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FABRICACION DE PLANCHAS DE BLiNDAJE,

por  el ingeniero jefa de l.  clase de la Armada

D.  JULIÁN  JUANES.

(Covtiniacion,  véase ptg.  557, tomo III.)

Horios  de ecocido.

Son  de reverbero  como los  de pdd1c,  pero  no necesi
tan  como éstos, lechos tan especiales, porque  el metal no se
ha  de fundir.  El lecho,  que es  plano,  debe tener  una  ligera
inclinacion  para  favorecer la salida  de la escoria.

En  las figuras  18, 19 y  20, litmina  D se  dan:  una  vista
de  frente,  una  seccion  horizontal  y  otra  vertical  pasando
por  una  chimenea.  Los muros  de ladrillo  van revestidos  de
planchas  de fundicion  sujetas  por  tornillos  y tirantes.

Los  grandes  hornos  de recocido, como el de las figuras,
tienen  dos puertas  AA,  una  para  la cargayotra  para la ex
traccion  que se hace  del lado de los laminadores.

El  hogar  csUt dividido en dos por el  muro  B.  Las  puer
tas  para  cargarlo  de carbon  son dos,  de  las  que  una  se  ve
en  D, figura  18. Las parrillas  van  sostenidas por  los barro
tes  E,  figura  19, que  van fijos t  los muros.

El  lecho es un  macizo de esoria  y ladrillos  viejos, recu
bierto  con una  capa de arena.  Como se ve  en  la  figura  19,
csUt en declive hácia  la chimenea  para  escurrir  las escorias
por  el agujero  E.  Este  agujero  se  tapa  con  arena  para  no
perjudicar  el tiro,  y se abre  tan  pronto  como  hay  produc—
cion  de escoria  líquida,  manteniendo  ior  la  parte  exterior
algunos  trozos  de  carbon,  en  combustion,  con  lo  que  se
evita  que la  escorie se coagule  en él.



6           REVISTA GENERAL DE MARINA.

Como  la  pila  tiene  mucha  extension,  el  horno  va  pro

visto  con  dos chimeneas.  Se puede  con esta  disposicion  con
ducir  los fuegos  litcia  el  extremo  de  la  pila  que  necesite
más  calor,  haciendo  jugar  el  registro  de  la  chimenea  del
lado  opuesto.

Las  chimeneas  son  de  ladrillo,  revestidas  de  planchas  de
hierro,  unidas  por  remaches  y van  sostenidas  por  otra  plan—
cha  ,  t  la  que  se  unen  los tubos  envolventes  por  un  hierro
de  ángulo;  y  el  todo  va  montado  sobre  cuatro  columnas  de

fundicion  II.
Las  puertas  del  horno,  que  son  de  planchas  revestidas

interiormente  de  ladrillos,  van  divididas  en  tres  partes.  Los
dos  extremos  van  unidos  por  una  traviesa,  y  la  central  pue
de  levantarse  y  bajarse  independientemente  de  ellas,  t  fin
de  ver  el  estado  de  la  carga  con  la  menor  pérdida  posible
de  calor.  El  manejo  de  estas  puertas  se  hace,  como  estt  in
dicaclo  en  la  figura  18, por  medio  de palancas  que,  atendido
el  peso  de  las  puertas,  van  contrabalanceadas  á  su  otra  e
tremidad.  La  base  de  la  boca  lleva  un  batiente  de  hierro  y
las  planchas  de revestimiento  del  horno  contiguas   la boca
llevan  rebordes  que  sirven  de  guía  á  las  puertas.

En  los hornos  de  recocido  la  combustion  es  aún  más  ac
tiva  que  en  los  depiddlar,  y el  calor  perdido  por  la  chime
nea  se  aprovecha  de  una  manera  semejante.

Los  gastos  de  carbon  son  muy  variables  y  dependen
mucho  de  las  dimensiones  cTe la  pila  de  planchas  que  se  ca
lienta.  Cuando  el  espesor  ó el ancho  de la  pila  son  muy  gran
des,  la  combustion  debe  ser  moderada,  llevándola  gradual
mente  hasta  alcanzar  el  calor  blanco.  De  lo  contrario,  las
planchas  superior  é inferior,  del  mismo  modo  que  los cantos
de  todas.  se  quemarian  (1) como  se  dice  vulgarmente,  sin

(1)   ll  hierro  se  quema  con  frecuencia  en  los  extremos  de  las  piezas  que
se  caldean  cuando  los  fuego3  son  muy  activos.  Entónces  la  accon  de  la  llama,
siendo  muy  viva  en  aquellos  puntos,  descsrbura  el  hierro  por  completo  y  le  hace
perder  todas  sus  propiedades  ó  por lo  niénos  disminuir  notablemente  su  maleahi—

lidad  y resistencia.
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que  el interior  estuviese por eso á la  temperatura  necesaria
para  asegurar  el buen  éxito  de la  lamiacion.  Las  propor
ciones  del  horno  son  tambiell  un  asunto  digno de la mayor
atencion.  A continuacion  se  dan  las  dimensiones  usuales
de  un  horno  para  planchas  de  pequeñas  dimensiones.

DimenSiob de  horno de recocido para plane/tas de blindaje.

Superficie  del lecho9  metros  cuadraos.
Idem  de  parrillas4,5        id.
Seccion  de  chimeneas0,900     Id.
Relaciofl de t  al lecho0  500     id

supeflci6 de
parriks....   las chimeneas5,000     id.

Altura  desde el  lecho ó la bóveda0,800     id.
Largo  del lecho3,500     id.
Alleho  de id2,55     id.
Ancho  de la bocaI,50     id.

Segnnda  Jorja.

El  modo de  proceder  en  la  manufactura  de  planchas  de
blindaje,  es  el  mismo  que  se  sigue  para  planchas  ordina
rias.  Con las planchuelas  obtenidas  en  la  forja  anterior,  se
forma  un  paquete  que,  llevado  al  calor  blanco,  se  somete
al  martinete  ó  los  laminadores  para asegurar  su  soldadura
y  estirar  el material.  Con los productos  de  la segunda  forja,
se  forma  otro nuevo paquete,  que  se  le  pone en  el horno,  se
le  lamina,  y  con  las planchas  producidas,  se  forman  otros
paquetes  qúe  se  someten  al mismo  tratamiento,  continuan
do  así hasta  que  se  obtiene  la plancha  final  de  las  dimen
siOneS exigidas.

La  formacion  ile  estos  paquetes  exige  planchuelas  de
iguales  dimensiones.  Las pnddladas,  que  se  les  da, como se
ha  visto,  una  pulgada  de  grueso  por  un  pié  de  ancho,  se
cortan  en  la  guillotina   un  largo  de  2  2X  piés.  Cada seis
de  estas  planchas  forman  el paquete  para la  segunda  forja.
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El  número  y tarnaüo de las  planchas  puede  ser  cualquier
otro,  pero debe procurarse  que no  tenga  ni  mucha  altura,
ni  mucho  peso sin  lo que  sería  embarazoso su  manejo.

Al  cortar  las planchas  en la guillotina,  resultan  necesa
riamente  trozos que no tienen  el  largo  de  la  pila,  pero  se
aprovechan  en  la formacion de ésta, interponiéndolos  entre
dos  hojas completas, corno se ve en la  fig. 21.

Del  mismo  modo puede  aprovecharse  cualquiera  otra
clase  de retales  de plancha.  En laforacion  de paquetes  de
este  género,  hay  mucha  variedad  y  cada  maestro  forjador
cree  IJOseer un  secreto que  mejora la  produccion.  Sin  duda
alguna  silos  retales  que se mezclan  son de  buena  calidad
ningun  perjuicio  puede  haber  en  la  mezcla  porque  están
en  general  más  depurados que  las produccionespddlcls;
pero  debe  teneise  en  cuenta,  que  la  mezcla  no  puede  ser
completa,  pues que  no hay  agregacion  sino por  soldadura.
De  aquí  que,  aunque  beneficiados los productos,  es  de  es
perar  en  ellos falta  de homogeneidad.  El  beneficio  de  las
mezclas  debe  procurarse  en  los  hornos  de p&ddlczr, donde
por  la  fusion del metal  la  masa resulta homogénea.  De este
modo,  hierros,  conteniendo  una  cierta  cantidad  de  azufre,
por  ejemplo,  mezclados  con  otros  más  libres  de  esta  sus—
tancia,  darian  un  producto  en el que  el tanto  por ciento se
ría  un  medio entre  las dos. Así pues,  el secreto de las mez
clas  estaria  sólo  basado  en  los  análisis  químicos  de  los
hierros  que  se han  de  mezclar.  Estas  consideraciones,  sin
embargo,  sólo tienen  valor,  bajo  el  punto  de  vista  econó
mico.  Las planchas  de blindaje  serán  mejores  si  se  hacen
con  el  metal  más  depurado  de los dos.

Una  vez formado el paquete  de seis planchas,  se le pone
en  el  lecho de un  horno  de  reverbero,  que  difiere  del que
se  ha descrito  en que  no tiene  más  que una puerta  que sir
ve  á la vez para  la  carga  y  descarga,  y un  solo cañon  para
conducir  los fuegos á  la chimenea.

Las  dimensiones  son  tambien  menores,  y  están  dadas
por  la capacidad  del  lecho en  que  se  colocan 6 ú  8 paque—
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tes  á  la  vez.  Una  cadena  fija  por  su  extremo  alto  á  un  ar
botante  encima  del horno,  da en su otro extremo un  punto
de  apoyo á una  larga  barra  que termina  en  paleta.  Puesta
la  pila  en ésta,  se hace la  carga  resbalando  la  barra  sobre
un  rodillo de fundicion,  que  se pone á la boca  del horno.

Así  que llega  al calor  de forjar  se la  extrae con la misma
pala  que  sirvió  para  la  carga,  poniéndola  en  una  mesa
de  hierro,  montada  sobre dos ruedas,  desde  donde  pasa  á
un  martinete  que la  reduce  al  espesor de tres  Ó cuatro  pul
gadas.  Hecho esto se divide la  masa  en  dos con una  tajade
ra,  y se dobla sobre sí misma  cogiendo en medio una  barra
de  hierro,  fig.  22, cuyo  etremo  ha  sido  llevado  ántes  al
calor  de forja. En esta  disposicion dos ó tres golpes del bar
tinete  sueldan  la  barra,  de la  que  se vale el operario  para
manejar  la pila  durante  la  forja. Despues se  corta con una
tajadera  la  parte  soldada de la  barra.  La  plancha,  al  dejar
el  martinete,  tiene  ocho centímetros  de grueso por  50 ó  60
de  ancho.

Seynd  ¿arniaaciou.

Cada  dos  de  las  baldosas  obtenidas  en la anterior  forja
forman  una  nueva pila  ó paquete,  que  se coloca en el horno
montada  sobre  ladrillos  para  que  el fuego la  envuelva por
todo  su exterior.  Cuando el horno  está  ya á una alta tempe
ratura,  2  )�  horas  son  suficientes  para  llevarla  al  calor
blanco.

La  extraccion  de  la  pila  se hace  agarrándola  con unas
tenazas  (véase fig. 25) lámina  E,  y la laminacion  se lleva  á
cabo  en un  aparato de menores dimensiones que el descrito.

La  pila  se pasa  primero  segun  su largo,  que es en  el que
tiene  las fibras  desarrolladas  por las forjas anteriores y se la
estira  hasta  dar  una  longitud  igual  al  ancho que  ha  de te
ner  la  plancha  del blindaje  que se desea. Despues se lamina
en  el sentido  perpendicular  hasta  dejarla del espesor de una
pulgada.  Como se  ha  dicho ya,  la  reduccion de espesor se
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procura  sea  mayor  en  un  principio,  porque  entónces  la  tem

peratura  es mayor,  y  la  masa  se  presta  mejor  fi ello.
El  espesor  y  el  ancho  de  la  plancha  que  se  desea  se clan,

y  el  largo  depende  del  número  de  planchas  que  se desean  de
la  masa  que  se  lamina.  Conforme  con  lo  indicado,  la  masa

será  mayor  ó menor  haciendo  variar  el  tamaflo  de  las  bar
ras  puddladas, 6 bien  disponiendo  que  las pilas  de  la segunda
forja  tengan  más  de  seis  planchas.  Por  otra  parte,  esto  pue
de  corregirse  despues,  haciendo,  lo que es fácil, una  pila  de
mayor  número  de  planchas  para  la  cuarta  forja.  En  cada
caso,  en la  prfictica, se llega  bien  pronto  al mejor  modo de
conseguirlo.

urante  la  laminacion,  se  arroja  sobre  la plancha  arena,
cuya  sílice,  combinándose  con los óxidos  de  hierro  que  se
forman  en su  superficie,  da  silicatos  que  se barren  con  es
cobas  humedecidas.  Tambien se le dirige  con  el mismo fin,
una  manguera  de  agua,  así  como fi los  cilindros para  re
frescarlos  y evitar  los efectos de la dilatacion  del metal.

La  arena  y  el  agua  dan fi las  superficies de la plancha
más  igualdad  y tersura,  lo  que  facilita  el  desprendimiento
de  las  capas  de  óxido que  se forman despues de dejar  los la
minadores.

Corno  se puede  observar,  esta  laminacion  produce  fibras
cruzadas.  Es  bien  sabido,  que  las  planchas  laminadas  Son
más  tenaces  en  el  sentido  de  sus  fibras,  que  en  el  sentido
transversal,  cuando  se  las  somete  fi un  esfuerzo  de  traccion
y  se  admite  además  que  las  laminaciones  cruzadas  tienden
fi  dar  una  resistencia  igual  en cualquier  sentido que  se ve
rifique  aquella.  En  cuanto  fi  los  blindajes,  cuidadosos  en
sayos  pocirian  aclarar  el  valor  que  debe  darse  fi este  modo
(le  proceder.

Puede,  sin  embargo,  avanzarse  que  es  ventajoso.  Un
proyectil  esférico  que  hiera  una  plancha  de  laminaciones
cruzadas,  tenderfi  fi l)roducir  en  ella  una  superficie  cóncava,
cuya  extension  depende  del diámetro  del  proyectil.  Si  su
ponemos  que  la  plancha  es sólo fibrosa  en  un  sentido,  habrá
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como  antes  una  tendencia  t  formarse  una  cúpula  de  la
misma  extension  y  profundidad;  pero ntes  que esto suce
da,  las fibras  pueden  disgregarse,  segun  z b, fig. 23. Ahora
bien,  la  fuerza viva  que  el  proyectil  pierde para  la forma—
cion  de esta  cúpula  parcial  y  disgregacion  de fibras,  debe
ser  ménos  que  la  empleada en el primer  caso en que no hay
lineas  naturales  de  rotura,  como es  ficil  concebir,  y por
consiguiente,  una  hala  que  queda  detenida  en el primer
caso,  puede ocasionar  la  perforacion  en  el  segundo.  Si esta
disgregacion  de  fibras  se  verificase  en  el  centro del sitio
chocado,  como sucede  con  los  proyectiles  ojivales,  habria
lug’ar   deducir  las mismas  consecuencias.

Tercera  lc&inacion.

Las  planchas  de la  laminacion  anterior  se  cortan  en  frio
con  unas  tijeras,  c fin de hacerlas  todas del mismo  largo  y
ancho.  En las forjas  precedentes,  la pila no esté sujeta   di.
mensiones  precisas;  pero  en  las  que  restan,  hay  que  suje
tarlas  al  ancho  que  debe  tener  en definitivo la  plancha  de
blindaje,  porque el  metal sólo sufre ya alargamientos  en un
solo  sentido,  que  es el del largo  de la  plancha  final.

La  practica  seguida  en las últimas  laminaciones,  es que
el  material  se alargue  hasta  ciar próximamente  el doble del
largo  de la pila.  Así para  dar  una  plancha  de  4 metros,  el
largo  de la pila  en  la  tercera  debe  ser  un  metro,  si faltan
dos  laminaciones.

Pero  al  fabricar  un  lote,  en el  que hay  planchas  que va
rian  entre  2 y 5 metros  de largo, por qjemplo, la fabricacion
se  hace sin  atender  tan  escrupulosamente  al  largo;  porque
los  topes se cortan,  y se vuelven  á laminar  en planchas  de
menor  espesor,  que  entran  otra  vez  en  la  formacion  de
nuevos  paquetes.  En la forja  que estamos considerando, es
tos,  por  regla  general,  son de 4,  6 (i  8 hojas.

La  carga  en  el horno  se lleva  cabo del modo siguiente:
Se  principia  por  colocar la  pila  en un  carro de plancha  de
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hierro,  fig.  24,  lámina  E,  que  lleva  en  su  parte  alta,  for
mando  una  cama  á  la  pila,  una  serie  de molinetesp,  que
vienen  á  quedar  á  la  altura  del batiente  de la  puerta  del
horno  IT.  Puesto  el  carro   la boca de éste,  se impulsa  la
pila,  obligándole  á pasar  de los molinetes  del  carro  á  unos
rodillos,  que  se colocan previamente  en  el lecho del horno.
Hecho  esto, se procede  á  la extraccion de los rodillos, lo que
se  consigue levantando  con palancas los extremos de la pila.
Un  bloque  de  fundicion  de  seccion  triangular,  sirve  de
punto  de apoyo á la  palanca.  Así que  se levantan  los extre
mos  de la pila,  se extraen  los rodillos  y  se  introducen  con
una  pala pequeños pilares  de ladrillo, sobre los que quedan
montadas  las planchas.

La  extraccion  de la  pila  se  hace como en el caso ante
rior,  por medio de unas  grandes  tenazas  de 2  3 metros de
largas.  Coma el peso de la  pila es cTe alguna  consicleracion,
y  en el horno no  existen  rodillos, el  esfuerzo de traccion  se
hace  empleando los laminadores  que están  frente  al horno,
como  se ve en la fig.  25.

Una  cadena,  unida  á las tenazas, se enrolla en el cilindro
alto  del laminador.  Puesto éste  en movimiento,  la  boca  de
las  tenazas,  que  se ha  obligado á  estar  en  contacto  con las
caras  de la plancha,  se cierra,  evitando así  el resbalamiento,
que  ocasionaria  la  traccion.  Con el mismo fin  la  cara inte
rior  de la  boca va provista  de dientes  para  morder  el extre
mo  de la pila.  A la boca del horno se coloca  un  carro  como
el  que sirvió para  hacer  la carga,  y tan  pronto  como la pila
cae  en  él,  la  traccion  de  la  cadena  se  interrumpe,  desco
nectando  los laminadores  de la  máquina.

En  seguida  se  aproxima el carro  á  los  laminadores  con
alguna  velocidad, y tropezando  con los barrotes  que  le sir
ven  de defensa, se detiene, miéntras  la pila resbala  sobre los
molinetes  hasta  alcanzar  los laminadores,  que mordiéndola
la  hacen  pasar  al lado opuesto,  en el que hay para recibirla
otro  carro  semejante.  (Yéanse  figuras  25 y  26.) Al caer la
plancha  sobre él se separa un  poco para volver á su primera
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posiciou  tan pronto  como cesa la accion del laminador.  Este
entónces  invierte  el movimiento,  muerde  la  plancha  y  la
pasa  al lado del horno,  y así se continúa  hasta ocho 6 nueve
veces,  quedando la pila  reducida  é  la  mitad  de su espesor.

Para  que  los carros no  se separen mucho  de los lamina
dores,  se sujetan   los barrotes  de estos con cadenas.

Como en el caso anterior,  durante  la  laminacion  se  ar
roja  sobre la  plancha  arena  y agua.

C’ua’ta lamiuacioii.

La  pila  la  componen tres  6 cuatro  planchas  de  la mmi—
nacion’ anterior  y de una  altura  doble de la  que ha  de tener
despues  de laminado.  Esta  reduccion  de  espesor  es  consi
derada  necesaria  para  asegurar  la soldadura.

La  pila  alcanza  pesos de varias  toneladas,  y de aquí  la
necesidad  de recurrir   un  mecho distinto  de  los descritos
para  cargar  el  horno.

En  un ferro-carril  que hay  frente  la boca de éste se co
loca  un  carro  (flg. 27), formado de planchas  y hierro de áii

gulo,  llevando  en su plataforma  dos rails, que  están  é la  al
tura  del batiente  de la boca del horno.  Encima de estos rails
va  otro  carro  de menores  dimensiones,  y  encima  de  éste
van  colocadas las planchas.

En  el  horno,  y  frente  á  las  ruedas  del  carro,  hay  dos
planchas  a  de unos  30 CIm de  ancho.  Una  vez  montada  la
pila  se impulsa  el  carreton  dentro  del  horno, y al  dejar  los
rails  del carro inferior,  las  ruedas  caen en  las  planchas  a,
cuyo  objeto es preservar  el lecho de la  impresion de las  rue
das.  Hecho esto se procede  la extraecion  del carreton.  Se
usan  con  este  fin palancas  de hierro,  de 8  t  10 metros  de
largo  por 0,15 de grueso,  siendo su  figura la de un  sólido de
igual  resistencia.

Así  que se levanta  un  extremo de la pila,  se  introducen
debajo  dos bloques de  hierro,  de mayor  altura  que el car—
reton.  Hecho esto en las dos cabezas, la pila queda montada
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sobre  cuatro  bloques.  Entónces  se  saca  el  carro  y  las  plan
chas  íz y  se  reparten  bajo  la  plancha,  y   distancias  iguales,
algunos  pilares  de  ladrillo.  Cuando  hay  los  suficientes  para

sostenerla,  se  extraen  los  cuatro  soportes  de hierro;  despues
se  cierran  las  puertas,  se  activan  los  fuegos  y  se extrae  la
pila  cuando  ha  alcanzado  el  calor  blanco  deslumbrante.

La  extraccion  se  hace  (véase  figuras  25 y  26) recurrien
do  á  los  laminadores  como  en  la  forja  anterior;  pero  el calor
y  luz  arrojados  por  la  boca  del  horno  son  tales,  que  un  hom
bre  no  podria  acercarse  sin  tomar  algunas  precauciones,
tales  como  la  de  vestirse  con  traje  de  algodon  humede
cido,  polainas  de  hierro  y  anteojos  oscuros.

Dada  la  señal  pOr el  maestro  de  forjas,  la  puerta  central
se  levanta,  pero  sólo  lo  suficiente  para  poder  introducir  las
tenazas,  que  van  sostenidas  en  su  medio  por  la  cadena  de
un  pescante.  Hecho  esto,  la  puerta  se  acaba  de  abrir,  dos
hombres  robustos  se  acercan  á  la  boca  del  horno  y resbalan
las  tenazas  hasta  alcanzar  la  pila,  en  la que  hacen  presa  con
la  boca  de  aquellas.  El  resto  de  la  operacion  se  conduce
como  se  ha  dicho  en  la  forja  precedente.

El  piso  del  taller  está  inclinado  desde  el horno  hácia  los
laminadores;  pero  no lo  suficiente  para  que  el  carro  marche
por  sí solo.  Dos filas  de  operarios,  una  á  cada  lado,  lo impul
san,  valiéndose  de  cadenas  y  de  largas  barras  de hierro  ter
minadas  en  gancho.  El  carro  se  detiene  al  chocar  con  los
barrotes  de  defensa  de  los  laminadores,  y  la  pila  marcha
sola  hasta  ser  mordida  por  éstos,  que  se  deben  tener  con
anterioridad  en  movimiento.

La  laminacion  se  lleva   cabo  como  en la  anterior  y  se
reduce  la  pila  á  la  mitad  de  su  espesor,  despues  cTe pasarla
nueve  ó diez  veces  por  los  cilindros.  En  seguida  se suspen
de  la  plancha  por  medio  de  pescantes,  se  la  asienta  en  un
suelo  de  plancha  bien  horizontal,  y con  los mismos  pescan
tes  se  coloca  encima  de  ella  uno  ó dos  rollos  de  fundicion
que  pesan  varias  toneladas,  y  se  ruedan  de  un  extremo  á
otro  dejándola  completamente  plana.  Se la  deja  enfriar  en
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este  suelo  y  las  operaciones  de foija  quedan  terminadas.
Como las  hojas que  componen la  pila son de mucho  es—

lesor  y  ms  estln  en contacto,  la  masa  tarda  mucho  en
tomar  el calor  en su interior,  miéntras  que  el exterior  pue
de  quemarse si se quieren  llevar  los fuegos con mucha acti
vidad.  Este inconveniente  ha sido salvado en parte,  por los
Sres.  Brown,  por  un  medio  tan  sencillo  como ingenioso,
ahorrando  tiempo y carbon.

Para  eno, al  formar  la pila,  ponen encima  de la  plancha
inferior,  y  repartidos  á distancias  iguales,  algunos  peque
ños  cubos de hierro  de un  centímetro  de  lado. Encima  de
ellos  viene la segunda  planchade  la pila, y así sucesivamen
te  hasta  concluir  intercalando  cubos  de hierro  entre  cada
dos  hojas.  De este modo la  llama puede circular  libremente
cutre  las hojas de la pila,  llevando el calor hasta  su interior.
El  hierro  de los cubos esta ms  carburado  que el de las plan.
chas;  y cuando  el horno alcanza  la temperatura  convenien
te,  que siempre  será  muy  alta,  los cubos de hierro  se fun
den  y  las  planchas  de la  pila vienen  fi ponerse en  contacto.

Al  pasar  la plancha  entre  los  cilindros,  se tendrfi cuida—
do  de arrojar arena  yagua  sobre ella y agua  sobre los cilin
dros,  pero en mfls cantidad  que en las laminaciones  prece—
dentes.

Tambien  se  acostumbra  arrojar  sobre  la  plancha  leña
menuda,  que  ardiendo  instantfineamente,  reduce  la  forma
cion  de óxidos de hierro y  carbura  la  superficie de la  plan
cha,  circunstancia  que,  como se ha visto en las últimas  ex
periencias  de tiro,  favorece  su resistencia.

Pérdidas  er  los 1ioriios de recocido.

Siempre  que  se  recuece  el  hierro,  hay  prolluccion de  es-
coria,  compuesta  en su mayor parte  de óxidos de hierro y sí
lice  del lecho del horno.  Contiene además  carbono,  azufre,
fósforo,  alúmina  y demás sustancias  que  entran  en la  com
posicion  del hierro  de la  carga.  Las pérdidas  son tanto ma—
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yores,  cuanto  más grande  es el espesor  de las planchas  que
se  calientan,  porque  en este caso tienen  que estar  más tiem
po  expuestas á  la accion del fuego.  Sería  inútil  demostrar
que  ta1nbien  dependen  de la  naturaleza  del hierro.

En  las barras  del comercio que sufren  dos recocidos, las
pérdidas  en  algunos  puntos  de  Inglaterra  se  estiman  en
cerca  del 11 por 100; pero  tratándose  de planchas  de blin
daje  esta  proporcion debe ser  mayor,  aunque  no tan grande
como  se podria  suponer  por el tiempo que el material  sufre
la  accion del fuego, puesto que los hierros  que se eligen para
blindajes  son muy  lmros,  y  en  las  últimas  laminaciones
puede  decirse  que  no hay  rns  pérdidas  que  las  debidas  á
la  oxidacion por contacto  con el aire.

Gestos de crrbon,.

Los  gastos  de carbon  en los hornos  de recocido, pueden
estiinarse  de  t  8 toneladas  por tonelada  de hierro  larnina—
do,  cuando  las planchas  de  blindaje no  exceden de 20 dm  de
grueso.

Corno  se ha observado,  en  las pérdidas  de  material  los
gastos  de carbon  son proporcionales al  espesor de las plan
chas.  En este consumo  no se  comprende  el necesario  para
alimentar  las máquinas  de los laminadores.

El  tiempo  que  permanece  el  hierro  en  los  hornos  es
próximamente  corno sigue:

Una  hora  35 minutos  en los hornos de pudd1ar.
Dos  horas  en los primeros  hornos  de. recocido.
Dos  id. 30 en  los segundos  id.  id.
Dos  id. 30 id.  en los  terceros  id. id.
De  cuatro  y  media  t  seis horas  en los cuartos id. id.
Esta  duracion  puede variar  por causas  fáciles de conce

bir.  En los últimos hornos sobre  todo, que reciben planchas
de  muy  diferentes  espesores, hay  ménos uniformidad,  y de
aquí  el que no pueda fijarse  prudencialmente  el carbon que
se  necesita.
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A  lgziiei?to  del ma tenaZ.

La  baldosa  del  puddlado  sale  del  martinete,  teniendo
próximamente  un  declinetro  de  espesor,  pasando  despues
por  los  siguientes.

Gruesa           Grueso
nl  principiar      al terminar

la  forja.          la forje.

Primera  laminacion     0,10000      0,02500
Forjaen  el martinete     0,02500      0,00833
Segunda  laminacion     0,00833      0,00104
Tercera  íd0,00104       0,00052
Cuarta  id0,0002      0,00026

Los  alargamientos  en  el  sentido  del  largo  de  la  plancha
se  dan  en  la  forja  en  el  martinete  y  en  las  laminaciones  se
gunda,  tercera  y  cuarta,  y  los transversales  se producen,  en
las  dos  primeras  laminaciones  y  tambien  en  la  forja  en  el
martinete,  viniendo  á  quedar  próximamente  con  igualdad
de  alargamientos  cruzados.

En  una  plancha  de  3 metros  de  largo,  0,80  de  ancho  y
0,20  de  grueso  las  superficies  soldadas  suman  más de 1800 rn!
despues  de  efectuados  los  alargamientos.  Esta  sola  con—
sideracion  basta  para  ver  lo  importante  que  es  atender  á
que  la  soldadura  de  las  Tiojas de  que  se  compone  una  plan—
cha  se  haga  en  buenas  condiciones  si  se  quiere  que  resulte

un  material  homogéneo.

Hierros  empleados e  la fabricacion de plaichas.

Los  Sres.  Brown  hacian  un  secreto  de  la  clase  de  hier
ros  que  empleaban,  manifestándonos  solamente  que  los lin

gotes  que  mezclaban  convenientemente  eran  todos  de  pre
cios  elevados.

Se  sabe  que  han  empleado  hierros  de  Suecia,  que,  como
es  sabido,  son  muy  puros,  mezclados  con  los del  país;  pero
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es  dudoso  que  los  fabricantes  ingleses  hayan  pagado  los
altos  precios  á  que  se  venden  esta  clase  de  hierros,  cuando
en  el país  pueden  encontrar  material  adecuado  para  pedidos
en  tan  gran  cantidad  como  lo  es  siempre  el  de  un  blindaje
de  buque.

En  Dudley,  condado  de  Stafford,  se  fabrican  hierros
cuya  composicion  es  la  siguiente:

Carbono0,190
Silicio0,144
Azufre0,165
Fósforo0,140
Hierro99,361

100,000

unque  sería  conveniente  depurarlo  algo  más, este hier
ro retine ya condiciones aceptables  para  blindajes,  y  es muy

probable  que  sea  el  lingote  que  daba  esta  pioduccion  el
que  los  Sres.  Brown  empleaban  en  su  fábrica,  lo que  estaria
coilforme  con  las  noticias  que  nos fué  dable  adquirir.

En  una  publicacion,  hallamos  la  siguient  composicion
y  propiedades  mecánicas  de  algunas  planchas  (le  blindaje:

Tanto  po,  ciento.
-

1.      II.      III.     JV      y.       VI.

Carbono.,    0,143   0,033     0,230     0,OiR     0,470     0,016
Silicio»      0,460     i’,044     0,’I7    Ollo    0,422
Azufre0,058   0,121     0,490     0,118     0,058     0,104
Fósforo    0,030    0,473     0,020     0.228     0,089     0,106
Manganeso    »     0,029     0,440     0,250     0,330     0,280
Cobalto..  .     )   Indicios.  Indicios.  Indicios.  Indicios.  Inrlicio8.
Nikel»                >    Indicios.

Propiedades  mecánicas.

Peso  específico.  Tenacidad  por  llesi  stencia  relativa

II7,70.     3620  kilog.        907

III7,904      4492           4168

IV7,632     3743           873

VI7,S0     38l           4000



FABRICACION DE PLANCHAS DE BLINDAJE.     17

La  plancha ¡  es de las empleadas  en la  fragata  francesa
Gloire,  y se endurecia  sensiblemente  templándola  en mer
curio.  El  resto  es  de  procedencia  inglesa.  La  III  resultó
demasiado  acerada,  así  como la  V, y  por consiguiente  de
mala  calidad.  La  VI procedia  de la compañía  Lowmoor.

Las  propiedades  mecánicas  fueron  determinadas  por
Mr.  Fairbairn,  y  puede observarse  que,  como se ha consig
nado  anteriormente,  las  resistencias  guardan  cierta  rda
cion  con los pesos específicos.

OBRAS DE  AJUSTE.

Modo  de dollar  ¿as planchas  en caliente.

Las  planchas,  al dejar  los laminadores  son planas,  y hay
necesidad  de  darlas  forma  para  fijarlas  á la  construccion
que  han  de proteger.  Antes de proceder á ello se cortan  sus
topes,  dejándoles  un  excedente  de  dos ó  tres  centímetros
para  cepillarlos  clespues, segun  el  escantillon  que  deban
tener.

El  doblado  de planchas  se hace  en caliente,  por  medio
de  una  cuna especial,  ó bien  en frio por medio de una  pren
sa  hidráulica.  El  primer  método  conviene mejor  para  las
grandes  curvaturas;  pero rara  vez quedan las planchas  con
la  perfeccion deseada, lo que  exige  despues el  empleo de la
prensa  para  corregirlas.

Prácticamente  considerado hay  ventajas,  salvo para  pe
queñas  curvas,  empleando un método mixto; porque si bien
el  doblarlas  en  caliente lleva  consigo algun  gasto de  car
bou,  en cambio se ahorra  mucho  tiempo. Una plancha  que
en  la  cuna  se la da figura  en quince ó veinte  minutos,  exige
para  la  misma  operacion en  la  piensa  algunas  horas.  Por
otra  parte,  es de temer  que para grandes  curvas la  plancha
sufra  mucho,  cuando  se la  dobla  en  frio.  El empleo  de  la
prensa  es sobre todo indispensable,  cuando  las correccione5

TOMO  IV.                                      2
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de  forma  se  efectáan,  despues  de  cepillar  los  cantos  de  la

planclia.
La  figura  28  es  una  vista  de  frente,  y  la  29  (lámina

F,  de  costado  del  aparato  ó  cuna,  que  se  halla  colocado  so
J3re un  piso  de  piedra  á  corta  distancia  del  horno.

Se  compone  de  una  placa  de  fundicion  de 7 centímetros
de  grueso.  Esta  placa  cuyo  perfil  se  ve  en  las  figuras  28 y
:30 (láminas  E  E),  va  asentada  so1re  el  suelo  y  está  refor
zada  por  un  nervio  longitudinal   y  otros  transversales

(fig.  30 ijis,  lámina  11.  Una  serie  de  ranuras  a  a,  lwrrniten
implantar  en  ella  los piés  derechos  de  hierro  forjado  c e c
(fig.  29),  que  tienen  próximamente  16 cm.  de  ancho  i  tres
(le  grueso.

En  cruz  con  las  ranuras  a  van  otras  b,  que  sirven  para
hacer  firmes  los piés  derechos  c por  medio  de unas  lengüe
tas,  para  lo  que  los  piés  derechos  llevan  el  correspondiente
agujero.  Todos  los  piés  derechos  de  un  costado  van  unidos

lor  un  larguero  d,  sujeto  con remaches.  Los  topes  se  unen
tambien  por  dos  pares  de  largueros  e, sujetos  con  tornillos
en  vez de  remaches,  con  el  fin  de  hacer  variable  su  altura,
segun  el  espesor  de  la  plancha  que  se  dobla.

Encima  de la  placa  del  fondo  y  entre  las  dos  filas  de  piés
derechos  c, va  una  cajonada  de  fundicion  sin  fondo  figuras
28,  lámina  Ç 30 y  30 bis,  lámina  E,  formando  una  serie  de
celdas   y.  En  cada  una  de  éstas,  se coloca  un  cajon  de  hier
ro  fundido!.  Estos  cajones  tienen  fondo  y  en  la  parte  alta
é  interiormente  llevan  un  nervio  para  su  manejo.  Puestos
dentro  de  las  celdas,  las  caras  superiores  dé  los cajones  for
man  un  plano  ó cama  lioiizontal;  sobre  los  cajones  se coloca
la  plancha  y  es  preciso  que  la  cama  dé  la figura  de la  plan-
cha  ó de  otro  modo,  que  la  superficie  determinada  por  los

cajones  sea  igual  á  la  del  barco  que  ha  de  recubrir.
Para  conseguirlo  se  hace  variar  la  altura  de  los  cajones

que  lo necesiten,  poniendo  entre  ellos  y  la placa  de  asiento,
1minas  delgadas  de  hierro;  al  colocar  éstas  se  procura  que
aquellos  queden  con  la  inclinacion  que  requieran,  dando  á
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su  asiento  dicha inclinacion.  Para permitir  ésta, los cajones
sé  hacen  de menores dimensiones  que  las celdas de la  cajo
nada.  Los  bordes del cajon  tienen  sus  aristas  redondeadas
para  evitar  impresiones  en las  planchas.

Se  concibe que  tornando en el modelo de la plancha  su
ficiente  número  de secciones transversales  y longitudinales
se  llegue   dar  á los cajones la posicion  requerida.  El mayor
número  de secciones transversales  ó longitudinales  que se
pueden  tomar, estéS ciado ior  el número  de cajones, pero este
número  es rnts  que suficiente.  Si considerarnos una  seccion
longitudinal  y otra  transversal  que  se crucen  en el medio
de  un  cajon,  la  posicion  de  éste queda  determinada  por  el
piano  de las dos tangentes.  En la  PractiCa se tornan las sec
ciones  que  pasan  entre  los cajones  y solamente de  un  lado.
Se  tiene así  la  altura  media  del cajon para  dos vértices.  La
de  los  dos opuestos está  determinada  por las  que da  otra
seccion  para  la fila siguiente.  Hecho esto con todas las hila
das  se  comprueba  la  cama por  la  aplicacion  de  las plan
tillas.

Lo  que  así se determina  no es en realidad  una  superficie
curva  corno la  del  barco,  sino  una  poliédrica  inscrita  en
aquella;  pero corno el número de cajones es bastante  grande
y  las  curvas  poco  violentas,  las  diferencias  son  insensi
bles  y desaparecen  de hecho  si tenernos  en cuenta  que la
plancha  en virtud  de los esfuerzos  que se halla  sometida,
no  puede formar  la  superficie poliédrica  sino la  curva  cir
cunscrita  á ella,  que  no es otra  que la  que  se  busca.

Con  lo dicho y  la  inspeccion de  las  figuras  es fácil clarse
cuenta  de la  operacion.  La plaucha,  que  ha sido llevada  en
un  horno  al  rojo  claro, se  coloca encima  de los cajones.  Se
la  lleva  en  ellos á su  verdadera  posicion  y despues  se  la
obliga  é. plegarse  á  la  cama.  En  la figura  28, lámina  E,  h
es  la plancha,  á  lo largo  de ella  y en los (los cantos  van dos
tiras  de hierro  de un  decímetro de ancho por dos ó tres cen
tímetros  de  grueso.  Encima  de estas dos piezas y  por los
claros  dejados entre  los piés deechos  e e e se pasan  los lar—
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gueros  1, y  entre  éstos y los fijos e e se meten  las cuñas  u,
sobre  las que  actiian  las mandarrias  m.

En  cada  una  de  éstas se  emplean  cinco  hombres  y  se
opera  por  los dos costados  simuItmneamente. De este  modo
la  planclia que toca en un  principio  la cajonada en su punto
medio,  baja  por los dos cantos acostíndose  sobre los cajones.

La  flecha  de la  curva  transversal,  que  es siempre  muy
pequeña,  debe  ser  menor  que  el claro  entre  el larguero  1 y
la  plancha,  porque  en el  caso contrario  tropezarian  en  el
medio  tntes  de  dar  toda la  flecha.  En este  caso se opera iii
dependientemente  de cada  lado,  haciendo  que  los largue
ros  1 no  abracen  los  dos  costados.  Repitiendo  para  otras
secciones  la  misma faena,  la  plancha  queda doblada  en los
dos  sentidos  transversal  y longitudinal.  Los  pescantes  de
que  van  suspendidas  las mandarrias  están  provistos de un
rail  que  permite  correrlas   lo largo  del costado. Las  man
darrias  van  colgadas  por  un  aparejo  que  las  permite  variar
su  altura.  Su peso es de unos  150 kilogramos.

En  planchas de mucha curvatura,  como las de los reduc
tos  de la Zaragoza y  Sagiito,  se hace  necesario  construir
una  cajonada  especial.

IIor’ao para caldear las planchas.

La  fig.  31, lfimina  E,  es una  vista del  costado del horno;
la  fig. 32 es una  seccion transversal;  la  34 otra  horizontal
fi  la altura  del puente,  dejando  ver  el  salto  inferior  de éste
y  la  posicion de las parrillas,  y  la  flg.  33 es la  disposicion
de  las planchas  de revestimiento  en  el frente.  La fig. 34 lis
lfimina  G, es una  seccion  vertical,  longitudinal  por  la  chi
menea.  El  hogar  A  estfi  separado del lecho B  por  el puen
te  P,  cuyo caballete  dista  de la  bóveda  30 centímetros.  Al
otro  lado  del  lecho  hay  otro  F  que  llega  hasta  la bóveda
del  horno, y para  dar  paso fi los fuegos  hasta  la  chimenea,
hay  practicados  en él cuatro  vanos  c.
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El  salto  de los dos muros  P y P’  sirve para  dar  acceso
las  planchas  en el  sentido de su ancho.  El horno carece  de
lecho,  ó más bien,  el que  tiene es movible y forma parte  del
carro  en que  se monta  la  plancha.

El  hogar  lleva  dos muros  transversales  ,  que  además
de  fortificar  el horno,  sirven  de  asiento  á  los  topes de  los
barrotes  que sostienen  las parrillas.

El  carbon  se carga  por  las bocas ,  fig.  31. En el  costado
opuesto,  y  cerca de la  boca del horno  va  la  chimenea,  que
debiera  estar  colocada en  el  centro  del  largo  para  que  el
tiro  fuese más  igual.  Los croquis que  se dan,  se refieren  al
horno  que  emplean  los Sres. Brown, quienes  se vieron obli
gados  á  no atender  á  esta  conclicion por  accidentes  de  lo
calidad.

La  chimenea  va  revestida  de  una  plancha  delgada  de
hierro,  y toda  ella soportada  por una  plancha  horizontal  d,
unida  al palastro,  que  envuelve  la  chimenea  por un  hierro
de  ángulo.  Esta plancha  d va montada  encima  de  dos  lar
gueros  i  de  doble T,  por  medio  de  plancha  y  hierro  de
ángulo,  figuras  31 y 32, lámina  Y, que  se apoyan  á  su  vez
en  los  cantos  de  las  planchas  de  fundicion  que reviste  el
horno.

Como se ha  dicho,  el horno  carece  de  lecho,  y  se  suple
por  uno móvil,  que sirve para  hacer  la carga  y  su  extrae
cion.  En la  fig.  32, L  L,  es  la linea  del  piso  del taller  que
está  al  nivel  con  el fondo de la  boca  del  horno.  Este  lleva
en  suparte  baja  dos railsrr,  que se prolongan  por el taller.
En  ellos va  un  wagon de planclia  de hierro  con  una  plata
forma  de ladrillos  refractarios.  El ancho de esta plataforma
es  igual  al  claro dejado  entre  los  muros  P  y  P’  y  su cara
alta,  cuando  se pone el  carro en  el horno,  viene  á quedará
la  altura  de los saltos  cTe los  dos puentes  que  forman  con
ella  el lecho. La plancha  que  se ha de caldear,  se monta en
esta  plataforma  sobre bloques de ladrillo,  y  hecho  esto,  se
le  introduce  en el  horno, viniendo  á ocupar la posicion que
se  da en la  figura.
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El  carro  queda  tambien  dentro  del  horno,  sin  que  haya
que  temer  los efectos  de  calor  por  la  incomunicacion  que
aunque  imperfecta,  da  la  plataforma.  La  parte  alta  de  la
boca  se  cierra  con  una  puerta  como  de  ordinario,  y  la  infe
rior  bajo  la  plataforma,  con una  plancha  (le  hierro  suelta.

El  horno  no  debe  nunca  alcanzar  el  calor  blanco.
El  calor  á  que  debe  llevarse  la  plancha,  es.rojo  un  poco

claro,  y  en  su  consecuencia,  los  fuegos  son  poco activos.  De
lo  contrario,  hay  exposicion  de  quemar  las  caras  de  la plan
cha,  ántes  que  el  interior  llegue  á  la  temperatura  deseada.
Conforme  con  esto  las  proporciones  de  las  diversas  partes
del  horno,  difieren  mucho  de  las  de  los  ordinarios  de  reco
cido.  La  plancha  debe  tomar  el  calor  lentamente,  lo  que
exige  estar  más  tiempo  expuesta   su  accion.  Este  tiempo
varía,  entre  3,3( y  5 horas  para  planchas  de  15   22  centí
metros  de  espesor.

Modo  de  do7ov  las  piaicJus  ex jito.  —  Descvipcioa de  la

Sobre  uiia  fundacion  de  piedra,  practicada  en  una  fosa,
va  un  bloque  de  fundicion  A,  fig.  35,  lámina  9.  de  2,5  de

largo,  1,10 de  ancho  y  cerca  de  1 metro  de  alto.  Este  blo
que  tiene  cuatro  agujeros  cilíndricos,  uno  á  cada  ángulo,
para  dar  paso   los tornillos  que  lo ligan  con  el  sombrero  8.
Los  tornillos,  que  pesan  cada  uno  más  de tonelada  y media,
van  sujetos  al  sombrero  y  al  macizo  inferior  por  tuercas  cc,
que  se  oponen  á  su  separacion  cuando  la  prensa  trabaja.
1)el  mismo  modo  van  tuercas  bajo  del  sombrero  R para  sos
tenerlos,  y  otras  encima  del  macizo  inferior  para  evitar  el
descenso  del  sombrero  y  tornillos,  trasmitiendo  el  peso  alto
sobre  la  fundacion  de  piedra  por  el  macizo  A.

Entre  éste  y  el  sombrero  va  una  caja  de  fundicion  D,
descansando  en  las  tuercas  e’ c’ y  sujeta  por  su  parte  alta
tambien  con  tuercas.  Esta  caja,  é  más  de  la  solidaridad  que

da  al  aparato,  sirve  para  defender  la  prensa  de  los  choques



FABRICACION DE PLANCHAS DE BLINDAJE.     23

(le  las  planchas,  no  tiene  fondo  y en  medio  de  ella,  colocada

verticalmente  y  asentada  sobre  el bloque  de  fundicion  21., va
la  prensa  hidránlica  P.  El cilindro  de  ésta,  cnya  seccion  ver
tical  se  ve  en  la  flg.  36,  se  compone  de  dos;  uno  interior  de
poco  espesor  de  hierro  Lowmoor,  y otro  envolviendo  á  éste
de  acero  cementado  y  fundido.  Para  unirlos,  se  lleva  el se
gundo  á  una  alta  temperatura,  é  introduciendo  el otro  den
tro,  se  le  deja  enfriar;  la  contraccion  concluye  de  asegurar

su  union.  El  fondo  de  la  prensa  es  nna  pieza  suelta  de  fun
dicion  E.  El paso  del  agua  en  la  junta  con las  paredes  inte
riores  del  cilindro  se  evita  del  mismo  modo  que  en  el  pis—
ton  p,  interponiendo  como  de  ordinario  un  cuero  de  toro  en

las  ranuras  circulares  e y e.
Las  dimensiones  de  la  prensa  son  las  siguientes:

Diámetro  interior0,1  012 metros.
Diámetro  exterior1.0  060  Id.
Espesor  del  cilindro  interior0,0  254  id.
Espesor  del  cilindro  exterior0,1  270  id.
Espesor  total0,1  524  id.
Superficie  de  la  seccion  horizontal  interior.  ..  3  859 C/m  cua

drados.
Presion  correspondiente  para  un  esfuerzo  ca

paz  de  levantar  2000 toneladas501  atmús—
fe ras.

La  inyeccion  se  hace  con  los  bombas  que  mueve  una
pequeña  mquiua  de  vapor.  El  tubo  t,  que  pone  en  eomu—
nicacion.  las  bombas  con  la  prensa,  tiene  3 C/m  de  diámetro
exterior  y  1,2  id.  interior.  En  el  caso  de trabajar  la Prensa  á
una  presion  inferior   la  que  corresponde  á  un  csfacrzo  de
1  000 toneladas,  las  máquinas  mueven  una  tercera  bomba
de  mayores  dimensiones  para  acelerar  la  subida  del  piston,

y  en  la  mayoria  de  los  casos  puede  utilizarse,  porque  rara
vez  se  llega   presiones  más  altas.

El  Area del  piston  de  las  dos  pequeñas,  es  de  14,130 C,
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lo  que  cia para  500 atmósferas  una  presion  sobre  los  pisto
nes  igual  á  7298  kilogramos.  Con esta  presion  y  tomando  8
centímetros  para  el  curso  del  piston  de  las  bombas  y  30 re
voluciones  por  minuto,  el  trabajo  que  se  requiere  es  de

7298  X  0,08 X   =  292 kilográmetros  ó sea  cerca  de  4  ca

ballos.
El  volúmen  ile  los cuerpos  de  bomba  es  de  113  /  cú

bicos,  y  el  de  un  centímetro  de  altura  de  la  prensa,  es  de

3  859.  Si  suponemos  las  bombas  pequeñas  trabajando  á  30
revoluciones,  elevarán  un  centímetro  el  piston  de  la prensa
en  68 segundos.

i1ferc&  de servir$e de la peisa.

Sobre  la  cabeza  del  piston,  fig.  35,  lámina  G,  hay  una
pieza  de  fundicion!,  cuya  cara  superior  es  ligeramente  ci
líndrica.  En  el  sentido  (le sus  generatrices,  cuyo largo  es  de
un  metro,  lleva  una  serie  de  ranuras  rectangulares  de  0,07
de  ancho  por  0,035 de  alto,  y  en  ellas  se  encajan  unos  bar
rotes  de  hierro   b que  forman  la  cama  de  la plancha  Q. En
tre  los  cantos  cTe ésta  y  el  sombrero  B  se meten  unas  cuñas
de  hierro.  Si  en  estaposicion  se eleva  el  piston  de  la prensa,
la  plancha  se  levanta  por  el  centro  y  se  adapta  á  la  cama
formada  por  los  barrotes.  Para  doblarla  en  el  sentido  del
largo,  es  necesario  operar  por  partes  y variar  la  disposicion
de  los barrotes  .  Segun  la  disposicion  de  la  figura,  el  vérti
ce  de  la  curva  transversal  está  en  el  punto  medio.  Bastaria

correr  la  plancha  t  un  lado  para  que  estuviese  en  cualquier
otro  punto;  mas  pudiera  suceder  que  el  ancho  de  la  plancha
fuese  tan  grande  como  el  claro  que  hay  entre  las  tuercas
e  e. En  este  caso  puede  correrse  la  misma  prensa  á  un  lado
ú  otro,  por  medio  de  las  ruedas  R  R,  el  piñon  p  y  los  tor

nillos  t (véase  fig.  37).
Con  una  prensa  de  las  dimensiones  de  la  descrita  pue
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den  doblarse planchas  hasta  de 22 C/;  y  aunque  con  algu
nas  precauciones,  los  Sres.  Brown  la han  empleado  para
las  de  28 C/m,  que  lleva  el  buque  acorazado  inglés  Mo—
arch.

Un  manómetro  permite  saber  en  cada instante  la  pre—
sion.

Los  Sres. Westwood y  Baillié de Lóndres,  tienen  privi
legio  de invencion  de las prensas  descritas y las construyen
de  hasta  81 /m  de  diámetro  interior.  La  que  hay  en el  ar
senal  de Ferrol hecha  por los mismos,  es de  las dimensio
nes  que  se  dan  en  las  figuras.  Se entiende  generalmente
que  pueden  trabajar  á 2000 toneladas;  pero no creemos sea
muy  prudente  llevarlas   dar  un  esfuerzo de más  de  1 500,
como  se deduce del  siguiente  cálculo:

.Resisteicit  de ¿  prensa.

El  cilindro  se cornpon€, como se ha dicho,  de dos: uno
interior  de hierro  Lowmoor de 0,0254 metros  de  espesor,  y
otro  exterior,  de acero cementado  y fundido,  de 0,127, dan
do  un  espesor  total de 0,1524.

Como  las  paredes  del  cilindro  son  de  una  dimension
apreciable  respecto  del diámetro  del mismo,  las  fórmulas,
que  dan la resistencia  de un tubo,  carecen de exactitud,  y se
hace  preciso tener  en cuenta  el  conocido principio  de  que,
en  estos casos, los esfuerzos  que está  sometido el material
decrecen  en razon  inversa  ile los  cuadrados  de  los  radios.

Si  hacemos el cálculo  tomando  para  todo el cilindro  el
coeficiente  de resistencia  del hierro,  estaremos  seguros  de
quedar  dentro  de los límites  de la  resistencia  que  el  cilin
dro  puede ofrecer.

La  carga  (le  rotura  del  hierro  Lowmoor es  de  más de
cuatro  toneladas  por C/m cuadrado  de seccion,  y puede  ase—
gurarse  que con  una  carga  de 1 200 kilogramos  no se  sale
de  los limites  de elasticidad.
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Lean  entónces:

=  radio  exterior  de  la  prensa.  =  0,5079  metros.
r     id. interior    id.            0,3555 id.
c  =  coeficiente  de  resistencia  por

=  12 000 toneladas.
metro  cuadrado  de  seccion.)

presion  interior  por  metro
cuadrado.

==  presion  exterior  por  id.     =  10,333  toneladas.

De  la  fórmula

c+po
=          ,       se deduce:

..    c+2p1—p0

 +  C +  +  2 p,  =  4  121  toneladas;

y  siendo  la  superficie  del  émbolo  0,3860 rn2., el esfuerzo  que
sin  peligro  puede  hacer  la  prensa  es de  1 591 toneladas.

En  el  supuesto  de  que  la  prensa  haga  el  esfuero  de
2  000 toneladas,  se  tiene  p0 =  5 700 toneladas;  c =  1 663 ki
logramos  por  dm  cuadrado,  ó  sea  cerca  del  39 por  100 de  la
carga  de  rotura.

Los  cueros  para  evitar  la  huida  (le  agua  son  de  toro,  y
deben  reconocerse  con  mucha  escrupulosidad,  porque  en
este  deal1e  estriba  la  principal  dificultad  del  empleo  de al
tas  presiones  en  las  prensas  hidráulicas.

Los  Sres.  Brown  nos  han  manifestado  que  al  Plincipiar
t  usarlos  se  les rompian  con una  frecuencia  tal,  qúe  les  hizo

pensar  en  verificar  la  inyeccion  del  cilindro  con aceite.  Ob
servaron  además  que  el  cuero  se  calen  taba  extraordinaria
mente,  siendo  éste  el  síntoma  precursor  de  su  rotura.  Para
disminuir  este  calor  pusieron  agua  fria  en  la  copa  que  for
ma  el  cilindro  a  a,  fig.  35.  Esta  precaucion,  y  la  de  un  mi
nucioso  reconocimiento  de  los  cueros,  ha  siclo suficiente
para  obtener  una  satisfactoria  duracion.

Los  tornillos  que  resisten  el  esfuerzo  (le  la  prensa  son
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de  acero  cementado  y  fundido.  Son de  26  C/  de  diámetro
interior  en la  rosca, y cuando  la  prensa  trabaja  é  2 000 to
neladas,  el esfuerzo es de 1 000 kilogramos  por C/m  cuadrado,
carga  que no es exagerada  tratándose  de este material.  Rara
vez  trabaja  la  prensa  t  2000  toneladas,  y  en  estos  casos
debe  procurarse  que los esfuerzos  sean  céntricos,  pues  de
otro  modo, sometidos los  tornillos   esfuerzos  desiguales,
pueden  romperse,  como aconteció en los talleres  citados de
Slieffield en  un  caso  en  que  la  presion  dinamométrica  no
salia  de las condiciones  ordinarias.

(CotO3flar4.)



ESTuDIO  SOBRE TORPEDOS FIJOS,
por  el  coronel-capitan  de  fragata

D.  SEGISMUNDO  BERMEJO.

(Continuacion.)  Vdase pág.  595, tomo III.

VI.

Establecimiento de líneas. —Paso de una zona defensiva. —Re
súmen  crítico.—Conclusion.

Estalecimieto  de lieis.  —El establecimiento  de líneas
defensivas  por torpedos,  tambien  llamadas  lineas  de  obs
trucciones  activas,  es un  nuevo  elemento  que  sumar  á  los
dispuestos  para  la  defensa de  determinadas  localidades;  el
estudio  de  éstas  es  el  que  hace  conocer  el  valor con que
entran  á formar  parte  de la defensa.

Conociendo  este  nuevo  material  de guerra  se comprende
cuán  restringido  debe ser  su empleo; el  emplazamiento  de
estas  lineas  avanzadas  en la  zona en que  pueden  evolucio
nar  las escuadras  enemigas  para  tornar posiciones  en rela—
cion  con  el plan  de ataque  que se propongan  efectuar,  es un
bello  ideal ít que es preciso  renunciar;  dichas  líneas  serian
defectuosas  y  difíciles de emplazar,  conservar  y  custodiar,
y  la  importancia  de los torpedos crece á medida que  su zona
de  emplazamiento es más  restringida,  llegando  á su  limite
superior  defensivo  al tratar  de defender un  paso ó canal  es
trecho.

Las  lineas  defensivas de torpedos deben  estar protegidas
por  el fuego de la  artillería,  k fin de que  el  enemigo,  espe—
cialrnente  en la  oscuridad  de la  noche,  no  pueda  practicar
en  ellas brechas  que le  faciliten  el atravesarlas,  y esta  pro-
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teccion  es  la  de las  fortificaciones  defensoras  (le la  localidad
ó  la  (le las  baterías  flotantes,  monitores  y  cañoneras  que  á
su  resguardo  tornan  posicion  para  la  defensa.

Siguiendo  el  plan  que  nos  hemos  propuesto  trataremos.

por  medio  de  un  ejemplo,  del  establecimiento  de  líneas  de
fensivas  para  lo que,  sea  fig.  1,  lámina  1, en  la  que  AAA.  re
presenta  un  canal  que  da  entrada  á  un  puerto  bifurcado

ior  la  isleta  .8  y  que  llamaremos  canal  del  O. y del  E.
Dos  grupos  de  fortificaciones  de  piezas  en  dispersiori.

las  aa...  y 7b...  de  fuegos  directos  y  curvos,  defienden  los
canales  y  los extienden  sobre  la  zona,  donde  pueden  evolu
cionar  los buques,  dominando  tambien  la  isleta  .8.

