  de  acero  do 24,2  ó  20 cm.,  de  planchas  componnd.

Si  se  comparan-estas  piezas  con ks  cañones  ordinarios  de marinar
•  .  tomando  el  del mismo’ calibre  de  15  cm.  L/40,  que  disparando  un

proyectil  de  Skg,1 llegaría  áproducir  el  mismo  efecto  de perforación,
,‘encontramos  que  el  peso  del  cañón  y  del  montaje  subiría  ó. 11 000

kilogramos;  mayor  aún’ que  dde  16  c.’de  tiro  rápido  que  puede
-‘‘perforará  500  tu.  una  plancha  de  acerode  26°”,2.

Las  experiencias  que  han  dado  los  resultados  mencionados,  no
ionlas  ultimas;  prónto  podremos  comunicar  it  los  lectores  do  la

1  RÍVISTA otras  más  interesantes  aún.  •

•      Para  concluir,  haremos  notar  que  los  pesos  de  los  montajes  y
proyectiles  de  los  nuevos  cañones,  L/40  de  calibre  medio,  son  los
mismos  que  lós  de  L/35,  y  que  aquellos  disparan  el  proyectil  ligera
con  una  velocidad  de  700  m.  y  el  proyectil  pesado  con  610.

•                    ‘  3.N.M.
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NOTICIAS VARIAS.
017

ESTADO  comparativo  de  25  buques  de  guerra

estacionados  en  el  Rio  de  la  Plata  en  i889  (1).

-  AÑO DE LA CAÍDA AL  AGUA.          MATERIAL GE  CONSTRUCCIÓN.

Rih1flOfld(E..U.)  1860   Argentina..   (A.)   Acero.,
•    TallapOQ8a..  (E.-U.)  1863   Maipú.....  (A.)   idem.
•    Suare(U.)   1863   Artigas  ....   (U.)   Idem.

(B.)   1865   Infanta...   (E.)   Hierro.

Parand(A.)  1874  Andes.....  ‘(A.)  Idem.
Ltrizguay(A.)  1874  Plata(A.)  Idem.

:.A8(A.)  1874  BermejO....  (A.)  Idem.
Pltia.(A.)   1875   Constitucifl  (Á.)   Idem.

•  AWanCS(E.-U.)  1875   Pilcrnnayo.   (A.)   Idem.

Bermio.,‘  (A.)   1876   RepúbliCa   (A.)   Idem.

onstituCidn.  (A.)   1876   Paranú   (A.)   idem.

•    Filcomayo....  (A.)  1876  Uruguay.  ..  (A.)  Idem.

•  República....’  (A.)  .1876  Bahi’a(B.)  Idem.

FlamingO..  .‘.   (1.)   1876   Brown.   (A.)   Mixto.

•    Clópatra...   (1.)   1878   Patagonia   (A.)   Idem.

faipú..  ‘(A.)   1880   C1eopatra   (1.)   Idem.

Brown(A.)   1880   Swallon   (1.)   Idem.

•    .‘  de  Marzo   (E.)   1881   Flamingo   (1.)   Idem.
Árgentifla(A.)  1883  Etoile(F.)  Idem.
Rivera(U.)  1883  Rivera..  .,.  (U.)  Idem.

‘Artigas(U.)  1884  Richmo7U1  (E.-U.)  Madera.

•  Etoile(F.)  1885  A.liance..  ..  (.-U.)  Idem.
-.  .  ‘    Sallo(1.)  1885  TallapoOBa.  (E.-U.)  Idem.

Infanta(E.)  1885  1.0 de Marzo  (B.)  Idem.
-  ,  Ptagonia(A.)  1886  SuareZ(U.)  Idem.

INDICACIÓN DE  NACIONALIDADES.

•   • (A.), argenUflO. —( B.  hraaUCrO. _(E.),  espafiol.(N)t  EstSdOS_UfhdoS
(F.),  tranClS.— (1.), IngIGa.— (U.), uruguaYO.

•    . (1)  Hecho en las contereflciS$ 1c oficiales del crucero ¡nfafl  ¡$55CZ.
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TONELADAS. OALADOEN METROS. 1

Brown..(A.)  4200 Brown.’.  (A.)’ 6,10

Bichrnond(E.-U.)  2 700

‘Cleopatra...  ..  (1.)  2 880

Richrnond(E.-U.)

Cleopatra(1.)

5,30.

5,30

Andes(A.)  1 535 Infanta(E.) 4,50
Plata.(A.)  1 585 Alliance(E.-U.) 4,30

Patagonia(A.5  1 580

‘Alliance(E.-U.)  1 875

Patagonia(A.)

Swallon.......   (1.)

3,90

,65

Tallapoosa..  ..  (E.-tL)  1 270 Flamingo(1.) 3,60

Infanta(E.)  1 159 Paran4.....,..  (A.) 3,60

Swallon(1.)  1130 Uruguay(A.) 3,60

‘Maú-(A.)  1100 1  de  Marzo...  (E.) 3,55

Bahz’a(A.)  1 000 Tallapoosa....  (E.-U.) 3,50

Árgentina(A.)  ..  820 ‘Argentina(A.) 3,40

Flwningo(I)  .•  78Ó

Marzo.  ..  .  (B.)  726

‘Fa!aná.  (A.)   .550

Uruguay(A.)  .  .  550

Etoile.(F.)  502

Bermejo.  (A).  416

Constitución...,,  (A.)...416

Pilcómayo.....  (A.)  .  41O

Andes(A.)

Plata(A.)

Maipú(A.)

Rivera(U.)

Artiga8(U.)

Etoile(F.)

Bahz’a.......   (B.)

‘Szrez(U.)

8,20

3,20

2,60

2,60

2,58

2,55

2,50

2,45

República.’....  .  (A.)  ,;4.16

‘Suarez.(U.)  .  .388

‘Bermejo(A.)

‘Constitución  ...   (A.)

2,40

2,40

Artigas(U.)    263 Pilcomayo(A.) 2,40

Rivera(U.)    241 República(A.) 2,40



B:w:;.  (A.)  73,0

TáZlapóo8a....  (E.-U.)

Maipú..ó....  (A..)
Bichmond  .  ...  (E..U.)

,0•
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‘  ‘       ESLORA EN METROS.                     MANGA EN METROS.

Cleopatra(1.)

Patagonia(A.)

‘Infanta......  (E.)

Silon.(1.)
Árgentina  .  ...   (A.)

Afliance.(E.-U.)

(A.)
(At)

:Ba’a•..  (B.)L°’de  Marzo...  (B.)

‘1ing0.  (1.)
‘Etile..  ... ..  . .  (F.)

‘Farand(A.)
Uruuay(A.)

•    Ártiga(U.)

‘8tlcírez...’.....  (U.)

Rivera(U.)
•  -      Bermejo(A.)

Cong’titución....  (A.)

-‘    República(A.)

Pilcomayo(A.)

4

73,0

70,0

69,0

69,0

68,0

64,Ó

59,0

59,0

56,0

55,0

55,’)

55,0

50,0

45,0

45,0

43,0

43,0

39,0

38,8

35,5

82,3

32,3

32,3

32,3

Brown(A.)

Cleopatra(1.)

Andes(A.)

Plata(A.)

Richnond(E.-U.)

Taliapoosa....  (E.- EJ.)

Alliance(E.-U.)

Maipú(A.)

Patagonia(A.)

Infanta(E.)

Bah(a(B.)

Bermejo(A.)

Constitución  ...  (A.)

Pilcomayo(A.)

República(A.)

‘Swallon(1.)

Flamingo‘   (1.)

Parand(A.)

Uruguay(A.)

Argentina  ....  o (A.)

1.0 de Marzo..    (B.)

Etoile(F.)

Sudrez(U.)

Rivera(U.)

Artiga8(U.)

15,2

14,0

13,1

13,1

13.0

11,0

11,0

11,0

10,0

10,0

10,0

9,0

9,0

9,0

9,0

8,0

8,0

8,0

8,0

-  8,0

8,0

7,0

6,0

6,6

6,2
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CABALLOS INDICADOS.                     ANDAR EN MILLAS.

Brown(A.)  4 200  Infanta(E.)  15,0

ClCOpt5(1.)   2 610   Patagonia   (A.)   14,0
•   Patagonia....   (A:)   2 400   Brown(A..)   13,7

Maipú(A.)   1 900   Swallon(1.)   13,5

               (B.)  1 640   Cleopatra   (1.)   13,0

,Sti,allon(1.)   1 570   Artigas(U.)   12,0
Lnfanta....   (E.),  1 500   Argentina(A.)   12,0

Tallapoo8a...  (E.-TJ.)  1 100   Maipú(A.)   12,0

Richmónd..  ..  (E.-U.)  1 078.   Parand   (A.)   11,0

•  ‘   Argntna...’  (A.)    850   Uruguay(A.)   11,0

Atliance‘.  (E.-U.)  774   Fiamingo   (L)   10,7

Flamingo(1.)’   ‘758   Rivera.’(U.)   10,0

(A.)’   750   Etoile(F.)   10,0

Plata..  .  .  ...  (A.)    750  Tallapoosa ....  (E.-U.)  10,0

l.  de Marzo..  (A.)    750  Bahía(.)    9,0

Parand(A..)    475   1.° de Marzo   (B.)    9,0

.Tfruguay(A.)    475   Andes,   (A.)   9,0

Bermejo(A.)    420   Plata(A.)   9,0

cón8tituciófl   (A.)    420   Constitución   (A.)    9,0

•   •:Pilcóm&jo ..-   (A.)   • 420.  -Bermejo.(A.).  •  9,0

República     (A.)    420’   Pilcomayo(A.)    9,0

Etoile(F.)’    389   •‘i?epzbiica(A.)    9,0

.‘Suarez(U.)    250   Suarez(U.)    9,0’

Rivera(U.)  •  250   Alliance.,  (E.-U.)  8,0

-.  Artigas(U.)    250   Richmond  a  (E.-U.)  7,0
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ÚMEaO  DE HÉLICE8.                    COMBUSTIBLE TOAL.

I3rwn(A.)   2   Brown(A.)  650

Patagonia(A.)  2   Cleopatra...  .   (1.)  470

Ánde8(A.)   2   P:agonia(A.)  360

(A.)  300Plata(A.)   2

.Con8tituciófl(A.)    2

B&rnejo(A.)    2

Maipú

Richmond(E.-U.)  290

Swallon,.  (1.)  280

(A.)  220
Pilco.n’iaVo(A.)    2

1?epública(A.)    2

Argentina

Xnfanta(E.)  210

(E.-U.)  186
Swallon(1.)    2

TaUapooSa

(E.-LJ.)  130
Bahz’a(B.)    2    ÁWance

(1.)  130• 1.°  de  Marzo..  ..  (B.)    2 FlarningO

(B.)  120,Etoile..(F.)    2

Cleopatra(1.)    1

Bahia

Andes.  (A.)   116

(A.)   116Flamingo.  (1.)    1

Argentina(A.)    1

Plata

Paraná(A..)   100

(A.)   100
Paraná(A.)    1 Urugua!J

Marzo...  (B.)    77
Utugua7/(A.)    1 1.°

(U.)   60Infanta.  (E.)    1 Artigas

(U.)  60
•  RichmondE.U.)  1

AUiance(E..U.)  1

irtigas  (U.)    1

Rivera(U.)    1

Rivera

Starez   ...  . (U.)    60

Etoil  (F.)   45

ConstitucJn   (A.)   42

(A.)   42
&earez(U.)    1

Tallapoo8a(E.-U.)  E.