Las  sondas  están  expresadas  en  metros  de la bajamar  de
mareas  vivas,  y  la  diferencia  de  nivel  producida  por  ellas
es  de  tres  metros,  siendo  la  velocidad  máxima  de  la  cor
riente  de  3,4 millas  en  los  canales.  El fondo  arena  y piedra.

La  inspeccion  del  plano  demuestra  desde  luego  el  em

plazamiento  de  líneas  defensivas  en  la  parte  más  estrecha
de  los canales,  y  la  sonda  nos  indica  que  se  prestan  tanto
para  torpedos  durmientes  como  para  boyantes.  De  los  do

canales,  el  del  E.  es  más  franco,  de  mayor  anchura  y  pro
fundidad,  es  el  indicado  como  principal  del  puerto;  de  con

siguiente,  como  medio  de  simplificar  ladefensayde  mayor
economía,  podríamos  destinar  éste  para  la  navegacion,  cer

raudo  el  del  O. por  torpedos  automáticos.
Seitado  este  plan,  debernos  fijarnos  en  el sistema  de  tor

pedos,  si  han  de  ser  eléctricos  ó  eléctricos  automáticos,
cuestion  que  resolveremos  atendiendo   si  en  los  malos
tiempos  las  agitaciones  del  mar  se  hacen  sentir  con  fuerza,
y  tambien  á  si  son  ó  no  frecuentes  densas  nieblas;  estas
(los  condiciones  son  iiiversas,  lues  si  la  primera  es  favora
ble  fi la  eleccion  de  torpedos  simplemente  eléctricos,  la  se
gunda  anula  esta  eleccion  y  hace  preferir  los  electrico—au—
tomáticos;  pero  supongamos  que  no  existan  ni  nieblas  ni
agitaciones  del  mar,  preferiríamos  el  empleo  de  los  últimos
por  considerarlos  más  eficaces,  estando  exento  de  los  erro—
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res  de  observacion  que  afectan  á  los  eléctricos  y por  simpli

ficar  la  defensa.
La  angostura  del  canal  del  O. es  de 210 metros;  de  consi

guiente,  para  cerrarlo  á  buques  de  primera  y  segunda  cla
se  bastará  que  coloquemos  una  línea  de  torpedos,  á  distan
cia  unos  de  otros  de  10 metros  y  á  una  profundidad  bajo  la
superficie  del  mar  tal,  que  uu  buque  de  segunda  clase  al
pasar  tenga  que  chdcarlos,  para  lo  que,  tomando  para  su
calado  cuatro  metros,  la  distancia  del  centro  de  carga  á  la
superficie  ha  de  ser  iucnor,  es  decir,  que  podernos  tomar  la
de  tres  metros.  Ahora  bien,  como  estos  torpedos  tienen  que
ser  boyantes  y  hemos  asignado  una  diferencia  (le  nivel  (le
marca  ile tres  metros,  si no  tuTiéraluos  presente  esta  condL—
cion,  los  torpedos  al  ser  bajamar  quedarian  sobre  la  super
ficie  para  tener  en  la  pleamar  los tres  metros  de  profundi—
dad:  debemos,  pues,  tomar  el  nivel  (le  la  marca  media,  es

decir,  á  cada  sonda,  sumando  1,5 metros  para  determinar  la
longitud  de  la  amarra.

Como  los  torpedos  automáticos  sólo  estallan  al  ser  cito
cados  por  los  buques,  es  decir,  al  estar  en  contacto,  su  car
ga  es  muy  pequeña  y las  asignadas  son:

Dinamita21  kgs.
Fulmi—coton40  kgs.

y  suponiendo  que  sea  este  el  explosivo  usado  tendremos,
para  asegurarnos  que  la  explosion  de  uno  de  ellos  no  puede
causar  la  de  los inmediatos,  que  el  radio  de  accion  de  esta
carga  no  llega  á  un  metro,  teniendo  por  consiguiente  la se
guridad  mhs  completa  del  sistema  emplazado.

El  número  de  torpedos  empleados  será  —  =  21  y  si

queremos  reforzar  esta  línea,  podemos  hacerlo  con  una  se—
guuda  colocada  á  distancia  de  16  metros  de  la  primera,
eoml)uesta  tambieu  de  21 torpedos  colocados  en  ajedrezado
respecto  á  los  primeros.

El  canal  del O., que  queda  cerrado  á  la uavegaeion,  estará
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obstruido  por dos líneas  de torpedos  de t  21,  emplazados á
distancia  de 10 metros y  16 la segunda  de la primera  línea.

La  anchura  del canal  del E. es de 280=180±1 00 metros:
en  los 180 metros  encontrarnos  sondas  de  un  promedio  de
23  metros, y  en los  100 restantes  sondas  inferiores  en  que
podemos  fonclear torpedos  automáticos.

Los  180 metros de profundidad  media  de  23 metros  que
se  aumentan  para  el nivel  de la marea  inedia  á  24,5 pode
mos  defenderlos por  líneas  ajedrezadas  de torpedos electro-
automáticos;  éstos pueden ser durmientes  con el cerrador de
circuito  en vaso aparte,  ó bien boyantes,  COil  dicho  aparato
en  su  interior;  si adoptásemos  el  primer  sistema,  tendría
mos  que  calcular  la carga  de estos  torpedos  y  la  longitud
de  la  amarra  del vaso que  contiene el  cerrador  de circuito,
y  como éste ha de obrar  al choque de los buques deberá que
dar  bajo la  superficie del mar  á una  distancia  conveniente,
tomando  para  longitud  de las  amarras,  teniendo  presente
la  altura  de los vasos,  unos  20 metros:  la  corriente  de  las
mareas  producirá  sobre  los  citados vasos oscilaciones  que
los  desvian  de la  vertical,  pasando  por  el  centro  de  carga
del  torpedo durmiente,  lo que  puede producir el que, cuan
do  el buque  no atraviesa  el círculo de accion siguiendo uno
de  sus  diámetros,  no sean  los efectos producidos por  la  ex—
plosion  tan  eficaces. Si empleásemos torpedos eléctricos au
tomáticos  en  que los cerradores de circuito estuviesen  en su
interior,  tendrian  que  ser  boyantes,  y  suponiendo  el  ex
plosivo  usado  fulmi—coton, su  carga  sería la  de un  torpedo
en  contacto,  esto  es,  40 kgs.  El  número  de torpedos  em
pleados  á distancia  los  unos  de  los  otros,  de  12 metros  es

de  =  15, para  cada línea,  ó sean 45 para  las  tres  líneas

colocadas  á  distancia  de 16 metros:  este  número  45 lo  po
dremos  reducir  á 42 (aumentando  en 3 el número  de los tor
pedos  automáticos de franqueo) á fin de obtener  grupos  de á
siete  torpedos, para  cuyo servicio necesitamos seis aparatos
de  sefiales y fuego y seis mesas de pruebas.
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La  estacion  colocada en E, dando  frente  al  canal,  dista
unos  880 metros  de la  zona defendida,  luego  los  cables  de
siete  conductores  que  vienen  á  morir  á  ella  tendrian  en
longitud.  ‘7 X  1.000=1.000 metros:  además  necesitaremos
una  determinada  longitud  de  cable  de  un  solo conductor
para  ligar  cada torpedo con  el cable principal.

Las  líneas  en ajedrezado que acabamos ile expresar,  com
puesta  cada una  de ellas  de 14 torpedos boyantes,  oscilarán
influidas  por  las corrientes  de las mareas,  pero la direccion
que  tornen los torpedos serán  en  un  mismo sentido,  y  por
consecuencia  su  posicion  relativa  puede  considerarse  que
no  varía.

Si  en vez de adoptar  el sistema  de los  torpedos  electro—
automáticos  de contacto, se adoptase el de simplemente eléc
tiicos,  ó eléctricos  automáticos,  durmientes  para  los  pri
meros,  ó una  combinacion  de los dos sistemas,  empezarft—
mos,  como ya hemos  indicado,  por calcular  las cargas  y los
radios  de accion  que  determinarian  la  distancia  de torpedo
á  torpedo, y el número  de ellos que  contendria  cada línea.
Dos  estaciones  se necesitarán;  la una  será la E, la otra la E’
levantada  en direccion  del eje de la  defensa, estaciones que
se  comunican  por  telégrafo,  pudiendo  escogerse  de estos
aparatos  los  que se crean  más  convenientes para  este servi
cio  militar,  que  para  nosotros serán  siempre  los más  senci
llos,  seguros y de fácil manejo,  y para  cuya  eleccion deben
estudiarse  los  diferentes  telégrafos que  tan  bien  describen
las  obras  de telegrafía  eléctrica.

Los  100 metros  restantes  de los 280 que formanlaanchu
ra  del canal  del Este,  se defenderán,  como 1levmos  dicho,
por  torpedos  ile contacto iguales  á los empleados en el banal
del  Oeste, emplazando  en cada línea  8 torpedos,  ó  sean  27
para  las tres  líneas,  contando con los tres  que  suprimimos
á  los 45 electro-automáticos.

Una  luz eléctrica  colocada á cubierto  de los fuegos  ene
migos,  es necesaria  siempre, pero muy  especialmente si los
torpedos  empleados  son eléctricos;  su objeto  se comprende

TOMO  IV.                                    2
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fcilrnente  y  su  luz  debe  proyectarse  sobre  la  zona  clefen—

siva  de  los  torpedos  y la  de  evolucion  de  los  buques  enemi
gos,  dejando  en  la  sombra  el  resto  de  la  localidad.  Con
veniente  casi  sería,  en  vez  de  situar  esta  luz  fija,  el  mon

tarla  á  bordo  de  una  embarcacion  dispuesta  para  el  efecto,
teniendo  la  ventaja  de  poderla  situa  adonde  más  con
venga,  y  que  su  variable  posicion  puede  desorientar  al
enemigo.

Paso  de Sana zoia  defevsiva. —Establecida  una  zona  de
fensiva  ó de  ohstruccion,  evidente  es  el  interés  con  que  se
debe  atender  á  su  perfecta  conservacion;  si  es  de  torpedos
electro—automáticos,  el  paso  de  cualquier  buque  amigo  ha
de  producir  inevitablemente  choques,  cuya  frecuencia  pue
de  deteriorar  los vasos  ó torpedos  que  contienen  los  cerra
dores  de  circuitos,  por  bien  preparados  que  estén  y  prote
gidos  por  envolturas  ó  camisetas  de  niadera.  Los  vapores
especialmente  tienden  por  su  mayor velocidad  y las  alas  tic
los  hélices  á  esta  destruccjon  ó   producir  averías;  y  aun
que  el  caso  sea  raro,  no  por  eso  debe  dejarse  de  tener  pre
sente  la  de  coger  una  amarra  envolviéndola  en  la  hélice.

La  práctica  que  debe  adoptarse  es  la  de  que  los  buques
atraviesen  estas  zonas  defensivas  con  un  andar  moderado,
y  si son vapores  deben,  siempre  que  el  viento  y la  corriente
lo  permitan,  conservar  una  salida  suficiente  para  gobernar
y  atravesarlas  con  la  máquina  parada.

Es  práctica  tambien  adoptada  que  los  buques  que  se  di
rigen  á  un  puerto  en  donde  existen  lineas  defensivas  tic
torpedos,  esperen  la  llegada  de  un  oficial  que  con  un  prc

tico  r  seccion  de  marineros  toman  la  direccion  dci  buque
para  su  entrada,  confinando  su  tripulacion  á  un  lugar  des
de  el  que  no  puedan  observar  la  posicion  que  ocupan  las
líneas;  practica  que  nos  parece  innecesaria,  pues  en  vano
se  procurará  ocultará  un  enemigo  el  emplazamiento  de  las
líneas;  el  lugar  que  éstas  ocupan  les  será  tan  conocido
como  el  tic  las  fortificaciones.
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Resúmei  crtico.—Se  han  suscitado  discusiones  sobre  la
conveniencia  6 no  conveniencia  de  la  cámara  de  aire;  pero
los  resultados  han  venido  6  comprobar  que  los  torpedos
durmientes  producen,   igualdad  de  carga,  mayor  efecto
que  los ho-yantes;  la  causa  no  es,  en  nuestro,  concepto,  de
bida  solamenl;e  i  no  tener  aquéllos  cámara  (le  aire;  ésta.
tambien  puede  suprimirse  en  los  boyantes,  forménclolos  de
dos  vasos  separados  y  unidos  pol.’ una  amarra;  el  primero
(lestinado  t  la  carga,  el  segundo  pum  que  sirva  de flotador.
La  diferencia  de  efectos  es  debida  t  la  desigualdad  del  me
dio  que  rodea   un  torpedo  durmiente;  al  estallar  el esfuerzo
de  los  gases  lara  impulsar  la  materia  que  lo  envuelve,  no

encuentra  como en los boyantes  un  medlit) homogéneo,  como

podemos  SUOflCt  al  agua,  sino  que  ior  su  pai’te  inferior
encuentra  el  fondo,  materia  ins  densa  y  que  contribuye  al
impulso  de  los  gases,  en  el  sentido  de  la  línea  de  menor
resistencia;  la  calidad  del  fondo  influye  tanto  más  en  favor
de  los  torpedos  durmientes,  cuanto  mayol’  sea  su  consis
tencia  y  dureza.

El  prohlenm  de las  cargas  de  los  torpedos  pai’a  prodil—
cir  un  efecto  dado,  está  aún  por  resolver  con la aproximada
exactitud  que  asunto  (le tanto  interés  merece.  Se han  hecho

estudios,  apoytndose  en  las  experiencias  practicadas,  sien
do  uno  cTe los  más  interesantes  debido  al  capitan  de  artille
ría  Mr. Moisson,  y  que  nuestros  lectores  encontrarán  en  la
notable  publicacion  fi’ancesa  La  Revista  Marina  y  Co/o—
iiaZ  de Marzo y Abril  de  187.  En  la  (le Setiembre  del  mismo
tfio  se  encuentra  un  resúmen  de  los  métodos  empleados
para  apreciar  los efectos  de  una  explosion  submarina.,  y  las
varias  fórmulas  .leclucidas,  trabajo  debido  al  teniente  de

navío  Mr.  Audic.
Triste  es  confesar  que  sobre  asunto  tan  importante,  que

puede  llamarse  la  base  de  este  material  de  guerra,  no  exis
te  una  soluciori  definida.  Las.  ciencias  exactas  nos  condu
cen,  por  abstracciones,  á  resultados  que  en  su  aphicacion
practica  necesitan  el  ser  influidos  por  coeficientes  experi—
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mentales;  las  experiencias  practicadas  para  determinar  es-
tos  coeficientes  no  son  aún  lo  bastante  numerosas  para
fijarlos,  y de  esto  que  las  verificadas  en  diferentes  países  no
hayan  dado  por  resultado  mas  que  fijar  ciertos  puntos  de

generalidad,  sin  cleclucirse  nada  concluyente.  El  preparar
un  antiguo  buque  revistiendo  parte  de  él  de  planchas  de
hierro  para  formar  el  segundo  fondo,  y  suponer  por  esto  un
blanco  tipo  Hdrcles,  nos  parece  distante  de  la  verdad;
la  resistencia  ofrecida  por  este  blanco  ú  otros  semejantes,
al  efecto  de  las  explosiones  submarinas,  debe  ser  diferente
de  la  que  representan  los  buques  blindados,  cuyos  cascos  de
dobles  fondos  de  hierro,  y  ligados  de  una  manera  especial,

es  bien  diferente  del  que  se  trata  de  imitar.
Antes  de  probar  lo  anteriormente  expuesto,  bosqueje

mos  esta  teoría  de  las  explosiones  submarinas,  siguiendo  al
comandante  Baines.  Sea  A,  fig. 2,  lm.  1,  una  carga  que
al  ser  inflamada  dará  lina  curva  semejante  á  la  aa’  l’  cc’,
las  ordenadas,  iepresentanclo  las  presiones  correspondien
tes  á  las  distancias  indicadas  por  las  aheisas.

Tan  luego  como  la  presion  de  la  carga  inflamada  es
mayor  que  la resistencia  del  vaso  que  la  contiene,  se  rompe
y  la  superficie  del  gas  expansivo  se  mueve  en  direccion  de
la  menor  resistencia  licia  1,  aumentando  la  presion  hasta
el  punto  B,  donde  la  densidad  del  gas  es  un  máximum;
desde  este  punto  la  presion  disminuye  muy  rápidamente
hasta  que  llega   ser  sensiblemente  cero.  Para  pequeñas

cargas  y para  todas  las  contenidas  en fuertes  vasos,  la  pre
sion  máxima  será  ejercida  cerca  de  la  superficie  del  vaso.

cuando  la  superficie  del  gas  ha  alcanzado  un  cierto  pun
to  P, la  presion  y  la  resistencia  están  en  equilibrio,  pero  la
expansion  continuará  hasta  que  la  fuerza  viva  adquirida,
recorriendo  la  distancia  OP, sea  vencida  por  la  resistencia
continua  del  agua;  este  punto  se  ha  encontrado  en  las  ex—
periencias,  colocado  para  las  cargas  respectivas  de  10 y  20
libras  á  6 piés  y  6 pulgadas,  y  7 piés  y  8 pulgadas  del  cen
tro  de  la  carga  En  este  punto  la  expansion  cesa,  y  la  das
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ticidad  del  agua,  ayudada  de  su  gravedad,  envia  de  nuevo
ci  agua  desplazada  htcia  el  centro  de  explosion  A;  el  gas,
durante  este  tiempo,  se  precipi.ta  é  la  superficie  del  liquido,
sea.  en  una  sola  masa,  sea  dividido  en  pequeñas  burbujas,
segun  la  distancia  que  tenga  que  recorrer   través  del
agua,  y  segun  que  él  sea  condensado  en  un  volúmem,  por
el  efecto  del  enfriamiento  del  líquido.

El  movimiento,  efectuÓndose  sirnultineamente  por  to
dos  los  lados  del  cráter,  el  agua  volviéndose   encontrar
en  el  centro,  parece  que  debe  resultar  una  segunda  explo—
sion,  que  en  ciertas  circunstancias  será  mayor  que  la  pri
Triera; así  es,  en  efecto, lo que  se  observa  en  las  experien
cias  practicadas.

El  primer  efecto de la  explosion parece  ser  un  violento
desgarramiento  de la  envuelta  del vaso y del agua,  y des—
pues  de una  pausa  momentánea,  mayor  que la  debida  á la
diferencia  de velocidad  del  sonido en  el aire y  en  el  agua,
se  percibe una  conmocion  semejante  á la  producida  por  una

ola  reventando  sobre  los tamborbs  de  un  vapor,  seguida  de
una  columna  de  agua  proyectada  del crátér,  teniendo  una
altura  y  un  diámetro  dependiente  de la  cantidad  de carga
y  de su profundidad  por bajo de la  superficie  del  agua.  Se
ha  notado  que  en 20 ó 25 piés de  agua,  mayor  cantidad  ile
fango  subió á la superficie  cuando la carga  estaba  colocada
á  una  profundidad  de 5 á 10 piés que  cuando  lo estaba  más
próxima  del fondo, y que en las mismas  condiciones el her
videro  del agua  era más  violento  y  ms  prolongado.

Si  P  representa  el peso de  la  pólvora  consumida  y  y el

espacio  que ella  ocupa,  entonces  será  la  medida  de  la

densidad  del  gas,  y  sin  tomar  en  consideracion  la  tempe
ratura,  ella  variará  en  razon  directa  de  la  fuerza  elstica
de  este  gas.

Siendo  P  constante  y  V aumentando  corno  el  cubo  de
la  distancia  del  centro,  podríamos  concluir,  sin  experiencia
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y  sin  cálculo, que en  las explosiones submarinas,  donde  el
gas  es  libre  de extenderse  en  todas  direcciones,  una  gran
pérdida  de fuerza debe resultar  cuando  se trata  de destruir

un  objeto más allá de la  distancia AB donde _Ç— alcanza su

máximum.
Explidada  la  teoría  de las explosiones submarinas,  fijé-

monos  en las variables  fórmulas  de carga.  En un  libro  ofi
cial,  cual  es  el  Mama  de  artiUeria  para  la  esewadra de
8.  )1Í. B., edicion de 1876, encontramos  en la parte referente
á  sustancias  explosivas,  página  201, lo siguiente:

«Efectos  de las explosiones swrnarinas.—El efecto del ful
mi—coton, empleado en  las  explosiones  submarinas,  debe
con siderarse  igual  al obtenido con cuatro  veces el peso de
la  pólvora.

«La  profundidad,  en piés,  y  en la que  una  carga  dada
puede  emplearse  con el  mayor  efecto, puede  toinarse  pró
ximamente  como la  raíz  uadrada  de la  carga  de  pólvora
expresada  en  libras.

»El  efecto destructor  total producido por  una  carga  dada
de  pólvora cuando  está sumergida  en la más ventajosa pro
fundidad  é inflamada  por  simple  ignicion,  puede  tomarse
como

3
R=V8c

»en  donde, B  radio  de destruccion  en  piés.
=  carga  de pólvora  en libras.»

Vemos  que esta  fórmula es  la del mayor  Sthoder, y  nada
se  expresa  sobre los efectos  de los  torpedos  durmientes  ó
boyantes.

En  la  citada  Bevi.stct mar’itima y  colonial de Setiembre
de  1877, dice  lo siguiente:

«La  guerra  separatista  habría  hecho conocer los efectos
fLilminantes que pueden  esperarse  de los torpedos. La utili—
zacion  de estas armas nuevas  fué desde entonces la preocu—
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pacion  constante  de  todas  las  potencias  marítimas,  y  casi
todas  se  ocuparon  lahorioameflte  del  asunto  para  descu
brir  las  leyes  que  rigen  las  explosiones  submarinas.

»E1  problema,  cuya  solucion  se  imponia  desde  luego  ó
las  investigaciones,  consistia  en hallar  la  carga  de  pólvora

necesaria  para  poder  destruir   una  profundidad  dada,  un
buque  que  pase  tt cierta  distancia  del  focus  cte explosion.
Esta  cuestion,  tan  sencilla  en  apariencia,  ha  exigido  mime-
rosas  experiencias  para  dilucidarlo,  y  aun  no  lo estó,  sino
de  una  manera  incompleta.

»Hé  aquí  por  lo demés  el  resúmen  sucinto  de  las  diver
sas  soluciones  conocidas  en  Francia.

» Método del capitar de ‘navo Lefort.—EI método  expues
to  en  1867 por  Lefort,t  bordo  del  Lcis  XIV, resulta  de  una
asimilacion  entre  el  efecto  de  las  explosiones  en  la  arena  y
bajo  el  agua.

»En  este  órden  de  ideos,  la  base  del  canastillo  ile surti
dores  de  una  explosion  submarina,  corresponde  á  la  base
mayor  del  embudo  ó cono  abierto  en  la  arena,  y  mide  el
efecto  destructor  limitado  á  la  superficie,   lo que  general
mente  se  llama  el  radio, de  accion  R.  Una  serie  cte explosio
nes  hechas  con  cargas  de  200 kilogramos  de  pólvora  ápro
fundidades  crecientes,  desde  6 metros,  hizo  ver que  el  radio
(le  accion  así  definido,  adquiere  SU máximmn  á  la  profun—
(Edad  de  6 metros,  y  que  entonces  alcanza  una  extension
de.  7°,40.

»Tornan.To  por  base  estos  resultados,  y  admitiendo  que
para  todos  los  torpedos  existe  una  profundidad  que  da  un
radio  de  accion  máximum,  que  eii  este  caso  los  conos  son
semejantes  y  que  las  cargas  son  proporcionales  á  su. volú—
mcii,  se  obtienen  las  fórmulas  siguientes:

]3=1,26c.

=  1,33
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de  donde se deduce

c  =  0,927}{.

=  expresa  el radio  de accion  lateral  mximun.
H=  inmersion  correspondiente  
e  =  carga  del torpedo en kilogramos  de pólvora.
»Estas  fórmulas  conducen al empleo de cargas  enormes

cuando  la  inmersion  pasa de 15 metros.

»Mótodo escazdi2zc1vo. —  Las  potencias  escandinavas  pa
recen  haber  buscado la  solucion del problema de las explo
siones  por el mismo camino  que el capitan  de navío Lefort.

»E1  método  que  han  empleado  consiste  en  medir  el
diámetro  del hueco que  abre  en un  enrejado de lata,  ó en el
hielo,  la  explosion de un  torpedo colocado á una  profundi
dad  determinada;  se conoce entónces  la  distancia  limite  á
la  que cada torpedo ha ocasionado la  ruptura  de las latas  6
del  hielo, y  reuniendo  los resultados  de estas experiencias,
se  obtiene  la fórmula

P  =  1,44

»que  da la distancia  P del  focus  deja  explosion  al  borde
»del  hueco abierto  en  el  hielo,  llamado  el  alcance  límite
»correspondiente  á  la carga  e, en kilogramos  de pólvora de
»un  torpedo fondeado  ó boyante.

»El  radio del hueco abierto en el hielo, medida del efecto
»lateral  límite  contra este obstáculo,  aumenta  con la inmer
»sion  hasta  que  esta  alcanza  el valor

1

1,414

»(el  alcance  queda entonces  inclinado  45° sobre la  vertical)
»despues  decrece indefinidamente.

»No  puede  ménos  de  notarse  la  analogía  sorprendente
»que  existe entre  estas fórmulas  y las de Lefort.

»Para  deducir  de estas fórmulas  un  resultado  práctico,
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»era  necesario  comparar los valores que dan para  el alcance
»limite  con  el  alcance  eficaz,  es  decir,  con  la  distancia
»máxima  que permite   un  torpedo abrir brecha  en el casco
»de  un  buque.  Muchas series de explosiones ejecutadas  con
»tra  buques  de resistencias  variadas,  han  facilitado  estos
»elementos  de comparacion,  conduciendo   las  reglas  si—
»guientes:

»Contra  un  buque  de  madera,  el  alcance  eficaz  de  un
»torpedo  fondeado con carga  de pólvora se obtiene restando
»del  alcance  limite  una  lonitucl  que  varía  de 1°,50  2,5O,
»segun  que  el camino ms  corto  del  torpedo  al  casco  del
»buque  es  hácia  el  costado ó hácia  la  quilla  de éi.

»Contra  un  buque  del tipo Hérc?Zes el  alcance  eficaz en
»las  mismas condiciones  se obtiene  restando  del  alcance  ó
»efecto  límite  una  longitud  que varia  de 2,6O á  3,5O.

»Para  que  la  accion  destructora  se  produzca  sobre  el
»camino  más corto del torpedo al buque,  es  preciso  que  la
»inmersion  del torpedo esté comprendida  entre

»cle otro  modo  el  efecto  se  producirá  verticalmente.
»Estas  reglas  son relativas  á  los torpedos fondeados con

»carga  de pólvora, y no pueden  aplicarse  á los  otros  casos
»sin  que  sufran  las modificaciones siguientes:  El alcance  ó
»efecto  límite  de los  torpedos  durmientes  colocados  sobre
»un  fondo  duro  debe  ser  aumentado  en  25 por  100 ó un
»cuarto.

>El  de los  torpedos  durmientes  cargados  con  pólvoras
»vivas  se  obtiene  aumentando  en  el  valor  dado para  el

»efecto  límite  por  las fórmulas.

=  2,l  e.  para  cargas  de dinamita  al  75 por 100.

P  =  2,11 e.  para  cargas  de fulmi-coton.

»Los  torpclistas  escandinavos  no  asimilan para  Io  efe e-
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»tos  destructores  de la  dinam ita  y  del  fulmi—coton, sino á
»los  de una  carga  de  pólvora  respectivamente  3 ,  veces
»ó  3 ‘/  más considerable.

»Estas  reseñas  se  han  extraido  de  la  última  memoria
»oficial  del comandante  Varin  (1876) y  vienen  acompaña—
»das  de muchas  reglas  concernientes  á los efectos  destruc
»tores  de las pequeñas cargas  al contacto práctico,  es decir,
»acerca  de un  metro  del costado que se ha  de  destruir,  que
»son  las siguientes:

»Para  agujerear  ó abrir  brecha  en los fondos de un  cas
»co análogo  al  del Hércules, por medio  de  un  torpedo  dis—
»tante  un  metro  bastó una  carga  de

»15  kilogramos  de dinamita  á 2,50 m. de inmersion  á lo
»méno.

»50 kilogramos  de pólvora á  3 m. de inmersion.
»75  kilogramos  de pólvora á  3 m.  de  inmersion  cuando

el  casco del torpedo  contiene  una  cmara  de aire.

(Coitinuczrá.)



INFORME SOBRE LA FABRICACION DE LA EBONITA.

Para  poder  contestar  debidamente  é  la  Real  órdcn  de
25  de  Mayo  (Tel presente  año’,  que  dispone  se  den  todas  las
noticias  posibles  sobre  la  fabricacion  de  la  ebonita,  y  de
cuyo  estudio  he  estado  encargado,  he  procurado  reunir  ci
mayor  número  de  datos,  lo que  ha  siclo de alguna  dificultad

pol’  no  existir  obra  alguna  que  trate  de  este  asunto,  y  de
mostrar  los  dueños  de  las  fábricas  que  la  producen  cierta

repugnancia  en  ciar  detalles  sobre  dicha  fabricacion.  Las
noticias  que  expondré  son  entresacadas  de  un  número  con
siclerable  de  publicaciones,  habiendo  ercido  de  utilidad,  no

sólo  i’eunir  las  que  se  refieren  c  los  procedimientos  de  fa—
ljricacion,  sino  las  que  se  refieren   las  propiedades  físicas
y  químicas  de  la  primera  materia.  Empezaré,  pues,  este  iii—
forme  expofl  iendo  dichas  propiedades  para  entrar  despues
en  los  detalles  de  fabricacion.

Mr.  de  la  Condamine  dió á conocer  el  caoutchouC  en  uiia
memoria  presentada   la  Academia  francesa  en  i36  y  lo
describió  bajo  el  nombre  de  cachuchu.  Hace  constar  que
este  es  el jugo  lechoso  condensado  de  un  crbol  llamado  He
vee  por  los  naturales  de  las  Amazonas.  Frisman  descubrió
en  l’155 el  mismo  crbol  en  Cayena,  y  desde  entónces  se  ha
visto  que  otros  varios  asitticos  y  americanos  lo  producen
en  gran  abundancia.  Mr. Griffth  sostiene  que  el caoutchouc
es  un  constituyente  de  los  flúidos  vegetales;  pero  hasta
ahora  sólo se  ha  encontrado  en  ciertas  plantas,  y  no  en  to
das  de jugo  lechoso.  La familia  de  los  fcrboles  que  prociu
cen  el  caoutchoUC  se  desarrolla  en  los trópicos,  en  donde  la
elevada  temperatura  va  unida  t  la  humedad.
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El  caoutchouc  es  importado  del  Sur  cte América,  de  la
América  central,  de  la  India,  Singapore,  Veracruz,  Sierra
Leona,  Java,  Sumatra  y  Penang.

En  el  Sur  de  América  el  caoutc]iouc  es  producido  por
el  siphonia  e1stica,  en  la  América  central  por  siphonia  y
castilleja  elástica,  en  Penang  por  urécola  elástica,  en  Java

poi  una  especie  de  ficas,  en  el  continente  de  la  India  por
el  ficus  elástica,  y  en  Sierra  Leona  por  una  especie  de
siphonia.

Los  naturales  de  los  expresados  paises  emplean  diferen
tes  medios  para  recoger  el jugo  cTe los  árboles:  unas  veces
hacen  incisiones  oblicuas  en  la  corteza  de  éstos  y  colocan
bambús,  por  donde  corre  la  savia  abundantemente,  y otros
hacen  incisiones  de  pié  en  pié,  no  sólo  en  el  tronço  del  r—
bol,  sino  en  las  grandes  ramas  hasta  la  parte  má  alta,  for
man  un  hueco  en  la  tierra  alrededor  del  tronco,  y  en  él  co
locan  una  hoja  de  phrynium  en  forma  de  copa.

La  operacion  puede  repetirse,  sin  perjudicar  al  árbol,
una  vez  cada  quince  dias,  y  el rendimiento  es  variable,  se
gun  la  clase  á  que  pertenecen.  El  urécola  elástica  produce
de  23 á  28 kilogramos  de  caoutchouc,  y  suponiendo  que  el
jugo  contiene  cuatro  ó seis  partes  de  agua  en  10 de peso,  el
jugo  que  se  habrá  extraiclo  será  en  el  primer  caso,  38k33_

57k,5,  y  en  el  segundo  46k,66__70k.

El  jugo  recien  sacado  es  blanco  y  de  la  consistencia  de
la  leche  de  vaca;  clespues  se  coagula  por  evapolizacion,  agi
tando  ó  usando  el  jugo  de  bejuca,  y  se  exporta  afectando
unas  veces  la  forma  de  botellas,  otras  de  tortas  y  otras  la

de  balas.
El  Dr.  Adriani  ha  hecho  algunos  experimentos  sobre  el

jugo  de  ficus  elástica  extraido  por  él  mismo,  y  dice,  como
resultado  general  de  sus  experimentos,  que  la  cantidad  de
materias  sólidas  contenidas  en  el jugo lechoso,  disminuye  á
medida  que  son más  jóvenes  las  partes  del  árbol  de  donde  se
ha  extraido.  El  árbol  que  le  proporcionó  el  jugo  para  sus

experimentos,  era  un  árbol  jóven,  de  2m,25 de  alto.  El jugo
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fué  cuidadosamente  recogido  á diferentes  alturas,  y evapo
rado  sobre ácido sulfúrico,  obteniendo:

Cantidad
do

jugo  evaporado,

Altura
en            Residuo total.        Por lOO.

que  faO recogido.

0,183 gramos.       Om,30      0,016 gramos.     25,15
0,395   Id.         1, 14      0,095  id.       24,05
0,143   id.         2, 10      0,030 Id.       20,98
0,825     id.     parte superior.  0,145  id        11,10

Estas  cifras prueban  lo que  se ha  manifestado  anterior
mente,  que  las partes  más  viejas  contienen  rns  materias
sólidas  que  las jóvenes.

Como hemos dicho ántes,  el  jugo  recien  sacado del ár
bol  se  parece  á  la  leche  de  vaca  en color y  consistencia;
pero  varias circunstancias  contribuyen  á que el caoutchouc
del  comercio tenga  un  color oscuro, gris  ó amarillo. Al prin
cipio  se atribuyó  al  humo del fuego,  sobre  el  que  se  efec
tuaba  la  evaporacion;  pero Mr.  Archer dice  que  el  cambio
de  color debe atribuirse  á  la luz; y,  en efecto,  conservando
el  jugo  en dos botellas de cristal  blanco,  se vió que la parte
junto  al  cristal  se ennegrecia,  manteniendo  la  interior  su
primitivo  color, y conservado en  botellas  de  cristal  verde,
el  color del jugo  no  experimentaba  cambio alguno.

Propie&f des fisiccis.

Si  se examinan  con el microscopio láminas  delgadas  de
caoutchouc,  se observa un  considerable  número de poros co
municando  unos  con otros, y que se dilatan  por la atraccion
capilar  en aquellos líquidos  en que el caoutchouc no es solu
ble.  Secciones delgadas de diferentes calidades de goma,  su
mergidas  en el  agua  por  espacio de treinta  dias,  absorben
de  18,1 it 26,4 por  100 de agua,  y  pierden  su tenacidad y ad
herencia.  Para  evaporar el agua  absorbida  se necesita largo
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tiempo,  principalmente  en masas  de algun  espesor;  los poros
exteriores  se  contraen  po  la  sequedad,  y  esto  retarda  la
desecacion  del  interior.

El  alcohol  anhidro,  y  sobre  todo  caliente,  penetra  fácil—
mente  las  secciones  delgadas  de  caoutchouc.  Sumergidas

durante  ocho dias  y calentadas  á intervalos,  se ponen  opacas
y  más  adherentes,  su  voli’imen  aumenta  9,4  por  100 y  su
peso  18 por  100.  Despues  de  la  evaporizacion  del  alcohol  ab
sorbido,  el  caoutchouc  es ménos  tenaz  y  más  adherente  que
ántes  del  tratamiento.

Si  se  corta  una  tira  cEe caoutchouc  y  sus  extremos  se
colocan  uno  encima  de  otro  y se  someten   una  fuerte  pre—
sion,  quedan  firmemente  unidos.

El  caoutchouc  no  es  conductor  de  la  electricidad  y  la
desarrolla  por  la  friccion.

Se  dilata  y  contrae  ligeramente  m’ diferentes  temperatu
ras,  se  fundé  á  248° F.  y  soporta  despues  mayor  temperatu
ra,  sin  experimentar  cambio  ulterior;  á  398° F.  empieza  á
desprender  vapores,  y  se  convierte  en  una  sustancia  vis—
cosa,  que  pronto  se  seca  completamente.  A  pocos  grados

bajo  32° F.  experimenta  una  ligera  contraccion,  es  ménos
flexible,  muy  poco  adherente  y  casi  inextensivo.

Se  le  puede  reducir  lor  la  presion;  un  Cubo  de  2”  )
(63  m/  5), sujeto   una  presion  de  200  toneladas,  se  reduce
en  un  décimo.

Las  propiedades  caracteristicas  del  caoutchouc  son  su
elasticidad  y  su  extensihilidad,  en  la  experiencia  que  se
acaba  de  citar:  su  elasticidad  hizo  retroceder  con  gran  ve
locidad  un  volante,  cuyo  peso  era  de  5  toneladas.  Gerard
observó  que  las  fibras  podian  alargarse  seis veces  su  primi
tiva  longitud;  y  si  despues  se  exponian  á  una  temperatura
de  212° podian  alargarse  otras  seis  veces,  y  así  sucesiva
mente;  de  modo,  que  la  primitiva  longitud  podia  ser exten
dida  de  una  á  16,625 veces.  El  diámetro  necesariamente
disminuye,  y  de  este  modo  pueden  obtenerse  fibras  suma
mente  delgadas.
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Se  puede  privar  temporalmente  al  caoutchouc  de  su cias
ticiclad.  Si  una  tira  (le  esta  sustaiicia  se  estira,  y  en  este
estado  se  enfria  rkpidamente,  pierde  su  elasticidad  y  puede
iejarse  un  tiempo  indefinido  sin  recobrarla.  El  modo  més
sencillo  de  enfriar  la  tira  es  mojarla  y  evaporar  el  agua,
agitándola  rpidarnente  en  el  aire,  manteniéndola   una
temperatura  de  700 F.  recobra  pronto  su  elasticidad.

Si  diversos  puntos  de  la  tira  privada  de  su  elasticidad
se  mantienen  entre  los dedos,  recobra  la elasticidad  en  estos
puntos,  miéntras  los  otros  estu  desprovistos  de  ella.  La
tira  se parece  entónces   una  cuerda  con nudos.  Puede  man
tenerse  mucho  tiempo  en  este  estado,  conservkndola  haja
temperatura.  Esta  propiedad  sólo  la  posee  el  caoutchouc
nativo,  y  es  muy  poco  perceptible  en  el  caoutchouc,  prepa
rado  por  los  siguientes  métodos:

1.°  Solucion  en  trementina.
2.°  Moliendo  el  material  crudo,  reduciéndolo   capas

delgadas  en  cilindros  laminadores  calientes.
El  peso  específico  del  caoutchouc  crudo  varía  segun  los

paises  de  donde  procede;  así,  segun  Ure,

El  mejor  de Para,  es094156i
»     Asam0,94292
»     Singapore0,930650
»     PenangO,9191S

Prqpieddes  qumiccis.

El  caoutchouc  es  una  combinacion  del  hidrógeno  con
carbon,  y  contiene  en  estado  puro:

Ure.         Faraday.       c. G. Williams.

Carbon90        81,2        86,9   81,3
Hidrógeno10        12 8        12,4   12,1

100      .100,0        99,3   99,4
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El  caoutchouc  crudo  del  comercio  nunca  se encuentra  en
estado  puro,  contiene  siempre  una  cierta  cantidad  variable
de  resma;  así  U. A. Miller,  que  analizó  el  caoutchouc  crudo
de  Par  y  el  de  la  iiisrna  clase  manufacturado,  encontró.

Crudo  ó vírgen.     Monufaeturado.

Cao otchouc  puro96,60         96,64
Resine1,80          2,06
Humedad1,30          0,92
Cenizas0,30          0,48

100,00        100,00

Deduciendo  la  humedad  y  las  cenizas.  la  composicion
elemental  fué

Crudo.     Manufacturado.

Carbon85,82       85,53
Hidrógeno11,11        12,06
Oxígeno3,0        2,41

100,00       100,00

Adrian  E encontró  la  siguiente  composicion.  analizan  do
uiia  muestra  (le caoutchouc,  que  se  babia  mantenido  mu
chos  meses sobre  ácido  sulfúrico  con  objeto  de  privarle  de
la  humedad:

Carbon8,25
Hidrógeno10,34
Oxígeno2,40

99,99

El  caoutchouc  produce  por  destilacion  un  aceite  claro.
amarillo,  llamado  caoutchucina.  que es una  mezcla  de dife
rentes  principios  volátiles.  La  destilacion  es muy  abundante
en  temperaturas  comprendidas  entre  36OÓ y  380° U. El  aceite
destilado,  puede  dividirse  en  otra  porcion  de  aceites,  nota—
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bles  por  su baja  temperatura  de  ebullicion,  segun  Himly,
el  más volátil  hierve  á  33° 0.  y su densidad  es  de 0,654. La
porcion  ménos  volátil,  destila  sólo hácia  los 3600  C.

Por  sucesivas  destilaciones,  Himly obtuvo un  aceite que
destiló  entre  140° y  200° 0.,  despues  de agitado  con  una
parte  de ácido sulfúrico  y  ocho de agua,  y despues con una
disolucion  de potasa,  lo sometió otra  vez á  la destilacion,  y
del  nuevo  producto  recogió  sólo la  que  había  destilado  en
tre  166° y 170°  0.,  que saturó  con gas seco de ácido hidrocló
rico;  la  disolvió  en  alcohol,  la  separó  por  el  agua  y  secó
sobre  cloruro de calcio y rectificó varias  veces  al  principio
con  barita  y despues  con  potasio.  El  aceite  así  purificado,
es  lo que se llama  caoutchina,  de  Himly,  destila  á  171° 0.,
su  densidad  es 0,842, y su composicion caibon  88,44, hidró
geno  11,56,

En  1860, C.  Greville  Williams  publicó  una  memoria
sobre  la  caoutchina  y otro aceite  que  proviene  tambien  de
la  destilacion  del  caoutchouc,  llamado  isoprena,  y  cuya
composicion  es, carbon  88,0, hidrógeno  12,1. Williams  ex
presa  como sigue  las propiedades físicas  del isoprena  y

caoutchina.             Punto de ebullicion.   P.° específico.

Isoprena31°  C.        0,6823
Caoutchina111°  0.        0,8420

Además  de  los  productos  manifestados,  Bon-Chardat  en
contró  otros  dos,  proviniendo  de  la  clestilacion  del  caout—
chouc,  y  que  llamó  caoutchena  y heveena.  El  primero  des—
tila  entre  10° y iso  o.;  y  puede  obtenerse  en  cristales  por
medio  de  una  baja  temperatura;  el segundo  hierve  á315°C.,
y  no  se  puede  solidificar  por  el  frio.

Acciot  de  ¿os reacti,ros.

Ácido  titroso.—DescompOfle  el  caoutchouc,  especial
mente  caliente,  y lo convierteen  ácidos  carbónico  y oxálico.

TOMO IV.                                4
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Ácido  hidroclórico.—No lo ataca.
Ácido  slfiírico.—Carboniza  ligeramente  la superficie en

frio;  pero caliente  lo descompone  enteramente,  resultando
ácidos  carbónico y sulfuroso.

Ácido  sufvroso.—No  lo ataca.
Vapor  de dcido nitroso.—Lo ataca  rtpidamente.
Áno9iaco.—No  lo ataca  (Ure), pero  despues  de algunos

meses  de  estar  en  contacto,  el  caoutchouc  se  pone en  un
estado  lechoso, y  en  esta forma puede emplearse  como un
barniz.  Cuando  se  seca,  recobra  sus  primitivas  propie
dades.

Lepas  alcaliQas.—Su efecto es de poca consideracion en
frio,  pero  calientes,  y  despues  de algun  tiempo,  el caout—
chouc  se pone bfando y  1utinoso,  y se disuelve  en  peque
ñas  cantidades.

Nafta.—En  frio, el caoutchouc  e  hincha  considerable
mente,  yen  caliente  se disuelve en todas proporciones.  Eva
porado  el aceite  de nafta,  el  caoutchouc  queda  muy  adhe
rente  y  es  preciso  secano  por medio del vapor  para  hacer
desaparecer  las últimas  trazas  del solvente.

8eizina.—Lo  disuelve,  y  la  evaporacion  deja una  capa
de  goma pura.

Álcohol.—El  caoutchouc  se hincha,  pero no se disuelve:
lo  precipita  si estéS disuelto  en el  éter,  pero  no  de  su  jugo
natural;  algunas  veces disuelve  una  materia  grasa  amari
llenta.

Eter.—El  éter  anhidro  es  el  mejor  solvente  del .caout—
chouc.  Despues de la  evaporacion,  el caoutchouc  conserva
sus  primitivas  propiedades.

Bisfiro  de carbo.—El  caontchouc se disuelve comple
tamente  en 20 partes  de bisulfuro  de carbon.

.7’remeiitiuz.—El buen  aceite rectificado  de trementina,
disuelve  el  caoutchouc  completamente,  y  despues  de  la
evaporacion  conserva  sus  primitivas  propiedades;  su ma
yor  adherencia  puede hacerse  desaparecer cofi una  corrien
te  de vapor.
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El  caoutchouc  se  deteriora  si se expone  k la  accion del
uxigeno  ó al  calor solar.  Este deterioro es ménos sensible  en
el  caoutchouc crudo que en  el manufacturado.  Sujeto  á  la
accion  del  aire,  pero  á  cubierto  de la luz,  no experimenta
cambio  alguno  durante  largo  tiempo. Es importante  obser
var  que  el caoutchouc  manufacturado  es mucho  más poro
so  que el crudo.

&lcaaizczcion.

Numerosas  fueron  las  aplicaciones  que  se hicieron  del
caoutchouc  al  poco tiempo  de ser  introducido  en Europa.
Las  principales  fueron  la  fabricacion  de telas  impermea
bles  destinadas  á  capotes  y  otros  usos, y su  aplicacion á
ciertos  aparatos  de cirugia,  que de este modo se perfecciona
ron  notablemente;  á  pesar de esto, se temió por  algun  tiem
po  tener  que renunciar  á  su  empleo, pues todos  los efectos
fabricados  con  él,  se  destruian  con el calor  del verano.  Al
principio  se  atribuía  este grande  inconveniente,  á la accion
de  los  solventes, y se  creia  evitarlo,  haciendo  recobrar  al
caoutchouc  sus cualidades  naturales;  pero más tarde  se de-
mostró  prácticamente  que la  adherencia  era una  propiedad
de  la goma  nativa,  y  no  consecuencia  de una  mala manu
factura.

En  1839 Mr.  Goodyear solicitó  privilegio  para  usar  el
azufre  con el  caoutchouc,  empleando  la primera  sustancia
sólo  como un  secante de la segunda,  y fabricó una gran  can
tidad  de efectos; pero todos en  corto  tiempo  quedaron  des
truidos,  como los  que  no  contenian  azufre.  Más tarde,  el
mismo  Mr.  Goodyear haciendo  experientos  sobre  el ma
terial  fabricado,  quiso conocer  el efecto del calor sobre él, y
quedó  sorprendido  de encontrar,  que el efecto sometido á la
prueba  se carbonizaba como el cuero.  Dedujo  desde  luego
que  si la  carbonizacion  se hubiere  parado  en debido punto
hubiera  hecho  desaparecer  la  adherencia  de  la  goma.
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Mr.  Goodyear siguió  sus  experimentos,  hasta  obtener  un
resultado  completamente  satisfactorio.

El  procedimiento de tratar  el caoutchouc por el azufre del
modo descubierto po  Mr. Goodyear, se llama vulcanizacion.

En  1844 sacó Mr.  Goodyear su  primer  privilegio  para  la
vulcanizacion  del caoutchouc,  y se le ratificó en 1849. En la
solicitud  de ratificacion  dice: «cuando mezclo el caoutchouc
con  el azufre y  aplico un  alto grado  de calor,  obtengo  bue
nos  resultados;  pero  son mejores los  obtenidos  mezclando
caoutchouc,  azufre  y  carbonato  de plomo». En la  primera
parte  pide  privilegio  para  tratar  el caoutchouc por el azufre
y  someterlo á una  temperatura  de 212° ít 3500  F.,  y  en la se
gunda  lo pide  para  tratar  el caoutciouc  por el azufre y car
bonato,  ú  otra  sal  ú óxido de plomo.  Manifiesta  que  las si
guientes  son  las mejores  proporciones que  ha  encontrado:

Caoutchouc25
Azufre5
Carbonato  de plomo

Manifiesta  tambien,  que  ordinariamente  disuelve  el
caoutchouc  en trementina  ú otro aceite esencial,  y muele  el
carbonato  de  plomo  y  el  azufre  del  mismo modo que  se
muele  la  pintura.  Estos tres  artículos  así  preparados,  dice,
pueden,  cuando se desee, formar  una  hoja  y extenderla  so
bre  una  superficie  lisa.  En  vez  de disolver el caoutchouc,
como  se ha  manifestado,  puede verificarse la incorporacion
del  azufre y  carbonato  de  plomo,  sirviéndose  de cilindros
laminadores  calientes.  Cuando  este  compuesto  de  caout—
chouc,  etc.,  se ha  secado completamente,  ya en una  estufa,
ya  por la  exposicion al sol, los efectos necesitan  sujétarse  á
un  alto grado  de calor, que varía  segun el espesor del efecto
que  se trata;   saber,  de 212° é 350° F. pero  el  mejor  efecto
se  obtiene  una  temperatura  próxima   270° F.  Por regla
general,  los  efectos se mantienen  í  esta temperatura  duran-
te  dos Ó seis  horas, segun  el espesor de la  goma y la prepa
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racion  del compuesto;  á medida que es mayor la proporcion
de  plomo,  se  requiere  ménos  tiempo.  Es  necesario  elevar
gradualmente  la  temperatura,  para  evitar  la  formacion de
ampollas.  Pueden  sujetarse  los efectos á la  temperatura  re
querida,  haciéndolos  pasar  entre  cilindros  calentados,  pero
es  preferible,  segun  Mr. Goodyear, mantenerlos  en una  at
mósfera  cuya temperatura  se haya elevado convenientemen
te.  Es indiferente  que  el  azufre se incorpore  al  caoutchouc
en  forma sólida  ó gaseosa.

Aunque  se  han  propuesto  otros  varios  procedimientos
para  efectuar  la  vulcanizaciofl  del  caoutchouc,  el  que  se
acaba  de manifestar  es  el generalmente  seguido.

Alexander  Parkes,  de Birmingham,  propuso un  nueo
método  del cual  sacó la  correspondiente  patente.

Emplea  un  baño de la  siguiente  composicion:

Sulfuro de carbon40
Cloruro de azufre1

El  caoutchouC se sumerge  dentro del bailo y se deja más
ó  ménos tiempo segun  el espesor del efecto; una  capa de 2 m/

de  espesor  necesita  de 1 á 2 minutos.  Si la  capa es de ma
yor  espesor, usa  menos  cloruro  de azufre, con objeto de que
su  accion  sea más lenta,  pues Mr. Parkes  observa,  que una
solucion  más  fuerte  descompone  la  superficie.  Se suspen
den  despues  los  efectos  y  se mantienen  en una  atmósfera,
cuya  temperatura  es de 21° II. Cuando el solvente  se ha eva
porado,  se  lavan  con una  gran  cantidad  de agua  ó se hacen
hervir  en la siguiente  legía:

Sosa cáustica ó potasa500  gramos.
Agua10  kilog.

Se hierven  durante  una  hora  y despues  se  secan.
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V?&1C€nita 6 ebonita.

Pocos  años despues  del descubrimiento  de la vulcaniza
cion,  otros  dos  compuestos  del  caoutchouc  fueron  descu
biertos  tambien.  El primero  es la  vulcanita  ordinaria  ó ebo
nita,  compuesta  de  caoutchouc  y  azufre,  con  ó  sin  otra
sustacia,  poseyendo  la  dureza  y fiexibildad  encontrada
en  varios  grados  en  el  marfil,  huesos,  concha  de  tortuga
y  cuerno.  La otra  es  conocida  como  vulcanita  dental,  y se
compone  de caoutchouc, azufre y bermellon.  Su nombre  ma
nifiesta  su uso para  las planchas  de los dientes  artificiales.

Como más  adelante  describiré  los procedimientos  de fa—
bricacion,  me contentaré  ahora  con extractar  el  contenide
de  las diversas  patentes  sacadas  con este  objeto.

Nelson  Goodyear  en  su  patente  original,  fecha  6  de
Mayo  de 1851, dice:  «La  naturaleza  de mi  invencion  con
siste  en mezclar el  caoutchouc  con otras sustancias,  y  que
la  composicion que  resulta,  expuesta  al  calor,  ó  sujeta  al
procedimiento  de Carlos Goodyeard, 15  de Junio  (le 1844,
forme  una  sustancia  dura,  hasta  ahora desconocida. Los ¡u—
gredientes  indispensables  que entran  en mi  composicion,
son  caoutchouc  y azufre.  Cuando se usan sólo estas dos sus
tancias,  las mejores proporciones  son igúales  partes  próxi
mamente  de  cada  una  de  ellas,  Verdaderamente,  menor
proporcion  de azufre  no es suficiente.  Aunque  la  combina
clon  de una  tan  grande  proporcion de azufre con el caoiit
chouc  produce,  sometida  al  calor,  una  sustancia  dura,  se
obtendrá  una  mejor,  introduciendo  magnesia,  cal,  carbo
nato  de magnesia  ó de  cal, sulfato  de magnesia  ó de  cal en
cuyo  caso las mejores proporciones  son:

Caoutchouc1  libra.
Azufre  id.
Magnesia ó cal, etc,t’  id.
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Las  proporciones  especificadas  en los  dos compuestos,
pueden  variar  sin  producir  un cambio material  en el resul
tado;  pero nunca  podrá  emplearSe menor cantidad  de azufre
que  4 onzas  por libra...  Resinas,  óxidos 6 sales de plomo 6
zinc  y otras  sustancias  semejantes  minerales  6 vegetales,
pueden  añaclirse en pequeñas  cantidades,  con objeto de dar
le  color  6 facilitar  el  trabajo...  Los  ingredientes  pueden
mezclarse  6 incorporarse  unos con otros, siguiendo los mis
mos  procedimientos  empleados  en todos los compuestos de
caoutchouC...  El compuesto necesita  sujetarse  al calor  6 al
procedimiento  descrito  en  la patente  de Cárlos Goodyeard
(vulcanizaciOn).  En la  mayor  parte  de los casos, la  tempe
ratura  ha  de ser de 2600 á 25°  F,  y el tiempo de tres  á  seis
horas,  y  aun  más.

En  1861 y  1868, J.  B. Newbrough  y E. Fagan  obtuvie
ron  patentes  para  endurecer  el  caoutchouc  por  procecli—
mientos  enteramente  nuevos.

Cuando  el caoutchouc,  gutta—percha ú otra goma  seme
jante  está  trabajada  de  modo que  pueda  formar  hojas,  se
colocan  estas  unas  encima de otras  con capas  de jodo entre
ellas,  y el  paquete  se  pasa  entre  laminadores  calientes,
hasta  que  el jodo se ha  incorporado con  la  goma.  La  com
posicion  se  moldea  despues,  corta  6 se  reduce  á  la  forma
apetecida,  y se  sujeta  por espacio de 30m á una  temperatura
variando  de 230° á  330° F.

Puede  producirse  una  sustancia  elástica, semi-elástica 6
inflexible,  combinando  la  goma con  el iodo  en diferentes
proporciones.  Para  obtener  una  sustancia  semi-elástica, se
deben  combinar  16  onzas  de  gutta-percha  ú  8 onzas  de
caoutcl’Ouc,  con 2 onzas de jodo; ysi  se desea una  casi pri
vada  de elasticidad,  las proporciones deben ser  18 onzas de
gutta-percha  6  9  onzas de  caoutchoUc y 4 onzas  de  iodo.
Pueden  darse diferentes colores á la  composiciOn, mezclán
dole  bermellon  I  otra  sustancia  á  propósito.

Se  sacó otra patente  para  tratar  el caoutchouc por el jodo
y  bromo.
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Mezclando el jodo con una  mitad  de su peso  de bromo,
se  forma bromuro  de lodo; y cuando  éste se  combina con el
caoutchouc,  resulta  una  composicion,  que  se  endurece
cuando  se sujeta por  espacio de una  hora á una  temperatura
de  2500 F.  A  causa  de  la  volatilidad  del  proto-bromuro  de
iodo,  es difícil  su  aplicacion.  Para  obviar  la  dificultad,  el
bromo  y  el jodo se sumergen  en aceite  de trementina  ú otro
aceite  esencial,  al  que  se añade  con anterioridad  (  de  su
peso  de ácido sulfúrico,  para  prevenir  la  formacion de una
sustancia  explosiva.  La mezcla  pastosa  obtenida,  como se
ha  manifestado,  se  combina  con  el  caoutchouc,  en  la  pro—
porcion  de 3 onzas  de pasta,  por  una  libra  de  caoutchouc,
aumentando  la proporcion  de goma  á medida  que se  desea
obtener  un. producto  más  elástico.  Despues que  la  goma y
la  pasta  están  perfectamente  incorporadas,  se  sujeta  la
composicion  á una  temperatura  de 200° á 320° F.,  por  espa
cio  de 10 minutos  á 1   hora,  segun  el  espesor.

Tratando  el caoutchouc  por el  jodo y  por el azufre,  se
obtiene  tambien  un  cuerpo  duro.  Se ha expedido privilegio
para  dicho tratamiento.

El  azufre se  hierve  con aceite de trementina,  que se des
compone  en parte,  y se  fija con  el  azufre en el fondo de  la
vasija  en que  se ha  efectuado la operacion; se saca entónces
el  aceite,  y la  materia  sólida que  queda se lava  con  ácido
sulfúrico  diluido,  y  se  seca  á baja  temperatura.  El  jodo se
trata  del mismo modo  que  el azufre,  con  aceite, al  que se
añade  ácido sulfúrico  ¿para prevenir  la  formacion de  una
sustancia  explosiva.

El  azufre  y  el  jodo,  preparados  como  se  ha dicho,  se
mezclan  en iguales  proporciones  despues  de frias,  y se in
corporan  al  caoutchouc  en las  proporciones de 3  onzas de
la  composicion, por una  libra  de goma.

El  caoutchouc así preparado  se moldea,  dándole la forma
que  se desea;  despues  se introduce  en un  horno, cuya tem—
peratura  se  eleva  durante  los  15 primeros  minutos  hasta
32O  F.  Esta temperatura  se  mantiene  por  espacio  de cinco



FABRICACION DE LA EBONITA.          57

minutos;  y despues  se baja  rápidamente  á 2500  E, en la que
permanece  cerca de una  hora,  6 hasta  que  la  composicion
se  ha  endurecido.