Bermejo

Pilcomayo(A.)   42

(A.)   42
Maipú(A.)   E.

República
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NÚMEP.O DE CAÑONES.
COMBUSTIBLE POR CADA ID CABALLOS.          —

Cali1re no inferior  a  10 centímetrOs.

Richmond(E.-U.)  16

Brown  (A.)  14

(1.)  14

Richrn6nd(E.-U.)  2,69

Argentina(A.)   2,59

Rivera(U.)   240

,Suarez(U.)  2,40

:,parand(A.)  2,10

Uruguay(A.)   2,10

Ceopatra(1.)   1,80

SwaUon   (1.) .  1;78

•Flamingo(1.)   1,71

Tallapoosa(E..TJ.)  1,69

YAtliance(E.-TJ.)  1,68

“Maipú(A.)   1,58

Brown(A.)   1,55

‘1ndes(A.)   154

Plata(A.)’  1,54.

.P’atagoniá(Á.)   1,50

Iñfanta   ....‘  (É.)   1,40

“Etoile(F.)   1,15

‘Bermejo   (A.)   1,00

Con8t,tución..’   (A’.) ‘.1,00:

P’ilcozayo.  (A.)   1,00

 .‘1qúb1ióa’(A.)   1,00

‘lo  de  Márzo   (BU):  1,00’

Bahia(B.)  0,73
Artigas(U.)  0,14

Cleopatra.

Swallon

Alliance

Tallapoosa

1.°  de  Marzo

Etoile

‘Infanta

Patagonia

Andes

Plata.

Pranú

Uruguay
Flamingo  .

Bahz’a
Artigas

Bermejo

Constitución

Pilcomayo

‘Rúbiica

Argentina

Maipú

Rivera

‘Suarez

(1.)    8

(E..U.)  6

(E.-U.)  6

(B.)    6

(F.    6

(E.)    4

(A.)    4

(A.)    4

(A.)    4

(A.)    4

(A.)    4

(L)    4

(B.)    2

(U.)   2

(A.)    1

(A.)       1

“(A.)’’  1

‘(A.).   1

(A.)’   1

(A.)    1

(U.)   0

(U.)’   O



92NOTICIAS VARIAS.

CALIBRES MÁXIMOS EN CENTÍMETROS.
VELOCIDAD INICIAL MÁXIMA

BR  METROS.

Patagonia(A.) 25,4 Patagonia. (A.)  666

Andes(A.) 25,4 Andes (A.)  666

Pczta.  (A.) 25,4 Plata (A.)  666

Bermejo(A.) 22,8 Infanta. (E.)  630

Constitución..  .  (A.) 22,8 Bermejo (A.)  628

Pilcontayo(A.) 22,8 Constitución.... (A.)  628

República(A.) 22,8 Pilcomayo (A.)  628

Brown(A.) 20,3 República (A.)’  628

Richnzond(E.-U.) 20,3 Brown  . (A.)  625

Alliance(E..U.) 20,3 Artigas (U.)  620

.Tailapoosa(E.-U.) 20,3 Cleopatra (1.)  616

Cleopatra(1.) 17,8 Bahía .  (B.)  616

Báha(B.) 17,8 Paraná (A.)  591

Árgentina(A.) 15,2 Uruguay (A.)  591

Raraná(A.) 15,2 Swallon (1.)  542

Uruguay(A.) 15,2 Flamingo (1.)  542

•  Sicallon.(1.) 12,6 1.0  de  .iIarzo.... (B.)  542

Flamingo(1..) 12,6 Maipú (A.)  512

1.0  deMar.o...  (B.) 19,6 Etoile (F.)  510

;Infanta(E.) 12,0 Argentina (A.)  506

Maipú(A.) 12,0 Richrnond (E-U.)  442

Artigas(U.) 12,0 Áliiance (E.-U.)  442

Etoile(F.) 10,0 Tallapoosa (E-U.)  442

Rivera(U.) 0,0 Rivera (U.)

Suarez(U.) 0,0 Suarez (U.)
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-  PLANCEA QUE PERFORAN.

Espeeor del Sierro en centi,nelros.

(A.).  57,9

(Ai)  .  57,9
(A.)  .57,9

(A.)   47,0

(A.)   47,0

(A.)

(A.)   47,0

(E.)   44,1

(A.)   40,0

(1.)   35,8

(B)   85,8

-(A.)   31,0

(A.)   81,0

(A)   30,5

(U.)   26,0

21 ;2

21,2

21,2

20,3

20,8

20,3

17,8

17,0

0,0

0,0

PESO DEL MAYOR PROYECTIL

EN  KILOGRAMOS.  -

Patagonia(A.)

Andes(A.)

Plata(A.)

Berñejo(A.)

Constitución  (A.)

Pilcornayo(A.)

República(A.)

Brown(A.)

Richrnond(E,-U.)

Alliance.’(E.-U.)

Tallapoosa(E..U.)

Cleopatra(1.)

Bahía(B.).

Argentina(A.)

Paraná(A.)
Uruguay(A.)

Infanta(E.)

Artigas(U.)

Swallon(1.).

Fiarningo(1.)

1:°. de  Marzo....  ‘  (B,)

Maipú(A.)

Etoile(F.)

Rivera(U.)

Suarez(U.)

227

213

313

145

145

145

145

81

81

81

81

66

66

45

45

45

26

26

23

23

23

18

14

o
o

LAndes

‘Plata.’

“Patagonia

I3ermejo

Con8tif’tción..

Pilçornayo

‘República

Infanta...

Brown

“Cleopatra

,‘Bahia

Paraná

“Uruguay

Argentina

‘Artigas..

Richmond(E.-U.)

‘Alliace(E.-U.)

Tallapoosa

Swallon(1.)

Fla’iningo(1.)

‘1.°  de  .llfarzo. .‘   (B.)

Maipú(A.)

‘Etoile(F.)

Rivera(U.)

‘Suares’(U.)
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ALCANCES MÁXIMOS.

CObles.
.

 

Infanta  . (E.)  52,0

ataonia (A.)  51,0

Andes. (A.)  51,0

Plata (A.)  51,0

Etoile (F.)  45,0

Maipú

Artigas

(A.)  83,0

(U.)  83,0

Cleopatra (1.)  31,0

Swallon (1.)  31,0

Flaniingo (1.)  31,0

Bahía (B.)  31,0

ArgenLina (A.)  22,0

Parancí (A.)  22,0

Úruguay (A.)  22,0

1.0 de  Marzo... (A.)  22,0

Brorn (A.)  19,0

Bermejo (A.)  19,0

Çonstitución.... (A.)  19,0

Pilconzapo (A.)  19,0

República (A.)  19,0

Riclinod (E.-U.)  19,0

Allianc (E.-U.)  .19,0

Tallapoosa (E.-U.)  19,0

Rivera

Suarez

(U.)  0,0

(U.)  0,0

NÚMERO DE CAÑONES LIGEROS.

CaliSre  inferior á  10  centímetrOs.

Patagonia(A.)  12

Infanta(E.)  10

Maipú  (A.)   10

Argentina  (A.)   10

Swallon(1.)    8

Cleopatra(1.)    6

Flamingo(1.)    6

Richmond(E.-U.)  6

Tallapoosa(E.-U.)  6

Brown(A.)    5

Andes(A.)    5

Plata(A.)   5

Rivera(U.)    5

Suarez  (U.)    5

Bahía(B.)    4

1.0  de  Marzo. .   (B.)    4

Al/jaime(E.-U.)  4

Etoile(F.)    3

Paranú(A.)   2

Uruguay   (A.)    2

Artigas(U.)   2

Bermejo(A.)   1

constitución(A.)    1

Pilcomayjo(A.)  .  1

Repu’blica(A.)    1
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TRIPULACIONES.                         TRIPULACIONES.

Nirnero  de  hom  bree.            Número de  homre8.

Brown(A.)   292   Bahía(B.)   111

Richmond(E-II.)  282   ParancL..    (A.)              1Ó9
Cleopatra(I.t   252   Uruguay(A.)   109

Infanta(E.)   183   Flarningo   (1.)   100

Swallon.....r   (1.)   170   Etoile(F.)    77

Alliance(E.-U.)  169   Bermejo(A.)    66

1.0 de  Marzo   (B.)   162   Con8titucion(A.)    66

Maipt(A.)   152   Pilcomayo(A.)    66

Patagonia(A.)   140   Repiblica   (A.)    66

•Taflapoosa(E.-U.)  136   Artigas(U.)    60

Andes(A.)   134   Rivera(U.)    60

Plata(A.)   134   Suarez(U.)    60

Argentina(A.)   116

‘  Prueba  de  andar  del  «Mosquito»  (1).—Este  vapor, que
efectuó  en estos días  su’prueba satisfactoriamente, es  el primero de-
los  dos de  rueda  it  popa, construidos  para  el  Almirantazgo  inglés-
por  la casa Yarrow,  it fin de desempeSar servicio en  el  Shiré.  Este
sistema  de  rueda  it popa es el más  it  propósito  para  la  navegación
deeste  río,  pues  hay  en  él,  como’ en  el  Zambeze,  bajos  y  pie—
dras,  etc.,  que  en caso de  averiar al  hélice própulsor  de un  buque,
habría  que vararlo  para hacer la  reparación, lo cual quizá sería  im—
practicable.           . ..    .

La  rueda funciona por  medio de  dos  cilindros horizontales,  y  el
andar  es  de  unas  12  millas por  hora.  Los  fondos  del  buque  son
planos,  y en  su Unen de  agua  calará unas  20”;  las dimensiones de
los  expresados son 77’ por  18’, habiéndose construido  el  Mes quik?

(1)  Arma and Navj, Gazelte.
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en  veinttcinco  dias  laborables.  Las  máquinas  están  á  popa,  y la  cal
dera como  pata  servir  de  contrapeso  á  proa;  los  tubos  de  vapor  es
tán  forrados  para  evitar  la  pérdida  y  el  exceso  de  calor.