Si  se desea dar  color á la composicion, pueden  mezclar-
se,  sin  dificultad,  las sustancias  á propósito para  ello.

Fabricacioa de la ebonita.

El  sistema  de fabricacion  que expondré  á continuacion,
es  el  generalmente  seguido.

El  caoutchouc que  se emplea  para  la  fabricacion  de la
ebonita  es de  inferior  calidad,  importado de Para  6  India.
Con  objeto  de limpiarlo  de  las materias  extrañas  que  con
tiene,  se  corta  en pedazos más ó ménos voluminosos,  que se
colocan  dentro  de aljibes  con  agua  caliente,  durante  36 6
48  horas.  La temperatura  del agua  es de 110  120° E. Cuan
do  están  suficientemente  reblandecidos,  se cortan en peda
zos  de 1 kilogramo  proximamente  de peso, y de 6  12 cen
tímetros  de espesor.  Estas piezas se aplastan  y amasan  en
tre  dos cilindros  ligeramente  calentados,  girando  en direc
ciones  contrarias.  Así se obtienen  láminas  de caoutchouc,
ásperas  y  llenas  de  pequeños  agujeros.  Estas  láminas  se
convierten  en una  especie de pulpa,  con  auxilio de una má
quina  semejante  á la usada en la manufactura  de papel. Un
continuo  chorro  de agua  cae sobre  el caoutchouc,  y  hace
desaparecer  los  últimos  restos  de  sustancias  terrosas.  La
pulpa  se  coloca sobre  telas  fijas  en  marcos,  en  donde  se
seca,  teniendo  cuidado  de  que  la  temperatura  de la  cor
riente  de  aire no  sea  muy  elevada,  pues  el  caoutchouc se
pondria  adherente  y conservaría  una  porcion de agua.

Una  vez bien  seca  la  sustancia,  se  amasa  por  espacio
de  una  hora, pasándola  muchas  veces  por  cilindros  calen—
taclos  por una  inyeccion  de vapor  á 120° ó 140° E.

La  pulpa  se convierte  en una  masa pastosa,  que facilita
la  incorporacion  de 50  kilogramos  de azufre  por  100 kilo-
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gramos  de caoutchouc.  El azufre  se ha pulverizado  con an
terioridad  y  se ha hecho pasar  por un  tamiz  de 90 á  110 ki
los,  en cada lado de un  cuadrado de 27 ‘°/m

Cuando  el azufre está  intimamente  mezclado  y  unifor—
mente  repartido  en toda  la masa,  se disminuye  la distancia
entre  los dos cilindros,  para  obtener  una lámina  de 2 á 7 mf.
Estas  se  cortan  sobre  los  mismos cilindros,  generalmente
en  pedazos de  40 C/m de  ancho,  por  60 C/rn  de  largo,  que se
reciben  en bastidores,  extendiendo  sobre ellos una lona  hu
medecida.  Despues se sumergen  en agua  caliente  á  80° F.,
con  objeto de destruir  el  exceso  de  calor,  y  hacerlas  ms
firmes  y efectuar  la  contraccion que  de otro modo se produ
ciría  en el momento  de la vulcanizacion  y que las separaria
de  las hojas de estafo  ó cristal  en  donde se colocan despues
de  secas. Estas  hojas  se  cubren  previamente  de  una  capa
delgada  de manteca  de puerco.  Para  asegurar  el  contacto,
se  pasa  sobre ellas  un  rodillo de hierro  muy  liso, que  se es
polvorea  con  silicato de magnesia,  con  objeto  de  prevenir
que  la  pasta  se  adhiera  á  él.  Por  espacio  de  24  horas,  se
mantienen  en una  posicion horizontal  para que aumente  la
consistencia  de las tablillas  ó pedazos,  despues  la  plancha
cargada,  se coloca  en  bastidores  de  hierro,  inclinados  45°
con  objeto de  que  el  agua  condensada  pueda  correr y no
permanezca  en las tablillas.

Los  bastidores  montados sobre  ruedas,  se  conducen  so
bre  rails,  dentro  de un  resistente  cilindro  de hierro  de 1 m.
de  diámetro  y  6  m.  de  longitud,  que  se  cierra  con  una
puerta  de hierro  colado. El cilindro está hasta  la mitad lleno
de  caoutchouc mezclado  con 25 por  100 de estopa. Cerrada
perfectamente  la  puerta,  se  inyecta  vapor en su interior  por
medio  de un  tubo lleno  de agujeros,  que  va  asegurado  en
el  fondo del  cilindro.

El  vapor  se  distribuye  gradualmente  para  elevar  con
lentitud  (en dos  ó  tres  horas)  la  temperatura  á  275°. Esta
temperatura  se  mantiene  durante  7 horas.

Si  las tablillas  ó pedazos de  pasta  azufrada  son  de  10
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it  12 “/  de espesor,  es necesario  elevar la  temperatura  más
lentamente.  Es  preciso  introducir  vapor  poco  á  poco por
espacio  de 4 horas, hasta obtener los  275° requeridos y man
tener  esta  temperatura  durante  8 horas.

La  inyeccion  de vapor  se  para  entónces;  se deja entrar
el  aire en  el  interior,  y las tablillas  se enfrian  lentamente,
se  quita  despues  la puerta  y  se  retira  el  bastidor.  Cuando
está  completamente  frio,  se retiran  las tablillas  que  se han
endurecido  extraordinariamente.

Si  la  proporcion de azufre hubiese  sido mayor  6 la tem
peratura  más alta,  el  producto hubiese  sido más duro, pero
demasiado  frágil.  Se ha  probado que  se puede  obteuer  un
compuesto  muy  duro y quebradizo,  conteniendo  48 por 100
dé  azufre  combinado,  mióntras  que  el  de  mejor  calidad
contiene  sólo 33 en el  mismo estado.

Las  tablillas  se aplican  á la  construccion de una porcion
de  objetos.  Para  cortarlas,  se emplea una sierra  delgada que
sigue  las lineas  marcadas  anteriormente  con una  punta  de
acero,y  para  delgazarlas,  se hace uso  de un  cepillo  como
los  de los carpinteros.  El pulimento  se  da  frotando la  ebo
nita  con  una  mezcla  de piedra  pomez y sebo. Piezas  de va
rias  clases pueden  ser  serradas,  torneadas  6  cepilladas,  y
despues  encorvadas,  sumergiéndolas  por  algunos  minutos
en  agua  caliente  ó en una  estufa: despues que se les ha dado
la  curvatura  requerida,  se  meten  en  agua  fria,  que  fija la
figura  6 forma deseada.

La  pasta  azufrada  de  caoutchouc  puede  fácilmente
moldearse  en  moldes  de  bronce  6 extenderse  sobre bajos
relieves,  y despues  de expuestos en  el  cilindro  de  vapor  á
la  temperatura  de  275° y  enfriados,  conserva  las  formas
adquiridas  con el  pulimento  de los  moldes.

El  procedimiento  que acabo de  exponer,  ha  sufrido  en
algunas  fábricas  algunas  modificaciones.  La compañía  in
dia  Penbber  en Silvertown,  sumerge  el  material  crudo  de
Para  en agua  fria y le  mantiene  en  ella por  espacio  de  24
horas.
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En  seguida  lo  pasa  por  cilindros  de  rugosa  superficie,
sobre  los que  cae un  continuo  chorro de agua fria.  Estos ci
lindros  toman el  nombre  de máquinas  de lavar,  pues lavan
el  caoutchouc y lo limpian de las sustancias  terrosas.  Se ob
tiene  de este modo una  lámina  delgada y llena de pequeños
agujeros,  como manifiesta la muestra núm. 2 que acompaña
á  este  informe.  Estas  láminas  se  dejan  secar,  mantenién
dolas  durante  15 dias  en un  cuarto  cuya  temperatura  es
de  800 F. próximamente.  En seguida  se hacen  pasar  por dos
cilindros,  girando  en direcciones  contrarias,  y  en  ellos se
hace  la  incorporacion  del  50 por  100 de  azufre.  La  pasta
que  se obtiene  se pasa  despues por  otros cilindros  calenta
dos  por una  inyeccion  de vapor  llamados  aprénsadores.

Las  tablillas  obtenidas  se  sujetan  en  el  vulcanizador  á
una  temperatura  de 285° F. por  espacio de 10 horas.

Con  lo manifestado creo haber  dejado cumplimentada  la
Real  órden  citada al  principio  de este  escrito,  teniendo sólo
que  añadir,  que  si bien  es verdad  que para  la manufactura
del  caoutchouc existen diversas clases de vulcnizadores  que
varían  segun  los efectos que  se  someten  al  procedimiento
para  la ebo2,ifa, segun  me  han  manifestado los  Sres. Cron—
ley,  de Manchester,  que  tanto  se  ocupan en la construccion
de  las máquinas  usadas  en la referida  manufactura,  el que
ligeramente  he descrito  es el generalmente  empleado.

P?espiesto  de lzs jrilcipaes  idquiuzs  eccsc&riezs’ pa  a
fbricacio  de lcZ eboiita.

2  Máquinas de lavar de£.  30 á  00
1  Máquina para  mezclar120
1  Apreusador300

Vulcanizador (cuatro pies diámetro)      145

£625
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En  este  presupuesto  no van  comprendidas las máqninas,
caldera,  ejes,  etc.,  para  dar  movimiento   las  otras  má
quinas.

Lóndres  12 de Setiembre de 1878.

Luis  RIPOLL.

comandantccapitan  (lo artiflería  de la  Armada.



BREVE RESENA HISTÓRICA
de  los  principales  descubrimientos  y  viajes  man

timos  que  hicieron  los  españoles  en  los  siglos  XV
y  XVi,  por  D.  Fermin  Lacaci  y  Diaz,  Contador
de  navio  de  1..’ clase.

(Conclvsion.)—Véase pág.  515, torno I.T.T.

Iv.

Consideraciones  generales.

Abandono  en  que  cayeron  los  conocimientos  geográficos  despues  de  la  invasiou
(le  los  bárbaros—Progresos  de  la  geografia  durante  la  Edad  Media—Estado

de  esta  ciencia  ántes  de  los  descubrimientos—Ideas  acerca  de  la  naturaleza
del  mundo—El  comercio  en  la  Edad  Media—La  navegacion.—El  descubri

miento  de  América—Adelantos  que  debe  la  geografia  á  los  descubrimientos

marítimos  de  los  siglos  XV  y  XVI.—Demuestran  estos  de  un  modo  tangi

ble  lo  erróneo  de  las  ideas  de  la  Edad  Media,  acerca  de  la  naturaleza  del
mundo—Alteraciones  que  sufrió  el  comercio  con  los  descubrimientos.—La

navegacion  y  la  construccion  naval  lespuee  del  descubrimiento  de  Amén—
ca—Adelantos  de  la  náutica.—Causas  que  originaron  el  decaimiento  de  la

aficion  á  los  descubrimientos  y  viajes  marítimos  en  España.—Momentáneo
apogeo  de  la  marina  y  del  comercio,  y  pronta  decadencia  de  ámbos.—In

duenda  que  ejerció  el  descubrimiento  (le  América  en  el  porvenir  de  la  nacion

española.

De  tal  suerte  el terrible  cataclismo,  que  ocasionó la cai
da  del imperio romano, hizo sumir  á la Europa en una  com
pleta  ignorancia  y borró  los  conocimientos  geográficos  de
los  antiguos,  que  á un  abad  de Cluni le parecieron  los alre•
dedores  de París  una  comarca tan  remota  y poco conocida,
que  no  quiso acceder á los deseos del conde Bucardo,  cuan
do  le  aconsejaba fundar  un  monasterio  de su órden  en  San
Mauro  de los Fosos; y  los monjes de San Martin  de  Turnay
en  1095 se esforzaron inútilmente  en descubrir  la abadía de
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Terriéres,  empresa  en aquellos  tiempos tan  difícil,  como lo
es  hoy  una expedicion al  kfrica  central,  con objeto de des—
cubrir  las fuentes  ignotas  de  uno  de sus  nos  más  cauda
losos.

San  Oton, obispo de Bamberga,  que firó á predicar  á  los
paganos  de Camin,  Woltin,  Stettin,  Belgarcia y  Colberga,
visitó  la  isla de Rugen, y hasta  este viaje,  ni  siquiera  había
oido  hablar  del mar  Báltico, sorprendiéndose, al llegar  á él,
de  su  anchura.  Otros varios  misioneros,  al  propio tiempo
que  convertian  á la  religion  cristiana  naciones  enteras,  en
riquecieron  la geografía  con descripciones  de los países que
visitaron,  despertándose  en el clero,  especialmente  en el de
Inglaterra,  tal  entusiasmo  por  las  relaciones  de  los viaje
ros,  que en las ordenanzas  de varios colegios se consignaba,
tanto  para  los hermanos  como paralos  escolares,  que  des—
pues  de comer ó de cenar,  se ocupasen  como distraccion  en
las  «crónicas  de  los  diversos  reinos,  en  las  maravillas  de
este  mundo y en cuanto constituye  el ornamento  del clero.»

Pero  los principales  adelantos  que la  geografía  hizo du
rante  la Edad Media, fueron  debidos á  las  grandes  revolu—
clones  y á los trastornos  que  tuvieron  lugar  en kfrica  y  en
Asia,  los cuales  dieron  á  conocer  pueblos  ignorados  y  los
pusieron  en  contacto  con  los  de  Europa.  La  destruccion
del  imperio  de  los  Califas,  los  desórdenes  de  los  edre—
sitas,  aglabitas  y  demás  dinastías  que  se  sucedieron,  las
conquistas  de los almoravides,  las de los  almohades  y más
tarde  las de los benimerines,  enseñaron  una  gran  parte  del
África,  y el genio  colosal de Gengis-Kan,  al  sembrar  en  la
cristiandad  con  sus  maravillosas  conquistas el  terror  de su
nombre,  dió  á  conocer  el  Asia,  reportando  á  la  geografía
inmensas  ventajas.

El  espíritu  comercial  de  ciertos  pueblos  contribuyó
tambien  notablemente  ít extender  los conocimientos geográ.
ficos.  Unos mercaderes  de Brena arrojados  por una  tempes
tad  á la  costa de Livonia,  completaron  las nociones adquiri—
das  acerca del mar  Báltico. Los comerciantes  anseáticos,  si-
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guienclo  las  huellas  de  los  permios  y  variegos,  penetraron
hasta  la  Tartana,  y  los  viajes  de  R.  Abraham  Herva,  tole
dano  y  Benjamifl  cte Tudela,  no fueron,  completamente  ex
traños  al  espíritu  comercial.  Los mercaderes  italianos  llega
ron  uás  allá  (le  los mares  Negro  y  Caspio,  entre  los  Lrta

 mogoles  y  otros  pueblos  nómadas  del  Asia,  y  los  geno

veses  y  venecianos  comerciaban  con  la  India  y  la  China,
como  lo  habian  hecho  los  romanos,  dilatándose  de  esta
suerte  los  conociflhiel1tOs geogréficoS,  hasta  que  con  los des
cubrimientos  marítimos  de  los  siglos  xv  y  XVI,  recibieron
un  impulso  colosal  y  extraordinario.

El  influjo  pplitico,  las  conquistas  y la  extension  é impor
tancia  de  su  comercio,  favoreció  de tal  suerte  entre  los cata
lanes  el  progreso  de  la  geografía  y de  la  náutica,  que  fueron
los  primeros  inventores  de  las  cartas  planas;  y  cuando  el
príncipe  D. Enrique  fundó  la academia  náutica  de  Sagres  en
1415,  eligió  para  establecerla  y  dirigirla  á un  mallorquín  lla

mado  Jaime,  lo  cual  prueba  que  el  reino  de  Aragon  iba  en
aquella  época,  en  estas  materias,   la  cabeza  de  los  demás
pueblos  de  Europa.

El  célebre  Atlas  catalan,  terminado  el  año  1383, da  una
idea  de  los conocimientos  geográficos  de  entónces.  Consta
de  seis  dobles  mapas  iluminados  y  pegados  en  tablas.:  los
dos  primeros  contienen  la  exposicion  de  las  ideas  cosmo
gráficas  y  astrológicas  de  aquel  tiempo,  y  los  otros  cuatro
son  geográficos.  El último  de  estos  representa  el  N.,  el  cen
tro  y  el  S. de  Europa  y el  NO.  de  África:  al  N. hay  una  isla
denominada  Cha tanes, probablemente  la  i’hnld de Tolomeo,
y  al  S. de  esta  otra  con el nombre  de Archania  que represen
ta  las  Orkneys;  más  al  S.  está  la  isla  de Scillandc&, isla  de
Setlanclia;  al  NE.  Norve/ja, Noruega,  Saecia  y  Dinamarca,
llamada  Dasia; al  O. .Tngilterra, Inglaterra,  Sclwcia, Escocia
é  irlanda;  al  N.  y  al  NO. de  Dinamarca  y  de  Suecia  y  en  la
vertiente  septentrional  de  los  Alpes,  están  situadas  A lic—
‘mania,  Alemania  y  Ba’caria, Baviera;  más  abajo  se  halla
.Francia; España  lleva  el  nombre  de  C/zastela, y las  islas  Ba—

nozO  iv.                                                     5
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leares,  Córcega  y  Cerdeñá,  ocupan  sus  lugares  respectivos
en  este  mapa.

Al  O. de  África  se ven  las  islas  Azores, que  los  portugue
ses  no  descubrieron  hasta  los años  de 1432 á  1457, y  las  Ca
narias,  descubiertas  por  los  españoles  en  1395; en  la  parte
del  continente  qie  comprende  el  mapa  se  ven  las  regiones
denominadas  Ashara y  Sudan, la  ciudad  (le  2’aqazzct y  más
al  S.  Tenbuct’,í, al  N.  de  un  lago  cerca  del  cual  se  lee  Or—
rnuss,  sive lacu Ni1.

Él  penúltimo  mapa  representa  el  reto  de  Europa,  leyén—

dose  en  la  parte  septentrional  los  nombres  de  Polonia,  Ro—
sia  y Aflania;  al  S.  de  este  laís  se  halla  Cumania,  Crimea,
el  Mar Negro  y el de  Azof, Bulgaria  y Grecia,  y  al  O. Germa
nia.  Rayana   Pinonia;  el  S.  de  este  mapa  comprende  Italia
y  las  islas  de  Sicilia,  Cerdeña  y  Córcega;  al  E.  está  el  Asia

Menor,  y  al  S.  de  esta  el  Mar Rojo,  con  Egipto,  Nubia,  Ny—
hia  y  Organa  á  la  izquierda.

Otro  de  los  apas  comprende  una  parte  de  África,  Ara—
}Jia.  la  India,  Persia  y  las  costas  del  Mar  Caspio.

El  restante  representa  una  parte  de  Asia,  con  un  gran
lago  lleno  de  islas  al  N.;  en  donde,  dice  la  leyenda,  existen
numerosos  jerifaltes  y  halcones  Para  uso  del  gran  Kan,  cm

l)erador  del  Katay,  Catayo  ó de  la  China;  al  S.  se  halla  el
Océano  Indico,  en  el  cual  se  ve  una  isla  llamada  Illasana,
que  parece  ser  la  de  Ceylan,  y  al  E.  de  ésta  otra  denomina
da  Illa  Taprobana,  cuya  situacion  corresponde  á  la  de  Su—
matra.

Tales  son  los  principales  pormenores  del  atlas  catalán,
uno  de  los más  antiguos  de que  se tiene  noticia.  Como se ve,
ántes  del  descubrimiento  de  América  sólo  tres  continentes
eran  los  conocidos  y  aun  estos  de  una  manera  imperfecta;
el  otro  continente  ni  siquiera  se  sospechaba  que  existiera,

 los  más  avanzados  en  estudios  geográficos  creian  que

entre  1s  costas  occidentales  de  Europa  y  las  orientales  de
Asia  hahia  un  espacio  ms  ó  ménos  grande  que  Sólo  el
Océan  ocupaba.
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Con  anterioridad  t  la  invasion  de  los  bárbaros,  por  cau
sas  que  no  son  de  este  lugar,  empezaron  á  decaer  los  cono
cimientos  náuticos  de  los  antiguos  y  las  ciencias  que  les

sirven  de  fundamento.  El abandono  en  que  quedó el  comer
nio  y la  navegacion  despues  de la  ruina  del  imperio  romano
aumentó  la  decadencia  de  estos  estudios;  pero  con  anterio
ridad  á  aquel  suceso,  á  la  enseñanza  filosófica  de la  Acade
mia  de  Alejandría  liabian  sucedido  las  disputas  teológicas,

y  la  autoridad  del  Génesis  en  materias  científicas  llegara  t
er  soberana.  Astronomía,  geología,  geografía,  antropolo
gía,  todos  los  conociñiientos  humanos  tuvieron  que  confor
marse  con  ella,  desechando  los  nuevos  doctores  lo  que  no
estaba  conforme  con  la  verdad  revelada.

La  teoría  de  la  redondez  de  la  tierra  que  enseñaran  los
antiguos,  fué  condenada  por  impía  y  como  contraria  á  los
textos  sagrados:  en  su  lugar  afirmaban  aquellos  doctores
que  la  tierra  es  una  superficie  plana,  y  que  el  firmamento
se  halla  extendido  sobre  ella  como una  cúpula,  ó segun  San
Agustin,  como  el cuero  que  cubre  una  tienda;  el  sol,  la  luna
y  las  estrellas  se  mueven  en  él  para  alumbrar  al  hombre;
los  cielos  están  encima  del  firmamento,  y  en  el  abismo,  de
bajo  de  nuestros  piús,  se halla  el  infierno  y  sus  tinieblas.
Cosmas  Indicoplenstes,  en  el siglo  xvi,  escribió  una  obra  con
objeto  de  refutar  la  teoría  de  la  esfericidad  de  la  tierra,  ti—
tiilada  Topoqrctfia cristiana,  por  la  cual  se  puede  venir  en

conocimiento  de  las  ideas  que  acerca  de  la  naturaleza  del
mundo  eran  entónces  més  dominantes.  Dice  este  autor  que

segun  el  verdadero  sistema  ortodoxo  de  geografía,  la  tierra
es  una  superficie  plana  y  cuadrangular,  de  extension  deter
minada,  rodeada  (le montañas,  sobre  las  cuales  el firmamen
to  está  apoyado;  que  una  de  estas  montañas,  ms  elevada
que  las  otras  al  interceptar  los  rayos  del  sol,  es causa  de  su
desaparicion,  produciendo  las  tinieblas  de  la  noche;  y  que
no  siendo  perfectamente  horizontal  el  plano  de  la  tierra,
sino  inclinado  un  poco  de  N.  it  S.,  da  lugar  it  que  el Eufra
tes,  el  Tigris  y  otros  nos  que  corren  en  esta  direccion  teu
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gan  un  curso  ms  rápido,  miéntras  que  el  Nilo,  que  sube
hácia  el  N.,  lo tiene  más  sosegado.

Estas  teorías,  sin  embargo,  no  eran  por  todos  acepta
das.  Los  marinos  inteligentes,  fundándose  tanto  en  la forma
circular  del  horizonte  visible  corno  en  la  clesaparicion  gra
dual  de  los  buques  al  alejarse,  admitian  la  esfericidad  de  la
tierra,  cuya  idea  divulgaran  por  Europa  los  astrónomos,  y
filósofos,  judíos  y  árabes  en  sus  escritos,  siend  muy  mal
acogida  de  los teólogos,  que  rechazaban  cuanto  creian  con
trario   los  libros  santos.

El  comercio  de  la  extrema  Asia  fué  siempre  un  manan
tial  inagotable  de  riquezas,  y  el  ms  importan  e  que  existia
en  la  Edad  Media.  Las  ciudades  italianas,  especialmente  Ve
necia,  Amalfi,  Génova  y  Pisa,  desde  el  siglo  ix habian  em
pezado  á  comerciar  con  Grecia  y  con  los  puertos  de  Siria,
adquiriendo  con  este  tráfico  mayores  conocimientos  en  las
artes  y  mayor  grado  de  civilizacion  y  de  cultura  que  los
otros  pueblos  de  Europa.  Venecia,  Génova  y Pisa  eran  tam—
bien  los  puertos  en  que  los  cruzados  se  embarcaban  para
Palestina,  y  en  donde  contrataban  los víveres  y municiones
de  guerra  que  pudieran  necesitar,  obteniendo  aquellas  re
públicas  con sus  fletamentos  sumas  de  consideracion,  que
aumentaron  el  círculo  de  su bienestar  y  excitaron  el  interés
privado  de  sus  marinos  y  traficantes,  hasta  conseguir  en—
señorearse  del  Mediterráneo.

El  principal  comercio  durante  la  Edad  Media,  era  comn
dn  la  antigüedad,  esencialmente  continental  ó  terrestre,
efectuátidose  ít  través  del  Asia  y  del  África  en  caravanas,
compañías  comerciales  bastante  fuertes  para  defenderse  por
si  mismas  en  sus  largos  viajes,  ó bastante  ricas  para  pagar
un  convoy  armado,  y  el  camello  el  medio  de  que  se  vallan
para  trasportar  las  mercancías.  Sólo  cuando  éstas  llegaban
á  los  puertos  de  Oriente  eran  embarcadas  en  los buques  y
distribuidas  por  Europa.

Poderosas  en  el  Mediterráneo,  Génova  y  Venecia  tenian
monopolizado  este  comercio  en  la  época  de  que  tratamos.
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Los  ricos productos  del Asia seguian  dos caminos  para  ve
nir  á Europa:  uno el del N. por  el mar  Caspio y las  carava
nas,  y otro el  del 5.,  por  los puertos  de Egipto,  Siria y  del
mar  Arábigo;  el  comercio  del N.  se  hallaba  en  poder  de
Génova,  y el del S. en el de Venecia, hasta  que  las irrupcio
nes  de los tártaros  y las de los turcos  arruinaran  el primero,

causa  de los sacudimientos  que necesariamente  tuvieron
que  sufrir  los  paises  por donde atravesaban  las  caravanas.

Mas  á pesar  del desarrollo  que alcanzara  el tráfico man
-timo del Mecliterrneo,  la navegacion,  desde que  Roma hizo
suyas  la  Fenicia,  Cádiz y  Cartago, habia  permanecido  pue
de  decirse  que  estacionaria.  A principios  del siglo xii la re
pública  de Pisa,  pujante  entónce  en  el mar,  proyectó apo—
•derarse  de las islas Baleares, punto  de refugio  de los piratas;
la  expedicion, á las órdenes de un  legado pontificio, salió de
Italia,  y perdido el  rumbo  de Mallorca por  impericia  de los
pilotos,  llegó  la flota  á la  costa de Blanes, en Cataluña,  cre
yendo  que  era la  tierra  de moros que  buscaban.  Esta  mis
ma  expedicion,  al año siguiente,  para  dirigirse  á  Mallorca
desde  San Feliú  de Guixols,  en lugar  de una  derrota  de 40
leguas  de N. á S., siguió  la  costa sin  perderla  de vista,  ar—
ribó  á Salou, pasó el  invierno  en Barcelona,  y  reunida  se
gunda  vez eu aquel  punto,  hizo rumbo  á los Alfaques para
desde  alli  marchar   Ibiza. El año 1120, conduciendo los in
gleses  desde Normandía á Inglaterra  al  príncipe  Guillermo,
hijo  de Enrique  1, siguieron  la  costa con tal  ignorancia  de
la  posicion de sus bajos, que fueron  victimas el príncipe,  su
hermano  y  más  de  300 personas  de  la  comitiva.  En  1403
Pedro  Niño,  conde de Buelna,  en un  viaje  con  las  galeras
que  mandaba  desde Sevilla á Cartagena,  fué haciendo escala
en  Coria, Sanlúcar,  Cádiz, Santi-Petri,  Tarifa, Algeciras, Al—
muñecar,  Málaga  y Puerto  de las Aguilas,  sin  embargo  de
que  llevaba  los mejores  marineros  y los remeros ms  prác—
ticos  y forzudos que  existian  en  Sevilla;  el  patron genovés
icolás  Bonel  y el  cómitre  sevillano  Juan  Bueno,  el i’xefor
iariiiero  de galeras é mds cierto de toda Espaia,  segun la cró—
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nica.  El  caballero  francés  Juan  de  Bethancdurt,  que  sali&
de  la  Rochela  en  Mayo  (le  1402 con  un  navío  para  la  con

quista  (le  las  Canarias,  se  vió  obligado  por  vientos  contra
rios  á  entrar  en  Vivero,  y  desde  aquí  continuó  su  derrota,
tocando  en  la  Coruña,  en  Cádiz  y  en  el  puerto  de  la  isla
Graciosa;  durante  este  viaje  se  le  desertaron  más  de  las  cua
tro  quintas  partes  de  la  tripulacion  de  su buque,  que  consi
deraban  las  Canarias  corno  tierras  incógnitas,  adonde  los-
llevaban   morir  oscura  y  miserablemente.  Por  último,  en
el  verano  de  1403  salió  del  Puerto  de  Santa  María  una  ex—
pedicion  para  Levante,  conduciendo  los  embajadores  que
Enrique  III  de  Castilla  enviaba  al  gran  Tahiorlán,  y  al  que
ile  parte  de  este príncipe  habia  venido  á España.  Los buques
siguieron  la  costa  de  tan  cerca,  que  desde  sus  bordes  su
veian  con  perfecta  distincion  las poblaciones,  delante  de  las

cuales  iban  pasando;  así  navegaron  i  la  vista  de  Tarifa,  Xi
mena,  Algeciras,  Gibraltar,  Marbella,  Málaga,  Almufle—
car,  etc.,  hasta  el  cabo  Martin,  desde  donde  hicieroh  rumbo
á  Ibiza  y  Formentera;  avistaron   Mallorca  y  Menorca,  pa.
saron  el  freu  de  las  bocas  de  Bonifacio,  siguieron  la  costa
romana  y  la  de  Nápoles,  atravesaron  el  Adriático  hasta  Co
ron,  se  detuvieron  en  Rodas  y  continuaron  de  esta  suerte,
tocando  en  otras  islas  y  puertos  de  Grecia,  hasta  llegar  por
último   Constantinopla,  que  era  el  término  del  viaje.  Estas
expediciones  y otras  muchas  que  pudieran  citarse,  son prue
bas  evidentes  de  los  escasos  conocimientos  y  de  la  poca
practica  y  experiencia  que  tenian  los  marinos  de  todos  los
países  en  la  Edad  Media,  así  corno  tambien  de  que   princi

pios  del  siglo  xv  se  encontraba  todavía  la  navegacion  en  el
mismo  estado  en  que  al  finalizar  el  iv  la  habian  dejado  los
romanos.

La  navegacion  por  el  Océano  no  se  practicaba,  siendo
este  mar  objeto  de  terrores  tales,  que  un  costeando  la parte
occidental  de  África,  no  se  atrevian  los  marinos  de  la Edad
Media   doblar  el  Cabo Bojador,  creyendo  encontrar  tras  él
peligros  sin  cuento  y  una  muerte  segura.  Desde  1415, en
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que  salió  la  primera  expeclicion,  hasta  1433, en  que  Gil  La
nes  montó  el  terrible  Calo,  se  hicieron  por  parte  de  los
portugueses  repetidas  tentativas,  regresando  los  buques
ntes  de  llegar  al  Cabo  mencionado,  y  áun  despues  de  ha
berse  roto  el  terrible  encanto,  fué  preciso  que  trascurriesen
53  años  para  que  Bartolomé  Diez  doblase  el  imponente
promontorio  que  forma  la  parte  meridional  de  África.

Tanto  la  geografía  como  la navegaCiOfl  no recibieron  uii
gran  impulso  hasta  el  descubrimiento  de  Anérica,  uno  de
los  sucesos  de mts  trascendencia  que  registran  los anales  (le
la  tierra.  Patria  de  productos  hasta  entonces  ignorados  y
manantial  inagotable  (le riquezas,  cambió  radicalmente  las
condiciones  materiales  y morales  de los  habitantes  del  anti
guo  continente,  trastorné  todas  las  ideas  admitidas,  varió  la
faz  de la  tierra,  enriqueciendo  la  ciencia  con el  conocimien
to  de  mundos  y  de  mares  hasta  entonces  ignorados,  hizo  de
la  humanidad  una  sola  familia,  y  transformó  el  terrible  y
espantoso  Océano  en  accesible  camino  por  el  cual  podia
alcanzar  el  viejo  mundo  larealizacion  (le los fines   que  es
taba  destinado.

Una  vez  disipadas  las  brumas  que  ocultaban  los  dos
mundos,  se  reunieron  formando  un  solo conjunto,  un  mun
do  único  y  la  mitad  del  globo  comenzó   formarse.  Los  sé—
res  que   los dos  poblaban,  reconociéndose  hermanos,  pro
cedentes  de  un  mismo  orígen,  se confundieron  y quedó com
pleta  la  humanidad  que  hasta  entónces  habia  estado  sepa
rada.

La  importaciOn  de  los nuevos  productOs  al  antiguo  con
tinente,  haciendo  concurrencia   los  similares  que  en  él
existian,  ó sustituyendo   otros  de  excesivo  costo,  los  pu
sieron  al  alcance  de mayor  número  de  individuos:  el  oro, la
plata  y  las  perlas,  reservadas  hasta  entonces  para  los reyes
y  poderosos,  quedaron  al  alcance  de  gentes  de  la condicion
ms  ínfima;  el algodon  sustituyó  al  costoso  lino  en  los  ves
tidos;  la  patata  y  el  maiz  al  trigo,  y  el  palo  de  campeche  
la  púrpura  de  Tiro,  mejorando  así  las  condiciones  materia-
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les  de los pueblos,  que  disfrutaron  mayores comodidades, á
cambio  de igual  trabajo,  y pudieron dirigir  la parte  sobran
te  de sus  esfuerzos fi su  perfeccionamiento  moral,  intelec
tual  6 material,  segun  sus  gustos  6  disposiciones  para  el
caso.

El  descubrimiento  de  América y  los sucesivos de los si
g]os  xv  y xvi,  destruyeron  de  un  golpe  los  antiguos  sis
temas  de Tolomeo, Estrabon y  otros geógrafos  de  la  anti
güedad,  que sólo comprendian  una  parte  de Europa, Asia y
África,  y  enriquecieron  la ciencia  geográfica  con el conoci
miento  de dos nuevos mares,  el Atlántico  y el Pacífico, y  el
de  un  nuevo  continente,  además  de  una  multitud  de  islas
importantes,  haciendo  desaparecer  para  siempre  los crasos
errores  de Tolomeo, que  era  el  ünico guía  de  los viajeros
en  la  Edad  Media. La  ciencia  vid  abrirse  ante  sí  nuevos
horizontes,  y  cuando  se perdió  la raza de héroes de los des
cubridores  españoles,  se inspiraron  en su ejemplo los nave
gantes  de otros países  de Europa,  continuando  las explora
ciones  hasta  nuestros  dias,  cornó  vivificados con el espíritu
que  fi aquellos animara.

La  demostracion  tangible  de un  Océano limitado  y  de
la  existencia  de millones  de séres,  que  nadie  nunca  ni  si
quiera  sospechara,  así  como la  prueba  palmaria  de  la  re
dondez  del globo que habitarnos,  fueron  rudos golpes  para

aquellos  que,  apoyándose  en  textos  que  creian  infalibles,
oponian  un  iuvencible  obstáculo fi la razon humana  y al des
envolvimiento  y  desarrollo  de  las  ciencias  por  lo  tanto.
Para  Lactancio,  la  nocion de los antípodas  era  ua  broma
pesada  de los sabios que  dedican su  inteligencia  fi cosas in
verosímiles,  y San Agustín  decia en su Ciudad de Dios, que
es  preciso no  creer en los antípodas,  porque viniendo segun
la  Escritura  todos  los  hombres  de  Adan,  es  demasiado
absurdo  creer  que  hubiesen  atravesado  la  vasta  extension
del  mar  para  ir  fi poblar  el otro hemisferio. Magallanes  aca
bó  de persuadir  fi todo el mundo, que la tierra  es  un globo,
y  la teoría  ortodoxa del plano con sus montañas  para  soste
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ner  el firmamento,  no  pudo  resistir  al  hecho  de  su  viaje:
decididamente  las  doctrinas  teológicas  acerca  de  la  figura
de  la  tierra  quedaron  derribadas,  la  infalibilidad  de  ciertos
libros  destruida  ó al ménos  vulnerada,  y la  ciencia  moderna
pudo  buscar  fuera  de textos  controvertibles,  la armonía  en
tre  l  fe y  la  razon  que  éstos  le  negaban.

Como  ms  arriba  hemos  manifestado,  miéntras  sólo  se
conocieron  en  el  globo  los  tres  continentes  comprendidos
bajo  la  denominacion  de  mundo  antiguo,  la  índole  del  co
mercio  fué  muy  diversa  de lo  que  es  en  la  actualidad.  Aque
llos  tres  continentes,  léjos  de  estar  separados  por  vastos
mares,  se  tocan  casi,  y  el  Mediterráneo,  encerrado  en  su
seno,  es  de  una  extensión  limitada;  el  comercio,  por  lo tan
to,  tenía  que  ser;  y  era  en  efecto,  esencialmente  terrestre,  y
el  marítimo  sólo  accesorio,  como  una  prolongacion  del  pri
mero;  la  navegacion  era  el  auxiliar  de  la  caravana  y  el
camello,  ese  buque  del  desierto  como  aun  hoy  le  llama  el
árabe,  gozaba  de tanta  ó de  más  importancia,  como  en  la
actualidad  disfruta  el buque  verdadero.

Pero  el  descubrimiento  de  América  cambió  tambien  el
comercio  universal.  No  bien  se  conocieron  las  riquezas  de
este  país  cuando  toda  la  vida  afluyó  á  Occidente,  quedando
desiertos  los  puertos  del  Mediterráneo,  Génova  y  Venecia,
señoras  hasta  entónces  del  tráfico  marítimo,  se  vieron  ar
ruinadas;  las  transacciones  mercantiles  se  efectuaron  en

otra  escala;  el Océano,  en  posesion  de  u  derecho  primiti
vo,  fué  el  principal  camino  que  éstas  siguieron,  r  la  nave
gacion,  durante  tanto  tiempo  estacionaria,  sufrió  un  tras
torno  radical,  que  cambió  por  completo  su  modo  de  ser  y
sus  condiciones  esenciales.

Lo  que  caracteriza  la  navegaciOfl  antigua,  es que  estuvo
siempre  limitada  al  cabotaje.  Los  navegantes  de  aquella
época  y  los  de  la  Edad  Media,  sólo  perdian  de  vista  las  cos
tas,  cuando  cerca  de  ellas  encontraban  algun  obstáculo  fi
ico  ó en  cortos  trayectos;  y por  ms  que  esta  clase  de  nave
gacion  no  implique  nada  en  contra  de  la  habilidad  de  los
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marinos  que  la  ejecutaban,  ántes  bien  cia de  ella  una  idea
muy  alta;  pues  aunque  es hoy  en  todos  los  países  la  escuela
en  que  se  forman  los  más  diestros  navegantes,  es  preciso
convenir  que  es  una  navegacion  rudimentaria.

El  mundo  antiguo  sólo  tenia  dos  mares  importantes:  el
Mediterráneo  y  el  Océano  Índico.  El  primero,  por  el  sitio
que  ocupa,  era  el  llamado  á  ser  teatro  principal  de  la  nave
gacion,  sirviendo  para  poner  en  contacto  á los habitantes  de
los  tres  continentes;  y el segundo,  hacia  fácil  aquella  por  lo
próximo  de  sus  costas,  la  cantidad  de  islas  de  que  está  sem
brado,  y  los monzones  ó vientos  regulares  que  cambian  (le
direccion  cada  seis  meses.  Dadas  estas  circunstancias,  an
tes  del  descubrimiento  de  América,  la  navegacion  á  lo  lar
go  de  las  costas  era  la  única  necesaria;  y  la  de  altura,  que

no  respondia  á  necesidad  alguna,  se  hallaba  sin  objeto,
siendo  esta  la  causa  de  que  no  se  efectuase.

Pero  descubierto  un  nuevo  mundo  separado  del  antiguo

por  el  Océano,  la  navegacion  de  altura  se  hizo  indispensa
ble.  Para  ir  á  América  no  había  costas  que  seguir,  ni  islas
que  sirviesen  de  escala;  era  necesario  renunciar  al  nuevo
descubrimiento  ó  decidirse  á  cruzar  el  Atlántico.  La  elec—
cion  no  era  dudosa;  el  hombre  optó  por  esto  último,  y  los
marinos  que  hasta  entónces  pocas  veces  perdian  de  vis
ta  las  costas  en  sus  viajes,  tuvieron  que  alejarse  de  ellas
buscando  su  ruta  por  la  situacion  de  los  astros,  y confiados
en  el  punto  que  un  pequeño  iman  les  indicaba.

Trastornado  el  comercio  y  el  sistema  de  navegacion,  la
marina  que  sólo hahia  desempeñado  en  el  mundo  un  papel
secundario,  ocupó  el  rango  que  por  su  naturaleza  estaba
llamada  á ocupar  como  uno  de los  principales  agentes  de  las
transacciones  humanas,  sufriendo  por  lo tanto  alteraciones
graves.  Los  buques  construidos  para  navegar  cerca  de  las
costas,  eran  generalmente  pequeños  y  de  poco  calado;  sus
aparejos  defectuosos  hacian  su  marcha  pesada,  viéndose
obligados  á  tocar  en  casi  todos  los puertos  que  encontraban
íc su paso,  ya  por  temor  í  los malos  tiempos  ó ya  Iara  repos
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tarse  de  víveres  que  sus  capacidad.es  no les  permitian  llevar
para  un  viaje  un  poco  largo.  Teniendo  ahora  que  cruzar  el
Atlintico,  se  necesitaban  buques  más  sólidos,  construidos
con  ms  arte,  con aparejos  perfeccionados  y de  dimensiones

ms  amplias.  No  sólo los embates  del  Océano  los  hacian  así
necesarios,  sino  que  tambien  la  codicia  de  los  comerciantes
los  exigian  de  gran  porte  á  fin  de  que  llevasen  la  mayor
cantidad  posible  de  mercancías  y  una  dotacion  numerosa
pata  las  maniobrasneceSariaS  y  para  diefenderse,  en  caso

preciso,  de  los  piratas  que  aprovechaban  las  soledades  del
Océano,  llevando  é  cabo  sus  depredaciones  contra  los  bu
ques  que  volvian  cargados  ¿on las  riquezas  del  nuevo  con
tinente,  ó de  las  escuadras  que  la  política  enemiga  de  otros
países  enviaba  en  su  persecucion.  Por  esto  fué  preciso  sus
tituir  los  antiguos  buques  con  otros  más  propios  para  el
caso,  los  cuales  á  su  vez  se  fueron  sucesivamente  modifi
cando,  y de  esta  suerte  progresó  la construccion  naval  hasta
alcanzar  los actuales  adelantos.

Mil  ciento  veinticuatro  dias  duró  el  primer  viaje  alre
dedor  del  mundo,  efectuado  por  Magallanes  y Elcano;  el  de
Francis-Drake,  emprendido  mecho siglo  despues,  conctuyósc
en  1051 dias,  y  el  de  Tomás  Cavendish,  en  79.  En  el  si
glo  xviii  un  corsario  escocés  recorrió  en  240 dias  la  circun
ferencia  del  globo,  viaje  que  entónces  llamó  extraordinaria
mente  la  atencion  y  que  hoy  á  nadie  parecerá  inverosímil:
esos  distintos  períodos  de  tiempo  prueban  cómo  iban  pro—
gresanclo  los  sistemas  de  navegacion  y  en  general  los  dis
tintos  elementos  necesarios  á  la  marina.

Hasta  fines  del  siglo  xv,  todos  los  descubrimientos  que
guardan  alguna  analogía  con el arte  de  navegar,  fueron  de—
‘bidos  más  bien  á  una  práctica  grosera  ó  á  una  observacion
accidental  que  á  la  meditacion  y  al  estucho  científico.  Los
fenómenos  y  propiedades  del  magnetismo  y las  variaciones
che la  aguja  eran  desconocidos.  Lo  mismo  sucedia  con  los
instrumentos  de  refiexion  aplicados  á las  observaciones  as—
‘tronómicas  y con  las  tablas  de  los movimientos  de  los  cuer—
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pos  ceiests,  las  cuales  eran  tan  inexactas,  que  uo  ofrecian
seguridad  alguna  los  elementos  de  la  latitud  y  longitud

para  conocer  en  la  carta  el  punto  en  que  la  nave  se  hallaba.
La  perfeccion  de  la  ciencia  que  sujeta  los cuerpos  celes

tes  á  los  cálculos  humanos,  alcanzando  un  notable  desarro
llo  coi  los descubrimientos  de  Copérnico,  Tico-Biahe,  Ga
lileo  y  otros,  hizo  progresar  la  náutica;  pero  para  sus  ade
lantos  no  fueron  completamente  infructuosos  los viajes  ma
rítimos  que  en  los siglos  xv  y  xvi  se  verificaron.  El  l3de
Setiembre  de  1492, hallA ndose  Colon durante  su primer  via
je   200 leguas  al  O. de  la  isla  de  Hierro,  advirtió  que  la
aguja  no  miraba  al  N.  como  solia,  sino  que  desde  media  no
che  declinaba  al  O. media  cuarta  y  al  amanecer  poco  más
de  otra  media.  Observando  con  pasmo  y  admiraciou  el  fe—
nómeno  notó  tres  dias  despues  nuevas  é irregulares  varia
ciones,  de  lo  cual  dedujo  que  la  direccion  del  imán  no  es  A
la  estrella  polar  sino  á un  punto  fijo  A  invisible  que  aun
lior  no  ha  podido  determinarse.

Durante  su  tercer  viaje  advirtió  que  pasadas  100  leguas
al  O. de  las  Azores  haijia  una  mudanza  notable  en  el  cielo  y
en  las  estrellas,  en  el  aire  y  en  las  aguas,  y  que  las  agujas
noroesteaban  hasta  llegar  á aquel  punto,  nordesteando  des-

pues  una  cuarta;  la  estrella  polar  se  presentaba  en  posicio
nes  tan  diversas  que  el  almirante  no  cesaba  de  observarla
con  el  cuadrante,  extrañando  que  en  tah  poco  espacio  hu—
biese  diferencia  tanta.  Todas  estas  observaciones  y  otras
muchas  efectuadas  en  los  diversos  viajes,  contribuyeron  no
tablemente  t  los  adelantos  de  la  naútica,  áun  sin  tener  en
cuenta  las  ventajas  que  le  reportó  Colon,  construyendo  las
cartas  de  los  mares  y  países  que  descubria,  para  lo cual  se
hallaba  dotado  de  una  habilidad  particular,  ilustrándolas

con  observaciones  astronómicas  A hidrográficas.
Campo  vastísimo  presentaba  el  nuevo  descubrimiento  y

los  viajes  sucesivos   la  actividad  de  los  españoles  en  que

Poder  desarrollar  sus  disposiciones  y su  aficion á la navega
cion y  la  marina  de  que  tan relevantes  pruebas  en  los  pri
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meros  tiempos  habian  dado;  pero  el  curso  (le  los  sdcesos  y
las  vicisitudes  por  que  el  país  atravesara  borraron  comple
tamente  aquellas  aficiones  del  ánimo  del  pueblo.

Las  ideas  de  Roma  primero,  que  como todas  las  naciones
guerreras  despreciaban  las  artes  y la navegacion,  teniéndo
las  por  ocupaciones  indignas  de  todo  ciudadano;  la  pertur

bacion  causada  luego  por  la  invasion  de  los  bárbaros  que
aniquiló  cuanto  existia;  en  seguida  la nueva  invasion  de  los
árabes,  cuando  la  nacionalidad,  gótica  comenzaba,  por  de
cirlo  asi,  á  formarse,  y la  lucha  de  siete  siglos  sostenida  por

los  españoles,  á  quienes  el  fanatismo  religioso  que  empezó
á  manifestarse  en  el  reinado  de  Leovigildo  creó  una  nacio
nalidad  que  sin  él  tal  vez hoy  no  existiria,  convirtieron  en

un  pueblo  guerrero,  emprendedor  y  dado á  las  aventuras  al
que  ántes  dedicara  sus  esfuerzos  al  comerció  y  á  la  nave—
gacion,  é  hicieron  desaparecer  de  él  hasta  el  más  leve  in
dicio  de  que  habia  sido  un  pueblo  navegante.

El  pueblo  español  preferia  ahora  la  espada   la  hrújula
las  conquistas  á los descubrimientos,  el  dominio  por  la fuer
za  al  dominio  por  las  ideas,  y  tan  arraigados  tenía  estos
sentimientos,  tanto  hahian  los  sucesos  alterado  sus  dispo
siciones  primeras,  que  ni  su  situacion  entre  dos  mares,  ni

el  afan  de  aventuras  que  exqitaha  sus  hijos  al  Océano  sin
miedo  á  los  peligros  que  ofrecia,  tuvieron  fuerza  bastante
para  hacer  que  el  nombre  español  como  navegaate  se  ele
vase  á  la  altura  á  que  dehia  elevarse.

La  sed  de  riquezas,  el  deseo  de  continuar  una  vida  aven
turera,  á  la  cual  en  las  luchas  con los  ra.bes  se  liabian  ha
bituado  los  españoles,  y  el  afan  de  convertir  al  cristianis
mo  pueblos  idólatras,  siquiera  para  ello  tuvieran  que  em
plear  las  más  atroces  violencias,  fueron  las  causas  que  hi
cieron  salir  de  España  tantas  expediciones,  que  produjeron
tantos  héroes:  es verdad  que  no  todos fueron  guerreros,  que
tambien  la  marina  tuvo  nombres  gloriosos  y que  la  histo
ria  de  la  navegacion  coloca  en  primer  término  á  un  Diaz
de  Solís, á un  Ojeda, á un  Quirós, á un  Pinzou, á un  Elcano;
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pero  pronto  se  perdió  esta  raza,  y hasta  sus  hazañas  se  bor
raron  casi  de  la  memoria  del  pueblo,  para  hacer  lugar  á  las
de  los  guerreros  Cortés,  Pizarro,  Vasco  Nuflez  de  Balboa  y
Almagro.

El  gobierno,  por  su  parte,  hizo  cuanto  pudo  para  detener
el  curso  de  los  descubrimientos  y que  desapareciese  la  afi
cion  que   ellos  se  habia  despertado.  Mendaña  y  Quirós,

Presintiendo  el  peligro  que  correria  la  América  española
con  un  establecimiento  extranjero  en  el  mar  del  S.,  y  de
seando  ser  nuevos  colonos  del  continente  austral,  hicieron
esfuerzos  imaginables  para  que  la navegacion  de aquel  mar
flO  quedase  abandonada;  pintaron  con vivos  colores  las  ven
tajas  físicas  de  aquella  parte  del  mundo;  conjuraron  por
Dios  it  su  ley que  no  esterilizase  tantos  trabajos  y  vigilias;
pero  todo fud en vano. Los descendientes  de  Cárlos  y  des
conocieron  sus  nobles  miras  sobre  la  civilizacion  de  los is
leños  del  mar  del S., y  sólo  facilitaron  medios  inferiores  it
it  la  magnitud  de  la  empresa,  abandonándola  luego  com—

l)letamente.
La  navegacion  entre  este  mar  y  el Atlántico,  que  Maga

llanes  efectuara,  realizando  el  pensamiento  de  Colon,  habia
cesado  completamente  en  vista  del  mal éxito  de  las  prime
ras  expediciones  y che la  venta  que  contra  la voluntad  de  las
Córtes  hizo  Citrlos  Y  al rey  de  Portugal  de  los  derechos  de
España  it las  Molucas  por  el  dinero  que  necesitaba  para  ir
Ú hacerse  coronar  en  Italia.

uirós  y  Mendaña fueron  los  últimos  héroes  de  España,
y  con  ellos  desapareció  el  espíritu  emprendedor  que  habia

llevado  it  Colon  it  América  y  it  Cortés  al  palacio  de  Mo—
tez  urna.

Las  leyes  restrictivas  tambien  contribuyeron  notable
mente   impedir  el  desarrollo  de  la  marina:  la  célebre  acta
de  navegacion,  expedida  por  los Reyes  Católicos  en  3 de  Se
tiembre  de  1500, y  los  decretos  sucesivos  che 11  de  Agosto
de  1501, 20  de  Junio  y  15 de  Octubre  de  1511 y otros,  prohi
biendo  el  trasporte  de  mercancías  de los  puertos  de  la  Pe—
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nínsula  en  buques  extranjeros  y monopolizando  los produc
tos  de  las  colonias  y  los artículos  que  estas  necesitaban,  pu
sieron  todo  el  comercio  del  Nuevo  Mundo  en  poder  de  los
españoles,  si bien  sujeto  k fuertes  trabas,  y  ocasionaron  lor
de  pronto  un  destello  de  prosperidad,  reanimándose  la  in
dustria  y  la  marina  hasta  el  extremo  que  en  tiempo  de Fe—
upe  u existian  en  Sevilla,  que  era  el  único  puerto  por  don
de  las  expediciones  para  América  ntraban  y  salian,  16000
telares  ocupados  en  tejer  paños  yseclerías,  que  empleaban
130000  brazos,  y  la  marina  contaba  más  de  1000  buques
mercantes.

Dos  flotas  hacian  entonces  el  comercio  (le  España  con
América,  la  una  llamada  Arnada  Real  de la g’aardia de la
carrera  de las Indias,  que  ntes  del  año  1526 se  hahia  lla
mado  de  Averías,  y  vulgarmente  despues  Galeones, y  la
Arnada  de  l’arlovento. Componiase  la  primera  de  unos
quince  buques  de  guerra  que  salian  anualmente  de  Sevilla
dirigiéndose  it  Veracriliz,  it defender  los  flotas  que  iban  it
recibir  los  tesoros  de  Nueva  España  depositados  en  los  An
geles;  y la  segunda,  de unos  doce buques  que  acompañaban
las  flotás  it Terra-Nova,  Caracas  y  Nueva  Granada,  tocan
do  despues  en  Portobelo,  it donde  acudian  multitud  de  gen
tes  con  los productos  del  Perú  y  de  Chile,  para  cambiarlos
por  las  manufacturas  europeas;  más  tarde,  las  dos Armadas
se  juntaban  en  la  Habana  y volvian  en  conserva  it  Sevilla,
que  era  el  punto  en  donde  el  viaje  definitivamente  ter—
minaba.

Pero  esta  prosperidad  duró  muy  corto  tiempo:  dedica
dos  los  españoles  it buscar  el  oro,  abandonaron  la  agricul
tura,  la  industria  y  las  artes,  notándose  luego  su  decaden
cia.  Las  leyes restrictivas  por  su  parte,  no  hicieron  esperar
mucho  sus  tristes  efectos.  Como siempre  sucede  cuando  las
mencionadas  leyes  se establecen  en  beneficio  de  un  ramo  6
de  una  industria  cualquiera,  desarrollaron  en  los  primeros
tiempos  la  marina,  it expensas  de  la  riqueza  general,  para
ahogarla  luego  comprimida  por  los  mismos  obsté culos  que
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establecieron  aquellas  leyes  para  SU  crecimiento.  Pronto,  á
pesar  (le las  prohibiciones,  los  demás  países  de  Europa  tu
vieron  que  proporcionar  í  las  colonias  los alimentos  y  ma
nufacturas  que  necesitaban;  los mil  buques  de  comercio  que

 principios  del  siglo  xvi  surcaban  el  Océano,  desapare
cieron  sin  ser  por  otros  sustituidos  y  los trasportes  se  efec
tuaron  en  buques  extranjeros  encubiertos  con el nombre  (le
comerciantes  españoles.

Y  de  la  misma  manera  que  el  Gobierno  se  imaginó  que
prohibiendo  á  los  extranjeros  conducir  mercancías  en  sus

buques  de  los  puertos  (le  la  Peninsula,  se  aumentarian  en
España  el  número  de  bajeles,  alcanzando  la  marina  un  des
arrollo  extraordinario,  así  creyendo  ver  en  el  oro  y  en  los
demás  metales  preciosos  la  única  riqueza  del  país,  prohibió
su  extraccion  bajo  las  penas  ms  severas,  ocasionando  tan
fatal  medida  males  sin  cuento.  La  riqueza  de  un  Estado  no
estriba  sólo  en  la  mayor  ó  menor  cantidad  de  numerario
que  posea,  sino  en  la  mayor  ó menor  cantidad  de  cosas úti
les  que  en  él  existen;  el  numerario  sirve  para  facilitar  la
trasmision  (le  esas  cosas  útiles  de  una  mano   otra,  y  así  es
que  el  país  que  cuente  con  doble  número  de  dichas  cosas,
será  doble  más  rico,  lo cual  no  acontece  aunque  se duplique
el  numerario,  con  tal  que  la  masa  de  cosas  útiles  no  au
mente  -

El  oro  y  la  plata  tienen  un  valor  sin  duda  alguna;  si
existe  un  país  abundante  en  minas  de  estos  metales,  de
donde  puedan  extraerse  con  ménos  trabajo  que  el  que  cos
taría  proporcionarse  una  suma  igual  dedicándose  á  otra

cosa,  es  indudable  que  hay  ventaja  en  explotarlas;  pues
cambiando  los  metales  extraidos  por  las  cosas  necesarias
á  la  vida,  se  obtienen  estas  con ménos  esfuerzos,  resultando
para  iguales  satisfacciones  economía  de  trabajo;  pero  cuan
do  no  sucede  así,  ó cuando  los  metales  preciosos  se  extraen
para  guardarlos  creyendo  ver  en  ellos  la  única  riqueza,  se
corre  el  riesgo  de  morirse  de  hambre;  y  esto  fué  lo que  su
cedió  á  España  con las  leyes  restrictivas,  despues  del  des—
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cubrimiento  de  América.  Los españoles,  dejando  á  un  lado
la  agricultura,  la  industria  y  las  artes,  corrian  al  Nuevo
Mundo  deslumbrar-los  con  los  tesoros  de  Méjico  y  del  Perú,
viéndose  aquellas  en  el  más  completo  abandouo  y  casi  to
talmente  olvidadas  con  la  expulsion  del  reino  de  las  razas
que  á  ellas  se  aplicaban;  las  flotas  volvian  del  nuevo  conti
nente  llenas  de  metales  preciosos,  y  pronto  se vió  España
de  ellos  inundada;  no  pudiendo  adquirir  fuera  las  cosas  úti—
les  que  faltaban  por  hallarse  prohibida  la  exportacion  del
nunerario,  así  como  la  de  las  demás  producciones,  empe
zaron  á  encarecer  todos  los  artículos  de  consumo,  los  arte
factos  y  la  mano  de  ol)ra,  en  razon  directa  de la  abundancia
del  oro  y  de  la  plata;  la vida  se hizo  cada  vez  más  difícil;  la
pobreza  iba  en  aumento  en  todas  las clases,  segun  llegaban
los  galeones,  y  el  pueblo  español,  por  exceso  de  lo  que  vul
garmente  se llama  riqueza,  por  deniaiada  abundancia  de
metales  preciosos,  se  hallaba  en un  estado  más lamentable,
sufria  mayor  miseria  que  los demás  pueblos  de  Europa.