El  armamento  de  las  referidas  embarcaciones  será  reforzado,
guardándose,  reserva  sobre  su  clase.  Como por  el  calado  de  los  va
pores  no  pueden  ir  á  la  máquina  á  su  destino,  se  construyen  y
transportan  en  secciones,  armándose  estas,  por  razones  especiales,
á  flote,  á la  llegada  al  mencionado  paraje  de  su  destino

Además  de  la  prueba  d  andar,  se  efectuó,  á  presencia  de  la  su
perioridad,  la  de  armar  el  Mosquito, el  cual,  con  vapor  levantado,
qtiedó  listo  á  las  seis  horas  y  cuarenta  y  cinco  minutos.  En  la  cu
bierta  principal  están  los  alojamientos  del  comandante,  de  tres  da
sesycle  ocho  hombres  de  que  consta  la  dotacin  europea;  la  indí
gena  colgará  coya  en  la  cubierta  alta,  en  la  que  se  halla  colocada
la  torreta  para  el  timonel;  sobre  esta  cubierta  se  colocan  los  toldos
y  la  cenefa,  de  modo  que  durante  la  noche,  así  como  con  los  ardo—

•  res  del  sol,  todo  el  buque  está  resguardado.

•  •  Extracción  de  caudales  de  un  buque  perdido  (1).
 ttata  nuevamente  de  encontrar  el  buque  inglés  náufrago

DeBraak,  que  parece  ser  se  fué  á  pique  en  Mayo  del  alIo  1798,
•  con  unos  10  millones  de  duros  en  plata,  oro  y  piedras  preciosas,

además  de  183  t.  de  cobre.  La Merrit  Wreeknig  Company,  de  New
Yóik,  asegura  que  ha  encontrado  náufrago  al  citado  buque  sobre
Cabó  Henlopen,  y  confía  extraer  los  valores  y  demás  existentes  en

•  él  en  unos  dos  meses.
Dicha  compaífla  .Tfrferritt fué  la  que  extrajo  la  correspondencia  y

numerario  del  vapor  náufrago  Oregon,  ido  á  pique  en  130’  de  agua
.sóbre,la  isla  del  Fuego  hará  unos  cuatro  aítos.

Maniobras  de  la  escuadra  alemaua.—Las  que  shan
aeefectuar  en  Septiembre,  prometen  ser  sumamente  notables,  de
biendo  concurrir  á  ellas  buques  de  guerra  austriacos,  dinamarque—
ses,jnieses,  noruegos  y  suecos.  Al  emperador  Guillermo  acompa

•  fiarán  el príncipe  de  Gales  y  otras  personas  reales.
‘Ea  lás operaciones  que  se  han  de  efectuar,  tomarán  parte  fuerzas

navales  y  militares,  consistentes  de  12  acorazados  y  una  scnadrilla
de  ‘torpéderos,  y  del  9•0  cuerpo  de  ejército,  con  35 000  hombreS,
y  108  caff.ones respectivamente.  El  teatro  de  la  guerra  estará  en  la

(1)  Arny  aud Navy  Cazctte.

TOMO 1x.—JwqIo,  1890.
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costa  del  Schlswig.Holstein,  y  el  cuartel  general  en  Flens-burg,
eú  el  continente,  desde  el que  se  emprenderá  un  gran  ataque  contra
la  isla  de  Aleen.  -.

Formarán  parte  del  programa,.revistas  navales  y  militares;  un
gran  festival  efectuado  por  las  bandas  de. música  reunidas  y  ban
quetes  dados  1. los  visitantes  etranjero.

«Meteor»,aviSO  rápido  alemán.—Esto  buque,  que es  una
reproducción  corregida  del, tipo  VVacht, fué  vótado  al  agua  en Kiel
el  dla  29  de  enero  último.  Tendrá  una  fuerza  motriz  de  5 000  caba

llos  con  un  clesplnznmiento  de  950 t.,  mientras  que  los  anteriores
ejemplares  del  mismo  tipo  solo  tenían  4 000  para  1 240  t.  de  des-

-.  •plazamiento;  la  velocidad  de  este  será,  por  lo tanto,  muy  superior.
Sus  principales  ditnensiones,  según  la Arinyj and  Navy  Gazette,que  da

la  noticia,  sen:  eslora,  79m,80;  manga,  9fh,50;  puntal,  3fl1,45.F.  M.

-  .  Cañoneros  ingleses  (tGDldftflch)),  « Sparrow»  y
aTruch»;  pruebas  ydirnensiOfles.—EStOs  buques  flgurn
desde  febrero  último  entre  las  fuerzas  efectivas’de  la  Marina  real  in

glesa  para  el servicio  exterior.’  Al hablar  de ello  el  Marine  En.gineer,
dice  que  el  Goldflnch  es  del  tipo  Pigrny,  mejorado,  teniendo  50  t.
más  de  desjlazamiento  por  consecuencia  de  haber  aumentado  su

manga  en  30  cm.  Se  empezó  Ii  construir  en  Sheerness,  en  Agostode  1888,  sobre  los  planos  del  Sr.  While,  director  de  construcciones
navales,  y  fuó lanzado  en  Mayo  del. 80.  Acaba  de  realizar  sus  prue

bas  de  la  manera  más  satisfactoria.  Su  precio  es  de  i  225 000  pese
tas’.  El  desplazamiento  es  de  805  t,,  con  un  calado  de  3”,45.

Sus  principales  dimensiones,  son:  eslora,  entre  perpendiculares,
50m,t6;  manga,  9n1,42.

La  máquina,  do triple  espaisión,  puede  desarrollar  1 200  caballos
de  fuerza  motriz,  con  tiro  forzado,  lo que  dará  al  buque  una  velo—

cidad  de  más de  13 millas;  con  el  tiro  natural,  la  fuerza  motriz  no
más  que  de  720  caballos  y  la  velocidad  de 11  millas.
El  repuesto  nórmal  de  carbón  es  de  105’ t.,  lo  que  permitirá  al

Goid/incli  recorrer  2 500  millas  marinas  con  una  velocidad  de  10
millas.           . ‘  .‘‘El  armamento  consta  de  6  cañones  de’4”,  colocados:  2  á proa,

2  á  popa  y 2  en  el  centro;  3 cajiones  de  tiro  rápido,  3  falconetes  fi
proa,  debsjo  del  castillo,  y  varias  ametralladoras  Nordcnfelt,  cuya
pósición  á bordo  será  variable.

El  Sparrow  y  el  l1rac/i,  aiiade  la  Arniy  and  Navy  Gazette,  que
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.debcn  alcanzar  una  fuerza  motriz  de  1 200  caballos  pura  un  despla
zamiento  de  805 t.,  hicieron  sus  primeras  pruebas  en  la  última  quin
cena  del  pasado  Enero.  Con  tiro  natural  desarrollaron  una  fuerza
motriz  de  804  y  805  caballos  resultado  que  se  consideró  muy  sa—
tisfactorio.—F.  M.

Estado  sanitario  dela  Marina  inglesa  en  1888.—
La  Dirección  de  Sanidad  do  la  Marina  inglesa  publica  cada  aflo,
desde  1856,  un  informe  referente  al  estado  sanitario  de  las  tripula.
ciones  n  las  diferentes  estaciones  maritimas,  con  todos  los  (latos
pertine9tes  quü han  podido  recogerse.  La  United  Service  GazeUe
(lel22  de Febrero  último,  analiza  extensamente  el  que  acaba  de  apa
recer,correspondiente  tI  1888,  y  después  de  lamentar  la  tardanza
que  ha  sufrido  en  su  publicación  un  documento  que  tanto  interesa
l  úblico  inglés,  como todo  lo  que  se  relaciona  con  el  bienestar  del

ver8onal  de-la  Armada,  añade:  «Sabido  es  que  los  oficiales  (le  Sa
nidad  hacen  cuanto  de  ellos  depende  para  mejorar  las  condiciones
higiénicas  de  nuestros  buques  de  guerra  y  darnos  marineros  capa
ces  de  soportar  las  fatigas  propias  de  la  vida  de  mar;  sería  una  ver-
(ladera  deFgracia  nacional  que  las  recomendaciones  de  los  oficiales
médicos  embarcados  no fueran  atendidas  con  la  mayor  cscrupulosi
dad,  en  la  moderna  lucha  por  las  grandes  velocidades  y los potentes
armamentos.»

Las  conclusiones  del  informe  sanitario  de  1888  son  más  satisíuc
iorias  que  las  dadas  por  los  informes  anteriores.  El  número  total  de
easos  de  enfermedad  y  de  heridas  es  muy  inferior,  126,43  por  1 000,
al  número  medio  obtenido  en  los  diez  últimos  años,  y 31,4  por  1 000
al  correspondiente  al  último  año  anteriór.  Vése  también  que  para
un  efectivo  de  50 000  hombres  embarcados,  comprendidos  en  el nú
mero  los  oficiales,  ha  habido  49 430  bajas,  lo  que  da  una  propor
ción  de  987,41  por  1 000.

La  media  de  enfermos  por  día  ha  sido  de  2  100,84,  ó  sca  41,96
por  1 000,  lo  que  da  una  disminución  de  2,1  por  1 000  con  respecto
al  .añopÑcedente,  y  de  2,26  por  1 000  comparando  con  la  propor
iÓn  media  obtenida  en  los  diez  últimos  años.

El  número  de  estancias,  sea  á bordo,  sea  en  los  hospitales,  se  ha
elevadó  á  7iJ8 911,  lo  que  da  una  pérdida  media  de  15,35  días  de
eervicio  para  cada  hombre.  Hay,  sin  embargo,  una  disminución  de
0,78  de  estancia  con relación  al ario precedente,  y de  1,6 con respecto
4  la  cifra  media  de  los  diez  años  anteriores.

El  número  total  de  los  declarados  inútiles  ha  ascendido  tI 1 26,
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6  sea  25,28  poi  1 000,  lo  que  da  una  disminución  de  4,87  por  1 O0
eon  relación  al  año  anterior  y  es  el mínimo  anotado  desde  1856.

No  ha  habido  más  que  28.fallécimientos,  88  de  los  cuales  han

sidoá  consecuencia  de  heridas.Es  una  proporción  dó  5,71  por  1  0O’

con  una  disminución  de  2,61  por  1 000  con  respecto  al  año  anterior,.
yde  8,06  comparada  con  la  de  los  diez  años  ilitimos.

-  El  punto-donde  se  ha  presentado  mejor  el  estado  sanitario  de  las.
tripulaciones  ha  sido  la  costa  sudeste  de  América,  y  el peor  las  In—

dias:orientales..   -,

-  En  la  primera  de  estas  estaciones  el  fimero  de  enfermos  ha  sido

pór  día  y  término  medio,  28,56  por  1000;  en  Australia,  34,8;  en  el
-  Pacifico,  37,66;  en  las  Indias  occidentales,  comprendida  la  América.

del  Norte,  39,2;  en  el  Mediterráneo,  40,4;  en  las  costas  de  la  Grai
Bretaña,  40,16;  en  la  costa  occidental  de. Africa,  comprendido  el

•  cabo  de  Buena  Esperanza,  42,43;.  en  los  buques  ueltos,  46,55;  e
las  costas  de  China,  50,44;  en  las  Indias  occidentoles,  54,39.

Los  detalles  más  interesantes  acerca  de las  diferentes  eufermeda—

•  des,  son  los  siguientes:  .Solamentese  han  presentado  cuatro  casos  de  viruela,  en  Enero-

de  1888  yen  buques  de  l  escuadra  de  la  Mancha,  procedente  de-
Gibraltar.  Estos  casos  fueron  benignos,  gracias  á  las  medidas  de-

•  vacunación  y  revacunación  adoptadas  en  la  flota.  La  influencia  de
cisivá  de  estas  medidas  protectóras  se  pone  en evidencia  manifestan

do  que los  cuatro  casos  de  que  se  trata  se produjeron  en tres  buquesde.gúerra  cuyas  tripulaciones  contaban  con  efectivos  variables  de

80  é. 700  honbres,  á  pesar  de  lo cual  no  hubo  contagio.
E  los  buques  de  instrucción  merecen  un  estudio  especial  las  en-

fermedades  del aparato  respiratorio,  siempre,  y  por  desgracia,  muy’
•  numerosas.  Se han  contado  459  casos  de  estas  enfermedades  contra

479  que  ocurrieron  en  1887.  Esta  proporción  es  muy  inferior  á  la.

que  dael  total  de  la  flota,  y es  el resultado  del  esmero  que se  emplea’
en  la  elección  de  hombres  y  de  las  precauciones  higiénicas  e  que

se  les  rodea.     .  -En  esos  mismo  buques  de  instrucción,tanto  en  los  de la  escun-

dra’de  la  Manohacomo  en  los  agrógadosal  serviéio  del  litoral,  se
han  presentado  no  menos  de  3 897  casos  de  enfermedades  venéreas.
Etun  número  algo  inferior  al  del. año  pasado,’qne  ganó  en  esto  á.

todolos  precedentes,  pero  acusa  un  notable  ttuinénto  sobre  la  cifra.media  obtenida  en  los  diez  años  anteriores.

En  la  escuadra  del  Mediterráneo  hubo  631  casos  de  esas  enfer—

-  niedades,  y  el  médico  de  uno  de  los  buques,  haciendo  notar  que  el



NOTICIAS  VARIAS.              U31

‘ntmeró  de  casos  ocurridos  en  él  doblaba  el  del  ao  anterior,  du
ante  la  estancia en Gibraltar,  atribuye  este  resultado  il  la  abolición

(Octubre.  de  1887)  de  todas  las  medidas  preventivas  de  policía  que
antes  s  empleaban.  Gibraltar  y  Malta  son  localidades  tan  infeccio—
-sas,  desde  ese  punto  de  vista,  como  Nápoles.

Hablando  de los  numerosos  casos  de  fiebres  que  se  han  presenta
.do  en  el  Mediterráneo,  declara  el  informe  médico  en  que  nos  ocupa—
rnos,4ue  ha  sido  difícil  clasifiónrios  según  la  nomenclátura  oficial,
yque  la  ópinión  generalentre  los  médicos,  así  civiles  como  militu—
res,-  so  molina  á  sospechar  la  existencia  en esa  estación  de ina  fiebre

•  infecciosa,  que  se  presenta  lo  mismo  en  tierra  que  á  bordo,  y  que
debe  ser  claliticada  en  la  nomenclatura  oficial.  El  tratamiento  por

•  la  quinina  á  dosis  altas,  taneficaz  en  China,  no dió  resultados  en  el
MdiLerráded.  La  antipirina  y  la  antifebrina  producen  un  descenso
en  la  temperatura,  pero  no  producen  la  curación.  También  se  han
Qresentado  innumerables  casos  de  reumatismo.—F.  M.

Escüadra  italiana  permanente  .—El  vicealmirante  Lo-

-  era  deM’aria,  como comandante  general  de la  escuadra  permanente,
‘formada  para  las  maniobras  anuales,  arboló  su  insignia  en  el  Itaikr
‘el  16 de]?ebrero.

La  éscuadra,  según  vemos en  la A  rmy and  Navy  Gazetie,  irá  distri
buida-  én  tres  divisiones  y  cada  una  de  estas  consta  de dos  seccione8.

-    :La  primera  sección  de  la  primera  división,  lleva  el  italia  y el  Pie
rnonte;  la  segunda  sección  el  Launa  y  el  Colonna.

-    -L  primera  sección  de  la  segunda  división,  Lepanto, en  el  que  va
-  -  mbarcado  el  duque  de  Génova,  y el  Giovanni-Batlsafl;  la  segunda

-  -  sécción  el  Montebello  y  otro  buque  no  designado  aún.
-     La primera  sección  de  la  tercera  división  Dandolo,  con la  insignia

.dat’ contraalmirante  Bestone  di  Sambug,  y  otro  buque;  la  segunda

‘eeccióti,  Duilio  y  Monza,nbano.  -

:,  Los,  torpederos  formarán  cuatro  divisiones,  con  doe  secciones
.iada una.  Las  tres  primeras  divisiones  las  constituirán-  los  buques
construidos  en  la  casa’Schicliau;la  cuarta  sección  cómprender
Aquila,A  voltio,  Faleo  y Nibbio.  •

Eliariete  torpedero  Fieramo8ca,  en  las  últimas  pruebas,4-ha  dado
-,  w,*  velocidad  de  la  que  exigía  el contrato.  Este  no  pedía  más  400

17  millas  y  el buque  ha  hecho  fácilmente  18,13.  Los  italianos  están
•  taúto  más satisfechos  por  estos  resultados,  cuanto  que  el  Fieranzosca

,ba  sido construido  todo  él,  casco  y  máquinas,  en  Liorna,  por  los
Síes.  Orlando  hermanos,  y  ha  costado  3814  025  pesetas.F.  IS1
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Buque  escuela  mejicano,—E1  Gobierno de  esta  ‘nación

h  encargado  tI  la  Sociedad «Forges  et  Chantiers  de  la  Medite
rranée»,  la  construcción  de  un  buque  de  acero  de  1 200  t.  coq  nr
boladüra  do bergantín,  y  provisto  de  una  máquina  para  alcanzar  la
velocidad  de  13  nudos,  y  que  servirá  de  buque-escuela.

•  Llevará  2  cañones  Canet  de  12  cm.,  uno  de  caza  y  otro  de  reti
rada;  2  cañones  de  tiro  rápido  Nordenfelt  ‘ile 55  mm.  y  2  Hotch

•  ‘kiis  de  37  mm.,  más  4  cañones  Vavasseur  de  100  libras.
•  -  El  nuevo  buque  debe  estar  construido  en  Diciembre  del  corrien—

teafio.                       -

Acción  de  las  algas  sobre  los  fondos  de  los  bu-

•  ques  (1).—En  la  estación  naval, de  Kiel,  se  halla  destinado  ac
tualmente  un  ocial  de  Marina  botá’ñico,  que.está  en  comunicacióu
con  el  Instituto  Botánico,  principalmente  para  el estudio  de  las  al—
gás  marinas,  en  cuanto  se  refiere  á  su’acción  sobre  los  fondos  de
los  buques  no  forrados  en  cobre.  Aunque  en  el  Báltico  no hay  ma—
Ñas,.con  el  viento  al  S.  en.Kiel,  se  ven  muchas  algas  que  se  crian’

‘‘en  la  playa.  El  agua  está  tranquilla  por  lo  regular;  y  en  el  pueTt
qiie.és  acantilado,  hay,  tI una  banda  de  él,  una  superficie  que’ favo-

•  rce  también  las  operaciones  de  la.  colección.  Cuando  las  excursio—
nés  son  más  prolongadas,  se  fleta  un  vaporcillo.  En  una  balsa  fon-

•   -deada  están  pendientes  de  cadenas  de.unos  12’ de largo,  unas  jaulas
laigas  de  alambre  que  contienen  las  algas.  Expuestas  en  esta  dis-,

•  posición  tI  las  corrientes  y  variaciones  natarals  de  la  temperatura

del  mar,  las  plantas  crecen  en  las  más  favorables  condiciones,  espe.
éialnente,  en  verano.  En  la  estación  hay  una  excelente  biblioteca  

herbolario  de  algas  sostenidos  por  el  Gobierno.

Úniforme  de  los  oficiales  de  Marina  ingleses.—

Paeee  que  en  breve,  una  Junta  presidida  por  el  duque  de  Editn
•  burgo,  se  ocupará  de  las  variaciones  que  deben  hacerse  en  el uni

-  ‘forme de los  oficiales  dela  Marina  inglesa.

Reviáta  naval  en  New-Yót’k—El  Senado  de  los  Es

tados-Unidos,  ha  propuesto  que  en  la’ feria  universal  de  Chicago,.
‘cóincida  uná  revi’ita  naval’en’el  puertó  de  New-York,  y  que  se  in
vite  tI  todas  las  potencias  maritimas,  para  que  algunos  buques  de’  1
guerra  concurran  tI aquella.  •

(1)  Armr  asid Navy QaceUe.
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Poleas  de  papel  (I).—El  papel  se  emplea  actualmente  en
la  fabricación  de  muchos  objetos,  entre  los  cuales  figuran  las  rue
das  de  los  vagones,  habiéndolo  aplicado  con  buen  éxito  M.  Barot,
constructor  de  máquinas  en Angulema,  á las  poleas  de  transmisión.

Esta8,al  igual  de  las  del  hierro  en  uso, hace  tiempo,  están  pro
vistas  de  un  dado  de  hierro  fundido,  y  de  un  brazo  de  hierro  que
lleva  una  armazón  sobre  la  cual  se  asienta  la  parte  circular  de  la
rueda,  que  es  de  papel.  Esta  armazón,  también  de  hierro,  á  la  vez
que..sostiene  durante  la  fabricación  dicha  parte  curva,  la  refuerza
luego.’

-    El  pael,  que  es  especial,  y  está  escogido  entre  muchas  cia
ses,  se  adhiere,  enrolla  y  emprime,  mediante  una  sola  operación
en  la  armazón  de  hierro,  de  modo  que  no  hay  más  que  sacar  el  bor
de  y  humedecerlo  luegó  en  un  belio  de  aceite  de  linaza  y  resine,
preparado  convenientemente  &t fin de  que  el  papel  resista  mejor  á  la

‘hnmedad;,aunjue  poleas  no  acondicionadas  en  esta  disposición,  y
expuestas  á  la  acóión  del  frío  y  de  la  niebla  durante  un  invierno
etéro,  resistie’roii pérfectamente  funcionando  muy  bien.

Dichas  poleas,  por  ser  muy  ligeras  y  mucho  menos  costosas  que
las  dé  hierro  fundido  6  forjado,  están  llamadas  á  sustituirlas  en
breve,,  cuando  la  transmisión  no  exija  una  fuerza  considerable,  la
cual  se  podrá  también  ‘emplear quizá  en  vista  de  los  ensayos  recien
temente  practicados.  M.  Burot,  usa  en  la  actualidad  para  la  trana—

•  misión’ de fuerzas  de   á 4  caballos,  les  referidas  poleas,  las  cuales
‘gravitad  poco  sobre  los  ejes, por  lo que  el  diámetro  de  aquellas  pue
•  de  ser  relativamente  escaso,  ofreciendo  además  la  ventaja  de  que

son  siiseepibles  de  ensancharse  6  reducirse  in  difictiltad  en  caso
‘necesario.