Ese  malestar  fué causa  de  que  muchas  gentes  abandona
sen  su  país,  dirigiéndose  á  América  en  busca  de  una  exis
tencia  más  halagüeña;  los  campos  entónces  quedaron  de
siertos,  las  ciudades  abandonadas,  la  poblacion  decreció
hasta  ponerse  al  nivel  de  sus  medios  de  subsistencia,  y  los
españoles  tuvieron  que  vivir  contentándose  con  tomar  el

sol,  segun  expresion  proverbial  de  aquella  triste  época.
Efecto  de  los errores  gubernamentales,  el descuhrirniell

to  de  América  que  debió  ser  para  España  la base  de  su  pros
peridad  y  riqueza,  despertando  su  primitiva  aficion  al  co
inercio  y á  la marina,  que  las  vicisitudes  por  que  el país  ha—
hia  pasado  adormeciera,  distribuyendo  por  toda  Europa  los
tesoros  del  Nuevo  Mundo  á  cambio  de  los  efectos,  artefac
tos  y  otras  cosas  útiles  de  las  demás  uaeiones,  abriendo  así
un  vasto  mercado  de  que  pudiera  hacer  un  monopolio  pro
ductivo,  é  impidiendo  con  la  abundancia  y  la  facilidad  de
la  vida  l  continua  ernigracion  que  despobló  el  pais,  fué
una  de  las  causas  de  su  debilidad  y  decadencia.  Ni  aun  si-

TOMO  IV.                          O
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quiera  se supo establecer  el  oportuno  comercio de  cambio
entre  la  metrópoli y sus  colonias y el oro, cuya exportacion
castigaba  la  ley como un  crimen  y  que con  tanto  afan  se
buscaba,  cuando  venía  á  la Península  era  empleado en sos
tener  las desastrosas guerras  de la casa de Austria,  pasando
al  fin de esta  suerte  al  extranjero,  sin  dejar  en el país  otra
cosa  que la  miseria  y malestar  que por efecto de las citadas
leyes  irabia  causado.

FERMIN  LAcAd
(Contador  do  navío  de primera  clase.)



FAJA SALVA-VIDAS DE CORCHO
ALREDEDOR  DEL  BUQUE.

La  larga  y  triste  lista  de  naufragios  ha  recibido  en  el
presente  año  adiciones  desoladoras,  siendo  una  de  ellas  la
catástrofe  de  la  fragata  blindada  alemana  Grosser Ewjiirst,
en  que  perecieron  284  individuos  de  su  dotacion,  de  500
plazas,  en  pocos  minutos,  buen  tiempo  y  dia  claro,  y  otra
más  fatal  aun,  la  de  la  corbeta  de  guerra  inglesa  E2ydice,
en  que  sólo  se  salvaron  dos  marineros  de  toda  su  tripu
lacion.

Desgracias  tan  repetidas  deben  afectar  sensiblemente  á
todos  los  que  se  interesan  en  el  salvamento  de  las  vidas  de

los  bravos  marinos  que  cruzan  los  mares.
La  experiencia  que  he  adquirido  en  mi  vida  de  mar  me

hace  partidario  exclusivista  de  las  ideas  emitidas  p’  el
distinguido  y eminente  almirante  Alfred  Ph.  yder,  de  la
Armada  británica,  y  por  tanto  creo  que  los  buques  deben
estar  provistos  de  colchonetas  de  corcho  granulado  pai’a  los
individuos  de  su  tripulacion,  desde  el  comandante  al  mari

nero,  con  el  objeto  de  que  todos tengan  á su  disposicion  un
salva-vidas,  contando  además  los  buques  con  un  número
conveniente  de  los  Life-helts  del  almirante  J.  R.  Ward,  de

la  citada  marina,  por  ser  muy  útiles  para  los  servicios  de
los  botes  en  particular.

Como  considero  necesario  aumentar  los  recursos  que
ofrecen  los  indicados  aparatos  de  salvamento  para  los casos
de  urgencia  y  hasta  que  la  tripulacion  pueda  recibir  auxi
lios  de  otro  buque  (como  sucede  navegando  en  escuadra  6
en  convoy)  en  las  ocurrencias  de  gravedad  por  abordajes,
incendios  6 baradas,  tuve  el  honor  de  proponer  al  Gobierno
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de  S. M.  que  todo  buque  de  guerra  estuviese  dotado  (le una
Fajz  sczlva—ridcis (le corcho  granulado  alrededor  (le  las  bata
yolas,  paraje  de  fácil  acceso  en  cualquier  lance  peligroso.

Esta  faja  salva—vidas se  compone  de  un  cilindro  de  lona

pintada  de  negro,  impermeable,  rellenado  de  corcho  granu
lado  y colgado  alrededor  de  las  batayolas,  de  unas  10 pu!—
gadas  de  diámetro,  (lividido  en  trozos  de  unos  cinco  piés  y

l)rovistos  en  los  extremos  con  rebenques  para  poder  amar
rar  cada  dos  cilindros  y  formar  una  balsita  en  que  se  colo
quen  dos  hombres  y  cuyo  Poder  flotador  se  calcula  en  unas
120  libras  ó sean  60 libras  por  hombre.

Si  experiencias  posteriores  manifestaran  ser  suficiente  el
largo  de  cuatro  piés  en  la  balsa  para  sostener  dos  hombres,
cada  uño  de  estos  contarja  con 48 libras  de  flotador.

Haciendo  el  cilindro  de  corcho  sólido  sería  mejor,  por
que  al  introclucirse  el agua  del  mar  en  el interior  del  corche.
granulado  se  depositará  la  sal  con  el  uso,  aumentando  su

peso  y  reduciendo  su  flotabilidad.
El  adjunto  dibujo,  marcado  con  el  núm.  1, representa  la

faja  para  un  buque  como  la  N?&mancja, siendo  de  unos  300
piés  de  largo  por  cada  banda,  y  por  consiguiente  se  tiene
60  pequeñas  balsas  de  á  cinco  piés,  en  las  cuales  se  pueden
sostener  120  hombres,  teniendo  60 libras  de  flotador  cada
uno,  que  es  mayor  que  el  de  40 libras  que  se  reconoce  ser
el  más  conveniente  en  las  experiencias.

Si  el  cilindro  ó faja  fuera  doble  por  cada  banda,  segun
se  representa  en  el  dibujo  marcado  con  el  núm.  2,  podrian
sostenerse  240 hombres  en  las  condiciones  ya indicadas.

Si  experimentos  al  efecto  dan  á  conocer  que  son  sufi
cientes  las  balsitas  con  el  largo  de  cuatro  piés  (le  cilindrn
para  cada  dos  hombres,  se podrian  salvar  entónces  300 en
ellas.

Si  con  balsitas  de  cinco  piés  de  cilindro  pueden  soste
nerse  tres  hombres  en  cada  una,  en  este caso  llega  fi 360 los

que  podrian  salvarse  Con la  doble  faja  en los  costados.
Con  los  dobles  cilindros  ó  fajas  por  banda  se  duplican
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naturalmente  los  medios  de  salvamento  y  podrán  hacerse
considerablemente  mayores  en  grueso  ó  diámetro  y  eolo
carse  dos contretes,  en  las  cabezas  de  las  balsas,  de  bambú
ó  madera  ligera,  atravesando  el  conjunto  con  rebenques,  ó
fijar  los  contretes  y  cilindros  con  dos  varillas  delgadas  de
hierro  ó por  medio  de  tubos  metklicos,  colocando  arandelas
de  madera  en  los extremos  para  remacharlos  exteriormente,.
en  cuyo  caso  las  balitas  son  permanentes.

Esta  disposicion  la  puso  en  práctica  ya  Mr.  Birt,  aumen
tando  el  volúmen  de  los  largueros  de  la  balsa,  que  es  de
corcho  sólido,   seis  piés  de  largo,  con un  poder  flotador  de
:360 libras  y  se  calcula  sostendrá  en  el  agua   10 hombres.

Mr.  Birt  es  el  fabricante  que  hizo  los  trozos  de  corcho
granulado  para  el Gobierno  de S. lvi. bajo  mi direccion,  y  es

la  persona  ms  reputada  para  la  construccion  de pertrechos
salva-vidas  de  corcho  en  Lóndres.

La  faja  de  corcho  granulado  que  propuse  al  Gobierno
debert  colgarse  con  unas  vinateras  de  vaiven  t  los  ganchos
ue  se  fijen  debajo  de  las  batayolas,  para  poder  descolgar
rápidamente  los  cilindros  ó cortar  las  vinateias  y  se podrtn
tener  colgados  los  trozos  sobre  un  disparador  paia  cada  uno
como  las  anclas.  En  caso  de  mal  tiempo  deheiún  asegurarse
las  fajas  ó cilindros  pasando  una  culebra  de  cabo  proporcio
nado,  por  pequeños  ganchos  fijados  en  el  costado  arriba  y
abajo  de  aquellas  para  zafarla  con  prontitud  6  cortarla  si
fuera  requerido.

Con  los  trozos  de  cilindro  de  corcho  granulado  se  tienen
las  ventajas  y  uso  de  las  colchonetas  de  lo mismo,  segun  se
representa  en  el  dibujo  marcado  con  el  núm.  3,  en  que  se
verá  la  balsita  lara  dos  hombres  y  el  salva—vidas para  uno
sólo,  dndo  una  idea  completa  y  clara  del  sencillo  aparato
que  propuse  al  Gobierno  y  que  en  Lóndres  ha  merecido  la
aprobacion  de  personas  muy  competentes.

Los  buques  que  trasporten  personal,  ya  de  guerra  6
mercantes,  podrán  sin  dificultad  aumentar  el  iiúmero  de
fajas  de corcho  para  tener  medios  de  salvamento  adecuados,
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Pues  no  ofrece inconveniente  alguno  grave  el llevarlas  col
gadas  exteriormente  en  los costados como una  cortina.

Considero  de la mayor  inportancia  completar  los medios
de  salvamento iJara toda  la dotacion  (le  un  buque,  y  ante
esta  idea  humanitaria  deben  Posponerse  otras  de  menor
consecuencia  para  que no se repitan  casos horribles  como el
del  Nort/ifleet  que al sumergirse  fondeado en Dungeness,  al
ser  embestido por un  vapor, perecieron  sobre 400 personas
en  medio de una  reñida  pelea,  en  que se ahogaron  todas las
mujeres,  los niños  y el mayor  número  de  los hombres  ca—
saclos.

La  reciente  catst.rofe  en  el  Tmesis,  en  que  á  conse
cuencia  de  un  abordaje  se  fué  á  pique  el  vapor  Pri2lcesr
A  lice, pereciendo  sobre 650 pasajeros,  es la ms  terrible  de
cuantas  he tenido noticia,  y es iiotoria  la  falta  de prevision
para  una  ocurrencia  semejante,  aun  en  este  país  en  que
todo  lo que  se relaciona  con la  marina  se halla  tan  perfec
cionado  y bien  estudiado  en la  generalidad  de  los  detalles
del  buq nc y de la  navegacion.

¿Cuán  útil  hubiera  sido al  pasaje  del  Princess Alice  que.
este  buque  hubiese  estado provisto  de  una  faja  de  corchu
alrededor  de  sus costadosi

Si  en España  se adopta  la idea y mejora  en  sus detalles,
tendré  la  satisfaccion  de haber  contribuido  cuanto  me  ha
siclo  posible, llamando  la atencion  sobre  este  importante  y
humanitario  asunto,  para  que personas  más competentes  lo
traten  con el interés  que merecen  las vidas de los navegan
tes  de una  nacion  peninsular  y  con lejanas  colonias, cuyas
tradiciones  marítimas  registran  tantas  proezas  alrededor
del  mundo.

JOSd DE CARRANzA.

Lóndres  26 de Noviembre de 188.



EL  «INFLEXIBLE. 

La  prueba  oficial  del  Injexille,  aplazada  durante  tanto

tiempo,  ha  tenido  lugar  ayer  (14  Noviembre)  durante  seis
horas,  entre  Spithead  y  la  farola  de  Nab,  con  viento  fresco
del  NO.,  fuerza  de  5   7,  y  marejada.  El  barco,  sin  embar
go,  se  concluo  perfectamente,  y  aunque  cuando  ponia  la
proa  á  la  mar  á  toda  fuerza  de  máquina,  levantaba  con  ella
una  masa  de  agua  de  8’ (20,4) próximamente,  ésta  caia  á la
mar  casi  en  seguida.  Los  calados,  que  cran  de  18’—lO”
(5°’,74) y  23’ (70,01),  aumentarán  en  3’ (0,91)  cuando  estén
colocados  la  coraza  de  la  torre  y  otros  pesos  que  aún  faltan

 bordo;  se  espera  que  entonces  sea  ménos  aparente  el
efecto  del  espolon  en  la  superficie,  al  mismo  tiempo  que
aumentará  el  rendimiento  de  las  hélices.

El  barco  estaba  mandado  por  el  capitan  Jones,  y  las
máquinas,  á  cargo  (le MM.  Bryce  y  Pierce,  representantes
(le  la  casa  constructora  Elder  y  C.  de  G-lasgow.

Habiéndose  rconocido  en  la  prueba  anterior  que  las  hé—
lices  de  cuatro  paletas  y  60,20 de  diámetro  eran  demasiado
pesadas,  se  las  habia  reemplazado  por  otras  G-rifflth de  dos
paletas,  20’ (6’ ,096) de  diámetro  y  dispuestas  de  modo  que
el  paso  pudiera  variarse  de  21’ —  6”  (6,552)  á  25  —  6”
(772);  el  que  tenian  en  la  prueba  era  de  23’ (7,01).  Su
superficie  es  un  tercio  menor  que  la  de  las  antiguas;  están
perfectamente  alisadas  y  las  tuercas  de  popa  son  cónicas
exteriormente.

La  falta  de  ventilacion,  que  era  antes  insoportable,  se
Labia  remediado.  En  cada  cámara  de  máquinas  hay  dos
tubos  perforados  que  conducen  el  aire  caliente   un  colec
tor,  colocado  debajo  de  la  cubierta  blindada,  del  cual  pa.a
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á  la  envuelta  exterior  de  la  chimenea,  que  deja  6”  (Om,152)
de  viento;  otros  (los tubos,  colocados  detrás  de  los  cilindros.
comunican  con  la  torre  del  timon,  que  con  los  cuatro  ven—
iIadores  producen  una  corriente  de  aire  fresco  que  se  re
nueva  á razon  de  2 000 piés  cúbicos  (56,6)  por  minuto,  con
lina  velocidad  (le  300’ (310,44) en  el  misno  tiempo.  La  tem
peratura  no  pasó  nunca  de  1100 F.,  430,33  c• cletrs  de  los
cilindros.  El  reducto  se  ventila  tambieii  por  medio  de  la

chimenea.
Aunque  es  el barco  de  más  peso  que  existe  fiote,  11 500

toneladas  (11 674),  la  fuerza  (le  máquina  es  relativamente
inferior  t  la  de  otros  buques  de  menor  desplazamiento.  Así
el  D  eadwqht,  el  Sltun,  el  Alexadre.  el  iVeptio,  cuyos
desplazamientos  son  menores,  tienen  rnquinas  capaces  de
(le.sarrollar.tanta  ó mts  fuerza  que  el  Izfie.zible.  El Nept’no.
que  tiene  9 000 caballos,  tantos  como  toneladas,  es  el  barco

de  más  fuerza  tic máquina.  Mientras  que  el  número  D. r,  es

en  el  S&ltan  441,8,  en  el  Neptiio  434,7,  en  el  Alexaidrc
452,9  y  en  el  Dread’no1it  491,2;  en  el  htfiexil.’le llega  
509,5;  la  diferencia  es  considerable,  y Mr.  Bernaby  confiesa
que  dudaba  tanto  de  obtener  14  millas  con  8 000  caballos
en  un  barco  de  324’ (98,25) de  eslora  y  75’ (22,86) de  manga,
que  hahia  recomendado  mucho  que  no  se  pusiera  la  quilla
(le  otro  Infieile  antes  de  que  éste  hiciera  sus  pruebas  de
andar;  tambien  declara  que   Mr.  Fronde  debe  agradecerse
el  haber  decidido  con  sus  luminosas  experiencias  á  la  sec—

cion  de  construcciones  para  adoptar  las  proporciones  de  4
de  la  eslora  i  la  manga,  cuando  en  toda.s  las  marinas  se
adoptaba  como  límite  la  de  5,1,  correspondiente  para  aque
lla  eslora,  ó. una  manga  de  62’X  (18,90).

Como  el  casco,  las  máquinas  han  sido  construidas  con
objeto  de  satisfacer  las  exigencias  de  la  guerra  moder
na;  así  es  que  posee  las  cualidades  que,  segun  Mr. Ber
riaby,  son  esenciales  en  un  barco  de  guerra,  tener  la
fuerza  impulsiva,  las  facultades  giratorias  y  la  fiotacion
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defendidas  del  cañon,  del  ariete  y  del  torpedo.  Las  dos  pri-.
meras  cualidades  son  dobles  y  están  protegidas  por  una

coraza  impenetrable  para  cañones  de  ménos  potencia  que
el  de  38 toneladas,  iecamarados.  Tiene  dos  hélices,  adopta
das,  no  sólo  porque  con  la  misma  fuerza  producen  rns

efecto  que  uiia  sola,  sino  tambien  por  otras  razones  muy
atendibles,  que  son:  en  caso  de  inutilizarse  una  de  ellas,
puede  continuar  el  buque  en  movimiento  con  la  otra;  en
caso  de  avería  en  el timon  no pierde  el bucjue  sus  facultades
giratorias  y la  clisposicion  de  las  maquinas  y  calderas,  si
métricas  con  relacion  al  plano  longitudinal,  permite  la  di—
vision  de  las  cámaras  por  medio  de  iiamparos-estancos  en
sentido  de  dicho  plano,  localizando  así  las  averías.

La  fuerza  nominal  colectiva  de  las  máquinas  es  de  1200
caballos;  segun  el  contrato  deben  éstas  desarrollar  8 000
sobre  la  milla  medida;  pero  sus  constructores  tenian  tal
confianza  en  ellas,  que  no  han  vacilado  en  aceptar  como
prueba  la  de  seis  horas.

Las  maquinas  son  verticales,  del  tipo  llamado  depilon,
de  biela  invertida,  lo  cual,  permitiendo  mayor  longitud  de
hiela,  disminuye  las  presiones  en  los cigüeñales;  son  de  tres
cilindros,  uno  de  alta  y  dos  de  baja  presion,  diámetros  res
pectivos  lm,778  y 2,186;  curso  comun  4’ (l,219).  Están  liga
dos  por  sólidos  tirantes  que  se  prolongan  hasta  las  mam

paras  para  evitar  averías  en  los  abordajes.  Son  de  acero
comprimido  liquido  de  Whitworth,  lo  cual  permite  hacer
los  más  ligeros,  al  mismo  tiempo  que  ofrecen  mayor  resis
tencia  que  los  de  fundiciones  ordinarias.  Las  tapas  son  de
bronce  fosforado,  de  2”  (0,51)  cTe espesor.  Cada  piston  tiene
(los  barras  de  7”  (0,178)  de  diámetro  ;  las  bielas  tienen

9”  (0,218) de  diámetro  y  7—6”  (2,186) de  longitud.
De  los  cilindros  de  baja  presion  pasa  el  vapor   os  co—

densadores  de  superficie  independientes,  que  presenta  uit
área  de  enfriamiento  total  de  16 000  (1 487mc). Cada  uno  de

•  ellos  tiene  6650  tubos  de  “  (0,019)  de  diámetro.  Tambien

pueden  funcionar  por  mezcla.  Una  máquina  independien—
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e  mueve  las  centrifugas  de  circulacion;  las  bombas  (le
aire  son  de  bronce  de  34”  (0,964)  de  diámetro  y  2’ —  3”
(0,686)  de  curso.

El  tubo  de  clescarga  está  situado  debajo  de  la  cubierta
acorazada,  y  su  válvula  se  maneja  por  medio  de  una
lanca  reunida   las  de  alirnentacion  y achique;  en  la  plata
forma  de  los cilindros  de baja  presion,  las  centrífugas  estáii
colocadas  á  una  altura  tal,  que  aunque  haya  12  (4,66) de
agua  en  la  sentina,  pueden  achicar  perfectamente.  Además
de  las  distribuciones  cilíndricas  ordinarias  hay  otras  adi
cionales  que  toman  el  vapor  en  las  cajas.  Hay  dos  bombas
de  mano  de  doble  efecto,  cuatro  donkeys  con  bombas  de
4”  (0,10) para  la  alimentacion,  otro  con  bombas  de  sentina

de  doble  efecto,  de  6”  (0,15), y  por  último,  otros  con  bom
bas  de  incendio,  de  8”,(  (0,23). Hay  que  advertir  que  tam—
bien  pueden  achicar  las  centrífugas,  y  que  cada  bomba  de
incendios  tiene  su  kingston  correspondiente.

Los  ejes  de  cigüeñales  se  han  hecho  de  tres  partes.  El
diámetro  de  los  intermedios  es  (le  17” (0,407). Los  tubos  de
popa  son  de  hierro  forjado,  los  ejes  huecos  de  acero  Whit—
worth,  diámetro  interior  10”  (0,254;,  exterior  16”  (0,407);
las  conexiones  son  macizas.  Cada  máquina  tiene  su  regula
dor.  Además  del  virador  (le mano,  puede  moverse  la  máqui
a  con  otros  dos  auxiliares.  El  peso  de  las  máquinas  es  de
614  (624) toneladas,  100 ménos  que  la  estipulada  en  el  con
trato.  Cada  hélice  con  su  armazon  pesa  190  (193)  tone
ladas.

Es  el  único  buque  en  que  las  cámaras  de  calderas,  sepa
radas  por  un  mamparo  longitudinal,  están  á  proa  y  á  popa
de  la  máquina,  formando  así  cuatro  cámaras  independien
tes;  así  es  que  puede  condenarse  una  (le  ellas  sin  perder
más  que  tres  calderas.  Estas  son  en  número  de  12,  cuatro
de  dos  frentes  y ocho  de  uno.  Son de  planchas  de  Lowmoor,
probadas  con 21 toneladas  (33 k.  por  )  en  sentido  del  la
minado  y  con  18 (29 k.)  en  el  perpendicular.  Sus  dimensio
nes  son:
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Están  cubiertas  con  cuatro  capas  de  fieltro  y  una  jlan—
cha  galvanizada  y  sólidamente  fijas  para  evitar  que  tengan
movimiento  al  hacer  uso  del  espolon.  En  cada  cámara  cia
calderas  hay  una  maquinita,  con  tuberías  independientes,
para  alimentar  en  caso  de  avería  las  bombas  de  las  móqui
nas.  Las  válvulas  de  seguridad  están  cargadas  con  resortes
segun  un  modelo  perfeccionado.  Las  dos  chimeneas  están
á  62’ (18,90) de  los  hornos.

Las  carboneras  están  en  la  flotacion  en  la  parte  no  aco
razacla;  pueden  contener  1 200  toneladas  de  carbon,  y  cada
una  de  ellas  está  dividida  en  dos  secciones  enteramente  in—
dependientes.  Las  calderas,  chimeneas,  etc.,  pesan  522  to
neladas,  y  el  agua  190.
-  Además  de  las  ya  mencionadas,  tiene  montadas  el  In—
fieible  las  máquinas  siguientes:  una  horizontal,  Forrester

para  gobernar;  dos  verticales  para  las  bombas  de incendio;
una  Harfield,  para  levar;  cuatro  Brotherhood  de  tres  cilin

dros  lara  los ventiladores;  una  pequeña  vertical  giratoria;
dos  para  las  rnquinas  combinadas,  hidráulicas  y de vapor,
para  izar  los proyectiles,  cargar  y apuntar;  cuatro  para  izar
las  cenizas;  dos  de  40 caballos  para  las  bombas  reales;  dos
para  izar  proyectiles;  dos Brotherhood  para  izar  y  arriar  los

•botes  y  cuatro  para  el  baldeo,  total  treinta  y  nueve.
El  barco  salió  á  las  9”,  y  desde  las  9”—20, se  empeza

ron  á  contar  las  medias  horas  de  la  prueba.  La  clotacion  de
maquinistas  era  numerosa  y  trabajaban  120 fogoneros,  di
vicliclos  en  dos  guardias.  El  tiro  forzado  no  se  usó  más  que
en  la  última  media  hora  e  que  la  fuerza  desarrollada  pasá
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de  8 700 caballos.  Á continuacjon  darnos  los  resultados  ob
tenidos,  notables  por  su  uniformidad.

Medias
horas.

1
2
3

1
Presion.    C. indicados.  hias¡               horas.

59K  lib.    8160,38      1
60%,       8602,5     8
62 8462,81      9

Presion.

59K
61

C.  indicados.

8250,03
8554,61

4
5
6

1
62K
60K
61

8525,48
8559,53
8416,95

62
10   61K
11     60
12     60

8323,42
8502,20
8460,43
8909,00

El  vacío  varió  de  27”  á  25”  y  las  revoluciones  de  75

á7lX.
Los  promedios  son:  fuerza  en  caballos  indicados

8  407,30 ó  sea  407,30 ms  que  la  contratada;  presion  en  las
calderas  61 lib.;  vacío  á  est.  proa,  26,8,  popa,  26,8;  á  babor
proa  26,4,  lopa  26,06,  rey.0 estr.  73,98,  babor  72,45; presion
en  los  cilindros:  est.  29,61 y  10,20,  babor  29,5  y  9,48.  Car—
hon  consumido  por  hora  y  por  caballo  2,05 lih.0.93  K.

La  corredera  ordinaria  dió  14  millas;  pero  corno  este
medio  de  conocer  el  andar  es  sólo  aproximado,yla  de  pa
tente  se  perdió  al  recogerla,  se  recorrió  4  veces  la  milla
medida  de  Stokes  hay,  resultando:  con  la  marea  16 143 y
16216  y  en  contra  13284  y  13232,  promedio  14750.

Ni  en  las  máquinas  ni  en  las  calderas  ocurrió  el  más li
gero  accidente.  La  vibracion  de  las  hélices  era  extraordina
riay  en  todo  el  barco  era  muy  perceptible  la  trepidacion.

La  vibraciori  inmediamente  encima  de  los  Propulsores  al
canzaba  una  amplitud  de  2” (0,051), lo cual ocasionó  larup
tura  de  una  cuaderna  (iron  frarne).  Es Probable  que  se  veri
fique  otra  prueba  alargando  el  paso  de  las  hélices  actuales

ó  Sustituyéndolas  por  otras  de  4 paletas.
(T/mes,  15 Nov.  18S.)

L.  MIRANDA  Y  GODOY.

Alferez  de  llavio.
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El  Tegethoff,  acorazado  de  La marina  austria
ca  (1).—El  15 de  Octubre  último  se  botó  al  agua  en  Trieste
este  buque,  que  es  el  acorazado  mayor  de  la  marina  aus
triaca  y  cuya  secciou  vertical  está  representada  por  la  figu
ra  1 de  la  lámina  intercalada.  Su  tripulacion  será  de  578
hombres.

Las  siguientes  cifras  marcan  las  dimensiones  del buque,
elementos  calculados,  etc.

Eslora  entre  perpendiculares       286’ 11 ¼”
Eslora  total:303   01 %
Manga  en  la línea  de  fiotacion        62  09
Manga  extrema  de  fuera  á  fuera

de  la  coraza?1    1 ½
Puntal  de  la bodega:34   9
Calado  á popa26  1 ‘/

Id.  á  proa23   1
Desplazamiento,  teniendo  abordo

la  mitad  de los  cargos  y  de  los
víveres1  390 toneladas.

krea  de  la seccion  por  la  cuader
na  maestra1  301 piés  cuadrados.

Peso  de la coraza y almohadfllado.     2 160 toneladas.

Artillado.

Seis  cationes Krupp  de  11” y  de  á 21 toneladas  de  peso.
Área  del  velámen12  165 piés  cuadrados.

(1)  Traducida  del libro  Tite toat Mips ql  Europe. por Mr. King.
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Aid q?&iQu’cs.

Fuerza  nominal  en  caballos1  200
Número  de  cilindros2
Diámetro  de  ld125”
Curso  de  Id4   03
Diámetro  del  propulsor  sistema

Griffith23’   00
Paso  de id24’
Número  de  aletas2
Revoluciones  por  minuto
Número  de  calderas4
Potencia  calorífera25  500 piés cuadrados.
Presion  de vapor30  libras.
Número  de  hornos30
Promedio  de la fuerza indicada  en

caballos8  000
Andar  supuesto10  millas.
Costo  aproximado  del  casco15  000 libras  esterlinas.
Id.  id.  de las máquinas  y calderas.    83 000  Id.

La  coraza  de  este  buque  potente,  es  de  unas  13” á  14”  de
espesor  y  se  extiende  en  forma  de  una  faja  desde  la  popa  á
unos  30’ de  distancia  de  la  perpendicular  de  proa,  en  cuyo
punto  termina  en  un  mamparo  trasversal  acorazado,  y  del
cual  arranca  una  cubierta  sólida  (le hierro  que  remata  en  la
roda  á  unos  7  piés  por  debajo  del  agua.  Lo expuesto  parece

demostrar  que  las  autoridades  austriacas  juzgan  que  una
roda  sólida  de  hierro  sostenida  por  una  cubierta  análoga,  á
corta  distancia  del  extremo  del  ariete,  es  suficiente  para  los

casos  de  ataque;  sistema  que  difiere  del  puesto  en  práctica
en  Inglaterra,  consistente  en  colocar  la  coraza  contigua  á la
roda,  mucho  más  abajo  que  la  lunta  del  espolon;  practica
indudablemente  ventajosa  y aplicable  á los  buques  clestina

dos  á  ser  principalmente  arietes, respecto  á  que  las  muras
de  estos  así  reforzadas  están  protegidas  contra  los efectos  ‘lo
cales  al  embestir  á  buques  (le  hierro,  al  paso  que  conside—
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rado  el  ariete  elemento  de  ataque  secundario,  como  en  el
caso  del  Teyethof,  quizás  no fuera  conveniente  sobrecargar
las  amuras  con  una  coraza  de  tanta  magnitud  para  su  de

bida  proteccion.
De  todos  modos  los  austriacos,  por  su  experiencia  adqui

rida  en  los  efectos  (le dar  embestidas  en  la  guerra  moderna,
son  competentes  en  la  materia,  y no  debe  pasar  desapercihi
do  el  considerable  lanzamiento  dacio  al  espolon  de  este  bu
que  formidable,  que  se  separa  de  la  roda  19’ y  9’ de la  popa
en  la  línea  de  fiotacion  de  carga.  Lleva,  segun  hemos  dicho,
seis  cañones  montados  en  una  batería  central,  que  sobresale
de  los costados  unos  5’, arrancando  su chaflan  desde  18”  dis
tantes  del  agua,  y  cuyo  mamparo  de  proa  de  forma  angu

lar  termina  en  un  vértice  de  4’ de  ancho,  segun  se  ve  en
la  fig.  2,  de  la  expresada  lámina.  Esta  posicion  de  la  batería
facilita  los fuegos  de  popa  y proa;  en  el  centro  de  la  parte
de  proa  de  aquella  se  eleva  una  torre  de  maniobra  muy  re
forzada:  los  austriacos  que  han  combatido  con  buques  aco
razados  no  las  consideran  inútiles.  Por  último,  las  planchas
de  blindaje  carecen  de  excesiva  curvatura,  para  obtener
mayor  solidez,  la  curvería  y  costado  exterior  son  de  hier
ro,  y  lo  restante  del  vaso  del  buque  de  acero  Besserne, cuya
resistencia  expansiva  varía   razon  de  30 á 33 toneladas  lor
pulgada  cuadrada  en  cada  seccion,  además  de  poseer  25

por  100 de  ductilidad.  Este  acero  de  muy  buena  calidad,
procedente  de  Styria  y  Cari ntkia,  es el  que  ha  sido emplea
(lo  en  la  construccion  del  l’eyet/iof.  Finalmente  agregare
mos  que  se  ha  desplegado  la  mayor  prolijidad  en la  confec—
cion  de  los  planos  de  este  buque  para  combinar  la  solidez
con  la  SUl)diViSiOfl  celular  por  medio  de  mamparos  estan
cos  repartidos  entre  carboneras,  calderas  y  demas.—R.

Nota.  Las medidas que  se citan  son inglesas.

Empleo  del  agua  de  calpara  fijar  los  ácidos  gra
sos  de  las  aguas  de  alimentaCiOfl  de  las  calderas,
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en  las  máquinas  de  condensador  de  superficie.—
Como  continuacion  fi lo  que  sobre  este  punto  dijimos  en  la
página  359 del  tomo  1,  tomamos  del  Zifoiite’ur de  l  Flotte
lo  siguiente:

Los  resultados  obtenidos  en  varios  buques  provistos  de
condensadores  de  superficie,  en  que  se  ha  tratado  de  ase
gurar  la  cluracion  de  las  calderas,  neutralizando  con  agua
de  cal  ó con una  simple  lechada  de  cal,  los ficidos  grasos  con—
(lucidos  por  el  agua  (le  alimentacion,  paiccen  bastante  sa
tisfactorios  para  que  deban  extendersc  las  experiencias  fi
todas  las  máquinas  que  tengan  la  misma  clase  de  conden

sadores.
En  consecuencia,  el  ministro  de  Marina,  en  circular  (le

25  de  Mayo  ñltimo,  ha  ordenado  fi  todas  las  autoridades
marítimas  dispongan  que  fi todas  estas  clases  de  mfiquinas
se  provea  (le Ufl  aparato  sencillo  que  permita  introducir,  si
no  de  una  manera  continua,  fi lo ménos  tres  ó cuatro  veces
cada cuatro  horasen  la  parte  superior  de  los  condensado
res  y  enfrente  de  la  llegada  del  vapor,  una  cantidad  ¿te cal
igual  fi la  cuarta  parte  del  peso  (le  aceite  empleado  en  lu

bricar  el  interior  (le  los  cilindros.
El  empleo  de  la  leche  ó del  agua  de  cal,  dice  la  citada

circular,  no  excluye  el  de  las  planchas  de  zinc,  colocadas
en  el  interior  de  las  calderas  conforme  fl lo dispuesto  en  15
le  Julio  de  1875; pues  los  dos medios  de  preservacion  (Iehen
emplearse  simultáneamente.  No debe  olvidarse  que  las  sa
les  resultantes  de  la  combinacion  de  los  ácidos  grasos  y  la
cal  son  insolubles,  y  conviene  no  dejarlas  acumular  en
gran  cantidad  en  el  fondo  de  los  condensadores  ni  de  las
calderas.  De aquí  se sigue  la  necesidad  de  reducir  las  lubri
caciones  de  los  cilindros  fi lo estrictamente  necesario,  y  la
(le  visitar  y  limpiar  las  calderas  tan  fi menudo  como  lo in—
dique  la  experiencia.  En  los  trasportes  de  Cochinchina  se
ha  experimentado  la  leche  de  cal  en  las  condiciones  fintes
indicadas,  y  queda  pr6bado  que  se  puede  navegar  quince
lias.seguidos  sin  abrir  las  calderas,  ysin  que  los  depósitos,
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que  llegaron  á  cerca  de  50 kilos,  presentasen  inconvenien
tes,  pues  no  se  adherian  á  las  paredes,  y  era  siempre  fácil

sacarlos.
A  cada  buque  con  condensador  de  superficie,  se  deberá

dar  un  repuesto  de  cal  en  polvo,  determinado  por  el  con
sumo  probable  de  aceite  para  las  lubricaciones  de  los  ci
lindros,  y  en  las  cámaras  de  las  máquinas  se  dispondrán
dos  cajas  de  plancha  de  hierro  de  capacidad  suficiente,
colocadas  de  modo  que  esté  al  alcance  fácil  de  los  maqui
nistas  el  agua  de  cal  preparada  en  la  dósis  conveniente.

Se  empleará  indiferentemente  el  aparato  de  Hélet  y
Risbec  para  preparar  é introducir  el  agua  de  cal  en  las  cal
deras  ó grandes  vasos  con  dos  llaves  manejadas  á  mano,
como  las  usadas  para  inyectar  el bicarbonato  de  sosa  en  los
condensadores,  6 cualquiera  otro  medio  sencillo  que  dé  el
mismo  resultado.

F.  Cu.  y  O.

Presupuesto  de  la  Marina  holandesa  para  1878.
—Este  presupuesto  asciende  á  la  suma  de  27 526768 fran—
(:os 93 céntimos,  distribuidos  de  la  manera  siguiente:

1.’  SECCION. —  ADMINISTRACION.

A.  A. diinistrc&cion ce,tra7.
Art.  1.°  Sueldo  del  ministro24.000,00
Art.  2.°  Idem del  secretario  general  y empleados,

gratificacion  de mar  del  ayudante  del
ministro,  oficiales,  etc.,  etc.,  agrega
dos  provisionalmente  .  la  Administra
cion  central,  sueldo de  los oficiales que
tienen  puesto  fijo,  y  empleados  que
pertenecen  al  servicio  general,  así eo
mo  diversos  agentes.

z.  Administracion  central203.800
b.  Empleados  fuera (101 servicio general.  56.600

200.4000O
TOMO  IV.                                             ‘7
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Art.  3.°  Gastos  diversos,  alquileres  de  oficinas,
compra  de  libros  para  las  bibliotecas,
impresos32.400,00

B.  PreJ’ect&ras mfir’tias  de A2sterdam,  He/leaet$l?is y
Willernsoord.

Art.  4.  Gratificacion  de  mar  de  los comandan
tes  superiores,  ayudantes  y  oficiales
agregados  provisionalmente  en  los ar
senales,  sueldos  de  los  oficiales  do
puesto  fijo y empleados.

En  Amsterdam‘73.900
Hellevetsluis44.000
Willemsoord56.150

174.050,00

Art.  5.°  Cuerpo de  Ingenieros  navales‘74.333,3;l
Art.  6.°  Gastos  diversos,  alquileres  de  oficinas,

impresos20.000,00

C.  Ispeccio  y  comprol’czcion de cro222etros  istr2&Q;en.to:
vd’iaicos.

Art.  ‘7.°  Sueldo del.personal  agregado  fi este ser
vicio  y gastos  diversos  que  devengan.  ‘7.30.O0

D.  Inderntizacion.es de viaje y  estaflcia.

Art.  8.  Gastos  de  viaje,  estancia,  vacaciones
para  los empleados  civiles  y  nülitares
y  para  personas  que  no reciben  sueldo

del  Estado,  así  c&mo para  los obreros,
jornaleros,  prácticos:  reembolso de gas-
tos  hechos  por  cuenta  de la  Marina...  64.000,00
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2.  SECCION .—  PRACTICAJ E,  AVALIZAMIENTO, FAROS

Y  SERVICIO DE  llADS.

Art.  9.°  Sueldo  del  personal  de  vigilancia  y  de
la  direcciou  de  practicaje,  valizas,  bo
yas,  faros226.40,00

Art.  10.  Derechos de practicaje,  sueldo fijo y gas
tos  de  mesa para  ci personal  de las em
barcaciones  de  practicaje,  de  inSpeC—
cion  y  de  sondaje;  auxilios  eventuales
á  los enfermos;  gratificaciones   los pa
trones;  gastos  de  ejercicios  de  los ma
rineros  que deben  entrar  en  el servicio
del  practicaje  del  Zaidersee y del Canal
1oiandés del Norte;  primas   los  patro
nes  prócticos,  etc.,  etc.,  por  auxilios  d
buques  en  peligro,  derechos  de  salva
mento,  indemnizaciones  por  pérdidas
debidas  .  accidentes  de  mar1.620.860,00

Art.  11.  ConstrucCiofl,  armamento  ,  entreteni
miento  de  las  embarcaciones  de  los
prácticos  y  gastos  accesorios  ,  tales
como  vigilancia,  gastos  cte trasporte.  -  425.000,00

Art.  12.  Gastos  de  alquiler  de las  embarcaciones
para  el  practicaje  y  entretenimiento
de  su  personal;  gastos  de  practicaje,
remolque  del  paso  de esclusas  y puen
tes,  derechos  de  pesca11.000,00

Art.  13.  ConstruCciOn, compra,  entretenimiento,
alquiler  de  los  depósitos y  almacenes,
terrenos  lindantes;  provision  de  an
clas,  cadenas,  cables,  etc.,  etc90.000,00

Art.  14.  Gastos de oficina, abastos,  impresos para
el  servicio  de  practicaje  y gastos  me
nudos,  tales  como pérdidas  por  el cambio,  descuento,  etc.,  etc13.200,00

Art.  15.  Gastos de valizas,  boyas,  marcas,  faros
de  costa  y  rio;  comprende  los gastos
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de  trasporte  y de indemnizacion  á Pru
sia  para  la  conservacion  del  valizaje
del  Ems y nos  tributarios,  y para  en
tretenimiento  de  los  faros  del  litoral
de  la  isla  Berkum;  subveneion  á  los
pueblos  para  la instalacion  de  los  se—
méforos;  gastos  del  personal  y  mate
rial  de  los  faros  flotantes  y  buques  de
trasporte  destinados  al  servicio  de  es
tos  faros; gdstos  accesorios481.020,00

Art.  16.  Gastos  del  servicio  hidrográfico;  com
prende  las  embarcaciones  para  los hi
drógrafos,  el grabado  y publieacion  de
cartas  hidrográficas13.400,00

Art.  11.  Sueldo  y  entretenimiento  de  la  maes
tranza  y  guardianes  del  servicio  del
puerto  de  Nieuwdicp8.008,00

3?  SECCION. —MATERIAL DE LA ARMADA  Y  ARSENALES.

Art.  18.  Compra  de  materias  brutas  y laboradas,
6.  excepcioi  del  carbon  para  la  cons—
truccion,  armamento,  conservacion,
reparacion  de los buques  de la Armada
en  los  arsenales  y  astilleros  de  la  in
dustria  privada;  comprende  los gastos
de  inspeccion,  etc.,  etc6.490.000,00

Art.  19.  Conservacion  y gastos  del servicio de los
establecimientos  de la  Marina y sus de
pendencias106.000,00

Art.  20.  Compra, fabricacion;  trasformceion,  ms
talacion  del  material  de  artillería,  ar
mas  portátiles,  torpedos  y  sus  acceso
rios,  artificios,  pruebas,  etc.,  etc1.800.000,00

Art.  21.  Compra  y reparacion  de  los  aparatos  de       -

vapor  para  la Armada, y sus acbesorios;
gastos  de  trasporte,  pruebas  y vigilan
cia1.166.000.00
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Art.  22.  Compra  y  gastos  de  trasportes  de  car—
bon  para  el  servicio  del  interior  del
país400.000,00

Art.  23.  Gastos  en  el  extranjero  pain  eompras,
conservaCiOn,  reparacion  (comprende
el  carbon)600.000,00

Art.  24.  ConservaciOn, reparacion  y construccion
de  edificios  civiles,  almacenes,  talle
res,  gradas  cubiertas,  diques,  esclusas,
puentes,  herramientas  y aparejos, mue
lles,  empalizadas,  pesqueras  y  cuarte
les,  hospitales,  salas  de  armas,  polvo
rines,  lazaretos‘708.400,00

Art.  25.  Salarios  de  los obreros  de los  arsenales;
maquinistas  y  fogoneros  de  la  Arma
da,  agregados  A la  conservacion  de  los
buques  de  la  reserva;  gastos  de  vigi
lancia  cJe los trabajos  confiados Ala in
dustria  privada  y de  consumos de  ma
dera;  gastos  para  trabajos  hechos  por
la  industria;  gastos  de vestuario  de los
empleados  inferiores  agregados  á  la
policía  de los  arsenales2.961.000,00

Art.  26.  Sueldo,  gratificación  y  vestuario  de  los
patrones,  tripulantes,  eseluseros,  etc.  54.000,00

4.’  SECCION.—PERSONAL DE  LA.  ARMA.DA.

Art.  21.  Sueldo  fijo  del  cuerpo  de  ofi
ciales  de Marina868.100

Es  necesario  deducir  la  canti
dad  pagada  por  el  presu
puesto  colonial  A los  oficia
les  y  guardias  marinas  que
sirven  en las  Indias  neerlan
desas242.220

626.480,00
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Art.  28.  Sueldo  fijo del  cuerpo  de  ofi
ciales  de  Administracion...   168.000

Es  preciso  deducir  la parte  pa-.
gada  por  el  presupuesto  co
lonial  .  los  oficiales  y  em
pleados  que  sirven en  las co
lonias65.450

102.550,00
Art.  29.  Sueldo y  accesorios del  perso

nal  médico; gratificacion  de
embarco  ft los médicos  agre -

gados  al  hospital  naval  de
Willemsoord;  sueldo,  acce
sorios  de  los  farmacéuticos,
administrador  y  empleados
de  este  establecimiento,  así
como  el  de  Hellevetsluis;
indemnizacion  acordada  fi
los  estudiantes  que  se  pre—
paran  para  el servicio  de sa
nidad  de la  Marina; subven
cion  de 26.220 francos  al  mi
nisterio  de  la  Guerra,  en fa
vor  de  los estudiantes,  para
el  servicio  de  sanidad  de  la
Guerra,  que  quieran  pasar  al
servicio  de la  Marina; indem
nizacion  y gratificacion  Ó. los
oficiales  de  sanidad  militar
y  fi los médicos  civiles  que
pasan  como cirujanos  de  se
gunda  clase al  servicio de  la
Marina,  así como fi los estu
diantes  que se comprometen
fi  entrar  en  la  Marina  como
cirujanos  de  segunda  clase,
en  seguida  que  ellos  obten
gan  el  cliploma de  doctor; y,
en  fin,  indemnizacion  al ms-
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pector  del  servicio  de  sani
dad  de la  Guerra  para  su  co
operacion  al  departamento
de  la  Marina,  é indemniza—
cion  fi un  médico militar  que
cuida  fi los  enfermos  de  la
Marina  en  Wlissingen455.804

De  la que  es necesario  deducir
la  parte  correspondiente  al
presupuesto  colonial64.240

391.564,00
Art.  30.  Sueldo fijo de los oficiales ma

quinistas15.520
De  la  que  debe  deducirse  la

parte  colonial1.848
13.612,00

Art.  31.  Sueldo  de  contra—maestres y
sargentos  del  cuerpo  de  In
fantería  de  Marina66.000

De  la  que  debe  deducirse  la
parte  colonial18.480

41.520,00
Art.  32.  G-astos del  cuerpo  de  Infante

ría  de  Marina,  consistentes
en:  sueldos de oficiales y sar
gentos,  disminucion  hecha
del  valor  de los  víveres  ad
quiridos  fi  sus  expensas;
compra  de  víveres; gastos  de
conservacion,  blanqueo,  mo
biliario,  fuego,  luz  de los lo
cales  y  cuarteles850.400,00

Art.  33.  Gastos  del  servicio  activo  del
personal  de  la  Armada,  fi
saber:

Gastos  del  reclutamiento,  al
quiler  de la oficina del reclu
tamiento  en  Rotterdam,  y
gastos  accesorios140.000
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Gastos  de viaje  y trasporte  de
la  milicia  marítima2.400

Instrucciones  á  bordo;  gastos
de  culto31.400

Gratificacion  de  embarco y su
plementos  á  los  oficiales  y
contra-maestres1.805.652

Sueldo  de  las  tripulaciones,
gastos,  accesorios  de  enfer
inería,  de  camas,  etc3.?3&6l4

5.?16.066
1)e  la  que  debe  deducirse  la

parte  del  presupuesto  colo
nial2.366.066

3.350.000,00
Art.  34.  Alimentacion,  entretenimiento  de  las

tripulaciones  y  compra  de jabon  fuera
del  reino1.918.000,00

Art.  35.  Gastos de  enfermos en  los hospitales  na
vales  y  civiles,  ó  entre  particulares;
trasporte  de  enfermos,  medicamentos,
etcétera136.000,00

Art.  36.  Gastos de  los buques  en  el  interior  y  en
extranjero  para  lazaretos,  practicaje,
remolque,  amarraje,  etc•    70.000,00

Art.  37.  Subvencion,  alquiler,  sueldo y otros gas
tos  del  Instituto  Real  en  Willemsoord.  250.051,60

Art.  38.  Gastos  de  comision  ea  el  extranjero  y
gastos  de  regreso200.000,00

Art.  39.  Impresion,  encuadernacion  y compra  de
los  reglamentos  para  el  servicio  de  la
Armada7.600,00

Art.  40.  Subvencion  de  la  escuela  de  jóvenes  de
Leyden20.000,00
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5•a  SECCION._PENSIONES DE  RETIROS,  SUELDO  DE  REFORMA,

COMPRA  DE  MEDALLAS,  GRATiFICACIONES  Y  AUXILIOS.

Art.  41.  Pensiones  inscritas  en los diversos  libros
mayores,  comprendido  los  aumentos
acordados  por  la  ley  del  1.° de  Abril
de  18751.252.000,00

Art.  42.  Pensiones  ft  los  empleados  ineriores,  á
sns  viudas  y  huérfanos  (ley  del  24 de
Junio  de  1854)166.000,00

Art.  43.  Pensiones  y socorros al  personal  de prác
ticos,  á sus  viudas y huérfanos  (ley del
20 de  Agosto de 1850,30 de Abril de 1803
y  21 de Abril  de  1816)134.000,00

Art.  44.  Pensiones  y  auxilios  temporales12.000,00
Art.  45.  Sueldo á  los  empleados  civiles  sin  des

tinot428,00
Art.  46.  Gastos  de  medallas,  sables  de  honor  y

otros  obj etos  de distincion  para  los ofi
ciales  marinos,  sargentos  y  soldados
de  Infantería  de  Marina,  diversos  em
pleados,  gratificaciones20.000,00

Art.  41.  Subvencicn  á  una  sociedad  de  socorros,
fundada  en  favor de  los antiguos  prác
ticos  del pilotaj  e interior,  y que  no pue
de  atender  á  su conservacion312,00

Art.  48.  GratificaciOn é inderanizacion  á  los  ni
ños  de la  familia  A. Goedhart10.400,00

o.a  SECCION.

Art.  49.  Gastos  imprevistos120.000,00

TOTAL  GENERAL....  21.536.168,93

(Reme maritimee! coto,ziale, ezt rail du Tijdsclirift  voor Set Zee,veaefl.)
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Experiencias  verificadas  en  Holanda  sobre
planchas  de  blindaje  de  diversas  procedencias._
La  marina  holandesa  ha  ejecutado,  durante  los  meses  de
Agosto  y Setiembre  del año anterior,  un  tiro bastante  inte
resante.  Tenía  por  objeto  ensayar  diferentes  modelos  de
planchas,  facilitadas  por varias  fábricas,  al mismo tiempo
que  comparar los cañones Krupp de 17  largo (Ringkanone)
yArmstrong  de.23c (9 pulgadas)  á cargar  por la  boca.

Seis  planchas  fueron  sometidas  á la  prueba:  dos  fran
cesas  de la  casa Marrel;  dos  suecas  de  Duns,  agente  de la
fábrica  de Sanclwik, y dos inglesas de Cammell y de Brown.

Dirnensioies de las plancñas.

Altura.        Ancho.        Grueso.

Marrel2’”,65         0,91        Om,254

Cammell2  ,75      O ,91      O ,252
Brown2  ,15      O ,91      O ,20
Duns2  ,5      O ,9l      O ,234

Las  planchas  de Duns  eran  de acero;  las demás de hier
ro  forjado.

Hé  aquí  la disposicion  del blanco:
Tres  planchas  (Cammel, Marre!,  Duns) tenian  colocado

su  lado mayor  vertical  y  las otras  tres  su lado  mayor  hori
zontal.

Las  tres  últimas  tenían  un  ligero  encorvamiento  (12
centímetros  de ságita).  Todas las planchas estaban  fijadas 
una  muralla,  compuesta  de un  almohadillado  formado por
dos  hiladas  de maderos de teca,  que en órden  horizontal  te
nian  31,5  de grueso  y en vertical  3O,5,  sobre el cual esta
ban  clavadas  las planchas;  los  pernos  estaban  asegurados
con  tuercas,  corrtra—tuercas y  rodajas;  el  almohadillado
estaba  sostenido por detrás  con cinco vigas horizontales  de
2O5,5y  cuatro  verticales  de 39,5  de espesor.

El  blanco estaba  afirmado sobre un  buque.  En medio de
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cada  1)lancha se pintó  un  circulo  blanco  de  20 centímetros
de  diámetro.

El  21 de Agosto de 1877 el buque  Hetloo, escuela  de  ca
bos  de  cañon,  fondeado   100 metros  del  blanco,  disparó
contra  él, con  un  cañon  Krupp  de  17  largo  y  zunchado,
balas  granadas  de fundicion  templada rellenas  de aiena,  del
peso  de 59,8  y  carga  de  15,5,  pólvora  Pebble;  la  razon
del  peso de  la  carga  al  del  proyectil  fué  por  consiguiente
casi  de ,  3,85 exactamente.  La velocidad  inicial  fué ile 488
metros,  y en  el momento del choque  cte 478 metros.

La  fuerza viva  al choque  fué de 696,4 toneladas-metroS;
por  centímetro  de circunferencia  del proyectil  de 13 tone
ladas-metros,  y  por  centímetro  cuadrado  de  la  seccion  de
3,03  toneladas-metros.

Los  balances  del buque-escuela,  ocasionados por el vien
to  duro,  hicieron  la puntería  muy difícil; los proyectiles des
viaron  de modo  apreciable   la  izquierda;  pero  dieion  sin
embargo  al blanco.

Hé  aquí  los resultados  obtenidos:
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Se  puede  concluir  que  los  proyectiles  de fundicion  teni—
piada  de  17Cm resultaron  excelentes,  puesto  que  atravesa
ron  todas las planchas,  de muy buena  calidad,  que tenian
de  grueso un  calil)re y medio.

Las  planchas  de  hierro  forjado  .fueron  completamente
atravesadas,  y el  almohadillado  en mAs ó en ménos;  dos lo
atravesaron;  ninguna  fenda se piodujo  en ellas.

Las  planchas  de acero fueron  igualmente  atravesadas,  A.
pesar  que  los proyectiles,  enteros  ó en pedazos,  fueron  ie—
chazados  para  atrás;  el almohadillado  quedó  intacto,  pero
las  planchas  se rajaron,  y las  feudas  se  hicieron  mayores
todavía  despues  del choque.  Los proyectiles,  enteros  ó en
pedazos,  estaban  frios.

Los  pernos y las tuercas  no estaban  deteriorados,  las ro
dajas  se embutieron  algo  en la  madera,  lo  cual permitia  A
las  cabezasde  los perno  salir  algunos  milímetros.

El  8 de Setiembre  siguiente  se continuaron  las experien
cias  con  un  cañon  Armstrong  de  9  pulgadas  (228T1m,6),
instalado  sobre el ariete  Sco?piou,  que  fondeé  A 113 metros
del  blanco.  La carga  fué de 22k,7,  pólvora  Pebhle;  el  pro
yectil,  bala-granada  de fundicion templada  Palliser,  lastra
do  con peso de 1131C , 5;  la  razon del peso de la  carga A la del
proyectil  fué  por  consiguiente  ‘/.  La  velocidad  en  el mo
mento  del choque, 408 metros;  la  fuerza  viva  total  al  cho—
que  fué de  962,9 toneladas-metros;  por  centímetros  de  ch
cunfereilcia  del proyectil, 13,33 toneladas-metroS y por ccii
timetro  cuadrado  de. la  seccion, 2,32 toneladaSflCtrO5.

Se  obtuvieron  los resultados  siguientes:
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En  resúmen, á pesar  de  la diferencia  de  calibres,  el  efec
to  producido  por  la  granada  de nueve  pulgadas  fué bastante
inferior  alobtenido  con el cañon  de 17cm.  largozunchado;  lo
que  se  explica  por  su  menor  velocidad  inicial;  sólo  la plan—
cha  horizontal  Marrel  fué  atravesada,  al  sétimo  disparo,  en
sitio  todavía  intacto,  y  el almohadillado  quedó  deteriorado.

Aunque  la  distancia  fué  pequeña,  la poca  precisiou  de  la
pieza  no  permitió  dar  eu  las  partes  intactas  aún  de  las
planchas,  la  mayor  parte  de  los  disparos  dieron  en  sus  bor
des  y  en  los  agujeros  abiertos  por  las  granadas  anteriores.

Los  proyectiles  Palliser  son  inferiores  t  los  de  Krupp.
Los  del  primero  se  quebraron  en  pequeños  pedazos  que  es
taban  muy, calientes.

Las  planchas  de  acero  acabaron  por  despreuderse   pe
dazos;  las  de  hierro  nunca  fueron  rajadas  it  excepcion  de
una  Marrel.

(Extractos  hechos de la Revue ilíaritiine et  coloniale y  Re—
vue  de artillerie  del .iFTitlh. des Artillerje-q&vd Genie- Wesens.)

Personal  de  la  marina  militar  holandesa  en
1878.—Esta  marina  esta  cnstituida  de  la  manera  si
guiente:  1 almirante  de  la  armada  Wti9fll  de la fiottej  y 2
tenientes  almirantes  (lieutenants amiraux,), dignidades  que
recaen  en  varios  príncipes  de  la  familia  real;  1 capitan  de
navío  de  su  séquito,  tambien  de  la familia  real;  2 vice-almi
mutes;  4  contra-almirantes;  19 capitanes  de  navío  (capitai
zes  d la mer); 43 capitanes  de  fragata  lieutenants  capitaines
d  la mer,1 123  Lenientes  de  navío  de  primera  clase  y  185
de  segunda  clase;  52 guardias—marinas  j’aspirants,) de pri
mera  clase.

Infantería  de Áíarina.—1 coronel,  comandante;  3 tenien
tes  coroneles;  6 capitanes  de  primera  clase  y  6  de  segunda

clase;  19  tenientes  primeros  y  5 segundos;  1 teniente  coro
nel,  intendente;  2 capitanes  contra-maestres  ‘quartiers-snaZ
tres,) de  segunda  clase;  1 teniente  contra-maestre  primero;
1  capitan  de  vestuario.
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Sevicio  do ,Saaiclad.—1 inspector;  6 oficiales  de Sanidad,
directores;  :32 oficiales  de  Sanidad  de  primera  clase,  23 de se
gunda  clase  y  16 de  tercera  clase;  5 oficiales  de  sanidad  del
ejército,  agregados  por  cuatro  años  al  servicio  de  la marina;
1  farmacéutico  de marina  de primera  clase,  23  de  segunda.

Admiwistraciofl.—3  inspectores  de  administracion;  i
oficiales  de  administracion  cte primera  clase;  23  de  segun
da  clase;  31 de  tercera  clase;  :32 dependientes  (eonn&is).

Mqwi’iiistas.—3  oficiales  maquinistas  ile  primera  clase
y  5 de  segunda  clase;  35 maquinistas  de  primera  clase.