Cañonero  torpedero  inglés  ((Leda»,  otros  bu
ques.del  mismo  tipo  (2).—El  Leda,  se  construirá  en  el

-‘  -  arsenal de Sheennes,  por  los  gálibos  del  Sharpslzooter.

Su  construcción  se  modificará  en  parte,  á fin  de  ser  más  resisten—
te’y  por tanto  más  adaptada  á  sostener  las  sacudidas  producidas
pór’ la” máquina,  bajo  el  régimen  de  la  combustión  forzada:  las
principales dimensiones  del.  buque,  son  las  siguientes:  70  m.  por
8m,2;  desplazamiento,  735  t.  Llevará  máquina  de triple  expansión,
no  habiéndose  acordado,  hasta  la  presente,  la  fuerza  que ha  de des

(1)  Cosmos.
(2)  .Revista Mar Wma.
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arrollar,  porque  se  espera  el  resultado  final  de  las  pruebas  progre
sivas  que  actualmente  se  efectúan  en  Portsmouth,  con  los  buques
.Leagull  y  Speedvell.

•    El  armamento.consistirá  de  2  cafiones  de  tiro  rápido  de  12 cm.,
•  montados  en  las extrernidades,  y  de  otros  4  del  mismo  sistema  de

menorcalibre,  6. las  bandas.  Llevará  además  5  lahza-torpedos.  El
Almirantazgo  parece  ha  decidido  encargar  6. la  industria  particular
otros  6  buques  de  este  tipo,  .que  llevarán  los  nombres  de  Jason,

Ja8eur,  Niger,  Onyx,  J2enard y  Speedy.

Prueba  del  buque  inglés,  «Speedwell»  (1).—Los

resultados  obtenidos  con  este  buque  en  las  últimas  pruebas  6. la  má
quina;  fueron  sumamente  satisfactorias.  Con  tiro  forzado  desarrolló
8584caballos,  fuerza  superior  6. la  estipulada  por  contrata.  Sobre

•  la;  milla  medida  anduvo  19,4  nudos,  mientras  que  el  andar  medio
álcanzado  durante  las  tres  horas  de  prueba,  fué  de  19 millas.

•  .  Maniobras  en  la  embocadura  del  Solent—Según
•  el  United Servke  Gazette, las expresadas maniobras serán combina

dasdetierra  y de mar en el citadó paraje, con objeto de experimen
,tar  la  eficiencia  de  las  nuevas  obras  de  defensa  contra  las  oeracio
nesdedeeembarco.

-•  Parece  que los caflones de grueso calibre montados  en la  baterf a
Weedles;  no,  se  pueden  apuntar  por  depresión  debidamente,  para
batir  6. los buques  que  tomaran  parLé en  una  tentativ  de  invasión;

¡s  maniobras,  por  tanto,  tienen  entre  otrós  objetós,  el  de  determi
nar  este  hecho.  Bajo  un  punto  de  vista  más  general,  sin  embargo,
estos  ejercicios  están  destinados  *1 probar  que,  una  flota  enemiga
puede  forzar  la  embocadura  del Solent.   -

(1)  Rivieta Marítima.
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i{andbook  of  problema  in  exterior  Ballistice,  por  JAM8  M. I
OALLB, capitán de artillería  de tos ejércitos de los Estados  Unidos. 1890.

El  objetO de este libio es dar solucineS  prácticas á  lodos los
problemas  de balística extei’ior que pueden serüiilesal  artille
rista;  insertándose  al  efecto ejemplos1 resueltos  de la  manera
que  por experiencia le ha demostrado ser la más concisa; á este
fin  se  recomienda para facilitar las Operaciones el uso de loga

ritmos,  de los cuale  hay  tablas auxiliares al final del libro, que
oñiene  además müchos datos muy  interesantes  referentes it

:  balística y  demuestran la competencia del ilustrado autor  que
há  escrito, hará unos cuatro años, otra obra referente al mismo
asuniO.

La  Marina  y  el  discurso  del  Sr. Maura,  por  EItDOLA. Primer  cuá
dérno.  Establecimiento  tipográfico de  G. M.  1890.  Un folleto  de 16
páginas,  en 40  mayor.

El  Sr. Erdela, que debe de set’ un ilustrado oficial do la Arma
a,  según lo enterado que está de cosas á ella referentes, como
s  un  buen escritor, según en este  folleto se  demuestra,  se ha
impuesto  la  tarea,  tan honrosa para un óficial de Marina como
lácil  para un  buen  escritor,  de rebatir  las exageraciones que
dijo  un  diputado  discutiendo en  el  Congreso el  presupuçstO
del  Ministerio de Marina, y  que,  en su  mayoría  quedaron a
destruídas  en el Congreso mismo bajo los sólidos razonamien
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tos  aducidos allí  por  el  digno Sr.  Ministro  del ramo y por e.
Sr.  Laserna,  distinguido  miembro  de la  Comisión de presu
puesLos.              -

Cuando  esté  publicada  toda la obra, podremos extendernos-
en  su examen,  ]imitAndonos porhoy  á felicitar  al Sr. Erdela
por  las tendencias que revela  en su  trbajo  y por lo bien  que

io  plan Lea.—F. M.

Nebulosa  de  Colón, según  observaciones  hechas  en  ambos-
•    ‘mundos;  indicación  de  algunos  errores  que  se  cl,mprue

•    ban con  documentos  inéditos,  por  CsÁaEo  FERNÁNDEZ Duao,
de  la 1eal  Academia  de la Historia.  Madrid.  Establecimiento  tipográ

fico  de  los  Sucesores de  Rivadeneyra,  paseo  de San Vicente,  núm.  20.          /
1890.  Un  tomo  en  4.° de  24  páginas;  3 pesetas.

Aún  cuando el centenario magno que  en honor  de Colón va

•  á  conmemorar muy pronto el mundo, no hubiera  de producir
más  bienes ni dar  frutos más ópimos que  ls  hasta la presente
cosechados ya,  bien podríamos alegrarnos  por él y felicitaino

•  deque  la  idea de celebrar semejante fiesta haya adquirido,  or
medio  do la  publicidad,  y  graciis  á  sus  naturales  atractivos,

•  tanta  consistencia.
Cada  día,  en efecto, aparecen libros con el nombre de Colón

én  la portada; y no necesito esforzarme para ponerla en relieve,
•  pues  ella  de por  sí  salta  á. la  vista; la  importancia  grandísi

ma  que  entraña este movimiento biblidgráfico, que ilustrando
-.   con datos nuevos interesantes puntos de la historia, contribuye
:i  ttrnbién  en grau manera á fomentar lailustración  general,  ya

én  este terreno didáctico ó ya en la esfera-puramente literaria.
-  De  ambas  cualidades participa  en grado  eminente  el iltimo

•   ecrito  dado á luz por eIi.  FerntrMeDuro,  titulado Nebulo
sa  de Colón, el cual,  si considerado en su  aspecto científico es
ünliernosa  muestra de erudición y bubnsentido,no  es mcno

-‘   apreciable  exaninado  desde l  punto  de vista  artístico,  pues
tanto  por lo castizo del lenguaje corno por la elegancia del es—

-tilo,  puede figurar entre los mejores de su autor, que es cuanto
se  puede decir.
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En  el rótulo de la obra, copiado más  ari’iba, como se ha po
dido  ver, indicase ya.el  objeto de ella,  y  que  lo consigue pie-.
namente  no es precisó añadirlo,  porque  el  nombre  del autor
constituye  una  firme grantfa  de acierto en trabajos desa  iii
dolo,  yporque  como que  el libio ha do ser  muy leído, los lee-.
tores podrán  juzgarlo mejor que yo, aunque á ninguno  parece
rá  su  lectura  más  grata  ue  fi quien esto  escribe,  por  mucho

•que  se lo parezca.—F. M.

Apuntes  sobre  manipulación  de  fotografía,  por  el  tewienle de
-   navío  D. Jos  QUINTAS  y  DeGADO.  Cartagena. Imprenta  de la  Es

euela  de  TorpedOs. 1890. Un folleto  de  25 páginas,  en  4.°

•  -.E1desarrOllO que en estos últimos tiempos ha adquirido cutir

:  iiootros  la  afición fi la  fotografía,  debido  de  una  parle,  fi  lo
mucho  que el ejercicio tiene de agradable y útil, y de otra, á la
sncillez  y  precisión  que  la  industria  ha  llegado  á presentar  cii

1ósaaratos  destiuad  fi ese arte,  hace que el trabajo del sefior
Quiiitas  venga á satisfacer una  verdadera  necesidad,  constitu—
réidose  en un  guía,  cuyos  consejos,  hijos  todos ellos  de  la  ex
periencia  y redactados  en  forma  muy  práctica,  prestarán  exce

lentes  sérvicioS  fi los  aficionados  que  tengan  el  buen  acuerdo
de  consultarlo.  Nosotros,  que  hemos  tenido  el  gusto  de  ver  al-

-    glihas  pruebas  hechas  por  el  distinguido  oficial  de  la  fragata
•    ‘.Leaílad,  autor  del  folleto,  podemos  debir que  muchos  maeStrOS

•    se honrarían  firmndolaS.—F.  M.

PERIÓDICOS.

•     Annalen  der  HydrograPhie  und  Marltlmefl  eteorolOgIe.
•       (Anales de Hidrografía  y Meteorología Marítima).  Berlin.

ÓbservacioneS er: la  costa del mar  del Japón._Estudio  de
algunas  regiones  de  Australia.—Viaje  de  la  barca  alemana
Triton  en  Australia  y  Nueva  Zelanda._Observaciones  refe—
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rentes  á las islas volcánicas Falcon en Oceanía.—Noticias para
‘,la  derrota en las islas Bisagos, costa O;  de Africa.—Observa
cionés  oceanográficas ea  el  mar  del  Norte  en  el  Skage

:  rrát,  etc.                . ..‘

-  Verliandiungen  der  Gesellsohaftfür  Erdkunde.  (Revista  de
-  k  Sociedad Geográfica,. Berlín.  ‘

Acta  d  la sesióh celebrada el 8 de Marzo.—Descripción geo
gráfica  y política’ del Archipiélago deBismarck.—Viaje  de ex
ploración  al  río Amazonas.—Noticias varias.
Ciel  et  terre.

La  influenza  y  el  tiempo.—Considéraciones acerca del mo

vimiento  de rotación  del  planeta  Venus.—Revisa  climatoló
•  ,  gica mnensual.—Notas.      -     .

-.  Cosmos.      ,  .

-ILalia y el meridiano iniciál.—Temblores de tierra.—Movi
nienLs  que se producen cii el desarrollo de una gota de agua.

—La  1mpara  de incandescencia Langhans.—Mosquitero elóc
trico.—E[ecLrizaciÓn de los vinos, etc,.

.‘iit.