Cnerpo de iaenieros.—l  ingeniero  jef,  director  de  cons
trucciones  navales;  4  ingenieros  jefes;  4 ingenieros  de  pri
mera  clase  y  2 de  segunda  clase.

Tribunal  Supremo dejcsticici  militar  en Utrech.—1 pre
sidente;  6 miembros,  de’ los cuales  2  magistrados;  2  gene
rales  del  ejército;  1 capitan  de navío;  un  capitande  fragata:
1  fiscal;  1 escribano;  1 escribano  sustituto.

Administracion  central—El  Ministro  de  marina;  el  se
cretario  general;  1 director  del materi&;  1 director  del  per—
.sonal;  1 director  del  servicio  de  practicaje;  1  director  del
servicio  hidrogritfico;  1 director  para  los  sueldos,  víveres  y
vestuario;  1 inspector  de  hacienda  para  el  servicio  del prac
ticaje;  1 comisarios  jefes;  9  comisarios;  6  comisarios—ayu
dantes;  3 (lepdndlidutes  (‘commis), de  primera  clase  y  9 ile

segunda  clase.
Direccion de los arseiales.—Hay  3 arsenales,  tienen   su

frente,  un  director  comandante:  Amsterdam,  Willemsroocl,
I{ellewestsluis.

Instituto  real para la Marina, en Wellemsoi’d.—l director
comandante.;  1 profesores  oficiales  y  7 civiles;  26 aspirantes
de  segunda  clase  (1.  division),  21 de  tercera  clase  )2.’ di—
vision),  23  de  tercera  clase  (3.’  division),  y  26 ile  tercera
clase  (4.’  division);  6  aspirantes  de  tercera  clase  para  la
infantería  de  marina.

El  número  de  estudiantes  para  la  medicina  naval,  es.
de  38.

TOMO  IV
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Los  puertos  de  refugio  ingleses  del  mar  del
Norte—El  Colbtra’s  Jlfafllzine  insiste,  en  un  reciente  ar—
tículo.  sol)re  la  necesiclud  en  que  se  halla  la  Inglaterra.  en
vista  del  desarrollo  de  las  flotas  de  la  Alemania  y  de  la  Ru
sia,  de  ejercer  en  el  mar  del  Norte  una  vigilancia  tan  gran
de  comó  en  el  Canal.

La  primera  conclicion  para  que  sus  escuadras  puedan
eiunplir  esta  mision,  es  la  creacion  de  uno  ó de  dos  puertos
de  refugio.  fáciles  de  tomar  y  capaces  de  abrigar  y  abaste
cer  con  prontitud  flotas  enteras.  Sería  preciso  tener  en  la
costa  orieutal  dos  puertos  cómodos  y  seg’uros,  que  pudieran
servir  de  bases  (le  op?raciones,  y  que  fueran  en  el  mar  del

Norte,  lo  que  son  en  el  Canal  Portsrnouth,  Portland  y  Ply—
mouth.  Hoy  dia,  la  mar  del  Norte  debe  ser  un  lugar  de  cru
cero  tan  frecuentado  por  las  escuadras  inglesas  como  lo  es
el  Canal:  sin  embargo.  apénas  se  ha  visto  enviar  allí  una
sola  de  sus  escuadras  en  todo  el  curso  de  una  generacion.
Nada  tiene  esto  de  sorprendente,  puesto  que  en las  actuales
i’ondiciones,  tal  cricero  pudiera  traer  consigo  un  desastre
nacional.  En  efecto,  en  las  400 millas  de  Costa que  se extien
ie  del  Uárnesis  al  estrecho  de  Forth  no  existe  ningun  puer
to,  y con dificultad  iodria  una  escuadra  encontrar  un  fondea
tlero  en  el  que  pudiera  aguantar  un  tiempo.  Estas  últimas
consideraciones  estan  tomadas  de  la Memoria  del  almirante
sir  William  H.  Hall,  onr  %ationl  Dcfences,  publicada  por
la  ReVicC en  su  número  del  mes  de  Febrero  de  1876. Parece
que  dichas  consideraciones  han  siclo apreciadas  en  todo  su
valor.  PUCS  que,  1)ajo este punto  de vista,  acaban  de hacers
trabajos  hidrográficos  y  se  han  puesto  en  estudio  planos,
con  objeto  de  construir  un  nuevo  fuerte  cerca  de  Wralton_
Ferry,  Harwich—Harbour.

(Revue ]JIaritiie.)

Expedicion  danesa   la  G-roenlandia.—La  expedi
clon  científica  danesa  que  salió  de Copenhague  la primavera
á!tima,  para  explorar  una  parte  de la  Groenlandia,  ha  publi—
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rudo  recientemente  los resultados  de su viaje.  La  expedicion
organizada  á  expensas  del  Gobierno,  tenía  por  principal
nisin  medir  trigoiiométricarneflte  las  regiones  que  se  ex

tienden  entre  las  colonias  del  Godthaal  y  de  Fredrikshaal,
y  visitar  despues  las  inmensas  llanuras  de  hielos  perpetuos
del  interior,  internándose  en ellas  hasta  donde  les  fuerapo
sible.

Una  memoria,  fechada  en  Fiskenas  el  9 de  Agosto,  dice

que  los exploradores  daneses  consiguieron  su  objeto;  y haii
resuelto  también  una  cuestion  geográfica  de  las  más con—
-trovertidas.  En  U751, el  viajero  Dalaguer  subió   la  cima del
Nunatack,  montafla  que  se  levanta  del  centro  de  la  espesa
costra  de  hielo  al  Ç.  de  Fredrikshaal;  y aseguró  hal)er  aper
eil)ido  muy  léjos  de  la  costa,  toda  una  serie  de  picos  neva—
los,  que  le  pareció  formaban  la  costa  oriental  de  la  Groeu—

•landia.  Se  creia  generalmente  que  esto  era  un  error;  pero
hasta  aquí  ningun  explorador  hul)ia  intentado  dirigir  hácia
esta  parte  sus  investigaciones.

Después  de  haber  dominado  obstáculos  sin  cuento  y  su
frido  enormes  trabajos,  una  parte  de  la  expedicion  danesa,
bajo  el  mando  del  teniente  Jensen,  de  la  marina  real,  llegó

P’  fin  hasta  estas  montaüas,  las  cuales  están  situadas  á
unas  50 millas  del  límite  de  la  sábana  de  hielo.

Esta  expedicion,  compuesta  de  tres  daneses  y  un  esqui
mal,  penetró  el  14 de  Julio  en  la  vasta  planicie  de  hielo  al
N.  de  Fredrilcshaal,  conducidos  en  tres  trineos  tirados  por

Perros  y  llenos  de  provisiones  é  instrumentos  de  observa—
non.  Un  sol  de  verano  d  poca  fuerza  y  brumoso,  ilumina—
tia  apénas  estas  escabrosas  y  desoladas  regiones.  En  el  se—
.undo  cia,  la  acumiilacion  de  las  nieves  esparcidas  sobre
el  hielo  se  hizo  muy  peligrosa;  los  viajeros  se  metieron  va

cias  veces  en  las  hendiduras.  La  superficie  del  hielo  estal)a
generalmente  desigual  y quebrada;  en los valles  encontraron
torrentes  y lagos  pequeflos,  con pescados,  que  tuvieron  mu
4hO  tral)ajO  para  franquearlos.  El 22 de  Julio  intensas  nebli
.nas  aumentaron  los  peligros  del  viaje;  vieron  algunos  rC—
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nos  salvajes  y  liebres  blancas;  el  23 fueron  acometidos  por
una  violenta  tempestad  de  nieve.

Sin  embargo,  el  24 llegaron  al  pié  de  la  cordillera;  pero
la  neblina  se  puso  muy  pronto  tan  intensa,  que  pareció  im
prudente  intentar  la  ascension.  En  el  dia  siguiente,  las  ra
chas  del  SE.,  acompañadas  de  mucha  nieve,  no  cesaron  de
soplar.  No habiendo  cesado  el  mal  tiempod. urante  seis  dias,
las  provisiones  principiaban  á  escasear  y  los  exploradores

sentían  ya  síntomas  de  oftalmía  producidos  por  la  nieve;  á
pesar  de  que  todos  llevaban  conservas,  el  teniente  Jenseii
decidió  que  el  regreso  se  efectuaría  el 31 de Julio  por  la  ma
ñana.  Pero  felizmente  este  dia,  en  el  momento  que  iba  á
hacerse  la  señal  de  partir,  se  clespejó  de  repente  el  cielo,  el
viento  amainó,  y  la  expedicion  emprendió  la  ascension  á  lo

cima  más  elevada  de  la  cordillera.  Llegó  sin  accidente  á. la
cima  de  este  pico,  enorme  masa  de rocas  que  no  mide  ménos
le  5.000 piés  sobre  el  nivel  del  mar.

Del  otro  lado  de  la cordillera  se extendian.  hasta  más  a.l1
del  alcance  de  la  vista,  sábanas  de  hielo  y  nieve  que  forma
ban,  por  decirlo  así,  un  gigantesco  lllacial  ó  vetisrjve2’o. el
que  parecía  se  elevaba  insensiblemente  hácia  el  horizonte.
Quedaba,  por  consiguiente,  probado,  que  estas  montañas  no
formaban  la  costa  del  E.  de  la  Groenlandia.

Una  vez  terminadas  las  observaciones  científicas,  los
exploradores  tornaron  sus  trineos,  y  el  5 de Agosto,  despues
de  haber  escapadb  de  nuevos  peligros,  estabaii  de  vuelta  en
el  limite  de  la  meseta,  sobre  la  cual  hahian  pasado  22 chas
con  sus  noches.  La  expedicion  del  capitan  Jensen  describe
la  composicion  geológica,  la  flora  y  la  fauna  de  la  Groen
landia,  y  da  preciosas  noticias  que  completan  las  a(lqui—
ridas  por  la  expedicion  danesa  de  1852.—R.

(Afoaiteu  de la Flolle.

Aplicaciort  de  las  palomas  correos  á  la vigilancia
de  las  costas.—El  .3TemoriaZ de Ingenieros y Revista cien.tifi
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co—militar del  1.0  de  Noviembre  último  extracta  de  varios

periódicos  alemanes  los  resultados  de algunos  concursos  re
cientes  de  palomas  y  pichones  mensajeros  con  la  adjudica—
«ion  hecha  de  los  diferentes  premios,  que,  para  fomento  de
las  sociedades  particulares  de  palomas  correos  tenian  ofre
(‘idos  al  Emperador  y  los Ministerios  cTe la  Guerra  y  Comer
ció;  al  mismo  tiempo  que  tambien  se  perfeccionan  y  adies
tran  las  aves  de los palomes  militares.  Concluye  el  rticulo
manifestando  la  aplicacion  reciente  de  estas  aves  para  la
vigilancia  de  las  costas  del  imperio  aleman,  en  los  térmi

nos  siguientes:
«Debe  mencionarse,  por  último,  una  feliz  aplicacion  del

correo  de  palomas,  que   la  Par  que  pieseita  utilidad  en
tiempo  de  guerra,  está  llamada  en  tiempo  de  paz   prestar
grandes  servicios  bajo  el  puilto  de  vista  filantrópico  y un
debe  haber  ya  dado  algun  resultado  en  este  sentido,  seg’un
la  No9’ddeutSC/le Aliqemeine Zeit’an9. Se trata  (Tel empleo  de
las  palomas  mensaj  eras  para  el  servicio  de vig’ilancia  de  cos
tas.  Hé  aquí  lo  que  se  lee  acerca  de  este  asunto  en  dicho  pe
rióclico  del  24 de  Julio:  «Hemos  hablado  con frecuencia  del
empleo  de  las  palomas  mensaj  eras  en  el  continente,  dice  la
(iacetc& de Kiel:  hoy  tenemos  una  serie  de  notas  que  dan  
conocer  que  estos  alados  mensajeros  se  han  empleado  con
frecuencia  para  poner  en  correspondencia  el palomar  real  de
Tonning  con  los  faros  flotantes  de  las  desembocaduras  del
Ems  y  del  Eider.  La  asociacion  de  los  pilotos,  en  el  resú—

men  oficial  de  su  periódico,  publica  los datos  siguientes:
«Desde  el  19  de  Agosto  al  27 de  Noviembre  cTe 1877,  se

han  expedido  y  1ecil)idlO en  76  dias,  192  palomas,  que
han  llevado  82  partes  de  dos  faros  flotantes,  distantes  de
Tonning  17  millas  el  uno  y  37 el  otro...  Gracias  al  em

pleo  de  las  palomas  para  poner  en  rpidla  comuuiCacioll
á  los  faros  flotantes  con  la  costa,  se  ha  conseguido  salvar
el  9  de  Noviembre   la  tripulaeion  del  Hoche, que  se encon
traba  en  peligro  en  aquellos  sitios;  el  barco  piloto,  enviado
desde  Barth  inmediatamente,  consiguió  traerla  sana  y salva
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á  Tonning.»  Es sensible  que  entre  nosotros  no  se piense  aun
en  establecer  algun  palomar  en  que  se  crien,  cuiden   ex—
perfmenten  estas  utilísimas  aves.

»Estahleciendo  un  palomar  militar  en  Guadalajara,  po
ejemplo,  y  habiendo  hoy  tropas  de  ingenieros  en  Zaragoza.
Barcelona,  Pamplona,  Vitoria,  Cartagena,  Córdoba y  Cádiz.

•fciles  y  de  poco  coste  serian  los  ensayos  de  este  servicio.
que  en  tiempo  de  guerra  podia  dar  resultados  tan  impor—
tan  tea.

Y  áun  prescindiendo  de  las  conveniencias  militares,  las
comunicaciones  entre  nuestros  presidios  de  África,  las  [le
las  islas  Baleares  y  Canarias,  entre  sí  y  con  la  Península  y
las  ile  otros  muchos  puntos  de  ésta  en que  no hay  telégrafo.
¿cudntas  ventajas  no  ohtendrian  con  la  aplicacion  del  ser-
vicio  de  palomas  mensajeras?»’

Sin  encarecer  ms  lo expuesto.  se comprende  fácilmente
la  ventaja  y utilidad  que  se  conseguiría  tambien  con  la  or—
ganizacion  tic un  servicio  am’tlogo por  la  marina;  lo culata
do  de  nuestras  costas,  su  configuracion,  especialmente  las
de  Ultramar;  los  numerosos  puntos  en  que  la  marina  sos
tiene  personal;  y- los  servicios  que  tanto  en  la  paz  como  en
la  guerra,  debe  prestar  éste,  lo  hacen  evidente.—R.

Fórmulas  relativas  á  la  perforacion  de  las  plan
chas  de  blindaje  de  hierro,  por  M.  Martin  de  Bret
tes.—Les  comp ter regidas. ile  las  sesiones  ile  la  Academia  da
Ciencias  de  Paris  del  14 ile  Octubre  último,  trae  un  extrae—
to  de  la  Memoria.  leicla por  M. Martin  de  Brettes,  en  dicha
Academia,  rectificando  su  fórmula  anterior  en  vista  de
los  resultados  de  las  últimas  experiencias  efectuadas;  y
dice  así:

«Tengo  presentado   la  Academia,  en  1870, una  nota  con
una  fórmila,  que  como  se ve en  el Comptesreiid-as ile la  sesiomi
del  20 de  Junio,  representaba  con  suficiente  exactitud,  en
esta  época,  los resultados  del  tiro  contra  las  planchas  de blm—
claje  de  lliermo, cuyo  espesor  entonces  no  pasaba  de22,86.
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esignando  por  R  el  radio  del  proyectil  en  centímetros.
e  el  espesor  de  la  planeha  que  se  trata  de  aftavesar;  y  T  el
número  de  toaela&tS-rnetrOS por  centímetro  cuadrado  de  la
seccion  R2  del  proyectil,  que  es  necesaria  para  que  atra
viese  i  la  plancha,  esta  fórmula  es

0,  1100 e±  0, 00010

,Pero,  despues  de  180,  el  espesor  de  las  planchas  y  el
diámetro  (le  los  proyectiles  capaces  de atravesarlas,  han  au
mentado  eonsiderale1fleflte,  y la  experiencia  ha  demostrado
que  esta  fórmula  da  para  T,  rcs.ultados  muy  elevados.  Así
en  las  experiencias  de tiro  hechas  en la  Spezia,  Italia,  contra
planchas  de  hierro  de  55 centímetros  de  espesor,  con  el  ca—
ñon  (le  100 toneladas  y  un  proyectil  de  908 kilogramos,

cuyo  diámetro  era  43c  ,2,  el  valor  de  T,  deducido  (le la  ex
periencia,  resultaba  le  5L,Q43,  mientras  que  la  fórmula  da
6,300.

»De  esto  resulta  que  la  fuerza  viva  necesaria  para  atra
vesar  una  plancha,  disminuye  cuando  e  y  1? aumentan.
He  procurado  por  consiguiente  modificar  mi  fórmula,  de
modo  que representase  los  resultados  (le la experiencia,  cua
lescjuiera  que  fuesen  e y R,  en  los  limites  de la  práctica.  La
fórmula  se  ha  caml)iado  entónces  en

(A)  2’=  (0,1100 e + 0,00010 e)  (l,l83:35—0,0l6  R)

»La  tabla  siguiente  demuestra  que  esta  fórmula  satisfa
ce  á  esta  condicion:
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ESPFi  01 1)TAMETuO
lESILT.D(».,

le  las   echa s. (le  los  lroyectiIos.
—

de  la  (6cm ula.  le  la  experiencia.

15r.  2t
22  ,80

14c ,G
20  ,4

1011,566

2
ltm,736

2.5  ,40 1’  ,3
,581

2
J    2 ,5s5

23  .40 22  .0
,904

2
:3  

30  .30 23  .1
,812

3
2  ,s95

38  ,12
5.5  ,  10

20  ,1
43  2  

,284
4  ,364
5  ,063

3   .ios
4
5  ,043

»Se  evalúa  tambien  la  potencia  perforatriz  de  un  pro
yectil  por  el  número  de  toeladas_mej’o8  2’, por  centímetio
de  su  circunferencia  2 rR.  Pero  2’  no  es más independiente
de  R  y e que 2’; porque  en  las  experien  cias  ]iechas  en  Holan
(la,  en  1877,  el proyectil  Krupp  de  Je  ,3,  con  2’,=  J3tm,000,

atravesó  siempre  fácilmente  una  plancha  de  25° ,4  de  espe
sor,  mientras  que  el  Proyectil  de  Armstrong  (le  22° ,6,  con

l3trn.33O,  lo  atravesó  difícilmente  una  sola  vez.  Eran
precisas  15’°.80O á  este  último  proyectil.  lara  que  atrave  -

sase  holgadmente  la  plancha.
»Las  medias  fuerzas  vivas  2’  y .7’’, necesarias  para  que

dos  Proyectiles  del  radio  .  y  1?’.  atraviesen  respectiva.
mente  las  planchas  de  espesor  e y e’, no  son  generalmente
proporcionales  í  estos  espesores.  Lo  son  en  los  casos  par
ticulares  siguientes,  2’ y  2” siendo  las  medias-fuerzas  vivas

por  centímetro  cuadrado:  cuando

.7”    e’

hl  cuando

21    1  ./?  —  e’
    )-—_--

»La  eleccion  de  2’ ó de  2’  lara  medir  la  potencia  pe
ratriz  de  un  proyectil  es  indiferente,  porque  estas  cantida.—
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1?
(lc  estan  ligados  p01 a  reine on  T  =  T  -—---. De oqul  re—

sulta  que  la  fórmula  que  clari  T1 es

(B)  T,  =  (0,1100  + 0,0001° e5) (1,18335 /—0,O163  R)

»La  tabla  siguiente  demuestra  cómo  está  conforme  coii
la  experiencia:

r ESPESOR        DLME1RO
cte  las  planchas.  de los  proyectiles.

15c,04         14c .6

RESULTADOS
-

li  la  fdi  u LLIa.  de  la  experiencia.

Gtm,533         Gtm,335

13  ,03222  ,86 20  ,4 13  ,l6G
13  ,000

25  ,40 11  ,3 12  ,819
15  ,800

25  ,40 22  .6 15  ,182
19  ,900

30  ,50 25  ,1 20  ,607
22  ,250

38  .12 20  ,1 21  ,834
54  ,500

55  ,Q 43  ,2 54  ,680

»Si  se  designa  por  P  el  peso  del  proyectil  en  kilogra
mos,  por  y  la  velocidad  en  metros  de  llegada  del  proyectil
sobre  la  planche,  se  tendrtn  las  dos  relaciones  siguientes:

p     y5          P     V5
(e) T  =  —-  —   T  =

irl?    2’           2irR 2y

que,  con  las  ecuaciones  (A  )  (B),  permiten  determi
nar  las  cantidades  T,  T1,  e. P  y  y,  cuando  se  den  dos  de
ellas  (e)»

Posteriortneiite,  en  el  número  22  de  Octubre  de  la  mis
ma  publicacion,  M. Martin  de  Brettes  dijo  lo siguiente:

(‘)  Pero  las  soluciones  no  serán  prácticamente  admisibles,  sino  cuando  lo
valores  encontradoS  están  en  los  limites  impueStoS  por  el  estado  actual  de  loa
progresos  de  la  faorieaeiofl  le  la  pálvoru  y  de  la  metalurgia  de  la  fundiCifliL  cløl
hierro  y  del  acero.
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«Creo  conveniente  hacer  la  observacion,  que  mis  fórmu
las  relativas  á  la  perforacion  de  las  planchas  de  blindaje  de
los  buques,  se  aplican  ezclsivamezte  á  las  que  son  de  hier
ro:  la.  planchas  de  acero  Schueider  (del  Creusot),  lo  verifi
can  de  manera  muy  distinta.  Así,  en  las  experiencias  de
tiro  verificadas  en  Italia,  con  el  caüon  de  100 toneladas.
contra  planchas  de  blindaje  de 55 centínietros  de grueso,  de
hierro  y  de  acero  Schneider,  las  primeras  con  el  almohadj—
liado  de  madera,  que  representaba  la  tablazon  del  forro  del
buque,  fueron  completamente  atravesadas  por  el  proyectil,
en  tanto  que  las  segundas  fueron  partidas  sin  que  el  pro
yectil  tocase  en  el  forro  de  madera.  Esta  propiedad  (le  las
planchas  de  acero  Schneider,  (le  consumir  totalmente  las

fuerzas  vivas  del  proyectil,  partiéndose,  ha  hecho  sean  pre
feridas  estas  por  la  cornision  (le tiro  de  la  marina  italiana,
corno  se  ve  en  su  informe  oficial.»

Modificacjon  al  trazado  de  la  boca  de  los  cañones
de  grueso  calibre  ingleses—para  facilitar la avan-car
ga  de los cañones  (le grueso  calibre,  se ha  pensado  sería  ven
tajoso  ensanchar  el  hueco  de  la  boca  media  pulgada  (13 mi
límetros),  quitando  este  grueso  (le metal  en una  longitud  de
casi  2 pulgadas  (51 milímetros).  Esta  modificacion.  llamada
beil  rnoisthing (ensanche  en  campana),  debe  ser  aplicada  á
todos  los  cañones  en  servicio  del  calibre  de  10 iiiligadas
(254  milímetros)  y  mayores  de  éste.

Se  han  enviado  obreros  para  trasformar,  segun  este  sis
tema,  los  cañones  de  los  fuertes  y  haterías.

(fe,:y,  nc (1’tillc,ic,  ErÉ ,pcfc  ?nÉ  «1  •Viry.)

Lanzamiento  de  una  nueva  corbeta  blindada  ale
mana.—La  corbeta  blindada  Baviera, que ha  sido  botada  en

Kiel,  será  armada  con  4 cañones  de 26 centímetros  y uno  de
30 centímetros.  Todas  las piezas  disparan   barbeta:  el cañon
(le  30 centímetros  se  instalará  en  la  proa,  en  una  torre  blin
dada,  descubierta  y  de  forma  ovalada;  los  cañones  de  26
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centiiñetros  en  un  gran  reducto  establecido  algo  ms  á popa
del  centro  del  bnque;  dos  de  ellos,  con  &I cañon  de  30cm,
pneden  hacer  las  punterías  de  caza,  y  los  otros  dos  las  d.c
retirada;  tambien  pueden  disparar  por  el  través.

Como  segunda  arma  ofensiva,  la  corbeta  está provista  de
un  largo  espolon,  en  forma  de  lanza,  bastante  bajo  para
atravesar  á  todos  los buques  en  sitio  sin  blindaje.  En  fin,
como  tercera  arma  ofensiva,  la  corbeta  está  provista  de todo
lo  necesario  para  lanzar  torpedos.  Dos  máqniflas  de  2  800
caballos  ponen  en  movimiento  dos hélices.  La dotacion  será
(le  317 hombres.

(Recite  de «‘(illeile.  Letucto  del  Deutsche  JJeeez-Zeitifl9.)

Salvamento  del  uGroSSerKurfürSt»  .—  Segun  nno
uota  comunicada  de  Lóndres  á  la  Gctcette de Magdeboz&?9, el
contrato  con  3’l. Lenncr,  propietario  de  las  embarcaciones
escafandras  para  poner  á  flote  el  hnque  acorazado  Grosser—
Kurfiirst,  ha  sido cerrado  bajo  las condiciones  siguientes:  el
contratista  se  compromete  á  hacer  este  salvamento—con
su  propio  persoial  y  material,_mediaiite  la  suma  de 40.000
libras  esterlinas;  sin  embargo,  esta  suma  no  será  pagada
sino  en  el  caso  de  conseguir  un  resultado  completo  en  la
faena  emprendida.  El  salvamento  debe  ser  hecho  en  un  in
tervalo  de tiempo  fijado  que  espira  en  otoño  de 1879, y de  tal
suerte  que  sca  posible  conducir  el  buque  acorazado,  pnesto
á  flote,  á  un  puerto  aleman.  Las  partes  contratantes  con
vienen  en  dirigirse  á los tribunales  alemanes  en  los  casos
de  litigio  que  se presenten.

(Jfouiteu  cte lufi  otee.)

Aguja  náutica  de  Niclcel.—En  la  sesión  del  28 de  Oc
tubre  de  1878,  de  la  Academia  de  Ciencias  de  Paris,  se  ha
hecho  presente  que  31. J.  \,Tarton,  de Filadelfia,  ha  dirigido
á  la  Academia  por  condncto  de  M. Daubrée,  una  aguja  náu
tica  de  plauchuela  de  Nickel,  construida  casi  segnn  el  mo
delo  de  sir  William  Thompson.  Cuatro  agnjas  idénticas  han
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sido  colocadas  en  los  cruceros  rusos;  el  autor  desearia  que
esta  aguja  fuese  ensayada  en  un  buque  de  la  marina  fran—
cesa.  Para  ser  comparada  con  las  agujas  de  planchuela  de
acero.  De su  informe  han  quedado  comisionados  MM. Dau
brée-Becquerel  yMouchez.

(Comp/es  Z?ed  de /1  COdelfe  de, Se/e,a’ies.)

Lanzamiento  de  una  corbeta  acorazada  alema
na.—La  nueva  corbeta  acorazada  alemana  Wm&rtemerg,
construida  en  los  astilleros  de  la  compañía  de  máquinas
T7alcaio, de  Stettin,  ha  sido  botada  al  agua  el  9 deNoviem
bre  eii  este  puerto.  El  ministro  de  Marina  Stosch,  acompa
ñado  del  almirante  Henck  y  de  varios  oficiales  superiores
(tel  estado  mayor  de  la  Ai’mada.  así  como  los  individuos  de
la  embajada  china,  que  fueron  expresamente  de  Berlin,  y
otras  autoridades  civiles  y  militares.  Desde el  estrado  levan
tado  cerca  del  espolon  del  Wurtev6ery,  el  ministro  Stoscli
bautizó  la  corbeta  pronunciando  las  palabras  siguientes:

«S.  M. el  Emperador  ha  determinado  que  este  buque  se
llamará  Wurtefllera,  de  la  misma  manera  que  las  corbetas
anteriormente  construidas  en  Stettin  y  en  Kiel.  han  recibido
los  nombres  de  Sajoaia y  de  Baviera. La  nueva  corbeta  no
se  destina  i  grandes  viajes  sino  á  defender  nuestro  litoral,
de  ello  estaremos  satisfechos.  El  país  de  Wurtemherg  no ha
producido  solamente  más  de  un  valiente  campeon  sobre  los
campos  de  batalla;  él nos  ha  dado  tambien  hombres  de cien
cia  esclarecidos.  En  nombre  cTe S.  M. el’Emperador.  bautizo
aquí  este  buque  con  el  nombre  de  Wurtemberg.>

Rompió  la  hotellade  Champagne  contra  la punta  del es

polon,  yel  director  de  la  compañía  Vulcaiio M. Haaek.  dió
la  señal,  y  el  buque  se  deslizó  lentamente  en  el  agua  á  los
aplausos  de  los  espectadores.

(iI,m/teur  de lo.1?oUe.)

Creacjon  de  una  Milicia  voluntaria  de  la  Ar
mada  rusa.—EI  Diario Oficial (Tel Gobierno  ruso  ha  PU—
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blicado  el  reglamento  siguiente,  relativo  á la milicia  volmL

turia  de  la  Armada,  y  que  ha  sido  aprobado  por  S.  M.  el
Emperador  el  30 de  Nayo  de  l88.

1.0  La  Milicia  voluntaria  de  la  Armada  se  crea  con  ob
jeto  de  aumentar  en  tiempo  de  g1erra  las  fuerzas  navaIe
activas  con  buques  que  tienen  sus  comandantes  y  tripula
ciones.

2.’  La  Milicia  voluntaria  de  la  Armada  se  compone  (li
hombres  de  constitucion  sana,  pertenecientes  á todas  las  cia
ses;  entran  voluntariamente  en  las  condiciones  siguientes:

30  Todos  los  que  deseen  formar  parte  de  la  Milicia  ‘ro—

luntaria  de  la  Armada  lo  manifestarán  al  Ministerio  de  Ma
rina.

4•0  Todo  voluntario  ó tripulacion  que  se  presenten  oii

puestos  á  disposicion  del  Ministerio  de  Marina.
5.°  Los  propietarios  de  buques  ó  las  sociedades  que

quieran  ceder  sus  buques  para  aumentar  las  fuerzas  navales
de  guerra,  lo manifiestan  al Ministerio  de Marina  y exponeií
las  condiciones  cine ponen  en  esta  cesion.

6.’  Si  el  departamento  de  marina  encuentra  los  buques
buenos  para  el  servicio  y consiente  á  las  condiciones  expues

tas  por  sus  propietarios,  estos  buques  serán  inscritos  en  los
registros  de  los  buques  de  guerra.

.°  Los  milicianos  de  la  Armada,  desde  el  primer  dia  de

su  entrada  en  el  servicio,  serán  inscritos  en  los registros  de
las  tripulaciones  activas  de  los buques  de  guerra.

8.°  Los  milicianos  que  son  reconocidos  aptos  para  el ser
vicio  de  mar  tienen  derecho:  los  capitanes  al  grado  de cap i
tan  de  corbeta;  sus  pilotos  al  de  teniente.

9.°  Todo  el  tiempo  de  servicio,  bajo  la  bandera  de  guel’
ra,  de  los capitanes,  sus  pilotos  y las  tripulaciones  de  la mi
licia  voluntaria  de  la  Armada,  les  será  contado  corno  servi
cio  militar  activo,  y para  las  recompensas  gozan  de los mis
mos  derechos  que  los  marinos  de  la  Armada  de  guerra.

10.  Todos  los  milicianos  voluntarios  de  la  Armada  están
sometidos  á  los  reglamentos  marítimos  y   todas  las  leyes
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existentes  P°  el  servicio  á  bordo  (le  los  buques  de  la  Ar
mada  de  guerra.

11.  En  caso  de  heridas.los  voluntarios  de  la  Armada  go
zan  de  los  mismos  derechos  que  los  marinos  de  la  Armado
de  guerra.

12.  El  ministro  de  Maiina  se  encarga  de  tomar,  confor
me  á  este  reglamento,  las  disposiciones  para  la  organiza—
cion  de  la  milicia  voluntaria  de  la  Armada.

(D/eio  de Vt’  Pe1eslu’,go,  21) de  Junio  (2 Julio  de  lS8

Proyectiles  de  acero  y  de  hierro  endurecido  y
el  cañon  « Armstrong»  ( ).—Insertamos  á  contin  uncion
algunos  ás  detalles  acerca  de  los  resultados  obtenidos  con
el  caflon  de  Armstvovg,  de  6”, hahiéndose  recogido  los iro
yectiles  disparados  por  esta  pieza,  con  el  fin  de  hacer  en

ellos  estudios  comparativos  sobre  su  estado  ilespues  de  clic
car  contra  las  corazas.

Los  primeros  disparos  efectuados  con  el  cañon  Árms—
trong.  de  6”,  con  objeto  de  obtener  velocidad,  se  lucieron
con  proyectiles  de  ‘70 y  64  libras,  obteniendo  velocidades
iniciales  respectivamente  de  2000’ y 2070’  por  segundo.  En
la  primera  prueba  se  empleó  una  granada  de  acero  de  WIiif
vort/i,  de 80 libras,  la  cual  disparada  con carga  (le 33 libras
contra  una  planclia  sin  almohadillado  de  10’,  la  l)e1fouó de
parte  á  parte,  enterrándose  casi  intacta  en  la  arena  por  la
parte  posterior  de  aquella.  En  la  fig.  1 del  grabado  interca
lado  que  representa  estos  proyectiles,  se  ve  que  no  se  ha
desfigurado  en  su  forma  general,  permaneciendo  adherido
el  platillo  de  expansion  al  culote  de  la  granada.  cuya  punta
se  remetió  ligeramente.

La  penetracion  completa  correspondiente  á  este  proyec
til,  tomada  en  consideracion  la  velocidad  de  1972’ por  se—
gundo,  fné  de  8’ 61  calculada  segun  la  fórmula  oficial,  lo

(‘)  Del  Enoioeer  del  1°  de  Noviemir,.
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Punta de hierro endurecido de proyectil
Paliíser despues de haber penetra d011,3

en una plancha de 12ae espesor.

Proyectil Whitwordi de 9”despues de haber    Proyectil WiJon despucs de haber
pe.etrado dosveces en planchas de12de espesor.  penerado en una plancha.   ¡

Ff1.

Proyectil  Wliitworft de 6despuos de haber
penetrado en una plancha de id de eop000r.
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cual  es  un  resultado  excelente  respecto  á haberse  efectuado
10”  de  penetraCiOfl  con  potencia  sobrante  para  más.

Los  siguientes  disparos  se  verificaron  con  proyectiles
endurecidos  (del peso  anterior,  de80  libras),  con  carga  de
6  libras  de  pólvora.  La  velocidad  marcada  fué  de  1919’, y
el  blando  consistia  cii una  plancha  de  12” sin  almohadillado.
El  proyectil  penetró  bastante,  rompiéndose,  rebotan  do  su
cabeza  de  la  plancha,  que  con  lo  restante  del  cuerpo  (le
aquel,  quedó  intacto,  excepciofl  hecha  de  algunas  fendas
(véase  flg.  II).

La  penetracion  comprobada  fué  de  11,”3.
El  espesor  apreciado  correspondiente  á  la  penetraciolu

total  con  la  citada  velocidad  fué  de  1(Y’,4  con  arreglo  á  la
fórmula  oficial;  por  consiguiente,  la  penetracion  anterior  ex
cedió  en  mucho  á  la  calculada,  teniendo  en  cuenta  que  fué
un  caso  de  penetracion  parcial  en  una  plancha  respaldada

por  1”  de  espesor  en  el  punto  penetrado.
Sin  fijar  conclusiones  terminantes,  parece,  sin  embargo,

que  los  proyectiles  de  6”  endurecidos  han  dado  excelentes
resultados,  aunque  empleados  en  condiciones  más  desfavo
rabies  que  en  las  efectuadas  por  el  proyectil  del  cafion  de
80  toneladas  que  se  abrió  paso  á  través  de  capas  sucesivas
de  blindaje,  al  paso  que  el  proyectil  de  6”  ya  citado  se dis—
paró  contra  una  plancha  sólida,  de  espesor  suficiente  para

rechazarlo.  Esta  resistencia  y  tenacidad  del  metal  endureci
do  se  presta  á  condiciones  de  más  entidad,  dignas  de  to—
marse  en  cuenta  con  relacion  al  proyectil  de  acero.

El  primero  resiste  el  choque  con  notable  rigidez,  mien
tras  que  en  el  último  sólo se  remete  algo  su  punta,  conser
vando  su  forma  casi  perfecta,  sin  advertirse  la  más  ligera
feuda.

La  fig.  iii,  representa  un  proyectil  de  Whitvorth
disparado  dus  -veces  y  que  por  las  mismas  dos  veces
ha  penetrado  una  placa  de  12”.  Segun  se  ve,  la  punta  de
acero  se  remetió  ligeramente,  al  paso  que  las  de  hierro  en
durecido  no  se  achataron  en  manera  alguna.  Estos  resulta-
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(los  parecen  indicar  que  Mr.  Wilson  estaba  en  lo  cierto  al

insistir  en  la  colocacion  de  una  punta  de  hierro  endurecido
en  el  proyectil  de  acero,  operacion  que  ofrece  grandes  difi
(mitades  en  la  práctica.  En  la  fig.  IV se  ve  la  representa—
eion  de  un  proyectil  Wilson  despuntado  en  su  parte  de
hierro  endurecido  y  separado  del  cuerpo  restante  de  acero
del  mismo  al  efectuar  su  impulsion.  Somos  de  opinion  que,
si  la  unjan  pudiera  efectuarse,  sería  preferible  dar  mayores
dimensiones   la  punta  de  hierro  endurecido,  en  atencion

 que  un  proyectil  con  esta  clase  de  cabeza  está  menos  ex

puesto  i  romperse  que  uno  rematado  en  punta  semejante  t
un  dedal,  susceptible  de  hacerse  pedazos  si la  union  ó jun
ta  no  está  perfectamente  hecha.  Al propio  tiempo,  y hacien
do  estricta  justicia   Mr.  Wilson,  debe  reconocerse  que  el
proyectil  cTe su  sistema  es  el  único  que  hemos  visto  sufrir
las  modificaciones  expuestas.—R.

Sobre  la  utilidad  del  blindaje.—  Ocupándose  el 12oii
del  2 de Noviembre último  de  los  resultados  notables  obte—
nidos  recientemente  contra  las  corazas,  por  el caflon  Arms
¿rozq de 6”, publica  el siguiente  extracto  en  defensa  de  aque
llas,  que  dice  así:  «Segun  la opinion  de  personas  competen
tes  en  tau  importante  asunto,  no  ha  llegado  aun  el  dia  en
que  se  proclame  la  inutilidad  de  la  coraza  por  la  sencilla  ra
zon  ue  sigue:—Los  buques  no  se destruyen  porlos  proyec-.
files  que  atraviesan  sus  costados.  Antes  de  estar  en  uso  lo
cañones  bomberos,  los  buques  no  acorazados  se  disparaban
recíprocamente  proyectiles  durante  períodos  largos,  y conti

nuaban  en  sus  uestos  de combate  á  no estar  averiados  á flor
(le  agua.  LapoteGicier incexdúlri& de  las  bombas  era  el  ele
mento  Constitutivo  de riesgo  contra  los  buques  de  madera  y
fué  la  que  indudablemente  los destruyó  en iSicope y  en  otros
combates  navales.  En  el  supuesto,  pues,  (le  que  la  coraza
ofrece  suficiente  resistencia  á la  entrada  de las  bombas  para
causar  su  expiosion  antes  de que  la  llamarada  de  fas mismas
pueda  penetrar  en  la  madera,  atravesando  el  blindaje,  los



NOTICIAS VARIAS.               129

acorazados,  no obstañte  tener  sus costados perforados, están
protegidos  contra  los efectos  explosivos  é  incendiarios  de
los  proyectiles,  y aunque  el cañon empleado fuera  de  muy
grueso  calibre,  y lograra  perforar  la coraza por medio de su
proyectil,  el efecto de éste sería  meramente  el  de una  bala
fria.  En suma,  al propio tiempo que se desea hacer  cumplida
justicia  al  éxito  del cañon de á  6”, no puede  admitirse  que
afecte  radicalmente  la cuestion del blindaje.  La potencia del
cañon  estriba  principalmente  en la  gran  velocidad que  im
prime  á un  proyectil  de  reducido  calibre,  y  como aquella
sólo  puede mantenerse  en  coitos alcances,  claro  es  que  su
esfera  de accion  es  limitada.  Á ser exactos lbs argumentos
en  favor de la  citada pieza,  son  aplicables  principalmente
en  lo que  se refiere  al taladro  de corazas de  hierro  forjado,
de  acro  poco  tenaz  y  ae  corazas  del  sistema  compound,
que  tieneiiprobabilidades  de reemplazar  á las planchas  muy
gruesas  de hierro forjado; peio si fuera posible asegurar  que
el  cañon  de que  se trata  pudiera  siempre  causar  el  mismo
efecto  que  ha mostrado  bajo  las circunstancias  más  favora
bles,  no por esto perdería  la  coraza su  importancia,  respec.
to  á qué  los acorazados áun  perforados,  están en tésis gene
ral,  resguardados  de incendios y por consiguiente  del riesgo
más  formidable que  amenaza á los buques en  combate.»

R.

Trabajos  hidrográficos  por  la  marina  real  ingle
sa.—Traducimos  del Mo’iiteur de Z& Flotte del 13 de Octu
bre  lo que  sigue,  reproducido  del eog’raphica  Mczgazize.—
«Es  un  motivo verdadero  de satisfaccion  ver  que  las  cam
pañas  hidrográficas  y  cémisiones  científicas,  que figuran
entre  los  servicios  más  importantes  desempeñados por  la
marina  real  inglesa,  excitan  en la  actualidad  un interés en
nuestrb  país,  que parecia  haber  cedido desde hace  aÍguno
años.

»En  efecto:  la  comision  hidrográfica  de las costas del
Japon,  á bordo del Sylvia,  está  hábilmente  dirigida  por  el

TOMO  FV.
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çmmander  Pelharn,  uno de los principales  exploradores r
ticos;  el Nassn&, mandado  por el  capital1 K.  II.  Napier,  en
cuyo  buque  está  embarcado  el  teniente  Pirie,  quien  ha
hecho,  las  dos  campaflasde  la  Pandora  al  p010 Norte,  e
halla  sobre  las  costas  de  China; y el  Fnvi,  al  mando  del
capitan  Whartin,  se ocupa  en  trabajos  hidrográficos  sobre
la  costa  oriental  de Africa.  Sir  Georges Nares,  el  antiguo
jefe-de  la  expedicion ártica  emprendida  en  185-l876  por  el
A  lert y el  Discovery, acaba  de  salir  de  Portsmoutli,  en  el
primero  de estos buques,  que  hahia  repuesto su armamento
en  Agosto último,  con el fin de  dirigir  los  trabajos  hidro
gráficos  del estrecho  de  Magallanes,  y del  Océano Pacifico
meridional.»

-  El  viaje  del Alert  durará  tres  años.  Las direcciones  bri
tánicas  de  hidrografía  y medicina  han  dado  las  más  am
plias  instrucciones  á la  expedicion,  formando  parte  de  ella
oficiales,  todos hidrógrafos,  instruidos  y de experiencia.

Segun  dejamos  dicho,  Sir Georges  Nares dará  principio
á  sus  trabajos.  completando  los  hidrográficos  del  estrecho
de  Magallanes, despues  el  A lert  recorrerá  el  Océano Pací
fico  meridional,  con  objeto de  encontrar  los  islotes  aisla
dos,  cuya  topografía  no está  aún  bien  fijada,  en particular
la  que  se  refiere  á los  corales  é islotes  situados  al Este  del
Archipiélago  de la Sociedad entre  los 135° y 149°.

Se  studiará  asimismo  los  cambios  sobrevenidos  en  la
profundidad  del Océano, á  consecuencia  de  las  erupciones
volcánicas  de la  costa  de  las  islas  Fidji,  existentes  en  la
Polynesia.  -

Desde  Fidji,  el  Alert  se  dirigirá  al  puerto  de  Sydney,
pasando  despues  por el extrecho  de Torres,  á la costa  occi—
dental  de  Australia,  á  Geographe  Bay  y  puerto  de  King
George,  en el  que terminarán  las  sondas, y  la escuadra  -in
glesa  emprenderá  su viaje  de vuelta  directamente   Ports—
mouth  por el canal  (le Suez.—R.
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Buque  torpedo  ().—Por  órden  del.  Almirantazgo  111-
se  construyen  actualmente  en  los astilleros  de los se

Llores  Yarrow  y  Cóiflpañía, un  bote  torpedo  de  grandes
dimensiones,  cuya marcha  se calcula  en 21 millas  por hora,
y  que  ha de ofrecer  la particularidad  de carecer  de chime
neas,  con el  objeto  de ser  ménos  visible.  Si  esta  supresion
no  influye  en su  andar,  se considera  una  mejora  importan
te,  respecto  que las llamas y  las chispas que  salen  por las

-chimeneas  de estas embarcaciones  pequeñas  denuncian  sus
posiciones   larga  distancia.—R.

ApreciaciOn  de  las  distancias  de  los  objetos  que
se  quieran  batir  en  la  mar.—Un  corresponsal  del Irot
escribe   este  periódico  lo  siguiente,  que  reproducimos
•extrctado:—cEstand0  para  llegar  t  Inglaterra  el  buque
de  S. M. B.  S/u&h, se llama  respetuosarnete  la  atencion  de
la  superioridad  para  que por  un  comité especial se dilucide
una  cuestion  tan  importante  como  indica  el  epígrafe  del
presente  suelto  y  sobre  la  que,  por  quien  corresponda  y
perteneciente  al citado buque,  se puede  arrojar  alguna  luz.
En  efecto, la  circunstancia  de que  éste  y el  Amethyst  ha—

•  yan  disparado durante  dos horas y média 431 proyectiles con
•tra  l  acorazado peruano  Huascai,  Con  tan  poco efecto  re—
lativamente,  es  un  hecho  que  implica  serias  reflexiones:
siendo  innegable  que, considerado el asunto  bajo  un  punto
‘le  :vista  facultativo  y pertinente  á la  ciencia  del  artillero,
[a  falta  de mejores  resultados  fué  debido  á las  dificultades
experimentadas  en la buena  apreciacion  de las  distancias.
La  aplicacion  del  vapor  á  la  guerra  marítima  ha  creado

•  obstáculos  que  deben ser  atacados  con pleno conocimientO
•  y  con el  fin de  que  los  beneficios que  han  de  ge’minar  de

los  buques  y  artilleríá  modernos  sean  tangibles,  se  debe
proceder  á estudiar  cuanto  antes  una  de  las  materias  más
interesantes  enlazadas con la  armada.»—H.

()  Del Ireii tiel  O Diiernbre.
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Colisiones  en  la  mar—En  el  Nzuticsl  M€igaziize de
Noviembre,  un  suscritor  facultativo  inserta  un  remitido  re
ferente  á los medios  preventivos,  que  á  su juicio  pudieran
emplearse,  para  evitar  las colisiones en la  mar,  los que  so
mete  á la  consideracion  del editor  de la  citada publicacion;
consisten  aquellos  en una  sencilla  combinacion  de  señales
de  dos colores durante  el  dia,  y en la  ocultacion  de  las lu—
ces  de situacion  durante  la  noche.

Seluzles de dia.—Para  hacer estas  se  emplearán  una  ban-
dera  roja  y un  gallardete  verde de 6’ de  largo,  que  indica—
rán  respectivamente,  el color rojo  babor y el verde  estribor;
esta  bandera  y  gallardete  se  envergarán  en  astas  mane
jables,  de unos  10’ de largo  y  se  colocarán  á  ambos  lados
del  puente  ó  escalas  del  oficial  de  guardia,  en  huecos
hechos  al  efecto; la  bandera  roja  á  babor y  el  gallardete  á
estribor.

Supóngase  ahora  que  dos vapores A  y E,  naveguen  de
vuelta  encontrada  ó el uno  por el  través ó mura  del otro; A
ve  á E  que  demora,  por  ejemplo,  por  su  mura  de  estribor;
por  consiguiente  A  debe gobernar  sobre  babor: pero supdn
gase  que se decide á poner  su caña á babor para  pasar  por la
popa  de E;  en este caso iza su  bandera  roja  á babor que man
tiene  izada mientras  tenga  su caña  á dicha  banda  de babor.

Si  A  prefiriere  gobernar  sobre  babor, entonces  iza ó agi
ta  el gallardete  verde  en el  costado de estribor, con  cuya sé
ñal  indica  la  banda  sobre  la  que  va  á  gobernar.  Si  se
desea  continuar  navegando  al misiio  rumbo,  no se hará  se
ñal  alguna.  Al  observar  esta  regla  II quedará  impuesto  de
la  maniobra  practicada  ó que  ha  de practicar  A,  lo que  E
indicará  repitiendo  el  color  correspondiente,  como inteli
gencia  á  la  señal  hecha  por  A.

Por  regla  general,  en los  casos  de aproximacion  de dos
buques  en que  sea necesario  gobernar  sobre  baadas opues
tas,  deben  aquellos  izar  sus señales  distintivas  ya  citadas.
Si  estas dejaran  de hacerse por descuido ú otra  causa,  no al
terarian  en  modo  alguno  las  reglas  establecidas.  El  autor
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expone  que á  veces navegando  en vaporéS por  angosturas,
en  las  que  bordeaban  buques  de  vela,  ha  experimentado
mucha  dificultad  en hacer  comprender  á  aquellos por  qué
banda  iba  á pasar;  cita  el  caso, al  ir uno  de ellos  ciñendo
mura  babor, de que  fué  forzoso á ambos efectuar  movimien
tos  innecesarios  para  no  chocar,  que  se hubieran  evitado, si
se  hubieran  hecho á su tiempo las señales oportunas,  respec
to   que  cada uno  hubiera  maniobrado  de manera  á  pasar
franco  del otro,  sin perder  camino.

8eiales  de noche.—Para la  ejecucion  de las de noche,  se
propone  el uso de una  pantalla  que  colocada delante  de las
luces  de  situaciOn  esté  dispuesta  de  manera  que  pueda
.ocultarlas  instantáneamente  á  voluntad  del  oficial  de
guardia.

Supóngase  el  caso  anterior  de  los  dos  vapores A  y B,
que  navegan  en direcciones  opuestas,  demorando B  por la
mura  de estribor  de A  y que á A  le  corresponda  maniobrar;
para  esto y para  dar  á  entender  que  su  intencion  es  pasar
por  el costado de babor  de B, pone  su caña á babor  y oculta
simultáneamente  su luz  de estribor, que permanecerá  invi
sible  hasta  estar  su luz  roja visible para  B; ó bien  si A,  te
niendo  á B por  su  mura  de babor,  quiere  maniobrar,  con
traviniendo  las reglas  vigentes  de la  derrota  (),  pondrá  su
caña  á  estribor  y ocultará  su luz de babor;  de  manera  que
siempre  que  se desea  hacer  ver  la  luz opuesta  se  oculta la
que  está visible,  hasta  cue se vea la  opuesta  ó que  ya fran
queado  se ponga  el timon  á la  vi a.

Si  estas reglas  sencillas  hubieran  estado en vigor,  en el
reciente  desastre  del  Tdesis,  de  triste  recordacion,  el
Bivll  Cas tie, al intentar  ceder  su costado de babor  al .Pri%
¿xss A lice, hubiera  ocultado su luz de estribor, con cuya ma
niobra  no hubiera  habido  duda ni  excusa  en justificacion  de
haber  gobernado  el Pri%cesS Alice  sobre babor. Las colisio

Es  de creer  en  la  compreusion  de  la  jurisdicciOn  in1esa.
.  de  la  JI.)
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ne  ocurren  las más  de  las veces porque  un  btíque,  supon
gamos  sea  A,  no puede hacerse  cargo  cómo intenta  manio
brar  B.

En  cuanto  al  uso de los pitos lo  considera  el autor  poco
eficaz  cuando hay  más de dos vapores próximos, por la  con
fusion  que  resulta  en los sonidos.

Es  posible,  en  conclusion, que  durante  la  noche  la  in
terposicion  de  un  objeto  entre  los  dos  vapores A  y R pu
diera  ocultar  las luces, pero la  oscuridad  resultante  seria  de.
algunos  segundos  110 más;  y  en cuanto  á las señales  de dia
no  hay  obstáculo que  pueda impedirlaS._R.

Artillado  de  los  botes  de  vapor  (*).__Los botes  de’
vapor  que  han  sido  Construidos  por  contrata  y  que  han  de
ser  entregados  en  el  arsenal  de  Portsmoutli  (Inglaterra).
estarán  artillados  con el caflon NordeQljfeZt, que  ha dado me
jores  resultados  que  otros  experimentados  anteriormente.
La  pieza estará  montada  sobre un  macizo ó almohada  colo
cada  en las aniuras  con el fin de que  los fuegos se efectúen,
en  un  arco de tiro de bastante  extension_i.

Cohetes  de  guerra  (*).—El  Gobierno de  la  India  in
glesa,  reconociendo la  importancia  de los cohetes  degüer
ra  en las  operacipues de la campaña  contra  el Afghanistan,
ha  hecho pedidos de cohetes  mayores y de más  potencia que
los  1.suales  al  departamento  del  laboratorio  Real,  en  cuyo
establecimiento  se fabrican  al  efecto,  con arreglo  al modelo
llamado  de 6”,  el de mayor  tamaño  empleado en  el ejército
inglés.  Segun  indica  el nombre, este cohete  tiene  6” de diá
metro  por 4’  de largo;  su  carga  explosiva., conforme á los
adelantos  del din,  será de pólvora de algodon y ocupárá una
tercera  parte  cte la  envuelta,  en  cuyas  dos  restantes  esfaiá
colocada  la  materia  explosiva. En la  cabeza  llevará  un

(‘)  Del  I,’o;,.

(“)  Del  ¡roe.
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fuerzo  recientemente  experimentado,  y  es probable se le dé
fuego  por una  espoleta de tiempo. A semejanza  de todos los
cohetes  de guerra  en  uso  actualmente,  no  llevaré  rabizas,
efectuándoSe  el movimiento  de  rotacion  por  medio del  es
cape  de los  gases y  el disparo  en la  forma usual.  Se hartn
pruebas  experimentales  con  20 de  los  expresados  cohetes,
remitiéndose  100 t  la  mayor  brevedad  con  destino  al  ejér
cito  del Noroeste de la  India.—R.

Torpedos.—  Tomamos  del  Iro  el  siguiente  informe
extractado  del  capitan  Bresse,  comandante  de  la  estacion
naval  dé  torpedós  de la  marina  de los  EsadOs-Uflid0s.  Se
han  efectuado  durante  el  añQ  18’7 c 18  algunas  investiga
cones  prtcticas,  relativas   las aplicaciones  del alumbrado
eléctrico  para  la  defensa  contra  los torpedos,   los  medios
empleados  para  franquearSe  de ellos,  y  los  experimentos
con  las  contraminas:  no  habiendó  ocurrido  nada  notable
con  referencia  t  los torpedos  en el año  próximo termiflar,
durante  el cual, y  no obstante  la  guerra  de Oriente,  los ele
mentos  ofensivos desplegados  han: sido de escasa  entidad.
El  cañon  rewolver .Hotchhiss,  cuya  fabricaCion  se  dispuso
hace  dos años por el Bwte&2&, ha  siclo recibido.  Las ventajas
4e:este  cañen  consisten  en que  la vez que dispara  un  pro
yectil  de,é  libra  con  gian  vélociclad,  se  apunta  desde  el
hombro,  .de manera  que ademis  de ser  una  verdadera  pieza
de  campaña,  tiene  la propiedad  de dispararse  con igual  cer
teza  y  mayor  rapidez  que  ua  arma  portatil.  Tiéne  cinto
cañones,  siendo  su peso total  de 440 libras;  puede disparar
50  tiros  por minuto  y apuntando  con cuidado  de 30  40: su
proyectil  penetra  t  1 000 varas  en cualquiera  de  los  botes-
torpedos  modernos  de  los del tipo  del  ThoriyCrO!t,  y  des-
pues  de perforar  ls  fragmentos  de las  planchas,  conserva
suficiente  potencia para penetrar  en los mamparos  estancos.
Se  puede contar por  tanto  con esta  arma  singularmente  de
fensiva,  para  rechazar  los  ataques  de los botes—torpedos vi
sibles,  los que se  guardarian  de acercarse,   no ser de noche
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ó  con niebla,  á ménos de 1 000 varas,  á  un  buque  provisto
de  los citados cañones Hotc/i/iss.  Es  de  creer  tambien  que
serian  empleados  muy  eficazmente en hacer  fuego á la por
ten  a y á  los sirvientes  de las baterías  á barbeta.  En vista  de
lo  expuesto,  el jefe del Burew  recomienda la adquisicjon  de
cierto  número  de estos cañones  para  fines  experimentales.
El  capitan  Ericsson  efectuó  la  prueba  del Destroye9’ (véase
pág.  674, tomo  III,  cuaderno  6.°) en el rio H?edsoa, que se—
gun  manifestó un  individuo  de su dotacion,  anduvo á razon
de  25,6 millas  por hora.—R,

El  cañon  mayor  del  mundo  ().—Tal  es el  calibre  de
40  centímetros  6 sean  16”.  cuya  fabricacion  ha  terminado
recientemente  Herr Krupp. Esta  pieza, que excede en peso y
calibre  á todas las  de procedencia  continental,  pesa próxi—
mamente  ‘70 toneladas,  siendo  su  largo  33’ y su  carga  de
35,2 libras  de pólvora prismática,  con la  cual  ha  disparado
u12 proyectil  de acero  de  1 606 libras  de peso.  La velocidad
inicial  de estas fué de 457 varas  por segundo;  calculándose
que,  á  cortas  distancias  y á 2000 varas,  desarrollará una  po
tencia  de penetracion  capaz de perforar  28” y 21” respecti
vamente.  Segun  las comparaciones  hechas,  parece resultar
que  habiéndose  aumentado  el peso del caüon  en  un  tercio.
su  potencia  de penetracjon  sólo se ha  elevado en  un  sexto.

El  teléfono.—...Se dice que  el profesor Beli ha  descubier
to  un  método pai’a aislar  los alambres,  en  conexion con  el
teléfono;  de manera  que las vibraciones  extrañas  no  hacen.
efecto  sobre el  disco del receptor..__R

Luz  eléctrica.—En  la factoría de Mr. Krupp,  establecida
en  Essen, Prusia  Rhiniana,  se  ha ensayado  una  luz  eléctri
ca  con  muy  satisfactorios  resultados.  Dicho  seÑor ha  ob—

()  Del 1o,,,
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tenido  privilegio  de invencion  para  la lámpara ó sea ,qwk
dor  que se emplea; la regularidad  de la corriente se mantiene
por  medio de una  especie de esfera que  gira  en un recipien
te  lleno  de mercurio.  Los carbones  están  colocados en posi
cion  vertical,  uno  sobre  otro.—R.

La  edad  de  acero  (*).—Las disposiciones dictadas  por
el  Almirantazgo inglés  dando  la preferencia  al  acero sobre
el  hierro  en las construcciones  navales, han  ocasionado una
baja  notable en  el empleo del citado  metal  en  las mismas,
sustituyéndose  por  el  acero  en  muchas  de sus anteriores
aplicaciones;  en efecto, las lanchas-torpedos son de este me
tal,  y el buque  de guerra  del porvenir  lleva  trazas de estar
blindado  de acero en vez de hierro.

Esta  sustitucion  afécta  tambien  á  los  propulsores  de
hierro  que  en los espléndidos  vapores de la línea  Cunard y
otras,  pertenecen  al pasado.  El Gallia,  que  es  el  vapor  de
más  porte  de  la  expresada  línea,  botado al  agua  el  12 de
Ncviembre  último,  está provisto  de un propulsor  eón cuatro
alas  de,acero, las mayores  en su  clase construidas  hasta  la
fecha,  pesando  cada una  3 302 kilogramos.

En  otras  atenciones,  tales  como planchas  para  calderas,
material  de puentes  y construcóiones de casas,  se efectÚa la
misma  invasion  del acero,  cuya demanda aumenta  notable
mente  en los mercados.—Il.

Reforma  de  caionéS  °(**)._E1 presupuesto  de la  re
forma  proyectada  en los cafionés de 40 libras  de  carga  por
la  culata,  que  ha de efectuarse  en el arsenal  de Woolwich.
consistente  en recalentar  y dar vuelta  al zuncho del muñon.
ascenderá  á unas  30 libras  esterlinas por cañon,  incluyendo
la  nueva  colocación de álzas y demás accesorios; el grano  de
la  pieza quedará  rasante,  evitndose.  las  dificultades  de la

(  Del Eeginer.
()  Del Loe.
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mnipulacion,  experimentadas  al  extraer aquel  de su alja
miento.  El  citado  cañon  experimental,  que  ha  sufrido  la
trasformacion  enunciada,  sigue  aun  en  el periodo de  prue
ba.—R.

Cañones  de  100  toneladas.—Parece  que  el  Gobierno
francés  ha  dispuesto  se fabriquen  en el Creuzot, ocho caño
nes,  iguales  á  los fundidos  recientemente  en  Italia,  desti
nados  los primeros  á artillar  á  los acorazados guarda-costa
que  estáu  en construccinn.—fl.

Cañones  Gatling.—-Se  dice  que  el  Gobierno  ruso  ha
hecho  un  pedido  crecido de cañones  de este  sistema  á  una
casa  extranjera,  de los cuales  cincuenta  del modelo PaIm—
kranz  reformado,  están  (lestinados  á  la  escuadra  del mar
Negro  y veinte  para  los  buques  cruceros,  actualmente  en
construccjon  en América.—R,..

Experimentos  contra  torpedos  ().—Se  han  practi
cado;  en  Portsmouth,  con  el fin de conocer  el efecto de un
próyectil,  al  chocar contra  la  recámara  de  aire  del torpedo
Whitéliead.  Los primeros,  disparos  fueron  efectuados  con
un  rifle, limitándose l  daño á ligeras hendiduras  efectuadas
en  el torpedo; poco más  deterioro .produjo el  caflon Gatling
que  se  disparó  á  100 y  200 varas;  sin  embargo,  colocado
este  á distancia  de punta  en blanco,  el  proyectil  disparado
penetró  en la  recámara  dando salida al aire libremente,  que
estaba  comprimido  á razon de  1 000 libras por pulgada  cua—
drada.—R.

Los  cañones  ingleses  de  80  toneladas.—  Se ha  dis
puesto  que  en las operaciones  de fabricacion  que  se  llevan
á  cabo  en Portsmouth,  en  los referidos  cañones,. se asigne
un  espacio consistente  en 14,45 pulgadas  cúbicas por la parte

()  Del I,on.
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posterior  dci proyectil  cuyo espacio se regula  por  medio de
un  dado ó  sea  tope  colocado en  las  rayas.  Los proyectiles
correspondientes  á las piezas de ánima  lisa., estarán  provis
tos  de platillds  de expansion,  con el objeto de que se eféctúe
el  engrane  en  la terminaCiofl del  rayado  cuyo  engrane  se
verificará  con las aletas,  en los proyectiles  que lás tengan.

Al  hacer  las  reparticiones  preparatorias  para los pañoles
de  pólvora y  granadas,  correspondientes  á  los  cañones  de
SO toneladas,  que  ha de montar  el buque  de torre  acorazado’
.Tnftexile,  se ha puesto  en conocimiento  del  Almirantazgo,
á  solicitud  suya,  que las dimensiones  de las cargas,  aun que
no  determinadas  definitivamente,  sean  próximamente  de
370  á  425 libras,  de  15 “  de  diámetro  y  de  una  61” de
largo,  habiéndose ya fijado el peso y dimensiones  de las gra
nadas.  El primitivo  cañon de 80 toneladas,  que  hace alguh
tiemp  se agrietó  interiormente,  y cuyo tubo  no se  reem
plazó  será  sometidó  á  nuevas  pruebas,  en  las que  se em
plearán  cargas  de pólvora Pebble diferente,  y mayores que
las  diéparadas  anteriormente;  en este cañon  se  conserva el
mini  sistema de rayado  que  el  empleado  en WolwiCh, y
excetnando  la  amplitud  dada á la  recámara,  que  asciende
á  18”, no ha variado. Las obras finales que deberán  éfectuar
se  enel  iayado.de  io  cuatro  cañones de 80 toneladas desti
nados  al  .T.fieibZ  se terminarán  en unos  dosmeseSy con
servarán  el mismo cálibre  de 16” en el ánima, y 18” en la re
cámara,  diferenciándOSe del  sistea  Wolwich  en  que  el
ánima  será  poli-rayada consistente  en  33 rayiis lpelo.—R.

Pruebas  de  un  cañon  de  grueso  calibre  (‘).—El  14
de  oviembre  último  se han  efectuado  algunos  experimentos
en  las  dehesas del gobierno  inmediatas  al arsenal  de  Wol—
vich.,  con  el  cañon  de  80 toneladas;  empleándose la  car
ga  de 450 libras  de una  clase nueva  de pólvora  prismática,.
que  ha  sido  la  máxima  de  las  aplicadas  hasta  el  dia,  y

()  )e1  !o  d1  23  le  Noviembre.
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con  l  cual  se disparó el cañon experimental  contra elbian
co  de prueba.

Las  investigaciones  de las juntas  superiores facultativas
1e1  departamento  de  la  Guerra,  referentes  á  cañones  de

grueso  calibre  y  las materias  explosibles por ellos emplea—
jdas,  han  sido encaminados  principalmente,  durante  algu
nos  años, al descubrimiento  de una  clase de pólvora, que sin
causar  deterioro  material  al  caflon,  impulsase  al proyectil
con  grande  velocidad, habiendo dado aquellas  por resultado
la  adopcion de una clase de pólvora de grano  grueso  de dife
rente  magnitud,  arreglado  á  los respectivos  cañones;  pro
liándose  que  el más adecuado  para  los cañones  de 80, es de
forma  cúbica  de 1” próximamente  de diámetro.  Estos cubos
requieren  un  espacio breve  de tiempo para  efectuar  su  ig—
nicion  de la  superficie  al  centro, y de esta manera  desarro -

llar  su fuerza explosiva progresivamente,  constituyendo  por
tanto  el agente  explosivo descrito,  la pólvora lenta.

Tambien  se  ha  obtenido  una  mejora  al  asignar  algun
viento  al  cartucho,  habjéndose  demostrado por la  práctica
la  importancia  del  citado  procedimiento,  que  contribuye
muy  eficazmente  á inflamar  la  carga  total,  moderando su
influencia  adversa  sobre el ánima  del cañon.

Este  adelanto  de la  ciencia  del  artillero,  debido al  ma
yor  general  inglés  Younghusba,nd  ha  sido perfeccionado
recientemente  por los artilleros  y químicos alemanes,  utili
zando  los trabajos  de los ingleses;  en efecto, la  idea de la fa
bricacion  de pólvora  prismática  no  es nueva,  habiendo des
plegado  solamente  sus ventajas  especiales,  en la  época ac
tual  en que  se  ventila  la  cuestion  explosiva;  los alemanes,
no  obtante,  han  vuelto  á emplear  el sistema prismático  con
muy  buen éxito,  habiéndose  empleado pólvora de esta clase
du  los  experimentos  de  referencia,  segun  se ha  dicho.  Lós
prismas  de forma exagonal  se acomodan muy bien  en el in
terior  del cartucho,  convirtjéndolo puede decirse  en  un  só
lido,  pero  conservando  los  intersticios  necesarios  para  la
circulacion  del fuego en la masa total y la tolerancia  del gra
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do  máximo de viento en la recámara.  Se hicieron  dos dispa
ros  con la referida  ¿lase  de pólvora, y un  experimento  ade
más  con un tuso  de bronce,  que  resultó  ser defectuoso, con
el  fin de averiguar  el grado  de  concusion  resultante  de  la
etplosion  y por este medio poder  apreciar  los efectos de los
disparos  de cañones de grueso calibre  en baterías  cubiertas
y  casamatadas como las de Gibraltar  y Malta.

Asimismo,  y  con  el objeto de  conocer  los  efectos  de  la
vibracion  ea  los cristales,  se  colocaron, á distancias  medi
das,  algunos  de los usados  en los faros, habiéndose dispara.-
do  el cañon por medio de la  electr[cidad.  Las velocidades se
anotaron  en la  forma acostumbrada,  empleando  las  panta
llas  elécti1cas, y las presiones  se comprobaron mediante  20
indicadores  (crushers)  de  presion,  colocados  conveniente-
mente  en el cuerpo del cañon.  El primer  disparo se efectuó
con  carga  de 425 libras  de la  nueva  pólvora prismática,  que
fué  la  de mayor  peso disparada por esta  pieza hasta  la fecha
el  proyectil  pesaba  1 709 1ibras  El resultado  fué  excelente
en  razon á  haberse  obtenido con una  velocidad de 1 560’ por
segundo,  una  presion media  en el ánima  que no  llegó  á  17
toneladas  por pulgada  cuadrada.  La velocidad  obtenida fué
menor  en 40’ que  la.producicla,  empleando  igual  cantidad
de  pólvora cúbica:  pero la  presion  que  se considera  de con
fianza,  siendo  de 25 toneladas  por pulgada,  resultó  menor
lo  menos en 3 toneladas  coti relacion  á la  tolerada  á  la  car
ga  de 425 libras  de pólvora, por  cuya  razon  el  empleo  de
una  carga  más  crecida,  que es en todos  casos un  objeto pri
mordiaj  (desideratarn), tratándose  de perforar  corazas,  pue
de  justificarse.

Despues  de lavado  el  cañon  se procedió á un  reconoci
miento  interior  por  mecho de  la  estampa de  gutta—percha,
resultando  que la  grieta  del  tubo  ó forro  interior,  impresa
en  la  gutta-percha,  en forma de un  pelo,  no se habia  aumen
tado  á pesar  che su  reciente  esfuerzo.  Seguidamente  se  chis—
paró  la  enorme  carga  de 450 libras,  empleando  la  pólvora
prismática  y el  proyectil  citado  de 1 700 libras.  Los resulta-
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dos,  aunque  no  del todo  divulgados,  fueron  satisfaçtoriQ5,
ya  por la energía  comunicadá  al proyeétil,  que  es el priuci
pal  objeto de la  artillería  naval,  cuanto  por la presion  mo—
derada  experimentada  en el cañon, condicion sólo de impor
tancia  secundaria.  Los cristales  de las farolas  anteriormente
citados,  colocados á  130’, 100’  y 50’ respectivamente  de  la
pieza,  salieron  intactos  de  la  prueba,  debido  quizás  á sus
armazones  elásticas,  exceptuando  el  que  estaba  á  100’ de
distancia,  que se  hizo pedazos por  carecer  de  aquellas  con
diciones.—R.

Operaciones  trigonométricas—Parece  que  en  bre -

ve  se efectuará  una  de  las operaciones  trigonométricas  de
más  magnitud  que  se haya  intentado  jamás;  tal  es el e ala—
ce  de las triangulaciones  española y  de la  Argelia.  Los in
genieros  españoles han fijado sus  puntos de observacion en
Sierra  Nevada  y  él  monte  Betica  y  los  franceses  en  Fi—
llaousson  próximos  á  Nemours  y  en  Ben  Sabra  cerca  (le
Oran.— 11.

Arma  de  nuevo  modelo  de  la  marina  sueca.—Se
acaba  de adoptar  en  la marina de  Noruega un nuevo rifle
ue  lleva el  nombre  de sus  inventores  Krag-Pettersson,  te—
niente  de artillería  el primero  é ingeniero  sueco el segundo.
Segun  la  descripcion que del arma  hace el Militar  Woche
latt,  puede  clasificarse ésta  entre  los rifles repetidores,  no
obstante  diferir  de la  forma ordinaria  de estos por  la colo—
cacion  de los  cartuchos  sucesivos,  que  no se  disparan  au
tomáticamente  sino  por medio de  un  impulso  especial  iior
parte  del operador.  El recipiente  está  colocado en la  carga
del  arma  por la  Parte inferior  del  caflon,  y contiene  nueve
cartuchos  además  de otro  con el cual  está cargada  el arma.
El  mecanismo del cierre  de la  culata,  pertenece  á  los siste
mas  Rerninton  y Peabody con las siguientes  modificaciones.
Para  efectuar  la  carga  acelerada  empleando  los cartuchos
ezistentes  en el recipiente,  se abre  la culata  que  queda  enfi
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-lada y  en comunicacion  con  el extremo  posterior ‘del reci
piente;  y por  la presion  de un  muelle  colocado en el extre
mo  opuesto de  éste,  se  empuja  á otro  cartucho  á  ocupar  el
sitio  del anterior  en la  culata,  que  seguidamente  e  cierra,
quedando  el arma  lista  para  hacer  fuego.  Esto no  se opone
á  que  se efectúe la  carga  en la forma usual,  sin  emplear  los
-cartuchos  de  reserva,  que  se  introducen  por la  culata  uno
á  uno en el recipiente.  El arma  ha funcionado  muy satisfac
toriamente  en los experimentos:  sus dimensiones  son las si
guientes:  calibre  12,17 milímetros,  largo  del  cañon 950 mi
límetros,  número  de  rayas  6,  inclinacion  de  las  mismas  1
en  87, peso del cartucho  35,61 gramos,  largo  del  cartucho
1,95  milímetros,  peso de  la  bala 24 gramos,  carga  de pól
vora  4,25 tramos,  peso  del  arma  sin  bayoneta  4,08 kilo
gramos.—R.

Trasporte  y  colocacion  de  la  pólvora  de  algo-
don  ().—Los  directores  de artillería  naval  de Inglaterra  y
el  químico  afecto  al  Departamento  de la  Guerra,  se  han
puesto  de acuerdo  con el fin de  formular  reglamentos  para
1. trasporte  y,colocacion de la pólvora  algodon á  bordo.  Se

ha  notado que  los discos y galletas  de esta  materia  explosi
ble,  colocados en  estado de  humedad  en  los pañoles,  para
mayor  seguridad,  se  mantienen  esponjosos,  dilatándose  la
parte  fibrosa;  pero  se ha  demostrado  por  la  práctica.,  que
efectuada  la  saturacion  meramente  con agua,  han  estallado
siu  mostrar  ningun  síñtoma  de deterioro,  á P”  de la  po
rosidad  existente;  no  sucede  lo mismo con  los  cebos,  que
.ólo  pueden  detonar  estando  secos’; así es  que la  propension
í  la porosidad no puede neutralizarse  p’  medio. de la  satu
racion,  por cuya  razon se proyecta. colocarlos en los pañoles
lestituidos  de humedad.  El capitan  de navío  Arthur.  ha  e—
puesto  algunas  indicaciones sobre el particular  que Ijan sido
atendidas,  siendo una, de ellas  el aumento  de la  caiga  para

Del  í’,,  del  30 de  Noviembre.
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el  cebo  á 2 libras;  extensiva,  no  sólo á  los  torpedos,  sino
tambien  á la destruccion  de amarras,  ó cargas  de mano que
se  empleen para  rechazar los ataques  de las embarcaciones
menores.  Al tener  en cuenta las probabilidades  de las explo
siones  accidentales,  se hace constar  que aun  en el caso más
extremo,  una  carga  para  cebo  de 2  libras,  ó una  cantidad
mucho  mayor  de pólvora-algodon  seca, no  podriaestallary
si  se recalentara  más  de los límites  regulares,  se inflamaria
en  su  envase,  que  seria  demasiado sencillo  para  ofrecer  la
resistencia  necesaria  al  desarrollo de una  explosion, é infla
mada  la carga,  se  consumiria  gradualmente.  Efectuada  la
sustitucion  de las latas  de 2 libras  por las  cargas  de 1 libra,
eñ  uso actualmente,  la cantidad  mayor  de pólvora-algodon
que  pudiera  acomodarse  en los pañoles  de  cuaftjuiera  cia-.
se  de buque,  en circunstancias  ordinarias  sería  120 libras,
liabióndose  demostrado  por la Comision de materias  explo
sivas  hace  algun  tiempo,  que  1  doble d  dicha  cantidad
próximamente,  empaquetada  fuertemente  en  porciones  de

 28 libras y rodeada  de fuego,  no  estafló.—R.

Consideraciones  sobre  el  hierro  y  el  acero.— La
parte  final  de  un  extenso  artículo  publicado  por  mister
M.  Williams,  que  reproduce  el  Iro  cEel 9  de  Noviembre,
contiene  algunas  consideraciones sobre las planchas  de hier
ro  comparadas  con las de acero al  tenor siguiente  (aludien
do  á  pruebas  verificadas con unas  y otras):

Las  efectuadas  hasta  la  fecha  s6bre  planchas  de  acero
han  probado que resisten  mejor  la  penetracion  que  las de
hierro  forjado,  siendo  su  inferioridad  notoria  referente  á
agrietarse.  Un proyectil puede penetrar  en una  plancha  ma
leable  de hierro,  efectuando  un  agujero  algo  menor  que  el
grueso  de  aquel,  á  lo  que  se limita  el daño si  no resultan
fendas,  en cuya disposicion aún  puede resistir  ms  disparos;
pero  desde  el  momento  que  se  manifiestan  en la plancha
fendas,  por  imperceptibles  que  sean,  su  deterioro  aumenta
progresivamente  á  cada disparo hasta  hacerse  pedazos.
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La  conclusion  práctica  que  puede deducirse,  en opinion
del  autor,  es  de que, en los casos en los cuales sea necesario
ofreer  resistencia  contra  las conmociones  ocasionadas por
vibracion  ó contra  cualquiera  clase de tension  repentina,  li
antigua  plancha  de hierro  es de mayor  confianza  que  la de
acero  que se fabrica en el dia,  cualquiera  que sea su calidad.
No  se debe,  sin  embargo,  sostenerque  esta  conclusion  sea
terminante;  al  contrario,  debe considerarse  más  bien  como
punto  de partida  de esfuerzos ulteriores  dedicados á obtener
la  maleabilidad  y elasticidad  de estos nuevos aceros, de ma
nera  que  s  combine,  en  lo  que  cabe,  sus  valiosas  ciialida—
des  con  las  del  hierro  forjado.  Estas  consideraciones  sugie
ren  el importante  tema  del temple  del  metal,  sobre el cual
se  extiende  á  disertaciones  científicas; supone luego  el caso
(le  ser él el  fabricante  que  hubiera  de suministrar  planchas
de  corazas, pasando á  describir  las de su modelo particular
en  los términos  siguientes:

Primeramente,  debiera  fundirse  el trozo del peso corres
pondiente  al pedido  de  acero  dulce  de  Bessemer; á  conti—
nuacion  practicar  los  trabajos  de foija  y  lemás  anejos al
espesor  en bruto,  y proceder  despues  al  corte de la plancha
en  los cuatro lados con arreglo á las dimensiones  marcadas,
sin  efectuar  trabajo  alguno  de  plana  en  la  superficie.  Ter
minadas  estas  operaciones  debiera  alojarse  la  plancha  en
mezcla  pulverizada  de  óxido  de  hierro  y  óxido  de  manga
neso,  colocándose  tambien  en  la  cama  del  horno  los  recor
tes  de  la  plancha  que  deberá  caldearse,  con  las  materias
mencionadas,  al  rojo,  en  cuya  disposicion  debe  permanecer
unos  quince  dias.  Á la  conclusion  de  este  plazo  se  levanta
rla  uno  de  los recortes,  efectuando  algunos  taladros  de dife
rentes  profundidades  en  la  superficie  de  la  plancha,  con el
fin  (le  determinar  la  cantidad  de  carbon  existente  en  ellos
iegun  el  método  de  Eggertz.

Si  se  advirtiera,  al  reconocer  la  superficie  y la  sustancia
del  metal   una  pulgada  de profundidad  próximamente,  que
resultaba  exento  de  sus propiedades  carbónicas,  en  términos

TOIO  1V.                                      10
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de  que la  solucion del procedimiento  citado de Eggertz con-
tenida  en el ácido nítrico, no adquiriese colorido apreciable.
y  que  la medianía  de la  plancha  contenía  )í por 100 décar
bono,  en este  caso debiera  darse por  terminado  el  procedi
miento  empleado para  el reblandecimiento  del metal,  proce
diendo  desde luego  á  la planacion  y trabajos  finales de ela
boracion  de la plan cha: pero si por medio de los ensayos ex
presados  apareciesen mayores residuos de caron,  el reblan
clecimiento  debiera  continuarse  por medio del calor, segun
se  ha expresado. Es  obvio,  que  para  apreciar  debidamente
el  período de duracion  conveniente,  necesario  á los efectos
de  la  oxidacion,  se  necesita  bastante  práctica,  pudiendo
aquel  exceder  de los quince  dias.

Por  el procedimiento  expuesto  se obtendria  una  planclia
cuya  parte  central  estaria compuesta  de acero dulce envuel—
ta  en una  capa de hierro reblandecido,  destituida  de propie
dades  homogéneas,  aunque  las  variaciones  de  sus  partes
componentes  serian  uniformes,  efectuándose aquellas  gra
dualmente  desde el hierro reblandecido  del exterior  al acero
dulce  del interior,  sin transicion  violenta como sucede en la
plancha  Sandwich  (plancha  de acero  colocada entre  dos d
hierro).

La  confianza que  el  autor  abriga  en  la  construccion  de
una  plancha  por el procedimiento  indicado,  se  funda  en el
hecho  práctico  de que las grietas  de una plancha  de acero ó
barra  sometidas  á una  conmocion vibratoria,  se generan  en
la  superficie,  lo que  se demuestra  en el caso de la encorva
dura  en  que  la  fractura  es  parcial,  6 cuando  sobrevieneii
pelos  en las planchas,  el resentimiento  exterior de hierro re
blandecido  resistiria  aquella  conmociori, al paso  que  en el.
acero  interior,  se exhibiria su dureza y crecida tenacidad.  El
caso  supuesto  y  escogido como tipo,  presenta  las  mayores
dificultades.  á causa de sus grandes  dimensiones  y espesor,
cual  corresponden  á  una  plancha  de blindaje:  el procedi—
miento  es aplicable  con más  confianza á planchas  delgadas
y  demás. las cuales están ménos expuestas á que la oxiclacion
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‘del hierro,  en la superficie, se efectiie ántes de que la del car
bono  penetre  lo  suficiente:  sin  embargo,  estos  recelos no
existen  estando  los trabajos  hábilmente  dirigidos.  Ultima—
mente,  y  en justiflcacion  de  las  objeciones  que  pudieran
hacerse  por la  porosidad resultante  á causa de la extraccion
del  carbono, el autor expone, que si bien es cierto que no ha
examinado  las planchas  con la debida prolijidad para  negar’
la  anterior  afirmacion,  cita  en  apoyo ile  ella la  práctica  de
los  grabadores  en acero, que templan  sus planchas hasta  ob
tener  hierro  endurecido  en  la superficie,  y deduce la con se
uencia  de que  si ésta resultara  porosa seria  inservible;  más
bien  es de creer  que  se seguiria  la contraCciOfl, inherente  á
la  dilatacion  de umn cuerpo candente,  en vez de la porosidad.
De  todas maneras  los  efectos de  la  descarburizacion  de un
Luerpo  elástico,  es  una  materia  digna  (le investigacion,
como  lo es el  tema en general—TI.

Experimentos  en  Inglaterra  sobre  planchas  de
blindaje  (*)._Por  disposicion  del  Almirantazgo  se  han
«ectuado  recientemente  algunos  experimentos  interesan
tes  á  bordo  del  Netile  en  el  puerto  de Portsmouth,  con el
fin  de conocer el efecto de los disparos  hechos desde los bu
ques  mercantes  armados  en  guerra  contra  los buques de
guerra  del dia,  y  contra los parajes  más  vulnerables  de los
del  tipo  más  moderno.  Con  tal  objeto  se  practicaron  las
pruebas  en una  plancha  (le blindaje  de 6” de  espesor, con
tra  la  cual  se  disparé  el  cafion de  64 cargado  con 10 li
bras  de pólvora y con proyectiles  de 10 á 90 libras  de peso.
Los  proyectiles  disparados  fueron  68, que dieron en la plan.
cha  en puntos  contiguos  los unos  á los  otros,  produciendo
penetraciones  de  diversa  profundidad,  siendo  la  mayor
de  5”. Este resultado  resiste  á la prueba  (le cierto  carácter
ilegal,  atendido  á que  la práctica  ha demostrado ser casi de.
absoluta  imposibilidad hacer  blancos en  un  racho ciado, s—

(‘)  Del  Joi  del  li  de  Noviembre.
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tundo  el buque,  contra el cual se hace fuego, en movimiento.
El  último  proyectil  disparado,  dió en la  cavidad  practicada
en  la plancha  pçr  el anterior,  y  perforando  con  limpieza  á
la  coraza, se alojó en el almohadillado  posterior.—R.

Acorazados  elásticos.—Mr.  William  M.  Stchley  de
Virginia,  ha inventado una  mejora en el blindaje,  consisten
te  en revestirlo  de cierta  elasticidad  por medio de capas al
ternativas  de  planchas  de  acero  ó  hierro  en combinacion
con  un  almohadillo de goma elástica  y de muelles espirales,
cuyo  objeto es  sostener,  por  medio  de  su  fuerza elástica,  á
la  coraza en sentido  latera!  contra  los efectos de los proyec
tiles  disparados,  cuyo choque  podrá  resistIr  la  coraza,  ce—
(tiendo  por igual  como un  solo muelle distribuyéndose  sobre
su  siperficie  total  el efecto de la  concusion sin deterioro de
aquella.  Si los resultados  prácticos  corresponden  al proyec
to,  además  de ofrecerse al enemigo  un frente  impenetrable,
la  ligereza  del blindaje  será muy importante,  pues no influi
r  en  las  condicionés  marineras  del buque.  Segun el  Bós—
toa  jourizaZ of  commerca, de  quien  tornamos  la  noticia,  el
asunto  merece  algun  exámen.—R.

Buques  rusos  surtos  en  Philadelphja._Leemos
en  el P/iiladclphia 2’irnes.—Los que  están  en la  creencia  de
que  los buques  rusos que  se arman  en Philadelphia,  no sal
drán  este  invierno  con  destino  al mar  Báltico, fundan  sus
c1culos  en  ciertas  exterioridades  recientes.  El  California
(hoy  E?ropa) hace más de un  mes que  ha  terminado  su  ar
mamento  y  ha  efectuaçlo dos pruebas.  El Colombus (Asia)
podrá,  si fuese preciso,  salir   la  mar á  las 24 horas de reci
bir  la órden.  El &tratoga (África)  no tiene  aún  el velámen
arreglado,  pero en caso de urgencia,  podria haberse alistado
hace  tres  semanas.  No ha  habido  preparativos  de viaje has
ta  la fecha, y  tocante  las dotaciones,  600 hombres  tripu
lan  estos buques y se  ocupan  en  trabajos  de recorrida  y en
los  de sastrería  y zapatería,  revelándose en estas faenas más
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bien  un  deseo de ocupar   la  gente  que  el de efectuar algo
necesario.  Los oficiales viven  fastuosamente  y  la  tripula
cion,  en proporcion,  no  careciendo de nada.  Aquellos esttu
alojados  de la  manera  ms  espléndida  y  sus  gastos  alcan
zan  una  cifra muy  elevada. En cuanto  los cañones,  se dice
que  los buques  serán  artillados  en otro puerto.—T1.



ERRATAS.

Cuaderno  VI—Tomo  III.

1’SgiflaS.  Líneas.       Dice.        •     Debe decir.

.591      46            con                   un
595      23           fuego                juego

36            ccc                  CCC
602       9            ccc                  CCC
603      34             A’                   A
603      32         Li’              LI
605       4             si                  si las
605       2      si estas resistencias       estas resistencias,  y
o5      26         Mr. Ervy.              Mr. Eroy
610       7            pdo                 p. dv.
625      15         (rnaneuvre)             (manoevre)
625               completan              completa
626       2           jóvenes               novicios
626       2      aprefldiCe8 marineros       aprendices marinos
626      16         establecidOs            establecidas
696      25           recibe                reciben
627      32    los aprendices  marineros   á los aprendices marinos
629       5        y los cursos de            y los de
629      42           declaro              determino
629      30       capitanes d’armes        capitaines d’armes
629      37     los obreros, fogoneros     los obreros fogoneros
630      17          provienen              proceden
630      31          juanetes               juanetes:
631                Por decision           Por dispoeiciofl
632       4          rewolver               revolver
633      30      marineros fusileros        marinos fusileros
633      36       marinero fusilero         marino fusilero
635       5           uques                buques
635      17         de instructor           del instructor
635      20           sendas                sondas
636      4    maítre, de primera  clase)    maítre de premier ckz8e
637      26           toman                Toman
638       9     marineros, carpinteros     marineros carpinteros
639      49           El paso               El pase
639      24          admision               ingreso
639      29        (Pelote- Çótier)           (Piote-dtier)
639      35          para todos          obligatoria para  todos
642    so          y á bordo              y á bordo,
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Páginas.  Lineas.           Dici.                 Debe decir.

646    24      las  admisiones         el ingreso

647     4      de  maniobras        de maniobra

648    44     priionea  marítimas     prisiones  navales

649    19    prisiones  marítimas     prisiones  navales

66v?     4       cada  una,          cada  una

668    43       cada  una,          cada una

677    20        refuses           buques.

679     4       G. B.  A.         G. B.  A.  Dodé

684    42      cerciore  si  esta  -       cerciore  esta.

688    27       aBtflleros          astilleros

En  la  fig.  34  (Lám.  1  )  falta  la  batería  de  sefiales  que  liga  el  cordoii

ó  hilo  de  la  prensa  4  con  el  de  la  primera  prensa  de  la  mesa  de  prueba

M.  Tambien  á  esta  le  falta  una  prensa  para  uno  de  los  7  tipos  de  las

planchas  de  tierra  g,  como  se  ve  en  la  figura  32  (de  la  misma  lámina).

En  la  fig.  33  (Lámina  45)  falta  nn  b  en  la  estacion  convergente,  y  ade

más  en  donde  dice  Pila  de  tierra,  debe  leerse  plancha  de  tierra,  sobrando

la  linea  negra  que  tiene  una  t.  En  la  fig.  35  (do  la  expresada  lámina)  es

tán  trocados  b  s  y  bf.
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Disposiciones  relativas  al  ersonal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada.

3  de Diciembre  de  4878._Nombrando  ayudaute  de  Marina  del  dis

trito  de Benicarló al  alférez de  fragata  graduado  U.  Silvestre  Gonzalez.
3.—Oreando  una  ayudaptia  de distritoen  el puerto de Benicarló.
5.—Nombrando  oficial especial del  Consejo  de  Estado  al  capitan  de

fragata  D. Isidro Posadillo  en relevo  del de  igual clase  U.  Francisco  de
P.  Pardo.

5._Concediendo  gran  cruz  del Mérito militar  al inspector  de Sanidad
de  la Armada D.  Manuel Chessio.

6._Destinando  á las órdenes  iumediatas  del  Sr.  Ministro  al  capita”
de  navío  de primera  clase U.  José  Maymó.

7.—Disponiendo  pase á continuar  sus  servicios á la  escuadra  de  me
truccion  el teniente  de navío  U.  Imeldo  Seris Granier.

7._Destinando  para  la  eventualidad  del  segundo  batallen  segundo
regimiento  de  infantería  de Marina  al  comandante  del  cuerpo  D. Cán—
dido  O’Ryan y  para  reemplazarlo en la compaflia de escribientes  y  orde
nanzas,  al  de la  propia  clase D. Federico  de Palacio.

9.—Disponiendo  que el teniente  de navío  de  primera  clase  D.  Anto
nio  Montojo forme  parte  de la  cpmision de Marina  en  Francia.

40._Declarando  de  primera  ciaBa la  comandancia  de  Marina  de
Mahoii.

40._Disponiendo  continúe  sus  servicios en el apostadero  dala  Ha
bana  ci  alférez de  navío D. Manuel Quevedo.
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lO.— Disponiendo continúen  sus servicios  en Filipinas  el teniente  de
navío  D.  Eugenio  Manella  y  alférez  de  navío  D.  José  Sanchez  Cor
vacho.

lO.—Oisponieido  que al  terminar  la liceniia  que  disfrutan  los  alfé
reces  de navío  D.  Francisco  Nuñez  y  D.  Aurelio  Matos  pasen  á conti
nuar  sus servicios á  la escuadre  de instruccion.

I0.—Disponjendo  continúe  sus servicios  en  la  escuadra  de instruc
cien  el  teniente  de navío  D.  Emilio Guitart.

lO—Concediendo  medalla  de  Alfonso XII  con  el  pasador  de Carta
gena  a) alférez de  navío D.  Pedro  Giles.

10.—Nombrando comandante  de  Marina de  la  provincia  de  Rivadeo
al  espitan  de fragata  D. Ramon Sotelo y Sanchez.

II  .—Nombrando ayudante  do  la  comandancia  de  Marina de la  pro
vincia  de Rivadeo  al piloto D.  Antonio María Pardo  de  Cela.

11.—Nombrando  jefe  del  negociado primero  de  la Intervencion  del
Ministerio  al  contador de  navío de primera  claee D.  Julio  Lopez y  Mo
rillo.

l3.—Nombrando  auxiliar  de  la seccion del personal  de  este Ministe
rio  á D. José  Warleta  y  Mora.

13.—Dostinando  á  la  Habana  al  contador  de  navío  D.  Francisco
Painceira  y  Carballeda.

1 4.—Dejando sin efecto  la  Real órden  de  16 de Agosto último  por la
que  se nombró segundo  comandante  de  la provincia  maritima  de Cana
rias  al capitan  de fragata  D. Luis  Ledo.

l6.—Disponiendo  se considere al teniente  de  navío  D.  Federico  Ar
dois  y  á los  que  en  •lo sucesivo  desempeñen  el  destino  de  oficial  de
detall  de la estacion  naval  de  la Isabela  de  Basilan, como segundos  o—
mandantes  de  buques  á que por su clase corresponden  y se  les asigne la
gratificacion  que estos tienen  señalada.

17.—Nombrando  comandante de la goleta  Favorita  al teniente  de  na
vío  de  primera  clase D.  Joaquin  Lazaga.

17.—Disponiendo quede tt  las  inmediatas  órdenes del  Sr.  Ministro el
capitan  de fragata  D. Luis  Serra.

47.—Promoviendo  ti  médico mayor de Sanidad  de la  Armada  al  pri
mer  médico  D.  Claudio Lopez y  Portela;  ti primer  m6dico al  que  lo  ea
sin  antigüedad  segundo  efectivo  D.  Agustin  Domec y  Andrés, y  ti  se
gundo  médico al  que lo es  supernumerario sin sueldo  ni antigüedad  don

Cárlos  Garayta  y  Garay.
17—Nombrando  médicode  visita  del Hospital  militar  de  Cartagena
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a]  médico mayor de la  Armada D. Juan  Sanchez y Gonzalez; para  igual
destino  en el de Ferrol,  al de  la  propia  clase D.  Claudio  Lopea y Por

tela;  para  embarcar  en la  corbeta  Villa de Bilbao al primer  médico  don
José  Bassa y  Darder y médico  de visita  con el carácter  de  interino  del
Hospital  militar  de  Ferrol,  el de  igual clase D. Cándido Hermida  y  Al
varez.

17.—Concediendo  graduaciou  y  eueldo  de  teniente  de  navío,  al  que
lo  es de  fragata  D. Juan  Vila y  Rigail.

17..-_Haciendo  extensivas  á  los  reos  sentenciados  por  los  tribunales
de  Marina,  las reales órdenes expedidas por  Gracia y Justicia  en  4.  de
Febrero  y  7 de Mayo último,  declarando  que  los  delitos  frustrados  y
demás  que expresa,  no están  comprendidos  en las excepciones  del  Real
decreto  de 2  de Enero  último.

17.—Concediendo  la  gran  cruz del Mérito naval  al  ingeniero inspec
tor  de  primera clase D.  Casimiro Bona.

17.—Nombrando  ayudante  de Marina del distrito  de  Portman,a1  te
niente  de  navío graduado  D. Francisco  Madrid.

17.—Idem  id.  id. de Villanueva  yGeltrú,  al  teniente  de navío D.  Luis
Fernandez  de  Córdoba.

17.—Idem  id. jd.  de  Cudillero,  al  alférez  de  fragata  graduado  don
Eduardo  Gonzalez.

17.—Idem  id.  id.  de  Bayona,  al teniente  de navío D.  Juan  Manuel
Pereyra.

47._Concediendo  cruz  de segunda  clase del Mérito  naval  alteniente
de  navío de primera  clase D. Juan  Cardona  y  Perea.

17._Destinando  á continuar  sus servicios á la  Habana  al  teniente  do
navío  D. José  Caao  Manuel.

17.—Idem  id.  á Filipinas  al teniente  do  navío  O. José  Ferrer.
18.—Idem  id. á la  Habana  l  alférez  de navío  D.  José  Maria Castro

y  Casaleis.
48._Disponiendo  trasborde  á la  Ferrolana el  teniento  de  navío  don

Eugenio  Manella.
18.—Destinando  á Ferrol  al guardia  marina  de primera  clase D.  Sal

vador  Buhigas.
8.—Nombrando  asesor  de  Marina  de  Vinaroz, á  D. José  Valeriola.

19.—Nombrando  segnudo comandante  de la  provincia  de Canarias  al
espitan  de fragata  D.. Alejandro García Arboleya.

49.—DejándO  sin  efecto el nombramiento  de  ayudante  del distrito  de
Villanueva  y  Geltrú, hecho á favor  del  teniente  de  navío  D. Luis  Fer
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nandez  de  C6rdoba  y  nombrando  en  su  lugar  á  D.  Alejo  Saehez.
19.—Nombrando  comandante  de Marina de San  Sebastian,  al  capitan

1e  fragata  D. Manuel Real.
49.—Nombrando  profesor  de  la  escuela  naval  flotante  alingeniero

jefe  de segunda  clase D.  Calixto Romero y  Donallo.
20.—Destinando  á  continuar  us  servicios  al  departamento  de  Fer

rol,  al  primer  capellan de la  Armada D.  Gervasio San  Pedro.
23.—Concediendo  la cruz roja  de  segunda  clase  del  Mérito  naval  al

comandante  capitan  de  infantería  de Marina D.  José  Baeza Segura.

23!—Ooncediendo  el pase  á la  escala de reserva al  comandante  capi-.
tan  de infantería  de Marina,  D.  Cándido Beltran  Pedreira.

23.—Concediendo  el  pase á la  escala de  reserva  al  teniente  coronel,
comandante  de infantería  de Marina,  D. Cándido  O’Eyan yDiaz.

23.—Promoviendo  al  empleo  inmediato al alférez  de  navío  D.  Juan
Santistéban.

24.—Concediendo  la cruz  de primera  clase del Mérito  naval  al  vice
cónsul  de España  en Tánger  D. Eduardo  Ortiz de  Zugasti.

24.—Concediendo  el pase á la escala de reserva  al  comandante  capi
tan  de infantería  de Marina  D. Francisco  Rodríguez  Franco.

24.—  Promoviendo  á primer médico de  Sanidad de  la  Armada  á don
José  Sievat,  y  á segundo á D. Agustin  Rubio.

24.—Promoviendo  á comandante  al  teniente  coronel,  capitan  de  in—
fanterja  de  Marina,  D. José  Castellani y  Marfory;  á  capitanes  á  los  te

riientes  del  propio  cuerpo  D.  José  de  Dueñas  Tomaseti,  D.  Bernardo
t3ouzalez  Cervantes  y  D.  Adolfo  Coello y  Pacheco; á tenientes  á los  al
féreces  D. Teodoro  Nogués,  D.  Cúrlos Varcárcel,  D.  Mariano  de  Adaro
y  Magro y .D. Manuel Prieto,  y  á  alféreces á los  sargentos  de infantería
de  Marina D. Mateo Maregon y  D.  Juan  Molina.

24.—Nombrando  comandante  do Marina  y  capitan  del  puerto  de  la
Habana  al capitan  de navío  D. Manuel Delgado  y Parejo.

26.—Nombrando  auxiliar  de  la  seccion  del  Personal  al  teniente  de
navío  de primera  clase D.  Ubaldo  Montojo y  Pasaron..

26.—Coucediendo  la  cruz de  primera clase delMérito  naval  blanca  al
ulférez  de  navío D.  Rafael  Sociats.

27.—Aprobando  nombramientos  de  comandante  del cafionern  Samar

y  capitan  del puerto  de Cebú, respectivameute,  á favor  de  los  tenientes
de  navío  D. Francisca  Vazquez y  D. AdoLfo Yolif.

30.—Concediendo  la  cruz  roja  de primera  clase  del Mérito  naval  al
teniente  de  infantería  de Marina D.  Julian  de Santisteban.
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30._Concediendo  la cruz  blanca  de  primera  clase el  Mérito  naval  al
alférez  de infanteri a de Marina D.  Juan  Salinas Hercandez.

3  1._Nombrando  mayor  general  de la  escuadra  de  instruccion  al  ca-
pitan  de navio de primera  clase D.  José  Maymó.

31._Disponiendo  que el comandante  de  infanteri a de MarinaD.  Ro-
man  Ayala  qaede agregado  d la  comandancia  de Vigo.

31._Nombrando  secretario  de  causas del apostadero  de  Filipinas  al
comandante  de infantería  de Mauna  D.  Juan  Quiroga.

31._Promoviendo   sas inmediatos  empleos at capitan  de  infantería
(le  Marina  D.  Antonio  Murcia;  teniente D.  Antonio  Agudin Bolivar;  al
férez  D.  Andrés Sevillano y  sargento  primero  D. Dionisio Posada.

3  1._Nombrando  comandante  de la  fragata  Numancia  al  capitan  de
navío  D. Alejandro  Arias.

31 .—Nombrando comandante  de la  fragata  Lerona  al capitan  de  na
vio  D.  Vicente Cárlos Roca.

31._Destinando  á Cartagena  al capitan  de  navío D. Juan  Cervantes.

MATERIAL.

Movimiento  de  buques.

Fragata  Blanca.

5  de Dieiembre.—Sale con la  Numancia  de Alcudia.
7  de id.—Entra en  el puerto  de Cartagena.

Fragata  Numancia.

5  de Diciembre.—Sale del puerto de Alcudia  con la  Blanca.
7  de id.—Entra  en el arsenal de  Cartagena.
II de id.—Entra en el dique.

Goleta Caridad.

9  de  Diciembre.— Sale de Alicante   cruzar.
1  (le id.—Fondea  en Valencia adonde fui  por fondos.
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15  de Diciembre..-...Sale á  cruzar  desde  Cartagena  y  fondea  en  Ali
cante.

20  de  id.—Sale á  cruzar  del puerto  de Alicante.
2  de  Enero de  1879.—Saleá  cruzar  desde  Alicante.

Corbeta  Africa.

O de  Dicielnbre.—Fondea  en  Palma procedente  de Cabre-.
13.—Fondee  en Cartagena.

Goleta  Ligero.

19  do Dkiembre._Fondea  en  Cádiz.
31.—Sale  para  Tánger.

Vapor  Vulcano.

2  de Diciembre.—.- Sale de  Cádiz para  Ceuta  y  Tarragona  y  fondea

en  el  primer punto.
4.  de  Enero  de 1879.—Fondea  en Tarragona.

Vapor  Liniera.

6  de Dicien]bre._Fondea  en Cádiz.
9  de id.—Sale  de  este puerto.
lO de id.—Sale  con tropas  para  Melilla.
45  de id.—Procedente  de Ceuta fondea  en  Málaga.
1 fide  id.—Sale  de  Málaga para  Cádiz remolcando al falucho Angiila.

17  de  id.—Fondea  do arribada  en Málaga.
20  de  íd.— Vuelve á 8alir  para  Cádiz.
24  de id.—Fondea  en  Cádiz.
2  de  Enero de 79.—Sale para  Sevilla,  donde llega  e! 3 á las doe de la

tarde.
4  de id.—Sale  de Sevilla para  la  Carraca.
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REA-LES  ÓRDENES.

44  de Diciembre.—Se  dispone pase á tercera  situacion  el  vapor  Vul
cano el 45 del actual  en el departamento  de Cádiz.

O  de id.—So  aprueba  lo dispuesto por  el  capitan  general  de  Cádiz
para  que se reconozcan  en el  arBenal las averfas ocasionadas  en  la  má
quina  y  cabrestante  del Blasca de Garag, y dispone  además  se aumente
á  las  dotacionea de este tipo  dos  marineros  de  primera  clase  y  dos  de
segunda,  autorizándole para  que  adquiera un bote de vapor por el fondo
económico  de dicho vapor.

‘7 de Enero  de  1879.—Se dispone que el cafionero  J.  R. Aria3, de la
escuadrade  las Antillas,  cambie su nombre por el  de Rayo.

AdministraCiOn  de  la  «Revista  general  de  Marina.»

Correspondencia  COfl  los  svscritOreS.

Recibidas  nueve  pesetas del capitan  de fragata  D.  Pelayo  Llanes por
el  primer  semestre de  1879.

Idem  nueve  id.  del  teniente  de navío  D.  Francisco  Lopez  Caamafio
por  suscricion  hasta  fin do Febrero  de 1879.

Idem  diez y  ocho sé.  del brigadier  de artilleria  Sr.  D. Enrique  Barrió

porid.  desde 1.  de Setiembre último,  hasta  fin de Agosto de  .1879.
Idem  seis id.  del  alférez  de fragata  graduado  D.  José  Pefia,  por  los

cuatro  últimos  meses del  corriente  ao  y  queda  dado  de  baja  segun
desea.

Idem  nueve  id.  del capitan  de fragata  D. Jerónimo  García  y Palacios
por  el primer  semestre de  1879.

Idem  veinticuatro  id.  del teniente  de  navío  D.  Imeldo  Saris Granier
por  suscricion  desde  1.  de Setiembre de 4877 hasta  fin del corriente aso.

Ideir  nueve  id.  del  teniente  de  navío  de  primera  clase  D.  Melchor
Ordoftez  por sé.  desde Setiembre  basta  fin de Febrero  de  l89.
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Recibidas  diez y  ocho  pesetas  del  capitan  de  fragata  D.  Francisco
Mas  por  inscripcion  hasta  fin  de  Febrero  próximo,  desde  cuya  fecha
quedaM  dado de baja á solicitud  propia.

Idem  nueve  id.  del guardia—marina D. Manuel  Galon por  el tomo  IV.
Idem  nueve  id. del capitan  de fragata  D. Eduardo  Guerra  por  el  id.
Idem  nueve id. del espitan  de fragata  D.  Gerónimo García para  com

pletar  la  suscricion  hasta  fin del corriente  aio.
Idem  nueve  id. por el  primer  semestre  de  este  aso,  del  teniente  de-

navío  D.  Pio Porcel.
Idem  nueve  id. del teniente  de  navío D. Juafl  Pizarro.
Idem  diez y  ocho id.  del  íd.  D.  Diego  N.  Matees  por  su  suscricion

hasta  fin de Agosto  del corriente  año.
Idem  diez y  ocho id.  remitidas  por  D.  José  de  Santos por  el primer

semestre  del año actual  para  doe suscriciones.

o
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Circular  relatira  á  las  (floX’iOiofles  á  esta
REY isTL.

Ecmt  Sr  Cón el fin de fgifttar tas uscrlctones  la Rsrk
GEEaALÉ  MAIur4A, que ha de pibliar  la lireccion de Ilidró
rafia,  can rejG  á, 1odispuet  en ReaóTden  de 23 de Julio
próximo pasado -y paráótganlz&  este seridConveientemeflte,
S  M  el Rey’ (Q Ti CI ) e  ha servido dietar ta  siguientee reglas

!.a  Las scfljI,áJ*.l1VlOTA  1NERiL  j  .Mjái   ha
rán  precisatnente-eni  habilitaciozrde la Direccion de Hidrografia
y  en las de lois lYejt  1tos,  Apstadros  y Provincias  li
estacionesnaval* 4J.Sa, de Aniérica y Fernendo Póo- se veriü
carán  la,cout4irtas  4e las mismas.

2.  E)pagd &hMipor  semestres ó annalMadesanticipdos y
su  precio  *porahora  el deiS  pesetas al año, tanto enla  Pe
ninsnla  como en Ultramar.

£  la isla de Cuba y en  cualquiera otro punto donde el  pape1
rnoned’a tenga quebranto, sólo se adniWrá metálicó.

3.  Loe babiitades  darán reolbos de las suscriciones que se
hagan en sUs habilitaciónes respectivas 710 aviáfl  á la Dirección
de  Hkog  aen  el primer corTeo especi&ndoel  nguibreyre
sideicta’déIsustritor para que, sñ  pérdida de-tiempo, puéden en
viarse á ¿Me les entregas que  pibtiuen1

Se renda  á tos s  sOrltor5 iiti  den ‘v1só dé  carobios de
destino 6.residencia, á.iln de que,no  experimenten r*a.  en al
recibe de los cuadernos:

4a  Los habilitados-de la ]?entwsula é Islas  adyaecntes girarán
á  la Direccion de llidragraffa Cn 1hz de ‘Mareo, Junto  Setiembre y
Diciembre de cada so}et  iap.rte .de laa sucriciaee  que  hayan
recaudado, y los delos Áp6taderos y Estaciones naValee lo verifi
carán en fin de Marza Sdiembre.

“  Lo quede BMIó”clen comunico á Y. E. para su notici ‘y circu
lacion.

Madrid 44 de Setiembre de4877.

JUAN ANTEQUERA.
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FABRICACION DE PLANCHAS IJE BLiNDAJE,

por  el ingeniero jefe de primera clase de la Armada

DON  JULIÁN  JUANES.

(Cont’inuacion,  véase  pág. 3,  tomo  lv.)

CEPILLADO  DE  LOS  CANTOS.

Antes  de doblar las planchas  se cortan próximamente  del
largo  que han  de tener,  dejándolas  un  exceso de 2  3 cen
ti metros  para  poder  despues  cepillarlas,  segun  la inclina
cion  que han  de  tener  los  topes.  Los cantos  necesitan,  lo
mismo  que los topes,  cepillarse  segun  cierta  inclinacion  
fin  de ajustar  con las planchas  de las hiladas contiguas;  por
esta  razon  se les da un  excedente de ancho de 2 á 3 centfme•
tros  por cada lado, lo que  es conveniente  además porque  al
dejar  el  laminador,  los cantos  quedan,  como  se  ve  en
la  fig.  38, muy  irregulares,  marcándose  en ellos  las dife
rentes  hojas  de que  se compone  la  plancha,  que  se  corta
segun  m .

Los  fabricantes  franceses  suprimen  esta  irregularidad  de
los  cantos. obligando   la pila   pasar  por dos cilindros ver
ticales  montados  delante  de  los  cilindros  laminadores  y
como  los cilindros  verticales  pueden  inclinarse,  los  cantos
de  las planchas  salen, no  sólo lisos,  sino  on  la  inclinacion
del  despiezo.

Los  fabricantes  ingleses  opinan  que los cantos hechos  de
este  modo, no permitiendo  la salida  de  la  escoria  de entre
las  hojas  de la pila,  han  de ser de un  material  muy inferior.

Los  topes son aún  ms  irregulares,  y con frecuencia  hay
que  prescindir  de  30 centimetros,  y á  veces  ms,  en  cada
extremo  por  esta  sola causa.

TOMO  IV.
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En  los  cepillos,  la  herramienta  está  fija  y la  plancho,  que
se  mueve,  va  montada  en  una  plataforma  rectangular  que
tiene  un  movimiento  rectilíneo  alternativo  horizontal.  La
herramienta  no  corta  cuando  la  plancha  marcha  hácia
atrás,  movimiento  que  se  hace  en  ménos  tiempo  que  el  in
verso,  como  podria  suponerse  para  el  mejor  aprovecha
miento  de  la  fuerza  empleada.

La  herramienta  tiene  movimiento  automático  en  el  sen
tido  vertical,  descendiendo   ó   de  pulgada  en  cada
golpe.  En  el  sentido  del  ancho,  se  coloca  á  mano  y  queda
fija  en  este  sentido  hasta  que  se  cepilla  todo  el  canto.

Para  las  planchas  que  tienen  arrufo,  se  emplea  la  si
guiente  disposicion,  que  permite  cepillar  en  el  sentido  de
una  curva  cualquiera.

En  la  plataforma  en  que  se  monta  la  plancha  van  uni

serie  de  soportes  que  se  pueden  fijar  á  más ó md nos  distan
cia  del  canto  de  la  plataforma  por  medio  de  tornillos;  de
terminada  la  curva  del  canto  de  la  plancha,  se  hace  que

cada  soporte  ocupe  un  punto  de  esta  curva;  los  soportes
llevan  en  su  parte  alta  una  boca,  y  en  ella  se  coloca  de
canto  una  planchuela  de  hierro  que  se  hace  firme  con  tor
nillos  y  queda  invariable  en  su  posicion.  Ahora  sólo  resta
conectar  con  esta  plancha  de  gula  la  herramienta.

Para  ello  se  principia  por  desconectar  la  caja  que  lleva
la  herramienta  del  tornillo  sin  fin  que  la  da  movimiento  en
el  sentido  del  ancho;  despues  se  fija  en  la  caja  un  barrote
que  termina  en  una  horquilla  provista  con  dos  pequeños
rolletes  para  evitar  rozamiento;  entre  estos  rolletes  va  la
plancha  de  guía  ja  á  la  plataforma,  la  que  al  moverse
obliga  á  la  herramienta  á  cortar  la  plancha.  segun  una
curva  paralela  á  la  de  la  plancha  de  guía.

El  movimiento  de  la  herramienta  en  el  sentido  vertical
se  hace,  como  ántes,  automáticamente.

En  las  máquinas  de  escoplo  para  los  topes,  la  herra
mienta  trabaja  en  el  séntido  vertical.  La  plancha  se  mueve
automáticamente  en  el  sentido  de  su  ancho,  sólo  en  una



FABRICAC1ON DE PLANCHAS DE BLINDAJE.    155

direccion  y por intervalos  al  fin de cada golpe,  para  que  la
herramienta  pueda  morderla.  La posicion de la  plancha  es
horizontal  y  va  sostenida  en  un  extremo  por  un  carro  de
hierro  montado en rails  paralelos  á la  línea  de corte y  en el
otro,  que es  el que  se corta, por la  mesa de la herramienta.
Como en los cepillos,  el  movimiento  es  más  lento  cuando
la  herramienta  trabaja,  para  lo que  hay  en  el  aparato  dos
ruedas  elípticas  conjugadas.  La herramienta  no  tiene  más
movimiento  que  el  rectilíneo  alternativo  vertical,  y  está
guiada  por  una  corredera  de fundicion;  á esta  va  unido  un
boton,  en el  que  se fija una  biela,  imida  por su  otro extre
mo  á un  disco de funclicion, cuyo eje es el mismo en que  va
una  de las ruedas  elípticas  de que  se ha hecho mencion.  La
altura  del golpe puede variarse  á  voluntad,  fijando la  biela
á  cualquiera  otra  distancia  del  centro  del  disco  de fundicion.

Estas  máquinas  trabajan  á 10 golpes  por  minuto.  La pro
fundidad  cortada en  cada golpe  es  algo  menor  que  en  los
cepillos  y el  ancho de la  herramienta  ó del  corte  es  de  un
tercio  de pulgada  y á  veces más.

Los  cantos  alabeados  son  muy laboriosos  de  concluir  en
los  cepillos.  Se procura  dar  en estos la mayor aproximacioli
posible  y despues  se  terminan   cincel.  Esta  clase  de obra,
siendo  muy  larga  y  costosa,  debe  evitarse  en  el  despiezo.

En  la  produccion  de  herramientas  de  grandes  dimensio
nes,  tales  como los cepillos que  se ndcesitan  para  las plan
chas  de  blindaje,  Mr.  Andrew  Shanks,  en  Inglaterra,  ha
alcanzado  justa  celebridad  y en su  establecimiento  indus
trial  en Johnstone  han  sido  hechas  la  mayor  parte  de las
que  usan  los  Sres.  Brown.

‘tALADROS.

Cepillados  los cantos,  sólo resta,  para  dejar  lista  la  plafl—
cha,  abrirle  los  taladros  para  los  pernos  que  han  de fijarla
al  costado  del  buque.  Las  máquinas  de  taladrar  que  se  em—
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plean  son radiales  y de grandes  dimensiones.  Los agujeros
tienen  una  parte  cilíndrica  y  otra  cónica;  para  abrir  cada
parte  se  necesita  una  herramienta  diferente.

En  la  fig.  39 se dan,  acotadas  en milímetros,  las dimen
siones  de los taladros  de las planchas  de 16 centímetros  de
la  fragata  Sagu%to. El taladro  se halla  dividido en tres  par
tes:  la  a b g h del lado  interior  de la plancha  es la de menor
diámetro  y cilíndrica;  la  cd  ef,  de mayor  diámetro,  es  ci
líndrica  tambien,  y  la  paite  central  h cf  g  es un  tronco de
cono.  El  perno  se aloja en  este  taladro,  como se ve  en  la
misma  figura.

El  taladro  se  hace  principiando  por  abrir  de  una  cara  It
otra  de la plan cha un  agujero  ¿ a  b rn del diámetro  del me
nor  cilindro  del  taladro,  y  despues  se  barrena  el material
d  c A  m ,if  e con  una  herramienta  de dos cuchillas  cuyo
perfil  y seccion se dan  en la  fig. 40.

Esta  herramienta  termina  por  un  cilindro  del  diámetro
del  agujero  ya  abierto,  que  sirve de guía,  haciendo  que el
eje  del taladro  cónico coincida con  el  del  cilindro  interior.