La  Mariin  diigida  desde Paris  —Los torpederos do 1889 —

Muerte  del viccalmiran teJ3ergasse du Petit Thouars.—Noticias
.:yhéchos  níuticos,’ec.  -

Bevue  Internatlonale  des falsifloations.
Métodos  analíticos  científlcos.—Comunicacioncs diversas

ferentcs  1  1o  gei1ei’o  ahmentiios,  bebidas,  eLc —Ciá
nica,  etc

Revistá  Maritima  Brasileiia.        . .  -

Reformas  011 ‘Marina. —Almirante  Farnandaré. _r1ratados

-:  d&maniobras.—Estudios.—La bahía  de Todos Santos.—Las
•  agujas  de marear.—CIub Naval.—Revista de las Revistas.
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Electi’lcité.

Crónica  de la electticidad y  hechos diversos.—ApliCaCiófl de
la  el’éctricidad á  los  caminos  de  hierro.—EICCtroliSiS de los
miúe’rales de cobre, de  zinc y  de sus  metales  preciosos1 em
pleando  el procedimiento Siemens y Halske.

Revue  du cerdo  militefre.
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profesor  (le química  er  el Co1egi  Naval  Mi1ita  d  Greenwich.
Precio,  15 chelines  toadtes.  W.  B  Whittiñgliam  y  Compañía,

91,  Gracechurch  St.,.i54.
Soui’enirsde  tnofl’ 8éjOUr.ChCZ Enzin  Pachá et’Soudni,  por el doctor

Zucchinetti.  El  Cairo, 549.

 joéticás,  por  1:  Melchord  Palau,  de a  Real’Acdemia
..Espiñola  Madrid,  398.          :

BLINDAJE  (Planchas  para  los  nuevoé  acoraados  ‘ingleses),.
•

BÜQÚES  DE  GUERRA.                    -

-‘  ‘:  Acorazados.                  ‘

Acorazado  Pelayo (Mejoras  que  convendría  hscer  en  el), 163.

Maréeai  (Armamento  dál), 80:
Acorazados  (Consideraciones  sobre  su velocidad),  376.

y  buques  meores377

—   ‘‘  ingleses  antiguos  (Su  traSformaciSn  en  cruceros),.
384   535.

•  •—  •—  (Planchas  de  blindaje  para  los expresados),.
•  :‘.  535.

Acorazado        Sultán, 150.
—.   •  —  Saint-Oeor.ge,  147.

—   •‘  —    Trfaldr  533  •

  ‘).

—      itqli’tno Andrea  Doria,  532

—      —  Sadegna,  697  -.

—      Ruso (NuevO), 388
•  ‘              cleescuadra, 8S0

.“  ‘°•                 .

Cruceró  acorazado  americano  (Nuevo), 695.

Cruceros  blindados  franceses  de  2.-  clase, El  Charner,  683.-
L
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Cruceros.                 .         -

Crucero  acorazado  inglés  InpeicuSe,  346.

Cruceros  protegidos  ingleses  de  1 ,a clase,  220.
Orucero    —    Blake,  287

—.     —    Chi h-Iuen,  269.
‘Cruceros  inglese8 para  Ailstralia,  145.
Crucero  inglés  Cehtau,  37  y 603.

—  BriUiant  (Nuevo), 258 y  695.

•  ‘                 bo;t•,zde, 143:
•    —    .4lger, 142.

Argentino,  3l.
—    Marqnds de  la Ensenada,  381.

Cruceros  de  doble  fondo,  138.
Cañoneros  ingleses,  928.  -

•  :  Cañonero  torpedero  Leda y  otros  (construcción),  933.
BÜQUE  ESCUELA  mejicano1  932.
BUQUES  MERCANTES.   -

‘nUQUE  RÁPIDO  (ity  f  Paris),  530.

•—    bombas  contra  inendios,  686.
France,  141.  /
(le  vapor  Majesic,  390.

••c.
CALDERAS  de  os  nuevos  buques  ingleses,  395.
CAÑONES  grandes  (Contra  los),  534.

•   —    ingleses  de é. 110 t.,  381.
de  Marina  en  la  Exposición  Univrsai  de  Paris  ile 1889

(Montajes  para  los  expresados),  565.

Cañón  neumático,  .533.

Cáfiones  dél  Trafalgar,  692.
•  —  de  tiro  rápido  sistema  Krupp,  325 y 542.

(nuevos)  de marina  de tiro  rápido  Krupp,  907.

•  :       de tir  rápido  de  grueso  calibre  (Prubas  de), 263.
—     (Los montajes  para  los  de  Marina  en  la  Exposición  Uní

versal  de  Paris  (le 1889), 565.
CERCA  para  la  protección  de  buques  y  puertos,  68L
CLUB  de regatas  de  Barcelona,  532.     .     -

CÓDIGO  de  señales  de  nOche,  141.
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CONFERENCIA  MARtTIMA,  240.
CONSIDERACIONES  sobre  manIobra  navales  recientes,  668

y871.
—         sobre el  tipo  de  los buques  de  guerra,  392.
—         sobre la velocidad  de  los  acorazados,  370.

CONSTRUCCIÓN  de  buques  de  combate,  cruceros  y  cañoneros

para  la  Armada  de  los Estados-UnidOs,  261.
—       navales francesas  pa  lS9l,  379.
—       del caulonero torpedero  Leda  y  otros,  933.

CORRIENTES  del  BMtiCO,  697.
CRUCEROS  (véase buques  de guerra).

D..        ,.

DECRETO  que  determina  en  tiempo  de  paz  el  comportamiento
que  deben  observar  los  buques  de  guerra  extran
jeros  fondeados  eñ  aguas  chilenas,  524.

—    que  determina  en  tiempo  de  guerra  la  llegada  y          .

•       permanencia  de  los buques  en  los  puertos  y  sobre
•      las costas  defendidas  por fortificaciones  militares

marítimas  de  Chile,  527.
DEFÉNS&  de. las  costas  norte.americaflas,  698.
DESCRIPCIÓN  SUMARIA  del  astillero  y  talleres  de  cons—    .        i

•  rucoin  de  mquina8,  calderas  y  talleres  de  artillería

del  Nervión,  de  los  Sres.  Martínez  Rivas,  Palmer,  117.

DESIMANTACIÓN  de  los  relojes  de  bolsillo,  269.
DISTRIBUCIÓN  de  la  lluvia  sobre  el  globo,  179.
DINAMARCA,  avisador  submarinO,  389.

DINERO  encontrado  en  el  fondo  del  mar,  138.
DURACIÓN  de  los  relmpago3,  539.

•              .   .•

E.
EJERCICIOS  de  embarco  de  carón,  144.

ELEVACIÓN  de  las  olas,  537.
EMPLEO  del  acero  en  la  construcción  de  botes,  391.
ENGANCHES  y  reenganches  ea  la  Armada  francesa,  375.         •  1

1
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ERRATAS,  286, 415,  564, 700 y045.          O

ESCUADRA  de  evoluciones  de  los  Estados-UnIdos,  148.
—,     inglesa de  la  Mancha,  694.
—      —  del  Canal,  268

•           y fuertes,  688.

italiana  permanent,  981:
ESTADÍSTICA  SANITARIA,  623.
ESTADO  COMPARATIVO  de  25  buques  de  guerra  estaciona

dos  en  el  Bio  de  la  Plata  en  1889,  917.
—    SANITARIO  de  Ía.  Marina  inglesa  en  1888,  029.

EXTEACCIÓN  de  caudales  de  un  buque  perdido,  027.
EXPERIENCIAS  de  giro  y  consideraciones  relatIvas  á. la  prác

•            tica de  evoluciones,  63.
con  el torpedo  cWhitehead,,  529.

EXPEDICIÓN  al  poio  Sur,  531.
EXPLORACIÓN  ÁRTICA,  605.

EXPLORACIÓN  de  la  Groenlandia,  584.
EXPLOSIÓN  de  dinamita  en  un  buque,  538.
•  :0.    •.    de  un proyectil  cargado  con melenita,  683.

•  EXPÓSICIÓN  MILITAR  en: 1889,  92.
EXTRACTO  de  la  Memoria  del  Director  del  Instituto  y  Obser

vatorio  de  Marina  de  San  Fernando,  sobre  las  reuniones
cientificas  á.  que  concurrió  en  Paris  durante  el  mes  de

Agosto  de  1889,  109.

F.

YARÓ  NOTABLE,  534                                             O

H..

BmRÓFoN0  de  M.  Benaré,  387.
HIÉLOS  FLOTANTES,  537.

1.

INSTRUMENTOS  Y  APARATOS.
-   Aparato  para  cerrar  herméticamente  los cronórnetro,  145.
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Agujas  náuticas  en los  buques  de guérra  rndernos,  34 y  211’.
—  del  Gymnote, 540..

Barómetro  de  precisión,  665.  .,  .,  ,

Hidrófono  de  M. Benaré,  387.  .‘  -

FriscopiO  del  Gyninote, 388. .,

IMPERMEABILIDAD  en  los  tejidos  de  lana,  538.

ITALIA  Reorganización  del  Ministerio  de  Marina,  250

-      ‘-‘      ‘-•  ..,      ,‘r  ::,,.     --

LA  -INFANTERIA  de  Marina’,  298.
LAS  GRANDES  transatláflttC5  y  los  grandes  transatláfltt*

cos,7S6.  ‘“-  --  .‘  ‘•  4

L&NZATORPEDOS  SUBMARINOS  370.’  :‘          -.

.LÁ  NATACIÓN  MILITAR,  109.

LA  TEMPERATURA  dé  las  capas  profundaé  del  suelo,  264.
LIGERAS  IDEAS  sobre  táctica  navál,  415,’
LOS  NÁUFRAGOS  de  la  Armada  española  en  Irlanda,  512.

-:  LUZ  DE  MAGNESIO:  su  empieO’efl  la  Marina,  255.

M.

MANIOBRAS NAVALES,  485.
‘rciente8  (Consideraciones  sobre),  668

‘“y  871.
—       ‘—     de la  escuadra  alemana,  380 y  927.-  -

•  —  en  la  enibocaiU1’a del  Solent  984.
MABEA  imprevista,  535.
MARINAS  militares  extranjeras,  258.

de  guerla  en ‘1889, 248.
alniiR  386.-  Ji,’I  Ii”’l  ‘iU’’’’

del  Brasil,  588.    •:.‘    -‘‘‘  “

-    —  de  los Estados.Ufljdos,  694.-
inglesa  (Su presÚpueso),  515.

—     (Reformas de), 860.
-  MEDICIÓN  de  la  altura  de  las  olas,  889.

MEJORAS  que  convendria  hacer  en  el acorazado  cPelayO’,  163.
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MÉMO1UA  correspondiente  al  año  1889,  preáenlacla.  al  PÑsi

dente  de  los  Estados-Unidos  por  el  mniqtro  de
Maiina  ddicha  nación,  24.

de  la  Real  Comisión  nombrada  para  inforr  obre  la
AdministraCión  do  guerrit   Maria  en  Ing1.térra  64S.

METEOR,  aviso  rápido  alemán,  928.
MÉT(tOpara  determiilar  la  lirecciófl  del  vjento  por  las  oz

dulactones  del  borde  de  los  astros,  711.