La  herramienta  es  de  mayor  diámetro  que  los  pernos.
Estos,  que  se hacen  It estampa  con  el  martillo,  no pueden
quedar  con la  perfeccion necesaria  para  ajustar  exactamen
te  en el taladro.  En las planchas  de las fragatas  Zaragoza y
Saqn1o,  se les ha dado 2 milímetros  de luz, y no obstante, al
fijar  los pernos de la primera,  hubo que reajustarlos,  hacién-
dolos  entrar  en un  molde en frio It golpe de mazo para hacer
desaparecer  las  asperezas  con  que  salen  de  la  forja  y  del
zincgaclo.  Por otra  parte,  para  que el perno  éntre  se  nece
sita  tambien  que el eje del barreno  en el  costado del buque
coincida  exactamente  con el eje del perno.  En  el caso con
trario,  éste tendria  una  posicion oblicua respecto de la plan-
cha  y  bastaria  la  más  ligera  desviacion  para  impedir  la
entrada  si  las  dimensiones  del  taladro  no  fuesen  un  poco
mayores.  En todo caso, el darle  un  poco de luz no perjudica
It  la  fijeza de la. plancha,  porque  basta  meter  el  perno  un
poco  más  para  asegurar  el ajuste  de las superficies cónicas.
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Los  pernos  son normales  al  costado  y  por  consiguiente
l  taladrar  las planchas  se fija la herramienta  normalmente

 las caras  de  éstas,  lo que  exige  variar  la  posicion  de  la
plancha  á  cada taladro  cuando  ésta  no  es plana.

El  diámetro  de los pernos  depende del espesorcie la plan-
cha  y del número  de taladros  por unidad  de superficie.  Pu
diera  creerse  que  abriendo muchos  taladros  se perjudicaba
la  resistencia  de  la  plancha  y  aunque  bajo  esta  idea,  ha
predominado  en Inglaterra  el uso de pocos pernos  y de mu
cho  diámetro,  la  «Comision de pruebas)> ha  concluido  por
afirmar  que  cuando  el  hierro  de  las planchas  es  bastante
ductil,  corno el  que  se requiere  para  blindajes,  la  debilidad
no  es tan  seria  que  deha  tenerse  en  cuenta.  En  Francia
desde  un  principio,  parece  se admitió que no babia  ninguu
perjuicio  en  el empleo de muchos pernos y que,  por el con
trio  existian  ventajas  bajo  el  punto  de vista  de la  resisten
cia.  Este  resultado,  á  la verdad,  no  es fácil de concebir;  en
el  caso de  que una  bala  dé  en  la  cabeza  de un  perno,  se
comprende  que la  resistencia  de  la  plancha  se  encuentre
modificada;  pero  en cualquiera  otro,  es difícil  darse cuenta
de  un  aumento  de  resistencia.  Ultimameute  se han  ensa—
yado  en Inglaterra  planchas  fabricadas  por  «WhitwOrth,»

abundando,  al  parecer,  en  la  misma  idea  que  los  fran
ceses.

Las  planchas  presentadas  por  este  fabricante,  además
de  reunir  las condiciones,  ofrecian  la  particularidad  de te
ner  muchos  agujeros  rellenos  con  tapones de acero,  con  el
fin  probable  de evitar  feudas  de gran  extension,  que se  re
producen  con frecuencia  por  la  accion  de  ls  proyectiles.
Los  resultados  no  fueron  satisfactorios  bajo  este punto  de
vista,  verificándOSe la  particularidaa  de  aparecer  fendas
aisladas  en  sitios  lejanos  del  punto  herido.  Como quiera
que  ello sea,  es evidente que  no hay  entre  los  dos  métodos
diferencias  apreciables,  que  modifiquen  el  número  y  ta
maño  de los pernos que  se determinan  por otras considera—
ciones.
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PERNOS  DE  BLINDAJE.

Los  pernos  que  se  haii  usado  hasta  ahora  para  blindajes,

pueden  clivi(lirse  en  dos  clases;  el  que  se  ve  en  la  fig.  39 es
del  sistema  francés,  y  ha  sido  adoptado  para  todas  nues—
tras  fragatas  de  madera.  Los  ingleses,  cuya  escuacira  aco
razada  es  en  su  mayor  parte  de  hierro,  emplean  pernos  pa

santes  sujetos  por  tuercas  en  la  cara  interior  del  costado
del  buque.

Las  figuras  41  y  42  hacen  ver  la  disposicjon  en  los  dos
sistemas;  la  ültirna  es  la  seguida  en  los arsenales  ingleses,
en  los  que  una  plancha  de  cuatro  metros  largo  por  0,70 an

cho  se  sujetarja  cou  10 ó 12 pernos,  mientras  que  las  de  la
fragata  Sciquto, de aquellas  dimensiones,  llevan  de  23 á 24.

Cada  uno  de  estos  sistemas  tiene  sus  ventajas.  Desde
luego  el  inglés  parece  preferible  para  buques  de  hierro,  en
los  que  el  poco  espesor  y  trabazon  del  almohadillado,  hace
temer  falta  de  seguridad  de  la  plancha  en  el  costado;  pero

en  buques  de  madera  creemos,  fuera  de  toda  duda,  en  la
superioridad  de  los  pernos  de  rosca  de  madera.

La  objecion  mfis  seria  al  empleo  de  esta  clase  de  pernos,
estriba  en  la  dificultad  de su extraccion  en  el  caso  que  sea
necesario  mudar  las  planchas,  sobre  todo  las  averiadas  á
consecuencia  de  un  combate.  Si  en  este  caso,  como  es  pro
bable,  hay  algun  perno  roto  ó  doblado,  la  operacion  sería
laboriosa  y  hasta  podría  haber  que  renunciar  fi extraer  el
trozo  partido  que  estuviese  dentro  del  casco,  derivándose
el  inconveniente  de  que  para  fijar  la  nueva  plancha,  ten
drían  que  abrirse  los  taladros  en  sitios  que  pueden  no  ser
los  más  fi propósito.

En  cambio  los  pernos  de  tuerca  tienen  un  defecto  más
grave,  fi saber:  que  al  chocar  una  bala  contra  el  costado,
las  tuercas  se  desprenden  con más  ó ménos  violencia,  aun
en  muchos  casos  en  que  no  ocurre  la  perforacion,  viniendo
asi  fi  aumentar  las  probabilidades  de  éxito  del  enemigo,
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por  las  bajas  que  este  accidente  puede  ocasionar.  Que  las
tuercas  se  desprendan  se  comprende  bien  si  la  hala  da  en
la  cabeza  del  perno,  sin  qne  por  eso  deje  de  tener  lngar  cii
otros  mnchos  casos  y  quizá  de  nna  maiiera  más  violenta.
En  efecto,  si la  bala  choca,  la  construccion  en  el  sitio  indi
cado  por  la  flecha,  fig.  42,  la  plancha,  el  almohadillado  de
madera  y  en  el  casco  interior,  se  pandearán,  y  si la  exten—

sion  snperficial  del  pandeo  es  mayor  en  el  casco  interior
que  en  la  plancha,  el  perno  tiende  á  alargarse  de  una  ma
nera  brusca,  lo  que  puede  producir  el  desprendimiento  de
las  tnercas.  Para  disminuir  algo  estos  efectos,  se  sigue  en
Inglaterra  la  siguiente  práctica  que  ha  dado,  segun  infor
ma  Mr. Reed,  resultados  satisfactorios  en  las  experiencias
de  Shoeburyness.

Una  vez  puesto  el  perno  en  el  costado,  fig.  42,  se  cala  en
él  una  copa exagonal  de  hierro  dulce,  cuya  seccion  se  mar-
caen  la fig’nra con la letra  a; dentro  de  esta  copa,  y rodeando
tambien  el  perno,  va  un  disco  de  gnttapercha  vulcaniza
da  b ajnstando  bien  contra  los  bordes  de  la  copa;  encima
de  la  guttapercha  se  pone  una  arandela  de  hierro  c, y  sobre
ella  vienen  las  dos tuercas  de  sujecion.  El  empleo  de  dos
tuercas  se  ha  encontrado  tambien  muy  favorable.

La  copa  es  exagonal  para  evitar  que  gire  la  guttapercha
al  apretar  las  tuercas,  y  la  arandela  exterior  sirve  para  tras
mitir  la  presion   toda  la  gnttapercha  al  mismo  tiempo.  Si
en  estas  circunstancias  nn  proyectil  paadea  el  costado,  la
presion  se  trasmite   las  tuercas  por  el  intermedio  de  nn
cuerpo  elástico  que  disminuye  notablemente  la  energía  del
choqne,  impidiendo  que  la  accion  de  éste  sobre  las  tuercas
sea  instantánea.  Los bordes  de  la  copa  evitan  la  extension
lateral  de  la  goma,  aumentando  así  la potencia  del  resorte.

El  diámetro  y  dimensiones  más  convenientes  para  los
pernos  en  nno  y  otro  sistema  es  una  cuestion  que  está  le
jos  de  hallarse  resuelta.

Las  figuras  39  y  43  hacen  ver  la  práctica  seguida  en
nuestros  arsenales  para  planchas  de  16  centímetros.  En



160         REVISTA GENERAL DE MARINA.

•  planchas  de  13 centímetros  el diámetro  es  10 milímetros
menor.  Su  largo,  que  varia  entre  50 y  75 centímetros  de
pende  del  espesor  del costado en que  se fijan.

En  las planchas  de 6 pulgadas  (15,24 centímetros)  de  la
fragata  inglesa  Brcaes,  los pernos  son  de  2   pulgadas
de  diámetro  (69,8 milímetros),  y  el  diámetro  de  la  cabeza
es  de  3 ,‘‘  (88,9 milímetros.)  Las  planchas  de 8 y  9 pulga
das  del  mismo buque  van  sujetas  con pernos  de 76,2 mill—
metros;  el diámetro  de las  cabezas es  de 114,3. La parte  có—
nica  de la  cabeza tiene  de altura  76, 102 y  138 milímetros
respectivamente  para  las planchas  de 6,  8 y  9 pulgadas  in
glesas.

Por  regla  general  los ingleses  dan  para la  altura  del ave
llanado  de la  parte  cónica  1  veces el  diámetro del perno,
y  para  el diámetro  de la  cabeza  1 (/4  veces la altura  del ave
llanado.

Una  tuerca  de rosca fina parece responder  mejor que una
ordinaria  á los efectos del choque.

Hace  algun  tiempo  que  el  mayor  Palliser  propuso  una
especie  de pernos  que  han  ciado excelentes  resultados.  La
innovacion  consiste en hacer  que  el  diámetro  en una  parte
del  cuerpo del  perno  sea  igual  al  del  interior  de  la  rosca.
que  es  más fina que  en  los pernos ordinarios.  El  perno  Pa—
lliser,  en  vez  de  romperse  de  una  manera  brusca,  no  lo
hace  sino  precedido  de  un  alargamiento  en  la  parte  más
delgada,  evitando de este modo el desprendimiento  violento
de  las tuercas.  Los ensayos,  que  en un  principio  fueron  fa
vorables,  concluyeron  por  dar  resultados  tan desventajosos
como  para  declararlos  inadmisibles  la Cornisio2 de praebas.
Posteriormente  fueron  hechas  por  el  inventor  algunas  va
riaciones,  la  principal  de las que  consiste  en  hacer  todo  el
cuerpo  del  perno de un  diámetro  igual  al  del interior  de la
rosca,  y  los  resultados  confirmaron  con  un  buen  éxito  la
reforma,  si bien  sería  de desear  ulteriores  pruebas  para  fi—
jar  su verdadero  valor respecto  de los ordinarios  con goma.

A  pesar  de las mejoras  que  se  deducen  de  las  anteriores
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reformas,  el mal  no  se  ha  podido  evitar  por  completo,  lo
que  da ventajoso  el  sistema francés.  Si los  pernos  de  rosca
de  madera  no pueden  emplearse  en los buques  de casco de
hierro,  en  cambio  sería  absurdo  emplear,  como  lo  han  he
cho  los iiigleses,  pernos  pasantes  en cascos  de  madera.  No
sólo  tendrian  el inconveniente  del desprendimiento  de  las
tuercas,  sino que el  mayor  espesor  de los cascos de estana
turaleza  conduciria  al  uso  de pernos  de largos  innesarios.

En  Inglaterra,  los pernos  para  blindajes  de  buques,  son
como  los expresados,  pero para  las fortificaciones de  tierra
los  usan de tuerca  esférica y son debidos al coronel Eqlisch.
El  inventor  se  propone  que en  el caso de doblarse  un  per
no,  por efecto de los proyectiles,  quedara  siempre  en  con
diciones  de  resistir   nuevos  esfuerzos,  por  lo  que   las
tuercas  atafie,  lo que  no puede suceder  con las tuercas  or
dinarias.  La cabeza del perno  en  este  sistema,  es  tambien
una  tuerca  semi—esférica, que  se  aloja  en  cavidad  igual,
practicada  en la  plancha.

El  hierro  de los pernos debe ser  muy tenáz y ductil  como
los  de Lowmoor, Bowlling  ó Farnley,  que antes  de romper-
se  van  precedidos de un  gran  alargamiento.

En  los pernos de rosca de madera,  esta ductilidad  es tam
bien  necesaria  por razones de fabricacion.  Con hierros poco
dulces,  seria  muy  difícil  dejar  las  espiras  limpias,  que,
como  se verá,  se hacen  en  caliente  y con estampa.  El hier
ro  que emplean  los Sres. Brown, proviene de las virutas  que
sacan  los cepillos tlas  planchas  de blindaje  y son trabaja
das  despues al  carbon  vegetal  en forjas  catalanas.

Las  pruebas  de tencidacl  de este material,  acusan  3 800y
algunas  veces cerca de 4000 kilogramos por centímetro  para
la  carga  de rotura  con  un  alargamiento  de  6  y   veces
hasta  el ‘/  de su longitud;  en caliente deben dohiarse sobre
sí  mismos; deben tambien  doblarse en frio  con el martine
te  hasta  llegar  á formar  un  lazo; prueba  que puede  suplir—
se  con ventaja  del modo siguiente:  Una barra  apoyada  por
sus  dos extremos,  recibe  el  golpe  de  una  masa  de  hierro
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cayendo  de  8 ó  10 metros  de  altura;  la barra  bajo  un  choque

tan  violento,  debe  doblarse  sin  romperse.  Los pernos  de  ros
ca  de  madera,  necesitan  además  resistir  bien  á  la  torsion.

Con  los pernos  de  rosca  se  han  hecho  algunas  pruebas  en
los  talleres  de  los  Sres.  Brown  para  determinar  el  grado  de
seguridad  que  dará  la  fijeza  de  la  plancha  en  el  costado.
Fijado  un  perno  á  un  trozo  de  plancha  de  blindaje,  se  co
loca  en  la  espalda  de  éste  un  bloque  de  teca,  al  que  se  ato
nilla  aquél;  despues  se  apoya  el  macizo  así  preparado,  en
dos  soportes  que  sostienen  la  madera,  dejando  la  plancha
libre,  sobre  la  que  actúa  una  masa  or  choque,  cayendo  de
corta  altura.

A  contiuuacjon  se  dan  los resultados  de  uno  de  los  ensa

yos.  El  peso  y  altura  para  el  choque  fueron  800 kilogramos
y  1,22 metros.  El  perno  se  desprendió  de  la madera  al  quin
to  golpe;  en  el  primero  salió  de  la  madera  3  milímetros,
15  en  el  segundo,  90 en  el  tercero,  y  120  en  el  cuarto.  El

espesor  de  madera  era  de  46 centímetros,  y  el  diámetro  dei

jerno  de  45  milímetros.  Durante  los  cinco  golpes  que  resis
tió  sin  romperse,  se  alargó  25  milímetros.

Tambien  e  hicieron  pruebas  de  resistencia,  de  modo que

la  accion  del  choque  obrase  segun  el  eje  del  ierno  sola
mente.  La  altura  de  caida  era  de  10 metros,  y  el  peso  1 000
kilogramos.  Un  perno  de  60  milímetros  de  diámetro,  se
rompió  al  sétimo  golpe  y  la  seccion  iota  se  redujo  á  cerca
de  la  mitad  de  la  primitiva.

En  algunas  pruebas  con  los  pernos  ingleses,  se  ha  dado
el  caso  de  zafarse  la  cabesa  del  perno.  escurriéndose  á  tra—
vés  de  la  plancha.

1?ABRICACION  DE  PERNOS  DE  BLINDAJE.

La  fabricacion  de  pernos  de  tuerca  no  exige  otros  cuida
dos  especiales  que  los  de  un  perno  cualquiera;  sólo  debe
tenerse  en  cuenta  que  ile  la  pureza  del  hierro  que  se  em
plea  depende  en  gran  parte  su  bondad.  Pernos  de  rosca  de
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madera,  de  las  dimensiones  de  los  de  blindaje,  quizá  no  se
habian  hecho  nunca,  y  de  aquí  que  su  fabricaCion,  sin pre
sentar  dificultades,  lleve  no  obstante  consigo  la  indecision
inherente   toda  novedad.

Supongamos  que  se  quiere  hacer  un  perno  de 40 milirne
-  tros  de  diámetro,  cuyas  dimensiones  se  dan  en  milímetros
en  las  figuras  30 y  43.  La  altura  de  la  spiga  es  de  23 milí
metros,  y  su  forma  es  la  de  un  tronco  de  pirámide,  á  fin  de
sacar  con  facilidad  la  llave  que  se  fija  en  ella  para  atorni—
llar  el  perno  en  el  costado  del  buque.  La  fig.  43  repre
senta  la  proyecciOfl  de  la  espiga  sobre  el plano  de  la  cabe
za  y  tambien  una  seccion  del  vástago  del  perno.

Para  hacer  pernos  de  estas  dimensiones,  la  cabilla  más
conveniente  es  de  ‘71 milímetroS,  esto  es,  del  diámetro  de
la  cabeza.  Despues  de  dar  una  calda,  se  la  lleva  á  un  mar
tinete  cuyo  yunque  y  martillo  tienen  una  estampa  por  mi
tad  y  se  la  deja  de  51  milímetros  de  diámetro,  menos  en
uno  de  sus  extremos  que  ha  de  servir  de  cabeza,  cuya  for—

•  ma,  incluso  la  de  la  espiga,  se  hacen  en  otras  estampas  que
van,  como  la  anterior,  por  mitad  en  el  yunque  y  en  el

•  martillo.
Estas  estampas  no  deben  ajustar  exactamente  formando

un  circulo,  sino  como  se  ve  en  la  figura  44.  Si cerrasen  for
mando  un  circulo,  se harian  en  la  cabilla  impresiones  cir

culares  á  la  entrada  y  salida  de  la  estampa  cortando  las
fibras,  y  el  objeto  es  obtener  la  reduccion  de  diámetros  por
el  alargamiento  de  éstas.  Del  mismo  modo,  segun  las  aris
tas  a  a  la  estampa  morderia  cogiendo  filetes  de  la  cabilla.
Por  esta  razon  las  estampas  se  hacen,  como  indican  las  li
neas  de  puntos,  formando  labios.

Las  mismas  precauciones  se  toman  con  las  estampas  de
la  cabeza  para  la  parte  cilíndrica  y  cónica;  pero  la  base  de
la  cabeza  y la  espiga  se  hacen  con  estampas  que  ajustan
exactamente,  como  se  ve  en  las  figuras  45  y  46.  Puesto  el
perno  como  indica  la  figura,  al  primer  golpe  del  martillo
se  señalan  la  forma  (le  la  cabeza  y  las  cuatro  caras  de  la.
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espiga  el operario,  que  tiene  agarrada  la  cabilla  por el ex
tremo  E,  la  va dando vueltas  por  cuartos  de  círculo,  para
lo  que le sirven  de guía  las caras marcadas  de  la  espiga  y
las  dos de la estampa  del yunque.

Hecha  la  cabeza y  reducido  el  resto  á  51 milímetros  de
diámetro,  se corta  la  cabilla  detrás  de la  espiga  con una ta
jadera  y se  enmienla  la  cabeza con una  estampa  de su for
ma  en un  yunque  ordinario.

El  diámetro  exterior  de la rosca es  de 51 milímetros; pero
el  del vástago  del perno  sólo es  de  40, y  así.  para  no  des
perdiciar  material,  se cortan  los pernos de menor  largo que
el  que  han  de tener,  porque  el excedente  de material  entre
las  espiras  hace que  se alargue  en la  forja siguiente,  en la
que  se marcan los filetes de la hélice,  despues de hacerle  su
frir  una  nueva calda. Esta operacion es la que exige más cui
dado  y más  precision  y limpieza  en  las  estampas.  Los  pri
meros  pernos  de esta  clase que  hicieron  los señores  Brown
fueron  para  la  fragata  Zaraqoza y las estampas  no llegaron
á  dar  espira  bien  correcta,  sino  despues  de algunos  tan
teos.  Además se requiere  alguna  práctica  del operario, que
se  llega  á adquirir  estropeando algunas  barras.

La  estampa,  que  es de acero fundido,  se compone de  dos
medios  dados a y ,  fig.  47, que  van  encajados  en  el  yun
que  en  una  cavidad cuyo Contorno exterior  se ve en la figu
ra  48, que es  la  proyeccion  horizontal  del dado inferior.  La
estampa  es muy  Corta, y sólo tiene  un  largo suficiente para
marcar  dos  estrías  en  el  dado  inferior.  El  superior  lleva
uno  en  el centro,  que  es la  que une  los dos inferiores  en el
perno,  y  á más dos ligeras  impresiones para  las  espiras an
terior  y posterior.

El  empleo de muchas  estrías  hace  imposible  la  fabrica—
cion,  porque  no  deja  salida  al  material  comprendido  entre
las  espiras,  y el perno  no puede en  estas  condiciones  alar
garse  sin  romper  las que  ya hubiese  formadas.

Hó  aquí  el  niodo de  operar.  Colocados los  dos dados  en
el  yunque  y  caldeado  el  perno,  se  le  coge  con unas tenazas
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por  la  espira y  el  operario  mete  el  extremo  del  perno  por
un  lado de la  estampa;  levantando  con este esfuerzo el dado
superior.  Entónces  se mueve la  palanca  de vapor  del  mar
tinete  y su pilón  P  cae sobre la  estampa,  dejando  marcada
la  primera  media  espira.  Mientras el  martillo  sube,  el ope
rario  da  al  perno  un  movimiento  helizoidal  á  ojo  y  por
cuartos  de vuelta.  El filete que se  acaba  de hacer  sirve  de
guía  para  el  movimiento  en  el  sentido  del largo,  y  la  es
tampa  hace  de tuerca.  Tan pronto  como  el  martillo  vuelve
á  caer,  el operario repite  el  movimiento y así sucesivamen
te  hasta  llegar  á la  cabeza,  á  cuyo  punto  queda  la  opera—
cion  terminada.  El perno  debe conservarSe durante  la  for—
ja  en  una  pósicion horizontal,  y esta  es la  razon por qué  se
marca  más  de una  espira  en los lados de la  estampa. Antes
de  que  el perno  se enfríe,  se  cortan  en una  sierra  circular
si  excede del largo  pedido  y  despues  de  frio,  se  cepilla  la
espiga  si  no  hubiese  quedado  en  la  primera  forja  con  la
perfeccion  debida.

Las  pirámides  de las  espigas  son  de  ocho caras,  porque
se  matan  las aristas,  segun  se ve en la  fig. 43, con  el fin de
dejar  espesor  á la  llave con que  se fijan los pernos al costa
do  del buque.  A pesar de esta disposicion, hay  dificultad en
hacer  llaves  que  resistan  en la  última  vuelta,  que  es  cuan
do  no se puede  dar  al material  de la llave  más  grueso  que
el  comprendido  entre  la  espiga  y  la  plancha,  Para  evitar
esto,  en Austria  hacen  la  espiga  de extremo  á extremo,  se—
gun  un  diámetro  de la  cabeza, comiendo metal  á los dos la
dos,  clisposicion que  nos  parece  ventajosa  para  la  llave  y
para  el operario  al  atornillar.

Los  pernos  empleados en nuestras  fragatas  son galvani
zados.  La capa de zinc la  daban  los señores  Brown del mo
do  siguiente:

Se  principia  por poner  los pernos  en un  baño  de  agua  y
ácido  sulfárico,  40 cte agua  por  1 de ácido y se  dejan  en  él
por  tres  6 cuatro  horas;  despues  se sacan nnó á  uno y se la
van  con un  cepillo de cerda  en otro baño  de agua  que con-
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tiene  arena  fina, hasta  que su  superficie  se  halla  limpia  y
brillante,  lo que  sucede bien pronto. indicando  lo contrario
que  ha estado poco tiempo en el  baño acidulado  ó que  este
es  débil  para  atacar  el  óxido de hierro  y las impurezas  que
lo  recubren.  Limpio el perno  se le sumerge  en otro baño de
ácido  clorhídrico y agua  en la relacion  de 1 á 40, y se dejan
en  él  los pernos  unas  12 horas;  pasado este tiempo se sacan
y  se les pone otra  vez  en el baño  de  agua  limpia.  Despues
se  ponen  en  un  baño de ácido clorhídrico y zinc granulado;
el  perno  permanece  en este  baño  unos  minutos,  se limpia
del  óxido que  haya  podido adquirir  desde la anterior  opera -

cion  y á más  sale  recubierto  de una  ligera  capa de zinc. En
seguida  de salir de este baño pasa al de zinc fundido que con
tiene  además  1 por 100 de sal amoniaco que facilita la  adhe
rencia  del zinc; la  inmersion  se hace cogiendo  el perno  con
dos  ganchos  de hierro,  de los que queda colgado; estos gan
chos  se  cambian  de lugar para  no perjudicar  el galvanizado
en  los puntos  de contacto;  al cabo de  algunos  segundos  se
saca  y se  coloca sobre dos horquillas  de hierro,  implantadas
en  una  pequeña  mesa de madera y  en esta posicion un ope
rario  le  (la vuelta  con unas  tenazas  y otro le  pasa  un  cepi
llo  fino para  quitar  las rebabas.

Cuando  la  capa de  zinc  está  igual  y  sin  rebabas  se  su
merge  el perno  por  unos  momentos  en  un  baño  de  agua
fria,  y despues  se  le  pone  sobre  una  tabla  quedando  listo
para  su  uso.

Si  la superficie presenta  algun  punto  negro,  debe  repe—
tirse  la  inmersion  en  el  baño  de  zinc,  separando  antes  la
causa  de no haberse  fijado el zinc en aquella  parte.  Las pro
porciones  de agua  y ácido que se expresan dependen,  como
es  consiguiente,  del grado  de concentracion  del  último.

Los  baños  de agua  y los acidulados  están  á  la  tempera
tura  ordinaria  y  son  de madera  revestidos  interiormente
con  plancha  de plomo.

El  de  zinc  es  una  caja  de  palastro  que  lleva  una  tapa
t.ambien  de hierro para  evitar pérdidas por vaporizacion.  La.
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caja  está  rodeada  por  cuatro  paredes  de  ladrillos,  y  entre
éstas  y la  caja hay  un  emparrillado  para  quemar  cohe.

INSTALACIONES PARA MANEJAR LAS PLANCHAS

EN  LOS  TkLLERE

El  trasporte  de planchas  se hace por  una  red  de  ferroca
rriles  que  pone  en  comunicaCion los diversos  talleres.  Mas
para  ponerlas  en los wagoneS. descargarlas,  quitarlas  y po
nerlas  en los cepillos,  escoplos, taladros,  prensa  hidráulica
y  formar  las pilas  de las últimas  laminaciones,  se necesitan
pescantes.  Algunos cte ellos son fijos, extendiendo  su acciou
á  un  cierto  radio  sin  que  presenten  otra  novedad los  que
hemos  visto en Sheffield, que  la  de ser  de plancha  y hierro

de  ángulo,  en vez de fundicion ó madera  como  de  ordinario.
Otros  tambien  de plancha  y hierro  de ángulo  pueden  e

tender  su  accion   todo el  taller,  como los que  se  empleat
en  los  grandes  talleres  de  fundicion  para  poder  llevar  la
cuchara  á todos los moldes. Su uso es tambien  de un  empleo
frecuente  en todas aquellas  obras en que hay  que establecer
materiales  pesados  en  una  cierta  extension.

Aunque  el  sistema  es  bien  conocido,  su  utilidad  y  la  pe—
culiariclad  de  ser  todas  las  piezas  que  lo  componen  de  hie
rro,  uds mueven  á  dar  de  ellos  una  descripciofl.

El  sistema consiste  en establecer  á lo largo  de los muros
del  taller,  que  se supone  es un  rectángulo  en su planta  dos
soleras  fijas á  los muros  paralelos  más largos  y en su parte
lta.  Encima  de  estas  soleras  van  dos rails;  en  el  sentido

perpendicular  á las  soleras,  esto es,  á  través  del  taller,  se
dispone  una  armazofl  de  hierro  forjado,  cuyas  principales
piezas  son dos pares  cte planchas  y hierro  de  ángulo;  la sec
cion  de cada par  asi compuesto  es de 1.  Esta armazon  lleva
cuatro  ruedas  de garganta,  como eu una  polea, que se mon
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tan  sobre  los rails  de las soleras.  De este  modo la  armazon
puede  recorrer  el  taller  en  el sentido  de su  largo.

Para  hacerlo en  el de su  ancho,  los dos pares  de la arma
zon  llevan  cada uno  encima  de  la  1  un  rail  y  en  ellos  se
monta  un  chigre  de cuatro  ruedas,  que  puesto  en los rails,
dan  el movimiento deseado.

La  figura 49 es parte  de la  proyeccion horizontal  del apa
rato,  y  la figura  0  da la  vertical  en un plano paralelo á  las
soleras.

Lassoleras,  figura 51, se componen  de una  plancha  cen
tral   y dos b ¿‘  en  Ja base y el tope  unidas  entre  sí por cua
tro  hierros  de ángulo  y  encima  de la  plancha  del tope va el
rail  r.  Como los pares son muy largos,  la plancha  se’com-.
pone  de varias  unidas  á tope y  sujetas por planchas  peque—
has- de recubrimiento  c c en el espacio  que  dejan libres  los
hierros  de ángulo.

Los  pares  van  ligados  á  los  extremos  por  dos planchas
e  e, figuras  49 y 50, que cortan  á  ángulos  rectos y se hacen
fijos  á  ellos por hierros  de ángulo  y  remaches.

La  fig.  52 es una  seccion  horizontal  de esta  disposicion.
Las  tornapuntas  d d, fig. 49, sirven para  reforzar la union,

y  las  planchas  e e llevan  dos ejes  k con  dos  ruedas  E.  al -

otro  extremo  de  los  pares  B  van  otras  dos  y  las  cuatro
asientan  sobre los rails  de las soleras.

Paralelo  á  los pares y debajo de uno de los ejes  Kva  otro
eje  C sostenido  en su  largo,  que  es el mismo de los pares BB
por  coginetes S S remachados  á  uno de los pares.

El  eje de las ruedas  E,  que  va  encima  de  este  eje,  tiene
una  rueda  dentadap  que  engrana  en  un  piflon  del  eje  C.
Este  lleva además  dos poleas D,  una  de las que  se  ve  en la
figura,  por  cuyo  cuello  pasa  una  cadena sin  fin  que  está
al  alcance  de  los operarios. Actuando sobre esta cadena gira
el  eje  C y  su  piñon,  poniendo  en  movimiento  la  rueda  p.
Esta,  que  va  fija  en  el  mismo  eje  que  la  E,  pone  en  movi
miento  todo el sistema  sobre  las  correderas,  y  el  pescante
puede  asi  trasportarse  á  lo largo  del taller.
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En  las figuras  49, 50 y 53 se  ve el  chigre  montado  sobre
los  rails  (le pares B  en  cuatro  ruedas.  El manubrio  i,  en
cuyo  eje  va  un  pion,  comunica  el esfuerzo   una  rueda
dentada  fija al torno R, yen  este se  una cadena que
lo  conecta con el aparejo P.  Del gancho  del moton parte  otra
cadena  bifurcada,  fig.  54, que  termina  en  dos paletas  en
corvadas  destinadas   coger  por  el  medio la  plancha  que
se  quiere suspender.  Para  que los operarios  puedan  actuar
sobre  el manubrio,  hay  una  plataforma;  pero  esto  tiene  el
inconveniente  de tener  que subir y bajar  perdiendo  tiempo.
Para  evitarlo  se  dispone   un  lado  otro  piñon,  que  engrane

con  la  rueda  del  torno,  bien  directamente,  ó por  un  sistema
de  engranajes  que  favorezca la  potencia  en  una  relacion
(lada.  En la  prolongacion  del eje de este  piñon  se cala  una
rueda  semejante   la  .D  con  su  cadena  correspondiente
que  llegue  hasta  el  suelo,  dando  asi  el  medio  de  suplir
con  ventaja  el  manubrio m. En las figuras est  marcada esta
disposicion.

El  chigre  puede  trasportarse  á lo  largo  de  los pares.  Para
ello  uno  de los ejes de las ruedas  t  t de la armazon  del chi
gre,  lleva  una  rueda  dentada  engranando  en  un  piflon
cuyo  eje  es  el  mismo que  el  de la  polea  D.  Esta clase  de
poleas  tienen  el  cuello para  que  no  se  resbale  la  cadena,
como  los barbotines  de los cabrestantes.

Las  soleras van  montadas  sobre  piés  derechos  de  palas
tro  y hierro  de mgulo.

En  algunos  talleres,  estos piés derechos  están reemplaza
dos  por  pilares  de ladrillo,  formando un  todo con los muros
del  taller,  como se indica  en la  fig. 51.

Todas  las  piezas,  1 excepcion  de las ruedas,  son de  hie
rro  dulce.  Este  material  ofrece  bastante  homogeneidad
para  poder  dar  al  pescante  dimensiones  proporcionadas  
los  pesós  que  ha  de  suspender,  sometiéndolo  previamente
al  cálculo.

Así,  supongamos  que  las  dimensiones de la seccion  de las
soleras,  son  las  siguientes:

TOMO  117.                                      12
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Plaucha  a =  60 cm.  ancho y 2 cm.  grueso.
Idem  b  28 Id.  Id.  y  2  Id.     Id.
Idem  c=28  Id.  Id.  y2  id.     id.

Hierros  de ángulo  10 X 16 >< 2 Id.     Id.
Superficie  de  la seccion =  389  id.  cuadrados.

Si  la  seccion  de  los  pares  y  soleras  fuese  de  una  sola
pieza,  su resistencia  fi  la  fiexion  podria  calcularse  por  las
fórmulas

n   —  n’  rn”
E==2l—    —yE==’/,p.L.

en  las  que  sn y  ‘  serian  las  alturas  exterior  é  interior  de
la  seccion;  n  y  il  los  anchos  exterior  é  interior  de  las  bases

 y  ‘,  flg.  51;  coeficiente  de  traccion  del  hierro;  P  carga
de  los  pares  en  su  punto  medio  yL  distancia  entre  los  pun
tos  de  apoyo  ó sea  de  solera  fi solera.

Segun  puede  verse  en  la  figura,  la  distancia  interior  n?
no  conviene  para  su  aplicacion  en  la  primera  fórmula,  por
que  en  los  hierros  de  doble  2’ de  una  sola  pieza,  ‘  es  igual
fi   ménos  el  espesor  de  la  plancha  central  a,  miéntras  que
en  esta  seccion  cabe  indecision,  por  lo  que  disminuyen  la
base  interior  n’  los  hierros  de  ángulo.  De  todos  modos  si
para  tomar  esta  base  interior  se  prescinde  de  los hierros  de
ángulo,  se  estará  seguro  de  que  la  resistencia  de  la  secciori
será  un  POCO mayor  que  la  que  resulte.  Se tendrá  entónces
tomando  las  dimensiones  en  centímetros,  los  pesos  en  kilo
gramos  y  haciendo  R  700 kilogramos  por  centímetro
cuadrado.

(60  x 28 —  52’  x 26) 700     -

6  X  bO

Suponiendo  ahora  que  la  distancia  de  los  Puntos  de  apo
yo  es  de  12  metros,  se  tendrá  para  el  peso  con  que  se
puede  cargaien  su  punto  medio

4xE  -    .

=         k505 kilogramos
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y  como  los  pares  son  dos,  dartn  una  resistencia  de
i  010 kilogramos  cuando  la  carga  esté  en el  medio de su
longitud.

La  seccion es compuesta  y pudiera  creerse  que  la  ante
rior  carga  es  mayor  que  la real,  pero  poco que se  estudie
l  construcCiOfl, puede  echarse  de  ver  que  los  descuentos
que  deben hacerse  por  esta  causa  no  pueden  ser  conside
rables.

Del  peso  31  toneladas  debe  descontarse  el  del  aparato,
que  es de cerca de 9 ooo kilogramos,  pero  como es un  peso
uniformemente  repartido  en toda su  longitud,  no entra  mós

que  por  la  mitad  en  la  fórmula  P  =  y  por  consi

guiente  el peso de ]a carga  queda reducido  26 500 kilogra
mos,  de los que  aún  hay  que  descontar  el  peso del  chigre,
el  resto  dando  el  de  la  mayor  plaiicha  6 peso  con  que  se
puede  cargar  el  pescante  con seguridad.

En  este  cMculo se ha  dado al hierro  una  resistencia  t  la
traccion  de ‘700 kilogramos  por  centímetro  cuadrado,  pero
la  carga  de  rotura  es  cinco  veces  mayor.  El  aparato,  sin
embargo,  está  sujeto  vibraciones  y debe tenerse  en cuenta
que  esta  causa promueve  la  cristalizaciOfl del  hiro,  debi
litando  su tenacidad  con el  tiempo.

Experiencias  conducidas  por  Mr.  Fairbairfl  sobre  hierro
de  doble 2’, compuestos  de plancha  y hierro  de  tnguIo  so
metido   vibracion  por  cambiar  las  cargas  cerca  de 3 ,3
millones  de  veces,  dan  para  la  carga  de  rotura  ms  de
1  000 kilogramoS  por  centímetro  cuadrado,  que  es mayor
que  el  que  se ha tomado  para  R  en las fórmulas.

El  peso de 26 )  toneladas  se ha deducido para  el caso en
que  el  chigre  esté en  el punto  medio del largo  de los pares.
En  todo otro caso, el  peso puede  ser  mayor,  porque  estaria

4XEXLdeterminado  por  la  expreslon  P  =            en la  que’

2 y 1’ son las distancias  de la  carga  t  los rai1  de las soleras.
La  resistencia  de  estas  se  calcula  del  mismo modo,  te—
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niendo  en cuenta  que  han  de soportar  el peso  que  se  sus
pende  más  el  del pescante,  hecho  lo que  se  deduce  fácil
mente  la  distancia  á  que deben estar  los  pilares  en que  se
apoyan;  pero es necesario  considerar  el caso en que la  car
ga  no  es céntrica  en el pescante,  porque  entónces trabajan
desigualmente  las  soleras,  y  lo  mismo  debe  tenerse  en.
cuenta  para  las demás piezas del aparato.

El  esfuerzo  necesario  para  trasladar  el  pescante  por  el
taller  es muy  pequeño,  y  puede deducirse  observando  que
la  rueda  D,  fig. 49, es de 60 centímetros de diámetro;  la  rue
(la  dentada,  fig.  50, de  30 centímetros,  y de  15 centímetros
el  piñon que la da movimiento.  El esfuerzo será igual  á ‘/9  P.

Por  otra  parte,  la  relacion  del tiro al peso, en un  ferroca
rril  ordinario,  es próximamente  de 0,01. ASí, Para  traspor
tar  una  plancha  de 6 toneladas,  como el aparato pesa 9, ha
bría  que  emplear  un  esfuerzo  igual  á  ‘/  x  15 000 x  0,01

19 kilogramos.  Cada pescante  lleva  dos  ruedas  como la
D,  y  por  consiguiente,  dos hombres  lo mueven  con  suma
facilidad.

En  el chigre  y con las dimensiones  siguientes,  fig. 50:

Diámetro  de  una  polea  semejante  á la  D60    cm.
Idem  del piflon  del  eje  Q15    id.
Idem  de la  rueda  cTe dientes  del torno60    id.
Idem  del torno25    id.
Las  ventajas  mecánicas  serian38,40  id.
6  el esfuerzo  0,026 del peso  que se  suspende.

Además,  el  número  de poleas móviles del aparejo,  siem
do  dos, se tendrá  el esfuerzo =  0,0065 del peso.

(Concluirá.)
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POR  EL  CORONRLCP1T  DE  FRAGATA

D.  SEGISMUNDO  BEBMEJO.

(Conctusion.  Véase pág.  8,  tomo IV.)

Método del vice-al.flirOMte BowrgOiS.__<(E11 un  informe  de
19  de Setiembre  de 1874 sobre el  estal)leCimieflto de los tor
pedos  durmientes  y  sobre  sus  alcances,  el vice_almirante
BourgoiS,  presidente  entonces  de  la  Junta  superior  de de
fensas  submarinas,  queriendo  sentar  las bases  de  nuestro
sistema  defensivo, investiga  primero  las leyes que  ligan  el
alcance  destructor  de los torpeclo.s durmientes   su  carga  
inmersion.

»Las  reglas  que  establece  se apoyan  en las deducciones
siguientes:

»El  alcance  destructor  de  un  torpedo  es  proporcional  t

la  raíz  cúbica de la carga,  si se supone que  los efectos des
tructores  son debidos á  las presiones  de los gases ó  la  ve
locidad  del agua  proyectada,  y que  la  expansion  de los ga
ses  bajo  el agua  se  verifica  igualmente  en  todos  sentidos.
Esta  última  hipótesis  no es verosímil,  porque   causa de la
menor  resistencia  que  encuentran  los gases,  segun  la  ver
tical,  su expansion  debe tener  lugar  bajo una  forma ovoide.

»Ateniéfldoflü5 por  el momento  t  la  hipótesis,  el alcance
ó  efecto destructor  P,  debido   una  carga  de pólvora C, nos
lo  dar’. la  formula



174         REViSTA GENERAL  DE  MARINA.

siendo  1  un  coeficiente que  es preciso  determinar.
»Esta  deterrninacjoii  púede  hacerse  por  medio de las di—

versas  experiencias  de  explosiones  ejecutadas  en Francia
contra  buques.  Sus resultados  permiten  en  efecto medir  6
calcular  la distancia  horizontal,  límite  á  la que la  destruc
cion  de los buques hubiese  sido probable,  esta  distancia  es
el  radio de  accion  del  torpedo,  y  como la  sumersion H  es
conocida,  se calcula  fácilmente el alcance  destructor  corres
pondiente  á  cada  experiencia  por la  relacion

=

tomando  entónces  la razon

se  obtiene el  coeficiente x
La  tabla  siguiente,  que condensa las operaciones prece

dentes  y  los  resultados  de  las  explosiones  tomadas  por
base,  manifiesta  claramente  el  coeficiente de  E  en  la  in—
mersion.
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Alcance  P=   para  la  primera  P== 7,21*,

2.,  P =  1&,27 *,  3  P =  10,30, 4.’, P  =  14,42.  5.’, )  =

13,23*,  6.,  P=11,56.  7.’,  P=18,35.

pCoeficiente 1=  —,  para  la  primera  1  1,231;

2.  1=  1,23.2, 3.’ 1    1,296, 4.’ 1  =  1,259, 5.’,  1  =  1,323.
6.’  1=1,456,  7.’ 1=  1,603.

»Preciso  es  para  aplicar  la fórmula P=KY  ¶  dar  
1  valores  variables  segun  las inmersiones.  Para no prejuz
gar  resultados,  es bueno  no  tomar  para  este  coeficiente los
valores  1,4; 1,5;  1,6, para  las  cargas  de  500 kgs...  1 000  kgs.

1  500 k.  de pólvora y  las superiores,  sino  en  las  circuns
tancias  de inmers ion comparables  á  las de la tabla.

»En  estos limites  solamente  se  podrá  atribuir  á  las car
gas  de pólvora de

500  kgs  1 000  kgs  1 500  kgs  2 000  ks  y  3 000  k-gs•• los alcances
repectivos  de

hm...  lsm.,.  18w... 20m,1 y...  23m,1.

»La  distancia  entre  los torpedos  de  nuestra  línea  de de
fensa  ha sido establecida  en la  hipótesis  de  una  manga  de
16 metros  de los buques  enemigos y de un  radio  de  accion
de  7,50  para  los torpedos.  Partiendo  de  los  resultados  ex
puestos  anteriormente  para  los alcances y las cargas  corres
pondientes,  si se buscan las profundidades  límites  á las cua
les  las cargas  de pólvora darán  un  radio de accion de 7,50.

se  hallan  por la  relacion 1=  1/ps._  R°.

()  La inmersion se ita disminuido ea das metros para calcular el  alcance.
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Cargas  de  pólvora  en  kilogramos..  500 1 000  1  500  2000  3 000.

Inmersiones  limites  en  metros8  13    16,5    18    21.

El  contra  almirante  Bourgois  atribuia  al fulmi-coton,  un

poder  destructor  contra  los  fondos  igual  ‘a cerca  de  cuatro
veces  y  media  a  de  la  pólvora.  Cuando  la  explosion  ejecu
tada  el  2  de  Marzo  de  1875  contra  El  Dorado terminó  el
programa  de  experiencias  trazado  por  el  contra-almirante
Bourgois,  la  comision  superior  de  defensas  submarinas,
presidida  entonces  por  el  contra_almirante  de  Jonquiers,
fijó  del  modo  siguiente  las  cargas  de  pólvora  y  fulnli-cOtOn
plicables  ‘a las  diversas  profundidades  de  nuestras  costas:

Cargas  (le  1 ulmi-coton,  en  kilogra
mos250  300  400  500  600  700.

Cargas  de  pólvora  cii  kilogramos   1 000  1  500  2 000

profundidades  limites  en  metros   De 8  Li 11  15  18  20  22  24.

»Como  se  podrá  notar,  las  cargas  de  pólvora  así  fijadas,
son  un  po  superiores  ‘a las  que  se  obtendrian  por  la  regla
del  contra-almirante  de  Bourgois.

»EstudwS  de  M.  Moissofl.—El capitan  de  artillería  de
Marina  M. Moisson  ha  examinado  bajo  un  punto  de  vista
teórico  los  principales  efectos  de  las  explosiones  submari
nas  en  el  canastillo  de  surtidores  que  se  forma  en  el  seuo
del  agua.

aLa  ruptura  de  los  fondos  del  buque  le  parecian  debidas
al  choque  del  agua  que  forma  el  surtidor,  siendo  el  objeto

de  sus  primeras  investigaciones  el  origen  y  el  desarrollo
de  este  fenómeno  exterior.

»Hé  aquí  poco más  ó ménos  cónuo procede.  Si  se  supone
el  líquido  destinado  ‘a formar  el  canastillo  dividido  en  pirá
mides  diferenciales  con  todos  sus  vértices  en  el  centro  del
torpedo,  y  que  la  fraccion  de  la  carga  que  corresponde  ‘a
cada  una  de  ellas  sea  empleada  en  proyectarlas  el  centro
de  gravedad  de  una  pir’amide  inclinada  una  cantidad  a  con
la  vertical,  se  elevará  ‘a una  altura  dada  por  la  fórmula
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—    tt   cas4  —

despreciando  la  componente  horizontal  de  la  presion.
Las  letras  significan:

H  =  profundidad  de inflers ion.
p  =  presion  en  toneladas  sobre  la  esfera  do ra(lio r.
y    aceleracion de la  gravedad.
t    tiempo en  segundo.

aLa  medida  de  la  base  de  un  canastillo  da  el  ángulo  ,

que  corresponde  á  Ii  o; se  puede  entonces  sacar  r  p  de
la  ecuacion.

3  l’ cas’  —  1  =  0.

»Adrnitiendo  despues  que  la  forma  del  vértice  del  canas
tillo  sobre  el  agua  sea  igual  á  la  alcanzada  por  el  centro  de
gravedad  de  la  pirimicle  vertical  0,  tendremos

‘      IP

que  con  el  valor  de  r’p,  hallada  anteriorment,  da  t.
»Con  auxilio  de  datos  facilitados  por  algunas  experien

cias,  M. Moisson  transforma  su  fórmula  teórica  de  manera
que  sólo  deja  las  variables  C,  carga  de  pólvora;  H  inmer—

sion  del  torpedo;  k  altura  alcanzada  por  el  canastillo  en  el
punto  de  la  superficie,  distante  un  ángulo  a  de  la  verti

cal  del  torpedo.
»Resulta  de  aquí  la  fórmula  empírica

0,0265  Ü II   C082 a  —

que  sirve para  hallar la  altura  del canastillo  ó pagoda,  en un
punto  de  la  superficie,  y  segun  las  ideas  del  autor,  pre
ver  los  efectos  destructores  en  este  punto.
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»Tal  es el origen  de un  cierto  número  de  fórmulas  cm
piricas  propuestas  para  resolver prcticamentc  las diversas
dificultades  del  problema  de  las  explosiones.  Hé  aquí  la
que  permite  hallar  la  carga  capaz  de producir  un  efecto
lateral   la distancia  D =  H  tang a.

—  H  < H2+/R±4250000cosc
—              39 000 cos .

ó   —  W  ±  Dt       +D±/(H+D  t)+4  250  00
—        II                                               39000

las  letras  tienen  su  significacion  ordinaria.

»El  cuadro  siguiente  da  las  cargas  de  pólvora  facilitadas

por  estas  fórmulas   las  profundidades  límites  que  corres—

pon  den   las  cargas  reglamentarias,  señaladas  por  la  junta

superior  de  defensas  submarinas,  y  tomando  por  distancia

eficaz  horizontal  D  =  7m,50  ±  ‘/,  de  la  manga  supuesta  é

los  buques  enemigos,  ó  sea,  D  =  8,83.

Cargas  de  pólvora  dnkilogramos.—]  106...  1527...  2052...  2527...  3123...

Inmersiones  en  metros—     11...      15...       18...      20...     22..

aLa  causa  de  la  ruptura  de  los  vasos  de  los  torpedos   una

gran  distancia  de  focus  de  la  explosion,  es  el  segundo  objeto

de  los  estudios  de  M.  Moisson.  En  su  concepto,  la  presion

enorme  desarrollada  instantneameflte  por  la  explosion,

ejerce  sobre  el  agua  ambiente  una  compresion  enérgica,°

resultando  de  ella  una  onda  comprimida,  que  semejante  en

esto   las  ondas  sonoras,  se  propaga  en  el  agua  con  una

velocidad  de  cerca  de  1  400  metros,  y  trasporta  á  10  lejos

cierta  fraccion  del  trabajo  disponible  de  la  carga.  Esta

fraccion  del  trabajo  de  la  carga  depositada  en  la  onda

comprimida,  se  llama  el  rendimiento.

»  Suponiendo  que  esta  onda  comprimida  se  propague  se—

gun  capas  esféricas,  y  que  no  consuma  trabajo  en  su  rápido
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desarroÍlo,  el  trabajo  contenido  en  una  misma  superficie
variará  en  razon  inversa  del  cuadrado  de  la  distancia,  y
el  rendimiento  será  en  todas partes  el mismo.

»Con  el  auxilio  de  dinamómetros  de  presion  de  plo
mo,  que  ha  podido  hacer  prácticos  aunque  no  perfectos,
M.  Moisson ha  medido  á  diversas  distancias  estos  rendi
mientos,  que  léjos de ser  constantes parecen  decrecer desde
cierto  punto;  este hecho es natural  si se admite  que  el tra—
bajo  consumido por  la pagoda,  hace nacer  una  onda  dila
tada  que  propagándose  en el seno del agua  invade  más  y
más,  á  partir  de  cierto  momento,  la  ola  comprimida,  y
anula  parte  del trabajo  que  trasporta.

»La  ruptura  de los cascos  en  los  torpedos  fondeados,  la
depresion  de las planchas  y  la  conniocion  de  los  torpedos
entre  dos aguas,  deben  atribuirse  á  la  onda  Comprimida.
Esta,  por causa  de su  corta  duracion,  no  es por  otra  parte
capaz  de una  seria  accion  destructora  contra  cuerpos  do
tados  de cierta  elasticidad  como los cascos  de los  buques,
cables,  etc.»

M.  Audic  resuelve  este problema  gréficamente.
Desde  luego se notará  que no  existe  nada  definitivo  so

bre  este complicado  problema  de las explosiones  submari
nas,  así  es que  segun  la  tabla  referente  á  los trabajos  del
contra-almirante  Bourgois,  á  15 metros  de profundidad  co
rresponde  una  carga  de  1 340 kilogramos  de  pólvora,  la
junta  superior  de defensas  submarinas  asigna   la  misma
profundidad  la  de 1 500 kilogramos  para  obtener  con  am
bas  cargas  un  radio  de  accion  de  ‘7,50  y  si  empleásemos
las  fórmulas  de Lefort é inglesa,  tendríamos:

L efort.
C   0.927 H3

2? =  1.26 C

2?
H    1,233
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y  haciendo  aplicacion  para  los  15  metros  de  inmersion,
tendremos:

C  =  0,927 X 15  =  3 128 kilogramos  de
pólvora,  y para  radio de accion de esta  carga:

=  1,26 /3  128 =  1,26 )< 14,6 =  18w:

si  en vez de tomar  la  inmersion  partiésemos  del  radio  de
accion  de 70,50,  tendriamos:

=  1,26/C

(1.26),

—  (7,5)3  —  421,875 —  210k 4
—  (126),  2

y  la  inmersion  á  que debe colocarse esta  carga  de 210,4 ki
logramos  de pólvora, será:

1,233

Fórmula  inglesa.
Profundidad  (le máximo efecto =  

Sea  como en el caso anterior  15  =  49,2  piés  ingleses  la
inmersion,  tendremos:

49,2’  =  2  420,64 libras  inglesas  de  pólvora  para  carga,
que  equivalen  á 1098,5 kilogramos  de pólvora:  el  radio  de
acción  de esta  carga,  será:

R=/8X2420,64    /19362,’72 =  44  piés  in

gleses,  próximamente,  que equivalen  á  13,4 metros.
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Partamos  ahora  de  dado  el  radio  de  accion  de ‘7,5,  de
terminar  la  carga  y la profundidad  de máximo fecto  para
estas,  y tendremos:

=  7,5  =  24,0 piés  ingleses =  24 próximamente

c  =          = 1 728 libras inglesas que equi

vale  á 780 kilogramos  de pólvora. Esta  carga,  para  produ
cir  su máximo efecto de 7,5,  deberá estar  colocada á la  in
inersion  de

P  =  =  42 piés  ingleses.  que  equivalen

próxiiamente  á  13 metros.
Vemos,  pues,  las diferencias  que  presentan  las diferentes

aplicaciones  que hemos ejecutado,  diferencias  que,  en  las
experiencias  practicadas  sobre  buques  en distintas  nacio
nes,  se encuentran  tambien;  si  tomásemos  las  verificadas
en  Francia  y  en  Inglaterra,  veríamos  que  las  cargas  em
pleadas  para  obtener  efectos semejantes,  y por con siguien
te,  comparables, son mayores en la  primera  nacion  que  en
la  segunda;  esta  diferencia  resalta,  al comparar  las  cargas
con  sus  profundidades  de máximo efecto, pues, los ingleses
pqr  su  fórmula.

que  las  relaciona;  obtiene  una  inmersion  mayor,  ó á  la
inversa,  á  una  inmersion  dadauna  carga  menor.

Si  es  cierto,  como  se demuestra  teóricamente  y  parece
comprobarlo  la  práctica,  que, dada una  carga,  para  obtener
u  efecto máximo es necesario el que se encuentre  á una  in
mersion  determinada,  y  llamamos  á  esta  carga  c y á su in
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mersion  h, toda mayor  cantidad  de  carga  que  exceda  de  c
será  perdida  sin  producir  efecto  alguno,  obedeciendo  al
principio  de la  menor  accion,  que demuestra  que en la pro
duccion  de fenómenos  la  naturaleza  siempre  obra  por  los
medios  más  sencillos,  no  consumiendo  más  fuerza  que  la
que  es necesaria  para  conseguir  el objeto propuesto;  así  en
este  caso, si la  carga  es excesiva relativamente  á la profun
didad,  resultará  que la  parte  excedente será proyectada del
mismo  modo que  lo es  cuando  la de un cañon es muy  supe
rior  al efecto que  puede producir,  y como vemos en el agua
depositarse  la  azúcar  excedente á  la  saturacion  del líquido
por  esta  materia.

Que  una  diferencia  existe entre  los torpedos  durmientes
y  boyantes,  es evidente;  en sus efectos no puede aún  deter—
minarse  con precision esta diferencia  que  algunos  estiman,
en  que  el  radio de accion de un  torpedo boyante  es  los  9/

del  uno durmiente,  y esta disminucion  de efecto lateral,  su
pone  que  debe traer  un  aumento  de efecto vertical.

Hablando  de los efectos  de  los  torpedos,  vemos emplea
das  las expresiones  radios  de accion,  efecto eficaz, alcance,
efecto  lateral,  efecto  vertical,  á  las  que  es  preciso  dar  su
exacto  valor;  así, tratando  del efecto eficaz, es preciso  fijar
cuál  es  en relacion  con  el objeto que  puede  destruir,  pues
el  efecto eficaz de un  torpedo  es  bien  diferente  para  abrir
brecha  en los fondos de los buques  de madera  que en la  de
los  acorazados. El alcance  no  es más  que  la hipotenusa  del
triángulo  formado  por  el  radio  de  accion  y la inmersioia del
torpedo;  y  si  el  primero  está  calculado  para  destruir  toda
resistencia  determinada  que  se  encuentre  en  su  círculo  el
radio  de  accion  y  el  efecto  lateral  vienen  á  expresar  lo
mismo.

Los  ingleses,  teniendo  presente  y considerando  lo peque—
ño  de los radios  de accion y las diferencias que  existen  en
tre  los  efectos laterales  y  los verticales,  diferencia  notable
ú  favor de estos, han  procedido  de un  modo juicioso, y es la
defensa  de  sus  canales  por  medio  de  grupos  de  torpedos,  á
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cuyos  grupos  se les  da  fuego  simultáneamente,  es  decir,  á
Io  torpedos,  formando  un  grupo,  por  lo que abandonan  los
radios  de  accion  laterales  para  no  fijarse  más  que  en  los
verticales,  sistema  que, sobre  la ventaja  de ser  más  eficaz7
tiene  la  de no  tener  presente  la  resistencia  y distancias  de
los  torpedos  que constituyen  cada grupo.

Resumiendo  lo  expuesto  sobre  explosiones  submarinas
nosotros  deducimos  que  un  torpedo  alcanzará  su  máximo
efecto  cuando  se encuentra  en la  vertidal  y í  la menor  dis
tancia  de los fondos del buque,  objeto de la  destruccion;  de
aquí  que,  para  cerrar  un  paso 6 canal,  el mejor sistema que
puede  emplearse  es  el  de  torpedos  electro-automáticos  de
contacto,  ó bien  el  de grupos,  cuyas  profundidades  de in—
mersion  no  excedan  en mucho  la del calado  de los  buques
de  mayor  porte,  empleando,  si son durmientes,  estos, come
lo  hacen  los ingleses  en  canales  cuyo fondo no excede de 8
á  JO brazas.  El empleo de este sistema conduce, pues,  á car
gas  y  profundidades  moderadas,  teniendo  la  ventaja  tam—
bien  de preocuparnos  poco de las direcciones  opuestas que
le  imprima  á las líneas defensivas de torpedos electro—auto
máticos  la  corriente  debida á  la marea entrante  6 vaciante,
pues  ellos  oscilarán  conservando  sus  distancias  relativas,
de  igual  modo que  en  los  campos vemos  á  las  espigas  de
trigo  inclinarse  en una  direccion  á  impulsos  del viento.