MODERNAS  LEYES  sobre  tormentas,  653.
MONITORES  de  la  Armada  dejos  EstadosUflidOS,  493.
MONTAJES  (Los)  para  cafionda de Marina  en  la Exposición  Univer

sal  de París  de  1889, 565.  .  O..-.

NÁVEGACIÓN  y  marinos,  499.      .  -    ..

—      de torpederos  ingleses,  141.  .    .     . -

NECROLOGiAS._l8e  biogrttllca  del  Excmo.  Sr. D’. Hilario  Nava

y  Caveda,  273.                                                                                            0

—El  capitán  de navío Sr. D.  Francisco .T. de  Salas,  677.
—       El Excmo.  Sr.  D.  Juan  Antequera  y  Bohadiliti,

vicealmirante  de  la  Armada,  895.

—  .   ,.  1). Evaristo  García  Quijano,  902.NUEVA  LÁMPARA  de  arco,  523.         ,

pólvora,  543.  .NUEVOS  buques  añericaiios,  63.

•  ..    torpederos  de  los  Estados-UnidOs,  265,

acoraztidos.frallCeSeB de tI 0000  t.,  541..
NUEVO  acorazado. Rusia,  38S.

barómetro  de precisión,  865.
crucero  americano  acorazado,  695.
sistema  de propulsión  para  los  buqneaT 207-.

tipo  de  bote  salva-vidas,  540.  .:

O.        o.
OBSTÁCULOS  á  torpederos,  542.

OCEANOGRAFÍA  (estátiCa),  423,  601  y  727.
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OFICIALES  dél  cuerpo  general  de  la  Armada  (Su efecti’’o actual

én  Alemania),  255.     .      -   -•

OJEADA  retrospectiva  sobré  iñgefliéHa1118.’ifla  en  el  aüo
888,’  236;

OLAS  (Medición  de  la  altura  de  1as),30’:

—   (Elevación  de las),  537:  .  ,

ORGA.NIZACIÓN  dé  las  defensas,  de  las  costas  en  Alema

xia,  365.           -.      ,•        ..

u

:4PERAL”  (Pruebas),  130.
PERISCOPIO  del  Gimnote  »,  388.
PL  ANCRAS  de  blindaje  rara  los  nuevos  acorazados  ingle-

•  ses,  636.                .

POLEAS  de  papel,  033.
PÓLVORA  sin  humó,  270.
PRESUPUESTO  de  la  Marina  Inglesa,  515.
PRESERVATIVO,  142.
PROGEDIMIENTO  para  la  fabricación  de  pólvora  sin  humo

y.  sin  llama,  303.

PROGRESO  en  el  conocimiento  de  las  nebulosaS,  522.
PROPULSIÓN  para  los  buques  (Nuevo sistema  de),  207.
PROYECTILES  de  artillería  cargados  con  ecraéita,  302 y 6’J6.

—       Snycler para  dinamita,  271.

—       cargados coi  m1enita  (Explosión  de un),  083.
PROYECTO  de  geales  dé  día  y  de  nóche,  18.

de  una  Ásociaciórí de  Socorros  mutuos  de  los  Cuerpos
de  la  Armadá,  151, 279, 563 y  708.

:   de canal,  385.

—.  ‘   de un  astillero  en la  bahía  de Cddiz  349
PRUEBAS  de  ca6ones  de  Iro  iápidó  .e  grueso  calibre,  208.

—    de redes  defeusiva  contra  torpedos,  386.  /
—-    de un  cañonero  acorazado  en  China,  144.

—     del Pcral,  136.
—    del Mosquito,  926.
—    del $peedwell,  934.

PUENTE  sobre  el  Bósforo,  266 y  390,
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R.
RECLTJTAMIENT°’  8.:
REDES  DEFENSIVAS  contra  torpedos,  390.
REFORMAS  de  Marina,  860.
REORGANIZACIÓN  del  Ministerio  de  Marina  en  Italia,  256.
REP1JBLICA  ARGENTINA.  (ArmamentOs),  207.

REVISTA  NAVAL  en  Nueva-YOrk,  932.
RIESGOS  del  alumbra  do  eléctrico,  262.

SEÑALES  DE  NOChE  (Código  de),  141.
—.     de día  y  de noche,  en  proyecto,’138.

SONDAS  en  el  MediterrkfleO,  140.
SOCIEDAD  Colombina  Onubense,  269.
SUBMARINO,  693.
SUPERIORIDAD  de  marcha  en  la  guerra  naval,  803.

T.

TÁCTICA  NAVAL  (Ligeras  ideas  sGbre),  415.

TALLER  de  artillería  en  el  arsenel  de  la  Carraca,  880.

TELPERATURA  CLIMATOLÓGICA,  464.

TORPEDEROS.  (ObstCU1OS  á.),  542.
(Suevos)  de  los  Estados-UnidOs,  265.

—.      turcos, 538.

en  Alemania,  114.

inglses  (N  pgnç’  tic),,,] 4]
—        Agite, 141.

—      C’ushing, 378.

—       chileno Almirante  Lyneh,  582.

—       ariete italiano  Fiera,nosca,  528.
•        Vulcan, 695.

—      con caldera  para  petróleo,  360.
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TORPEDOS  (Redes  defensivas  contra  aquelloS),  390.
—     y artillen  a en  el MinisteriO  de  Marina,  505.

(Pruebas  dC recle  dcfcsiV  contra  los  éxpresados)  386.
—     Vliitcliead’  (Experiencias  coi  el),  520.

TRANSFORMACIÓN  de  los  antiguos  acOraZaO5  ingleses  en
cruceros,384  y 535.  :

T&iPIC0  ÑOTURNO  ei  el  Canal  de  Suz,  74.
TRAVEtA  del  At1fltIC0  en  bote;  

u.
LJNIFORMZ  de  los  oficiales  de  Marina  lngleseS  932.

•         v.
VAPOR  CRUCERO  mercante  iiviaiest1c’,  390.



AP1NDI  :1:
1.

—  DisposiCiOnes  relativas  al  personal  de,  los  distintos

Cuerpos  de  la  Armada  hasta  el  día  21  de  Mayo.

Abril.  l5..AscendiendO  á  capitán  de  infantería  de  Marina  al  te
,iiente  D. Manuel  Moratinos  y  t  tenientes  los  alféreces  D. Juan León.
ArturO  Morgado, D.  Antonio Peflasco,  D.  José  Sampedro,  1). Luis

Albalá,  D.  Joaquín Sánchez  y D.  Mónico Minguez.

5.—DCstiflafldO  al  departamento  de  Cartagena  al  comandante  ile
infanterf  a de  Marina  D.  Pedro  Caravaca.

18.—Idem  al  apostadero  de  la  Habana  al  alférez  (le navío  D, Rafael

Molero
19.—Idem  al  apostadero  de  la  Jialiana  i  los  alféreCS  de  navia

P.Darío  Somoza, 3). Rafael  VizcarrondO y Ti. José  A.  Villagórnez.
10._Nombrando  asesor  de la  comandancia  de  huelva  al  licenchulo

•  3).  Carlos  Capmani.
19.—Idem  jefes  de  servicio  de los  hospitales  de  Cartagena,  Ferrol  y

San  Carlós  á los  subinspectores  de  aiiidal  ID. Luís  Gutiérrez,  Ji. An
tónioNadal  y  al  médico mayor  D.  Rafael  Calvo,  respectivamente.

19.—Idem  auxiliar  de  este  Ministerio  al teniente  de  navío  de  J .

1).  Emili  de Acosta.
21.—Ideni  ayudante  del  tercer  tercio  ile  reserva  nl  teniente  J). 
gel

Roig.
21.—Idem  ayudante  .lel primnel’ tercio  (le  reserva  nl  teniente  Ii.  Ma

nuel  López.

2l.Iden  comandante  de  la  Gondor al  teniente  de  navíO  J). .Juait
F.  Ozamiz.

2J.Destimmando  ti la  primera  del  sexto  tercio  al  teniente  1). AntoniO
Caflabate  y  habilitado  del  segundo  activo  al  de  igual  empleo  1). ‘I’omás

Coimceira.
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22._Nombrando  médico  de  visita  del  hospital  de  San  Carlos  a
médco  mayor  U.  Francisco  Carrasco y  Enrique.

23.—Idem  comisario  interventorde  Málaga y  Alicante  ti D. ‘Antoni&
Carreras  y  U. Alfredo  Roca,  respectivamente.

23._PromOViendo  ti los  empleos  de  teniente  auditor  de  l.a  y  3.a del
cuerpo  jurídicO,  respectivamente,  al  de  2.  y  auxiliar  D.  FrnnciCO
Núñez  Topete  y D. FranciscO de  P.  Ramírez.
•  23..._Idei,al  empleo  de  teniente  de  navío  ti  los  alféreces  de navio
».  Antonio  flogi y U. Mariano  Carreras.

‘24._Nombrando  contadores  de  la  primera  subdivisión  de la  terccrs
agrupación  del arsenal  de  Ferrol,  del  depóito  del  mismo  y  de la  fra

gata  Almafl8a  ti los  contadores  de  fragata  D  Miguel  Mufiiz,  U.  Fran
•  CiSCO Mártmnez’Y D. Rogelio  García,  respectivamente.

24—Idem  ‘ayudante  del  distrito  de  Zumaya  al  pito  D. FrancisCO
Antufiar.  -

25.Destiflftfld0  al  apostadero  de  la  Habana  al  teniente  de  navI
U.  Juan’ Gastarál’.

26._Nmbrafld0  ayudante  personal  del  capitán  general  del depar

•  tande  Cartagena  al  teniente  de navío  U. Diego  Alesón.
26.CÓflCediefld0  cruces  del  Mérito  naval  de  Lo  con  distintiv        -

bls.nc  á lostenientes  de navío  D’. Ignacio  Fernández  Flores,  D.  Juan
Carlos  Goitia  y  U. José  María  de  Saralegui.

•   2.—Idefl  cruz del  Mérito  naval  de  l.°  roja  al  teniente  de navío

-  U;  Mantiel  uevdo.  -

28.—Idefll  cruz  de  2.t! del  Mérito  naval  blanca  al  comandante  d
artillrí’a  de la  Armada  D. Antonio  Cervera.

28._Desinand0  al.  apostadero  de  la  Habana  al  alférez  de  navío
U.  Manuel  Ángulo.

SNombrafld0  comandante  del Leguspi al teniente  de navio de  1.”
D;Francisco  de  Paula  Rivera.

•    28:—Idem cornandnte  del  Marqués dci Decro  al  teniente  de naví”
de  L  .  Salvador  Cortés.  O

29._Concediendo  al  teniéiit  d  dLá   Jacobo  Mac-Mah
lcrnz  d  2.0 del Mérito  ñval  hlnca.

29.Idem  cruz  de  l.  del  Mérito  naval  blanca  ti  los  ingenieros  
meros  ¿e  la  Armada  U. Nicolá  Fubter  y  U. Francisco  Díaz.

O._PTOit(OViC1niO ti los  emp’eos  (le  subinspector  (le  1.0  clsc,  de

inepector,  de  médico  mayor  y  primer  médico’ 6. U.  Marcelino .Arcau
U.  Rafael  Calvo,  D. ‘Isidoro  Jiménez  y  D.  Juan  Redondo,  respcctiv’
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22._NornrafldO  médico  de  visita  del  hospital  de  San  Carlos  al
médico  mayor  D. Francisco  Carraaco  y  Enrique.

•   28.—Idem comisario  interventorde  Málaga  y Alicanto  á D. Antonió’
Carreraé  y  D.  Alfredo Roca,  respectivamente.

•    23._PrOmOVie1d0 á los  empleos de  teniente  aiditor  de  l.  y  3•ft del
cuerpo  jurídico,  respectivamente,  al  de  2.  y  auniliar  D.  Francisco

Núñez  Topete  y  D. Francisco  de P.  Ramírez.
23.—Idem  al  empleo  de  teniente  de  navío  á los  alféreces  demnavío,

D.  Antonio  Rogi  y  D. Mariano  Carreras.
24._Nombrando  contadores  do la  primera  subdivisión  de laterccra

agrupación  del  arsenal  de  Ferrol,  del  depóito  del  mismo  y  de la  fra-
•  gata  Alynan8a á los contadores  de  fragata  D.  Miguel  Muñiz,  D. Fran’

•  cisco  Miirtínezy  D. Rogelio García, respectivamente.
24—idem  ‘ayudante  del  distrito  de  Zumaya  al  piDto  D.  FrancisCo’

Antufiar.
•    25_Destinafldo  al  apostadero  de  la  Habaná  al  teniente  de  navío

D.  Juan  Gastard’.
26_Nbrnbrando  ayudante  personal  del  capitán  general  del  depar

‘tanientode  Cartagena  al  teniente  de navío  D. Diego Alesón.
26.CÓflcediefldO  cruces  del  Mérito  naval  de’  l.  con  distintivo

•  blanco   los.tenientes  de navío  D  Ignacio  Fernández  Flores,  D.  Juan

Carlos  Goitia y  D.  José  María  do Saralcgui.
2.—Idem  cruz del  Mérito  naval  do  l.a  roja  al  teniente  de i.iavío’

D.’Mánuel  Quevedo.
•   28.—Idem  cruz  de  2.  del  Mérito  naval  blanca  al  comandante  de

artilfería  de, la  Armada  D. Antonio  Cervera.
•   28._Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  alférez  de  navío’

D.  Manuel  Ángulo.
28__Nombrand9  comandante  del  Legispi  al teniente  rio navío  de 1.”

D  Franciscb  de  Paula  Rivera.
28;-ldem  comandínte  del  Marqués dci Duero  al  teniente  de jiavío

de  I.  D.  Salvador  Cortés.                                  __

29._Concediendo  al teniéiit  de  iiaid  d’1.t  D  Jacobo  Mac-Mahúi’  •

lcruz  d  2.  del Mérito  ñaval  blAnca.  •

29.—Idem  cruz de  l.a  del  Mérito  naval  blanca  á  los  ingenieros  pri

meros  de la  Armada  D.  Nicolá  Futer  y  D.  Francisco  Diaz.
_ProiTioVieidlO  á  los  empleos  de  subinspeCtOr  de  l.  clrtsc,  de

inspector,  de  médico  mayor  y  primer  médico  6. D.  Marcelino  ,Arcau
D.  Rafael  Calvo,  D.  ‘Isidoro  Jiménez  y  D.  Juan  Redondo,  respectiva-
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mente;  y  el  ingreso  én  el  mismo  del  éegundo  médico  O.’ Manuel
Sdtelo.                           -

Mayo  to_Promoviendo  á  sus  ininediatcs  empleos  al  contador  de
navío  de  1 a  D.  Victorino  Salguero  y ál  contador  de  navío  O. Ricardo

,IglesiaSi
3._Nombrando  auxiliar  de  este’  Ministerio  al  teniente  de  navío

‘O.  Jüan  Antonio  íaz,
3—Idet  primer  ayudante  de  la  Mayoría  general  dol  departamento

de  ‘Cádiz aicapitán  de  fragata  O.  Juan  Bautista  Lazaga.
ü.m.estinando  af crucero  Reina  Cristina  al primer  capellán  O. José

María  Lórenzo  Villamit  y  al  hospital  de  Ferrol  al  de  igual  empleo
o.  Ellas  Vargas  y  Zurita.

&—Idem  al  departamento  (le Cádiz al  alférez de  navíd  O.  Guillermo
Barred.  .

3.—Qrdehando  el  cambio  de  destino  al  subinspector  de  sanidad  de
la  Armada  O. Rafael  Calvo;  á los  médico  mayores  O.  Raiñón  Nuche,
O.  ‘Marcelino, Arcan,  O.  Joaquín  Pérez,  O. Isidoro  Jiménez  y O. Manuel

Soteló.’
6.—-Dejandó  sin  efecto  el  destino  del  primer  médico  O.  Antonio

Caáhá  ara  la  dotación  del  vapor  Legazpi  y  nombrando  en  su  lugar
al  segundo  O.  Luís  López.

t—Destiñando  al  primer  tercio  de  depósito  al  capitán  O. ManuelMoSinós  y  al  primero  de  reserva  al  de  igual  empleo  O.  Enrique
,G6mzé  Cádiz.              -

7.—4tbfribrando  jefe  del negociado  de  obras  del  material  naval  del
‘aráenal  de la  Carraca  al  comisario  O. Victorino  Salgnero; ordenador  de

págós  .d  Sagua  la  Grande  al  contador  de navío  de  l.a  O. Santiago

Aurich  y  destinando  ti la  Habana  al  de igual  clase  O. Manuel  Romero.12.—Idem  ayudante  de  Ceda  al  teniente  de  navío  de  1 a .  Barto

lómé  Maipica.

12.—Disponiendo,  la  baja  en el  cuerpo  del  teniente  de  infantería  de
Marin  demente,  O. Ramón  Gómez Morales.

io.LLbestinando  ti  la  escuadra  de  instrucción  al  alférez  de  navío

O.  Felipe  Arias  Salgado.
i6.HÑornbrando  médico  del  crucero  Isla  de  Luzón  al  segundo

‘D;  Juan  Navarro.
‘19.—Idem  éomandante  de  la  Lealtad  al  capitán  de  fragata  O. José

Jiniéiez  ¡Franco.
ió.—I4em  comandante  de  la Prosperidad  al teniente  de navío  de 1.
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D.  Alejandro  Fery  y  destinapdo  it  Cartagena  al  de  igual  clase  D.  Rai
mundo  Torres.  .

19._Nombrando  oficial  de  la  primera  sección  del  centrosuperior
facultativo  al capititn  de  íragatii  O; José  Barrera.

20.—Idem  ayudantes  personales  d,eI contraalmirante  O.  Eduardo
Butler  6. los tenientes  de  navío  O.  Leopoldo  Periguat  y D.  José  María

Butier.
20.—Idem  mayor  general  de  la  escuadra  de  instrucción  al  capitán

de  navío  O.  Antonio  Tcrry.
20.—Idem  ayudante  de iamayoría  general  de  la  escuadra  al alférez

de  ñaví o O. Manuel  Arias  Salgado.
20.—Idem  contador  del Reiniz  Regente  al contador  de  navío O.  Mi

guel  Mufiiz.

20._Destinando  al  apótadero  de  la  Habana  al  teniente  dé  navío
D.  Antonio  Zanón.               .      -

2l.NombrandO  primer  ayudante  de  la  ayoÑa  geueral  del  apos
tadero  de la Habana  al  teniente  de  navío  de  l.a  D  Rafael  Carlier.

-
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ái4cI;de;ca’libre
        -         -       -  Datos. baflsticos para granadas de aceto

-                                            10,5 cm

Calibre                                                                  mm            105
Longitud  total                                                               1                      4200
Longitud  del ánima                                                                       3900
Peso  del caflón                                     -             kg           1 400
Peso  de  la  granada  de  ruptura  de  acero                                ..-           12:  1  16
Carga  (pólvora  sin  humo  0/89)                                - ..  —    ‘     --      2,25

(  A laboca                  . ni      700   ‘     610
-      ‘  500  m                 .       -‘  613         550

Velocidad  horizontal  de  la  granada  de  iuptura  de   ‘  1  000  ‘            -         ‘       534         496
acero.  ..:..  -‘  t500‘     .465       447

-        ‘ 2000  ‘                     ‘     405       403

‘  2500                           358       367

A  la  bock                    mt     300       303

500m                    ‘     230       247       3

-  .        .  .   1000.175     .-  201       2

Total                 — 1  500        -                   132       163       2

-         -  ‘  2000  ‘                          100       132  -    1

2500’  ..                 ‘      78       110       1

-       A  1  boca                ..           9,09       9,20

-      -           500 ni   -                       6,97       7,48

-  -.---.-              ..  .  .  ..-    1  000  -;..  ,‘  .  -  Ts,29       6,08

Por  centimtro  de  crcunferenci.     •  .•....:.      - 4,01    -  494

Fuerza  viva.:..            -            2000  ‘.3,04       4,02  .

•  ‘  2500  .:...  •  -    238       3,33

-        A  la  boca                           3,46       3,50
500  m‘.  .:2,65       2,85

Por  centímetro  cuadrado  de  sec-   ‘  1  000  ‘..  »     •  2,01       2,32

-  .    ción  transversal1  500  .  .  ...  -,   -    1,53       1,88

-  -     -  -  2000  ..  ‘    -  .  .1,15       1,53
-  .      .  -       ‘  2500    .-.,-        0,91       1,27

Por  kilogramo  del  peso  del  caflón                           xnkg    214  -      217  -

Cerca  dela  boci                cm      18,4       18,5

•     •—  •••  .  .  -  -  -         A  500  ni.1.-;•.  .-:.,....  -          •  16,0

La  granida  de  ruptura  de  acero  chocando  perpendi  1  000_                    - ‘      12,5       13,8  -

•    cularmente  ataviesa  una  planchn  de  acero  de....  ‘-  ‘.  1  500   .  -..  ..‘.  .  .-.:.  ....  ...  ‘  -  -  10,2       11,9

‘  2000  i-      -  8,4       10,3

-                              - 2  500  ‘                - -          7,0        9,0

50                        m.   350      3700      40

-            10          .-               ‘    5580      5630      60

15                .         ‘    6800      7130  -    75
Alcances  para  una  elevacion  de.  .  -    -  .  .-.  -.  .•  -.  •  ..•  .                 • -

•  .  20..:....:    -  7830  .  -.  8350     •  86

25  ‘     8730.-   9320      9

                                                            9580   -.  10100      103
Sin  mantelete..  ...  .  -.......  kg.    •    :1850

Peso  del  montajeCon  mantelete......  ......  .  ..  ,    •..  •  .  •  -    .  .

Granadii  de  acero.  :.  gr.  •  -  25O  ¿  •   800

Carga  de  la                        Idem con  espoleta  de  fundición     -         375       500

-                         Bala granada                ‘ —,     120       160
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