Nuestros  lectores  habrán  notado  que  en  la  interesante
cuestion  que hemos tratado  hemos prescindido  de la fórmu
la  que presentamos  al tratar  de las cargas,  y  es:

C=(1+)(c+a’)

porque  hemos  deseado  apoyarnos  sobre  las  de  paises  ex—
tranjeros   fin  de  entrar  en  la  cuestion  con  toda  libertad
posible.

La  fórmula  cÍtada concuerda  más  con la inglesa  que  con
las  francesas,  como puede verse del siguiente  ejemplo:
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Determinar  la  carga  para  que  á  una  profundidad  ¿e
0  metros,  se obtenga  un  radio  de accion  de 8:

C =  8  iAl+4I)  (40 +  10) =  112 kilogramos

¿e  fuhni—coton, que  por  el efecto de 1 á 4 entre  esta  expio
sion  y la pólvora, es  equivalente  á  448 kilogramos  de pól
vora.

Empleando  las fórmulas  inglesas

tendremos  que,  siendo  lO  =  32,8 piés ingleses,

c  =  3=  1 0’75,84 libras  inglesas,

que  equivalen  á  467 kilogramos  de  pólvora ó á 126 de ful—
rni-coton.  El radio  de accion seré:

1? =       1 076 =  /8  608 =  20,5 phis próximamente,

que  equivalen  á  6,25.
Las  cargas  están  recomendadas,  y  es  muy  conveniente

el  encerrarlas  en sacos de caoutchouc  ó guttapercha,  prác
tica  adoptada  para  preservarlas  le  la humedad,  y tambien
para  amortiguar  el efecto de  las vibraciones  de  las  explo
siones  de los torpedos.

La  comparacion  de  los efectos  de  los explosivos no  está
bien  estudiada,  atribuyéndose  á  la  dinamita  y  al  fulmi
coton  un  choque  más  violento,  aunque  más  limitado,  es
decir,  el radio de accion será  más corto, y el efecto destruc
tor  mayor  que el de nna  cantidad  igual  de pólvora colocada
en  condiciones  análogas.  De  igual  modo la  relacion  entre
los  pesos de las  cargas para  obtener  un  efecto determinado,
es  tambien  cuestion  áun  no  bien  definida;  así  vemos que
tomando  por  unidad  la  pólvora,  asignan  al  fulmi  coton

TOMO  V.
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3   4,  4  ‘  y  hasta  5  veces  mayor  potencia  destructora  á
igualdad  de  pesos;  esto  puede  depender  eii  mucho  de  tornar
una  unidad  variable  como  la  pólvora,  y  solamente  estu
diando  sobre  las  potencias  relativas  de  los explosivos.  como
se  indicó  en  el  estudio  1, podremos  fijar  la  relacion  de  efec
tos  entre  e’los  de  un  modo  más  preciso  y  exacto.

Tratando  de  las  espoletas  eléctricas,  estas  se  (lividieroli
en  dos grupos:  las  de  hilo  de platino  y las  de hilo  interruni—
pido  ó de  tension,  dependiendo  del  cebo  de  estas  últimas  el
empleo  de  baterías  voltáicas  6  el  de  máquinas  de  induc—
cion,  ó  bien  indiferentemente  el  uso  de  unas  ó  de  otras,
pues  para  las  primeras,  6 sean  de  hilo  de  platino,  exigen  el
empleo  de  las  corrientes  voltáicas  ó  el  de  una  máquina  (le
induccion  que  produzca  una  de  muy  baja  tension  por  la
débil  resistencia  que  presenta  el  hilo  de  platino,  Clasifí
canse  tambien  las  espoletas  por  el  generador  de  electrici
dad  que  requieren  para  su  ignicion,  llamándolas  espoletas
para  máquinas  magneto—eléctricas,  dinamos  eléctricas.
para  baterías  voltáicas.  etc.

El  cebo  de  las  espoletas  varía  en  algunas  naciones  en  re
lacion  con  el  explosivo  que  se emplea  para  carga:  si ésta  es
pólvora,  usan  generalmente  un  cebo  de  polvorin,  encerran
do  la  espoleta  en  un  frasco  que  contiene  100 gramos  de
pólvora  bien  seca;  esta  iltima  cantidad,  que  puede  llamar-
se  cebo  de  la  carga.  ó tambien  igniciador,  como  llamamos
á  la  pequefia  carga  destinada  para  hacer  detonar  las  de
fulmi-coton  comprimido  y  húmedo,  tiene  por  objeto  el  ase
gurar  la  explosion,  y  ya  que  tratamos  de  cebos  é  ignicia
dores,  diremos  que  nada  hay  fijo  respecto  á  estos  últimos,

como  tuvimos  ocasion  de  exponer  al  tratar  de  ellos;  los
franceses  asignan  la  cantidad  (le 625 gramos  (le  fulmi-coton
seco  para  torpedos  cargados  con  ménos  de  100 kilogramos
del  himedo  y  comprimido,  y  doble  cantidad  para  los  torpe
dos  crgados  con  más  de  100 kilogramos.

Las  experiencias  hechas  en  Francia  para  las  explosiones
de  pólvora  no  han  conducido  á  ningun  resultado  decisivo.
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y  e  emplean  las  mismas  espoletas  que  para  el  fulmi-coton,
práctica  que  nos  parece  muy  aceptable.  La  espoleta  de  hilo
dé  platino,  conteniendo  1,5 gramos  de  fulminato  de  mercu
rio,  puede  emplearse  con  seguridad  en  los  tres  explosivos
usados  hoy  generalneute  para  cargas  de torpedos,  pólvora,
dinamita  y  fulmi-cótou,  colocándola  en  el  seno  del  ignicia
dor  cuando  el  explosivo  lo  requiere  para  su  explosion.

Fundamos  el  uso  de  una  sola  espoleta  fulminante  para
cualquier  explosivo  en  que  la  conversion  de  éste  en  la
masa  de  gases  correspondientes,  debe  verificarse  lo  más
instantáneaménte  posible,  y  esto  sólo puede  efectuarse  pro
duciendo  e  el  seno  de  la  carga  una  detonacion  local,  cuyo
efecto  es  el  agente  que  por  la  alta  temperatuéa  que  desar
rolla  y  las  vibraciones  que  produce,  causa  la  explosion  de
la  materia;  de  aquí  la  poca  importancia  del  lugar  ocupado
en  el  seno  de  la  carga  por  la  espoleta  ó  por  ésta  con  su
igniciador.

Algunos  autores  dan  el  nombre  de  cebos  eléctricos  á  las
espoletas;  nosotros  hemos  aceptado  este  último  nombre,

UCS  nuestros  Primeros  conociwientos  sobre  torpedos  han
sido  adquiridos  en  obras  extranjeras,  especialmente  ingle

sas  y  americanas,  que  emplean  la  palabra  espoleta  en  vez
1e  la  de  cebo,  palabra  que  la  encontramos  bien  aplicada,
•pues  ella  expresa  el  mismo  efecto  que  la  espoleta  hace  en
las  granadas,  que  es  el  producir  la  explosion  de  la  materia
confinada  en  un  vaso,  además  de  que  por  el  cebo  entende
mos  la  pequefla  sustancia  con  que  está  cargada  la  espoleta
y  que  su  agente  exterior  inflarna,  ya  sea  éte  el  fuego,  la
concusion,  ó electricidad,  etc.

El  uso  de  dos  espoletas  montadas  en  arco  múltiple  para
cada  carga,  es juicioso  y  prudente  (‘).

(‘)  En  las  aplicaciones  liemoS  empleado  las  espoletas  de  hilo  de  platino  de

Om,O  de.  seccion,  en  vez  de  la  inglesa  de  --  de  pulgada  inglesa,  ofreciendo

esta  por  su  menor  seccion  mayor  resistencia,  aunque  la  diferencia  sea  muy  pe
queña,  es  mayor  garantia  para  los  efectos  expresados  de las  corrientes  voltálcas.
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Nuestros  lectores  habrán  extrañado  que  al  tratar  de  la
electricidad  hayamos empleado la  expresión  de flúido eléc
trico,  perteneciente  á  la antigua  teoría,  sustituida  hoy por
la  más  conocida y  admitida  de  la  teoría  molecular;  este
error  es debido á la  influencia  que  ejerce  en  nosotros  el
hábito  adquirido  al  empezar nuestros  estudios de física por
autores  cuya  base era la  teoría  de los fiñidos, hábito  difícil
de  desarraigarse,  aconteciéndonos  en esto como en el nue
vo  sistema de pesos  y  medidas,  que  intuitivamente,  para
hacernos  cargo (le cualquier  valoré  cantidad,  la  reducimos
al  antiguo  sistema.

La  expresion  matemática  del  fenómeno  de  la  electrici
dad,  conocida por  la  ley  de  Ohm,  está  ya  universalmente
aceptada  por  ser  completamente  satisfactoria;  es  además
totalmente  independiente  de toda  teoría referente  al origen
(le  la  electricidad,  y  se  limita  á  expresar  simplemente  las
condiciones  de los hechos observados, para  lo cual  los reu
ne  bajo  ciertos  títulos.  La expresion  fundamental  es  que
una  fuerza,  sea la que quiera,  produce  los  efectos observa
dos,  y esta fuerza,  que  se l]ama electro—motriz, se  simboli—
za  por la letra  E;  su  necesaria  y  precisa  consecuencia  es
la  tendencia  al  movimiento  que  se  llama  tension,  poten
cial,  etc. A esta  se oponen diversas circunstancias,  tales, por
ejemplo,  como la  constitucion  molecular  de  las  sustancias
conductoras  ó  del  aislamiento,  etc.,  todas  las  que  están
comprendidas  bajo  el nombre  genérico  de resistencia  sim
bolizada  por R,  que  tambien  expresa  simplemente  un  he
cho  independiente  de toda  teoría.  El resultado  es que la re
lacion  entre  estas dos fuerzas  mide  una  accion  que  se  de—
nomina  cantidad  Q,; y cuando  se torna  en  consideracion  el
tiempo,  se convierte  en corriente  ó cantidad,  en  un tiempo
dado,  que se simboliza por  C.

El  objeto del sistema adoptado por la  Asociacion británi
ca  es suministrar  una  unidad  definida,  á  la  que  todas  las
acciones  de la  electricidad  puedan  referirse  y  compararse
con  el trabajo  mecánico,  aceptando  como base  el  sistema
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de  medidas  métricas,  y  tomando  por  unidad  absoluta  la
fuerza,  que,  actuando  en  un  segundo,  da  al  peso  de  1 gra
mo  una  velocidad  de  1 metro  por  segundo,  unidad  que  se
coioce  por  el  metro-gramo,  segundo.  Algunos  autores  em
plean  el  centímetro  por  el  metro;  de  estas  se  derivan  todas
las  otras  unidades  que  hemos  presentado  en  el  estudio  co—
rrespon  diente  y que  ahora  completamOs  con las  siguientes.

Tomando,  como  hicimos  en  el  citado  estudio,  las  inicia
les  que  representan:

.1  =  longitud  6 espacio  =  1  metro.
2’  =  tiempo  =  1 segundo.
M=  masa  =.l  gramo.
Las  unidades  derivadas  magnéticas  son:

Fuerza  de  un  11010 magnéticOvi  =   2’  —l

MQrnento  de  un  imánfl  /  =  L2  2’—t

lútensidad  de  un  campo  magnético..  II  =  L  2’  M

Las  uniclides  del  sistema  electro.magflético  son:

Cantidad  de  electricidadQ  =  L  M
—t  

Fuerza  de  la  corrienteC  =  V  2’  M
a  —  

Fuerza  electro-motli7E  =   2’

Resistencia  del  conductor=  L  2’

Las  unidades  del  sistema  electro  estd.tico  son
 —t  

Cantidad  de  electricidadq  =  Li  7  M  =  y  Q

Fuerza  de  la  corrientee  =  L  2’     = y  C
,  _t2

}  uerza  electro—Iflotrl7e  =  L  2’  .111 =  —y.

EesistenCia  del  conductor....    =  L  2’  —

=  310  ‘740  000  metros  por  segundo,  i’azon  de  la  electro

estátfca  á  la  electr_rnagnética,  unidad  de  cantidad.
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La  tension  es  apreciada  por  muchos  como  la  misma  cosa.
que  fuerza  eiectro.motriz,  y  sin  embargo,  son  distintas:  le
fuerza  electro-motriz  es  la  inicial  ó causa  excitadora,  cual
quiera  que  sea,  que  produce  la  tension,  estando  localizada
en  el  punto  ó  puntos  donde  la  energía  toma  la  forma  (le
electricidad,  pudiendo  ,  para  mayor  claridad  definirlas  del
modo  siguiente:

La  fuerza  electro-motriz  es  la  facultad  que  en  cierto  gra

do  tienen  dos  sustancias  por  su  combinacion,  de  producir
una  Corriente,  ó (le  una  manera  rns  general  la  fuerza  des
conocida  que  produce  la  corriente.

La  tension  es  la  propiedad  (le  la  electricidad  á  obrar  ex
teriormente,  distribuyéndose  en  el  circuitó  en  la  exacta
proporcion  (le  las  resistencias.

La  palabra  corriente  se  usa  de  varios  modos,  entendién
dose  siempre  por  corriente  eléctrica  el  paso  de  la  electrici
dad  en  la  direccion  del  +  al  ella  tiene  su  orígen  en  la
superficie  del  zinc,  en  contacto  con  la  (lisolucion,  y  paso
del  zinc  al  cobre  ú  otro  metal  negativo,  por  el  líquido  de  la
batería,  y  de  éste  al  zinc  por  el  circuito  exterior.  El  polo
positivo  de  una  hatería  es  el  que  corresponde  al  metal  no
atacado  ó plancha  negativa,  y  polo  negativo  el  que  corres

Ponde  al  metal  atacado  (zinc)  ó planche  positiva.
Tres  modos  hay  (le  probar  la  fuerza  ó  energía  de  una

corriente,  que  son,  su  poder  magnético,  calorífico  ó quími
co:  de  estos,  los  dos  primeros  son  los  empleados  en  el  ser
vicio  de  las  líneas  de  torpedos,  siendo  el  más  interesante  el
segundo,  que  es  el  objeto  que  debe  cumplir  una  corriente
de  fuerza  determinada.

La  fuerza  ó energía  de  una  corriente  determinada  para
igniciar  una  ó  varias  espoletas,  puede  ser  producida  por
diferentes  generadores  de  electricidad,  dependiendo  estos
de  la  clase  de  las  espoletas  que  se  usen:  nosotros  siempre
preferiríamos  las  baterías  eléctricas.  Supongamos  como
ejemplo  un  grupo  de  siete  torpedos,  provisto  cada  uno  de
-hIos  de  dos  espoletas  de  tension,  que  permitan  para  ser
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igniciadas,  el empleo  de  batería  de  máquinas  de  induccieli.

La  eleccion  no  debe  ser  dudosa,  nosotros  la  liaríamos  de  la
hatería  por  su  sencillez;  no  producir  corriente  de  induccion

y  estar  liSt(JS en  todos  momentos  para  producir  el  efecto
deseado,  teniendo  tambien  la  ventaja  de  poder  usarlas  áun

con  ligeras  averías  en  los  cables,  los  que  son  necesarios
estén  perfectos  para  poder  obrar  con  corrientes  de  induc
cion.  Creemos  que  nada  puede  haber  más  sencillo  que  en
el  grupo  propuesto  de  siete  torpedos,  si  estos  son  electro
automátiCOs,  el  colocar  la  clavija  de  fuego  en  el  aparato  de
seflales  y  fuego,  miéntraS  que  si  empleásemos  una  máqui
na  de  induccion,  tendríamos  que  proceder  á  cargarla  dando
vueltas  á  su  manubrio,  ó si  empleásemos  el  explosor  Bre
guet,  recibir  en  la  estacion  la  indicacion  del  choque,  y
despues  dispararlo  por  medio  de  un  golpe  sobre  el  boton
con  que  va  provisto  para  este  objeto.

Las  baterías  eléctricas  tienen  la  ventaja  que  su corriente
la  podemos  aumentar  ó disminuir  á  voluntad,  montándola
con  mayor  ó menor  número  (le pares,  y  éstos  en  tensiOn  6
en  superficie,  segun  nos  seamScOnvefljer1te,  pudiendo  ha
cer  diferentes  combinaciones:  SOil  fáciles  de inspeccionar,  y
su  empleo  no  requiere  precauciones  de  ninguna  especie.

El  montar  una  batería  en  serie  6  en  superficie,  depende
de  la  comparaciOn  entre  la  resistencia  del  circuito,  y  la  in
terior  (le  la  batería,  como  indican  las  fórmulas:

O  =  —  ijateria  en  serie.

=       batería en  superficie;

y,  generalmente,  para  el  servicio  (le  los torpedos  habrá  que
montarlas  en  tension,  pues  la  resistencia  del  circuito  será
superior  á  la  interior  de  la  batería;  presente  debemos  tener
esto,  tanto  en  la  corriente  de  fuego,  como  en  las  débiles  de
sefiales  y  pruebas.
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Los  instrumentos  destinados  á  la  manifestaciori  y  mdj
cion  de  las  corrientes,  deben  ser  apropiados  al  uso  que  se
les  destina.  por  ejemplo,  los  galvanómetros  deben  tener
una  resistencia  próximamente  igual  á  la  del  Circuito  que  se
introduce,  y  es  un  error  el suponer  que  uno preparado  para
medir  la  corriente  desarrollada  por  una  batería  en  tension.
es  igualmente  propio  para  medir  la  de  una  batería  en  su
perficie;  el  carrete  galvan  ornétrico  debe  ser diferente,  coni o
tuvimos  ocasion  de  exponer  al  tratar  de  estos  instrumentos.

El  puente  de  Wheastone  y  un  galvanóme.o  múltiple.
son  los  instrumentos  más  necesarios  para  un  torpedista.  y
mejor  ada  que  un  galvanómetro  múltiple,  un  galvanme_
tro  múltiple  de  tangentes,  tal  como  el  empleado  en  el  De

partamento  postal  telegráfico  de  Lóndres,  en  que  el indica
dor  recorre  dos  escalas,  una  dividida  en  grados,  y  ja  otra
en  números  proporcioiales  á  las  tangentes  de  dichos  gra
dos.  Para  evitar  el  error  de  paralaje,  un  espej ito  está  colo

cado  sobre  la  escala  de  tangentes,  de  manera  que  cuandu
mirarnos  al  extremo  del  indicador,  y  vemos  que  la  imagen
reflejada  coincide  con el  mismo  indicad.)r,  tenemos  la  segu
ridaci  que  estamos  mirando  al  fin de  él  perpendicularmente
con  la  escala.  El instrumento  está  provisto  de  cinco prensas
colocadas  en  su  pié  A,  B.  C, D,  y  E. Las  dos prensas  D  y  E
están  unidas  á  un  alambre  grueso,  dando  dos ó tres  vueltas
solamente  al  anillo,  y  rio teniendo  prácticamente  resisten
cia.  Las  dos prensas  A  y  B,  están  unidas  á un  alambre  más
fino,  próximamente  el  núm.  24 6 30 de  Birminghan.  dando
mayor  número  de  vueltas,  teniendo  una  resistencia  de  20
o]mms. Un  alambre  semejante  está  tambien  unido  u las  pren
sas  8  y  C, de  manera  que  si  usamos  las  A  y  B,  6 R  y  6’, te
nemos  20 ohrns  en  el  circuito,  y  si las  A  y  6’, una  resisten
cia  de  40 ohius  (*)

(  El original  carece  de  figura,  sin  duda  por  considerarla  el autor  no precisa,  y
bastar  para  la  inteligencia  de la  descriprion  de  tal  galvanómetro,  el conouiment,
general  de  esta  clase  ile  in5trI]ff,pn’

(A’.  i/.  /o  1/.)
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El  objeto  de tener  tres  diferentes  carretes,  es  el  propor
cionarnOS  poder  trabajar  con  fuertes  6  débiles  corrientes.
Compréndese  cuán  útil  será  un  instrumento  de  esta  clase
para  una  estacion  de  torpedos,  mucho  más  si  variásemos
dos  resistencias  de  los  carretes  á  las  indicadas  por  el  gal
vanómetro  múltiple  en  la  mesa  de  prueba  inglesa.

Entre  las  diferentes  causas  que  conducen  á  errores,  una

de  ellas  es  la  de  enfilacioneS  para  determinar  en  un  sistema
de  torpedo  eléctricos  el  punto  en  que  el  buque  se  encuen
tra  e,i el  circulo  de  accion  de  un  torpedo;  dos  causas  son
las  principales,  una  los  errores  de  vision,  la  otra  la  desvia
cion  producida  por  las  mareas.  Sea  2’ la  posicion  invaria
ble  de  un  torpedo  durmiente  eléctrico,  flg.  l.°,  lámina  IT, y
supongamos  que  ningun  error  visual  afecta  al  eje  de la  de
fensa  ab,  pero  que  en  la  visual  dirigida  desde  la  estacion  E,
hemos  cometido  el  error  pequeüo,  de  30,  nosotros  conside
ramos  al  torpedo  en  2”  cuando  lo  esté  en  2’  á  distancia  (le
20  metros:  si su  radio  de  accion  es  de  8 metros,  nosotros  lo
haríamos  estallar  sin  producir  el  efecto  deseado  sobre  el
buque  B. El  caso  que  hemos  presentado  es  bien  sencillo:  si
ahora  suponemos  que  el  torpedo  2’,  en  vez  de  durmiente
sea  boyante,  oscilará  por  efecto  de  la  mareo,  y  la  dis
tancia  2’ 2”  aumentará  si  la  oscilaciori  se verifica  en  la  di
reccion  de  la  línea  de  trozos:  más  desfavorable  sería  nún
en  el  caso,  si en  la  visual  que  determina  el  eje  de  la  defen
sa,  se  cometiese  tambien  un  error  por  pequeüo  que  sea:  y
como  nosotros  encontramos  casi  imposible  el  io  cometer
estos  errores  indicados,  de  aquí  que  no  seamos  partidarios
del  sistema  de  enfilacioneS,  al  que  liemos  señalado  los  m6
usuales  sin  tener  presente  los  que  pueden  producirse  por
otras  circunstancias.

Las  pruebas  eléctricas,  como  se  ha  demostrado,  son  ne
cesarias  para  cornprOi)ar  el  estado  de  las  lineas  y  de  los
torpedos;  peio  estos  si  son  boyantes,  tienen  un  enemigo
terrible,  especialmente  en  aguas  calientes,  que  son  las  in
crustaciones  marinas  y  las  algas  arrastradas  por  las  co-
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Trientes  que  tienden  por  el  aumento  de  peso  i  echarlos  á
pique,  ó mejor  expresado  á  depositarios  en  el  fondo;  esta
influencia  depende  de  la  localidad  y  del  tiempo,  pero  si  las
lineas  no  se  reconocen  frecuentemente  por  medio  de  buzos,
podria  acontecer  que  un  torpedo  boyante  estuviese  estan

co,  como  lo  indicaria  la  prueba  eléctrica,  y  sin  embargo,
encontraise  en  elfondo,  y  P01  consiguiente,  fuera  de  su
lugar  correspondiente.  La  reciente  aplicacion  del  teléfono
hecha  por  el  capitan  M. Evoy,  nos parece  muy  conveniente
para  este  caso.

ÜOClUSiOfl.—Niiestros  lectores  en  el  trabajo  que  hemos
publicado  no  apreciarán  de  él  ms  que  el  buen  deseo  que
nos  ha  guiado,  presentando  los  diferentes  problemas  de
aplicacion  práctica   los  torpedos  de  un  modo  general  sin
habernos  fijado  en  un  material  determinado,  y  si  alguna
vez  para  afirmar  lo  expuesto,  nos  hemos  servido  especial
mente  del  inglés,  es  por  sernos  más  conocido  y  por  consi—
(lerarlos  en  nuestros  escasos  conocirniensos  sobre  la  mate
ria,  como  de  los más  perfeccionados.

El  estudio  de  aplicacion  de  las  ciencias  que  concurren  á
formar  de  este  nuevo  material  una  poderosa  arma  auxiliar
cii  la  guerra,  es  complicado  poi  sus  diversos  elementos,
pues  la  química,  la  física  y  la  mecánica,  se combinan  para
producir  un  efecto  determinado.  Léjos  estamos  de poseerlas
con  el  conocimiento  y  extension  que  se  requieren  y  sólo
consultando  autores  conocidos  y que  hemos  citado,  es como
liemos  conseguido  coleccionar  estos  estudios;  si en  el curso
de  ellos  resaltase  alguna  falta  ó  lunares,  esperamos  que
nuestros  lectores  y  compañeros  especialmente,  serán  lo su
ficientemente  md ulgentes  para  dispensrnos1as.

Concluiremos  no  demostrándonos  ciegos  entusiastas  de
esta  clase  de  defensas;  consideramos  que  ellas  son  conve
nientes  cuando  se  limitan  á  las  localidades  apropiadas  i  su
empleo;  nuestras  extensas  costas  peninsulares  y  colonia
les  tienen  en  ellas  puertos  donde  están  Perfectamente  indi
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cadas  estas  obstrucciones  activas,  otras  que  no  lo  admiten.
En  el  material  de  que  nos ocupamos,  creernos  hay  que  estu
diar  aún  bastante  para  alcanzar  mayores  adelantos  sobre  los
actuales,  y  este  estudio  iniciado  hace  algunos  años,  segui
rá  indudablemente  como  un  medio  eficaz de inutilizar  esas

potentes  máquinas  navales,  cuyo  valor  militar  no  desco
nocemos;  más  difíciles  son  aún  de juzgar  por  su  valor  ma
rítimo,  no  atreviéndonoS  juzgar  si  en  el  curso  prolonga-
lo  de  una  guerra  teniendo  que  operar  sobre  una  costa  eu
la  rigurosa  estacion  de  invierno  y  azotadas  por  las  tempes
tades,  ellas  llenariall  bien  su  mision.

Multiplicándose  los  medios  de  destruCciOn,  es  evidente

 las  guerras,  ó  mejor  expresado,  el  periodo  de.  tiempo
(le  su  duracion,  tiende  á  disminuir,  y  las  velocidades  Con
que  se  salvan  las  distancias,  hacen  las  operaciones  más  ac
tivas,  así  como  tambien,  la  necesidad  para  una  escuadra  de
llevarlas  á  efecto  en  un  tiempo  que  está  determinado  por
los  medios  con  que  cuente  para  proveerse  de  combustible.
El  número  de  buques  militares  disminuye  en  razon  (le  Sil

mayór  fLierza y  coste,  así  es  que  las  numerosas  escuadras
antiguas  de  20  y  30  navíos,  las  vemos  hoy  representadas
por  el número  bien  limitado  de  9 6 10  blindados,  represen
tando  sin  embargo  un  poder  militar  mucho  más  poderoso;
inutilizar,  como  llevamos  dicho,  aunque  sea  una  parte  de
esta  escuadra,  es  alcanzar  una  victoria  sobre  ella,  y  si por
medio  de  los  torpedos  conseguimos  este  fin,  aunque  no  sea
más  que  causar  grandes  averías  á  uno  6 dos  buques  retira
ríamos  de la liza  estos  adversarios,  que  al  buscar  refugio  en
uno  de  sus  puertos,  regularmente  no  tendrian  tiempo  para
remediar  las  averías  y  presentarse  de  nuevo  á  prestar  ser
vicio  en  el  período  de  la  guerra.

Bajo  el  punto  de  apreciacion  de la  defensa  marítima  exis
ten  dos  tendencias  opuestas,  basadas  en  el  corto  número  de
piezas  comparadas  á  laS antiguas  que  se  exigen  en  opoSi—
cion  á  las  que  pueda  presentar  una  ecuadra  enemiga:  una
tornando  por  fundamento  el  de  fortalezas  fijas:  la  otra  en  e]
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de  fortalezas  movibles:  ámbas  conformes  ea  que  á  la gruesa
artillería  s  preciso  darle  grandes  campos  de  tiro  y  em

Plazarla  siempre  que  la  topografía  del  terreno  lo  permita
en  dispersion:  de  aquí  las instalaciones  en  torres  giratorias
conteniendo  cada  una  (le  ellas  dos  piezas,  protegidas  por
revestimientos  blindados,  ó por  lo  que  parece  ms  conve
niente,  grandes  defensas  de  tierra,  que  permiten  refor
zarlas  y  cuyas  reparaciones  son  fáciles.  Los  partidarios  de
las  fortalezas  movibles  oponen  al  razonamiento  de  sus
adversarios  sobre  la  mayor  facilidad  de  instalacion  y pro—
teccion  en  tierra,  que  las  baterías  flotantes  y  monitores,
no  estando  destinadas  más  que  para  la  defensa  de los  puer
tos  1:ueda  reforzarse  su  blindaje,  hacerlas  muy  planas,  y
por  consiguiente  poder  situarse  sobre  los  bajos  fondos,  no
teniendo  necesidad  de  un  andar  tan  superior  como  el  de
los  buques  de  combate,  que  tienen  por  su  movilidad  la

eleccion  de  escoger  el  punto  que  más  convenga  á  las  dispo
siciones  tomadas  por  los buques  enemigos,  avanzando  ó re
trocediendo,  dirigiéndose   derecha  ó  izquierda;  que  esta
fuerza  movible  puede  disponer  siempre  de  ella  para  cual
quiera  que  sea  el  punto  que  se  trate  de  defender.

En  iguales  argumentos  que  los  expuestos  en  el  anterior

párrafo,  se  encuentran  divididos  los  torpedistas  sobre  las
defensas  fijas  y  movibles:  una  zona  de  obstrucciones  acti
vas  será  una  valla  para  impedir  á  una  escuadra  la  entrada
de  un  puerto,  encontrándose  la  destruccion  y  la  muerte
ocultas  bajo  la  rizada  superficie  del  mar,  pero  ella  no  será
en  muchas  localidades,  dados  los  grandes  alcances  de  la
artillería  actual  y  del  efecto  de  penetracion  de  sus  proyec
tiles,  un  obstáculo  á  un  bombardeo  y  de  ningun  modo  á un
bloqueo,  y  en  esto  se  apoyan  los  partidarios  de  las  embar—
caciones  porta-torpedos(sparstorpedos)  en  favor  del  sistema
defensivo  movible:  creemos  que  la  razon  está  de  su  parte;
una  escuadrilla  de  Spars,  con  velocidades  (le  18 á  20 millas
en  grupos  de  á  cuatro,  lanzados  á  cada  buque  enemigo.  fa
vorecidos  por  las  circunstancias  de  la  oscuridad  de  la  no—
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che,   pesar  de  las  exploraciones  de  las  luces  eléctricas,
debe  ser una  acometid»  terrible  y con todas probabilidades
de  éxito si son dirigidas  con  el sereno valor y precision que
empresa  semejante  requiere:  del primero  no  se  puede  du
dar,  el deber  y  el  pundonor  realizaria  este  acto  heróico,
como  vemos realizarse  en la  guerra  el asalto de una brecha
t  cuyo  pié pierden  la  vida  gran  número  de los  asaltsntes,

5.  BERMEJO  (Coronel, capita’e de fragata)



LA MARINA EN LA EXPOSICION DE PARIS.

&PU]TTJS

POR EL TENIENTE DE RA Vio

DON  RAFAEL  GUTIERREZ  VELA.

C0NSIDEBAC1ONS GENERALES.

Habiendo  merecido  la  honra  de  ser  nonibrado  agregado
á  la  Comision  general  española  en  la  Exposicion  universal
de  1878 en  Paris,  e  creo  en  el  deber  de  decir  algo  sobre  lo
que  en  ese  gran  certámen  he  podido  ver  y  examinar,  refe
rente  á  marina  é  industria  de  mar,  por  más  que  l)ara  mf  la
tarea  sea  por  demás  difícil,  tanto  por  no  contar  con  dotes
ni  elementos  suficientes  para  salir  airoso  en  la  empresa.
Cuanto  porque,   mi  juicio,  ooo eran  estos  ramos  los  que
mejor  representados  estaban  en  la  Exposicion.

Procuraré,  sin  embargo,  hacer  una  breve  reseña  de  lo
más  notable  que  sobre  la  materia  he  visto,  en  la  que,  sin
docTa,  no  se  encontrará  gran  novedad,  pero  al  ménos  daté
á  conocer  ligeramente  la  parte  que  las  marinas  han  tomado
en  el  palenque  universal  de  la  industria  y  de  los  modernos
adelantos.

Las  únicas  naciones  que  puede  decirse  han  expuesto

algo  sobre  marina,  son  Francia,  Inglaterra  é Italia;  las  de
más  apénas  si  se  han  acordado  de  este  importante  ramo
que  afecta,  respecto  á  las  que  son  marítimas,  de  un  modo
tan  directo  á  su  poderío  en  el  mundo.  Algé  de  productos  y
útile  de  pesca  y  ostricultura,  muy  POCO sobre  aparatos  de
salvamento,  y absolutamente  nada,  (le  marina  propiamente
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dicha,  es  decir,  de  marina  en  lo  que  se  refiere  á  la  nave
gacion.

No  se  crea  tampoco  que  las  tres  naciones  citadas  han  pre
sentado  mucho  notable;  lo  que  lic  visto  de  nuevo  en  sus
secciones  respectivas,  es  en  general  de  escasa  ó ninguna
aplicaciOn  en  la  práctica.

Lo  expuesto  respecto  á  marina  de  guerra,  excepciou  he
cha  de  la  seccion  francesa,  estaba  reducido  á  algunos  mo—
(lelos  de  buques  muy  conocidos,  y  algunos  de  ellos,  des
echados  ya  por  sucesivos  mejoramientos.

Pero  debo  confesar  que  esto  no  me  causó  extrajieza.
Realmente  nada  nuevo  hay  que  exhibir  en  el  conocido  pu
gilato  del  cafion  y  la  coraza  Ó blindaje.  Planchas  de  gran
espesor  en  reductos  ó torres  giratorias  por  una  parte,  ypor

otra  cañones  de  fabuloso  calibre  é inmenso  peso,  y  proyec
tiles  de  acero  de  gran  penetracion,  expuestos  ya  en  ante
riores  certámenes,  y  máquinas  perfeccionadas  de  gran  po
tencia,  montadas  en  poco  espacio  y  manejadas  con  grau
economía  de  consumos:  esos  son  los  adelantos  de la  marina
moderna;  pero  en  cambio  la  ciencia,  en  sus incesantes  pro
gresos,  ha  encontrado  ya  el modo  de  atacar  el lacio débil  cte
esos  colosos  de  hierro,  que  han  venido  á  reemplazar  á  los
navíoS  de  dos  y  tres  puentes,  que  tan  brillante  papel  juga
ron  en  las  grandes  guerras  navales  del  siglo  pasado  y  prin
cipios  del  actual,  oponiéndoles  la  gran  fuerza  explosiva  y
destructora  de  las  minas  submarinas  ó de  los  torpedos  au
tomotores,  armas  terril)leS,  hasta  ahora  más  defensivas  que
de  ataque,  llamadas,  en  adelante  á  mantener  en  jaque  á
las  escuadras  modernas  de  tan  formidable  fuerza,  impi—
diéndoles  el  paso  por  estrechos  y canales,  y la  aproximacion
á  las  plazas  marítimas  y  puertos  que,  sin  ese  obstáculo,  al
amparo  de  sus  espesas  corazas,  podrian  destruir  •  man
salva.

Pero  ¿ya  que  no  buques,  cómo  no  se  han  exhibido  esos
modernos  mecanismos  que  han  introducido  una  verdadera
revolucion  en  la  defensa  de  puertos  y  costas?  No ha  sucedi
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¿lo  así  con  sorpresa  y  disgusto  de  los  que  nos  Proponíamos
estudiar  punto  tan  interesante

Las  uaciones  parece  que  se  reservan  el  secreto  de  sus  ja
ventos  y  mejoras  sobre  esta  materia.  ¿Por  qué?Es  que  con
sideraron  que  estos  medios  de  ataque  y  de  defensa  eran  in-.

•  dignos  de  figurar  en  la  gran  fiesta  de  la  civilizacjon  y  de
la  paz,  corno llamaron,  con  muy  justa  razon,  los  franceses
á  su  Exposicion  Tal  vez haya  sido  ese  el motivo:  tal vez las
naciones,  y  más  que  las  naciones  sus  marinas  de  guerra.
se  hayan  avergonzado  de  mostrar  á  la  luz  del  progreso,  en
la  última  parte  del  siglo  xjx,  esas  armas  aleves  y  traidoras
ocultas,  para  estallar  en  el  momento  oportuno,  y  sembrar
la  muerte  y  la  destruccion  desde  el  sombrío  fondo  de  los
in  ares.

¿De  qué  sirven  el  valor,  la  táctica  ni  la  destreza  contra
armas  de  esa  naturaleza-?  ¡A cuán  amargas  consideraciones
se  presta  esto  que  se  llama  progreso!

Admitido  el  torpedo  como  arma  lícita  de  guerra,  y perte
neciendo  yo  á  la  marina  militar  de Espafla,  que  la utiliza  ya
en  la  defensa  de  sus  puertos  y  costas,  no  tengo  más  reme
dio  que  aceptarla  como  tal;  pero  110 por  eso  dejaré  de  pro
testar  coii todos  mis  esfuerzos  contra  su  uso,  como  bárbaro
é  impropio  del  siglo  en  que  vivimos.  Y  no  soy  sospechoso,
ni  puede  achacarse  ésto  al  temor  de  sufrir  un  dia  sus  lior—
ribles  efectos,  porque,  desgraciadame  á  causa  de  mí
prematura  imposibilidad  física,  me  veo privado,  bien  á  pe
sar  mio,  de  prestar  servicio  activo  en  los buques  de guerra.

A  mi juicio,  el  empleo  de  los  torpedos  en  la  guerra  de
mar,  implica  la  adrnisjon  en  ella  como  lícitos  de  todos  los
medios  cuyo  objeto  sea  destruji-  al  enemigo;  cii  la  g-uerra.
en  general,  están  reprobados  algunos  como  contrarios  al de
recho  de  gentes,  como  lo  estaba  ántes  la bala  roja,  por  qué
no  ha  de  reprobai’se  tanibien  el  uso  de  los torpedos?  ¿o  es
contrario  al  derecho  de  gentes  el  hacer  perecer  centenares
de  hombres,  que  sin  ningun  género  de  indicio,  sin  la  me
nor  sospecha  del  peligro,  y  sin  poder  evitarlo,  ni  luchar  ni
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defenderse,  se ven  lanzados po  el  aire  y  cjestrozados lor
efecto  de la  cplosion  de una  mina  submarina?  ¿No consti
tnye  esto una  verdadera  alevosía? Y silo  es, ¿por qué no ha
de  proscribirse? ¿Se quiere utilizar  el efecto de los torpedos?
Pues  limítese  su  uso  en  buena  hora   las  defensas  de  los
puertos,  canales  y costas, previo  aviso, y en este caso habrá
desaparecido  su parte  odiosa; porque  el  que intente  atacar
los  ya sabe de antemano  los peligros  que va   correr.

Pero  dejando   un  lado  la  cuestion  de torpedos  que  me
propongo  tratar  en otro escrito, y  siguiendo  con el examen
de  la  marina  de guerra,  en la  parte  representada  en la Ex—
posicion,  no  puedo  ménos  de  lamentar  la  ausencia,  casi
completa  (le la  nuestra,  debido  al  poco 6  ningun  interés

•  que  en una  nacion  esencialmente  marítima,  corno España,
se  muestra  hacia  este ramo  tan  importante  para  la  segiri—
dad  de sus  valiosas provincias  ultramarinas  y. para  su pro
pia  grandeza.

La  destruccion  por  el tiempo,  de buques que  no se reem
plazan,  el mal estado en general  de los que todavía con ser
vamos,  el silencio de nuestros  arsenales y factorías, la defi
ciencia  de las fuerzas navales en lejanas  provincias,  allende
los  mares,  en donde todavía  ondea el  pabellon  de  España,
que  de ninguna  manera  responde   las  contingencias  que
pueden  surgir,  todo  indica  que  el  país  no  tiene  formado
verdadero  criterio  de cutn  directamente,  y  en  primer  tér
mino,  le interesa  el fomento de  su marina  militar  si  ha  de
llegar  un  dia  conquistar  el puesto,  que por susdesdicha
das  luchas  intestinas,míLS  que por  otras  causas,  perdió  entre
las  potencias marítimas  del mundo.

Es  cierto  que, con los adelantos  introducidos,  el material
de  la  marina  es  excesivamente  caro;  pero  esto  es sólo en  los
buques  blindados  de primera  clase: los cruceros, los avisos,
los  guarda-costas,  están  en cambio al alcance  de las nacio
nos  ménos  ricas,  y  quizás  constituyan  laparte  má  útil  de
la  marina  militar,  pues tienen  tanta  aplicacion  en  la  paz,
como  en a  guerra.  La mision  de  la  marina  militar  no  es

TOMO  ‘V.                        14
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sólo  la  guerra,  la  destruccion;  tiene  otra  aún  más  noble y
conforme  con la civilizacion, tal  es la proteccion y el fomen
to  del comercio y las industrias  marítimas,  fuentes  muy im
portantes  de la  riqueza pública;  y lleva además la represen
tacion  de la nación  á los más apartados  países.

Aunque  soy oficial de la marina  de guerra,  perteneciendo
por  lo tanto  al elemento  militar,  confieso francamente,  que
tengo  en más  la parte  civilizadora  é industrial  á  cargo  de
la  marina  que  lo que se  refiere  sólo á  la  milicia.  Si  gloria
imperecedera  ha  alcanzado  nuestra  marina  en  la  guerra
con  sus brillantes  hechos  de armas,  en la  paz no  la  ha  al
canzado  ménos. Y sino ¿qué mayor  gloria  que la  de  dar  al
mundo  otro mundo,  arrancándolo  del seno del Océano, Ile
vaiido  la civilizacion cristiana  adonde era desconocida,  des
cubriendo  grandes  vías  de  comunicacion  para  las transac—
ciones  comerciales,  y  fomentando  multitud  de  industrias
que  proporcionan  el  sustento  á miles  de desgraciados?

La  mision  de la marina  no se limita  pues á  la guerra.
Ella  es la protectora  del comercio  marítimo,  la  que  pro

porciona  al  navegante  los medios de cruzar  los mares con la
mayor  garantía  de seguridad  y prontitud,  dándole á conocer
por  medio de los trabajos  hidrográficos, cartas  y derroteros,
lós  peligros que los pueblan,  analizando y colocando conve
nientemente  las boyas y faros, y  proporcionándole  puertos
de  refugio  en las  costas  peligrosas  donde  no  los  hay;  ella
estudia  la  mejor construccionde  los buques con  relacion  á
sus  condiciones de estabilidad y velocidad, segun  los mares
que  deban  cruzar  y  comercio  á  que  se  hayan  de dedicar,
dando  á conocer finalmente  cuantos  adelantos  puedan  in—
troducirse  en hidrografía,  meteorología  y cuanto  se  refiera
al  arte  de navegar.

Tambien  se dedica cón  preferente  atencion  al fomento y
legislacion  de la pesca,  otra de las fuentes de riqueza de que
España,  mejor  pie  otra  nacion, podria disponer, sino  tuvie
se  que luchar  con inveterados  abusos  entronizados y soste
nidos  al amparo  de nuestros  disturbios.
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Por  último,  debe  llevar  la  representaciOn  del  pabellon
nacional   todos los países;  y no se  crea  que  esto no  tiene
importancia;  la  tiene y mucha,  puesto  que la  presencia  de
un  buque  de guerra  en cualquier  punto  que  sea,  es  siem
pre  una  garantía  para  los  mercantes  de  la  misma  nacio
nalidad  que  se  encuentren  en dicho punto.  ¡Cuantos de los
últimos  no se  retraen  por no  tener  la  proteccion  debida,  y
de  otro modo, harian  el cemerciO, lo  cual, sería  para  ellos
una  ventaja  positiva,  de que  en último  término  se aprove
charia  la  nacion!

Fuera  de la  goleta  llamada  estacion  del Sur de América,
no  tenemos  representacion  en  ninguna  parte  del  mundo,
sólo  muy  de tarde  en tarde,  y sólo como de  escala  toca  al—
gun  buque  de guerra  en algun  puerto  extranjero  del Medi
terrneo  ó del  Océano Índico,  al  hacer viaje.  FiliPinas;  yé
,‘ç’eces, muy raras,  por  arribada  viniendo  de la Habana ó por
otra  causa  anéloga,  se ve la bandera  de guerra  española flo
tar  un  un  puerto  del Océano AtléntiCO.

Y,  sin  embargo,  no  costana  mucho  el  mantener  alguno
que  otro buque  de guerra  de 2U   3& clase, recorriendo  los
puertos  de diferentes  mares,  aquellos mks frecuentados por
nuestra  marina  mercante  6 en los que pudiera  esperarse al
gun  movimiento comercial con nuestro país; y creo que este
gasto  podria  llegar   ser  reproductivo.

Pero para  qué he de hablar  sobre esto; la frase ya proverbio
en  España  hbltr  de kt  rnar, nunca  tiene  mejor  aplicacion
que  ahora,  tanto  porque verdaderamente  se habla  de la mar,
cuanto  porque  ningun  caso se  ha  de hacer  de lo que diga.
Los  españoles  hacen  poco caso  de la  marina,  justamente
porque  debía  ser el ramo  que  quizés  debiera  preocuparles
mts.  España,  por  su  situacion  geográfica,  por  su historia,
por  su pórvenir,  debia ser una  nacion eminentemente  man
tima,  y por esto mismo es por lo que  no se ocupa de marina.

En  fin,  dejemos   un  lado  digresiones  que  nadie  ha  de
tomar  en cuenta,  y digamos  algo  sobre la  Exposicion Uni
versal.
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Como  de  marina  era,  aunque  poco tambien,  de  lo  que
tenía  algunos  conocimientos,  sólo tuve desde  un  principio
la  intencion  de dedicarme  á  ella; pero  entrar  en la Exposi
cian,  en  ese  gran  bazar  de  toda  clase  de  objetos  de  todos
los  países  del mundo,  y no detenerse  á contemplar siquiera
mi  instante la multitud  de maravillas  que encierra,  es punto
inénós  que  imposible; así  es que ántes de llegar  á encontrar
algo  que á  la  armada  se refiriese,  perdí  mucho  tiempo,  si
puede  llamarse perdido  el  tiempo  que  se  emplea  en  darse
cuenta  de los progresos  que la  industria  ha  hecho en estos
iItimosaflos.

El  local de la  Exposicion comprende  el palacio  del  Cam
po  de Marte,  los jardines  y  pabellones  entre  éste  y  el  del
Trocadero  á uno y otro lado  del Sena, y finalmente,  el pala
cio  del Trocadero.

El  palacio del Campo de Marte es  un inmenso cuadriláte
ro  construido  en el  campo del mismo nombre,  de  hierro,  y
cerrado  y cubierto  de cristales,  donde  se  hallan  instalados
casi  todos los objetos expuestos; fuera  de él  sólo quedan  al
gunos  pabellones  con instalaciones  particulares  ó de clases
que  no han  podido colocarse en el recinto  por falta de espa
cio;  y  el arte  antiguo  para  el que desde  luego se designó el
palacio  del Trocadero.

Al  entrar  por la  puerta  Rapps,  que  aunque  no  es  la  en—
tráda  principal,  es sin embargo la que generalmente  se tom a
para  visitar  la Exposicion,  y da acceso al palacio del Campo.
de  Marte, lo primero  que  se  encuentra  es la seccion france
sa,  que  ocupa  la  mitad  justa  del  palacio,  en  sentido  per—
penclicular  ó la  entrada;  á continuacion  están los dos edifi
cios  destinados  á bellas  artes  y el central  á la exposicion de
la  Villa  de  Paris,  enfilados todos  tres  en  la  direccion  del
puente  de  Sena  y  palacio  del  Trocaderó,  sigue  la  alide, ó
avenida  de las naciones,  adonde dan  las fachadas  de todas
las  secciones extranjeras  que  han  concurrido  á 1  Exposi—
cion,  cúyas  secciones ocupan  el espacio comprendido  entre

sus  fachadas y el  otro lado del Palacio.
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Difícilmente  puede  darse  una  idea  de  la  impresion  que
se  experimenta  al  encontrarse  en  el  interior.  La diversidad
y  multitud  de  personas  y  objetos,  el  ruido  y  movimiento

de  mil  máquinas  diferentes,  y  la  variedad  de  lenguas  que
se  oyen,  producen  en  el  espíritu  una  sensacion  tal,  que
momentos  hay en  que  se  duda  si realmente  es  verdad  todo
lo  que  á  la  vista  se  presenta,  6 no  es  más  que  el  producto
de  una  alucinacion  ó  un  sueflo.  No  á  la  torre  con  que  los
antiguos  quisieron  escalar  el  cielo,  sino   la  ExposiciOfl
universal  de  l878,  es  á  la  que  con  justa  razon  debiera  Ha
marse  Babel;  Babel  6 confusion  tal  es  en  conjunto  la Expo—
sicion;  confusion  de  tipos,  de  costumbres,  de  trajes,  de  ob
jetos,  de  lenguas,  de  todo  en  fin;  pero  una  confusion  en  que
hay  cierta  aruionia,  en  que  al  principio  no  puede  uno  en—
tenderse,  pero  que  al  fin  llega  á  sacar  de  ella  provechosos
resultados.  ¿Qieréis  estudiar  un  país  cualquiera  Pues  ve
nid  á  la  ExposiciOll:  ya  no  teneis  que  emprender  un  viaje
largo  y  penoso  para  conocer  la  China  6, el  Japon,  la  Siberia
6  la  América:  venid  aquí  y  podreis  estudiarlo  tan  bien
como  en  el  país  mismo.  Aqui  vereiS  sus  tipos,  los  trajes
con  que  se visten,  los  manjares  con que  se alimentan,  oireis
la  lengua  ‘que hablan;  vereis  cómo  construyen  sus  casas,  y
áun  podreis  ver  el  país  en  sí  mismo  por  medio  de.sus  oua—
dros  al  áled  y  sus  fotografías.

Mejor  resultado  sacareis  de  estudiarlo  aquí  que  haciendo
el  viaje;  en  primer  lugar  os ahorrareis  dinero  y  tiempo;  y
aprovechareis  más  porque  aquí  os lo  dan  ya  como  si  dijé
ramos  en  extracto,  es  decir,  os presentan  lo notable  de cada
país,  lo  que  difiere  de  los  demás;  su  parte  original,  en  fin.

Es  más,  por  los  productos  y  objetos  expuestos  puede  de—
ducirse  el  carácter  y  costumbres  de  los habitantes  de  cada
n acion.

Pero  si las  diversas  nacionalidades  están  bien  caracteri
zadas,  no  lo  están  ménos  las  tendencias  de  la  humanidad
hácia  el  progreso,  y al  mejoramiento  de  su  condicion  física
y  social.
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No  he visto en la Exposicion grandes  inventos,  pero á mi
entender  no  son las invenciones  en  absoluto  las  que  pue
den  proporcionar  el bienestar;  su  aplicacion:  á  la  práctica
con  ventajosas  condiciones,  es lo que  para  mí  tiene  mayor
valor,  y en este  sentido  es en  el  que  he  observado  el  ver
dadero  progreso.

El  vapor  y la  electricidad  existian  mucho  tiempo  há; y
sin  embargo,  no han  prestado verdaderos  servicios á  la  in
dustria  hasta  hace algunos  años.

Poner  al alcance  de todas las inteligencias  y  de todas Tas
fortunas  los giandes  descubrimientos,  de  modo que  todos
puedan  aprovecharse  de  ellos,  tal  es  el  verdadero  pro
greso.

La  sustitucion  del frabajo animal  por  el  vapor  y  la  me
cánica,  ahorrando  tiempo, dinero  y brazos, es lo que puede
decirse  ha preocupado á  todos los hombres  estudiosos,  de—
dicdos  á las diversas  industrias  en  los últimos  años;  y  lós
resultados  obtenidos  no pueden  ser  más  lisonjeros,  segun
puéde  deducirse  del exámen  de la  diversidad  de máquinas
presentadas.

Un  breve paseo por  la galería  del trabajo  ó de áquinas,
basta  para  convencerse de ello; apénas  si se  encuentra  una
industria,  un  trabajo  manual  cualquiera  para  el  que  no
haya  algun  mecanismo  que  pueda  sustituir  el  trabajo  del
hombre;  pero  no  es esto sólo,  en  lgunas  en  que  ántes  se
necesitaba  su intervencion,  ya  no  es  necesaria  para  nada
ó  para  casi nada:  lo único para  que  se  requiere,  es para  la
direccion;  más claro, ya  no  se  necesitan  obreros: lo  único
que  hacen  falta  son capataces  que  dirijan  esos  obreros  de
hierro  llamados máquinas.

Las  máquinas  de coser, por  ejemplo, requei’ian  una  per
sona  que  las diera  movimiento,  bien  con el pié  6 bien  con
la  mano,  pues cuatro motores diversos he visto para  tal  ob
jeto:  un  resorte,  especie  de  aparato  de  relojería,  el  aire
comprimido,  el  vapor y la  electricidad:  y dicho se está que
estos  cuatro  motores son igualmente  aplicables  á toda  cia—
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se  de máquinas  que no necesiten  mayor  fuerza  motriz  que
las  de coser.

Para  milo  más notable  y digno  de  ser  visitado,  son las
galerías  de máquinas:  allí  se  encuentran  los  obreros  que
han  hecho casi  todos los  objetos expuestOs  y allí  es  donde
puede  comprendei’Se el cómo han  siclo fabriCadOS.

Tarea  larga  é imposible para  ini  sería dar  una idea de las
más  notables  que se  han  expuesto,  y además,  no es este mi
propósito,  pues sólo se reduce á  dar  á  conocer  lo  referente
á  marina;  pero  no he  podido  reistii’  al  deseo de contem
plar  tanta  maravilla  de la  industria  y  la mecánica,  y bien
quisiera  tener  la  suficiente fuerza  de convicciOn en  la  pa
labra,  para  hacer  que la humanidad  entera  se dedlicara ex
clusivamente  á estos ramos  del saber  humano,  que  son los
que  contribuyen  más eficazmente  á mejorar  su  condic{Ofl,
y  comprendiera  que el verdadero  progreso  está  en  el  tra
bajo  y la  industria,  y no  en las  utopias  filosóficas ó políti
cas,  que  son al  contrario,  la  causa  y  origen  de  todas  sus
desgracias.

En  la  galería  de máquinas  vi  con  sorpresa  una  muestra
de  dinamita  no comprendí  qué  relacion  podia tener  la  di—
namita  con las máquinas,  perodesPues  observé que estaba
en  un  sitio  de dicha  galería  destinado á los procedimientos
para  la  explotaciofl de minas.

I  expositor  era  la  SociU  Gener((ie P°   fabric&tio9i
de  l  dynamite,. que  tiene  fábrica  en  PctdiZlS  (Pirineos
orientales).  Como el  uso  general  á  que  se  le  destina  es
las  minas,  poco pude  sacar  que se  relaciOflara con su  apli—
cacion  en la marina.

La  dinamita  es un  gran  auxiliar  (le la industria,  sin ofre
cer  inconveniente,  ni  grandes  peligros  en  su  aplicaciofl
tambien  es un  medio terrible  de guerra,  con ella se cargan
generalmente  las minas  en las guerras,  por tierra  y los tor
pedos  en la  mar. Mucho podria  hablar  sobre  esta  materia,
pero  me parece  fuera  de lugar;  así  pues haré  punto  final  y
seguiré  el paseo por la  galería  del trabajo.
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No  léjos de donde ví  expuesta  la  dinamita,  me  encontré
con  la inslalacjon  de  las  máquinas   de
Gramrne, tambjen  de todos conocidas ya,  ofreciendo sólo al
guna  novedad la de corriente  alternada,  aplicable  perfee—
tameute  al  sistema de luz  eléctrica ó  bugías  de
que  más tarde  tuve  ocasion  de  examinar  en  la  Exposicion
y  asistir  á  algunas  experiencias  en su  laboratorio.  La  in
novacion  introducida  por  Jaloscof  en  el  alumbrado  por
medio  (le la  electricidad  se reduce  á  la  supresion  de  toda
clase  de reguladoi.es usados  hasta  aquí,  con  objeto de  que
los  puntos  (le los  carbones que producian  la  luz  conserva
rán  siempre  la  misma  distancia,  cosa  que  pocas  veces se
conseguia,  teniendo  además  este  sistema el  inconveniente
del  mucho  coste  del  aparato  regulador  y  el  mucho  volú
men  que  ocupaba,  Jcloscofideó  el  colocai’ los  carbones
paralelos,  aislándolos  uno de otro por medio  de  una  com
posicion  tal,  que  además  de  producir  este  efecto,  se  fun
diera  al par  que  se  comunican  los carbones, con lo cual sus
extremos  se conservarian  siempre  á  igual  distancia  libres
de  la  materia  aisladora.  Pero  además  para  conseguir  tal
objeto  era preciso que los carbones  se consumieran  lo mis
mo  uno que  otro, y para  ello era necesario  que  la corriente
eléctrica  fuera  alternada,  pues sino el carbon  del  polo  po
sitivo  se  consunirja  como es sabido  ántes  que el negativo.

La  máquina  del Aliance,  fué  la  que  en  un  principio  se
aplicó  para  la produccion  de esta  clase  de alumbrado, pero
con  la  reforma  de  la  máquina  Grzmme ha  sido  Sustituida
por  ésta  como más económica y de menor  volúmeji.

Las  bujías  de Mr. Jabloscoff han  venido á resolver  el pro
blema  de la divisibilidad  de la  luz eléctrica  y  á  demostrat.
que  puede obtenerse una  luz ménos intensa  que la  obteni
da  con los antiguos  reguladores  y más propia  qúe ella para
alumbrado  de locales  pequeños,  sobre  todo,  y  en  general
para  todas las aplicaciones  en que  no sea necesario un focas
luminoso  de gran  intensidad.

Y  á propósito de luces  eléctricas,  se  me ocurre  la  idea de
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que  quizás  fuera  conveniente  generalizar  este  alunbrado
á  bordo ¿le los buques  e  las baterías,  etc.:  el  gasto princi
pal  es el de la  máquina  motora y ésta ya la  tienen  todos  en
la  de vapor  y no  habria  más  que  conectar  ésta  por  medio
de  una  correa con el generador  de la  electricidad;  éste  del
sistema  Grrøae reformado,  no es de un  coste excesivo, de
pendiendo  del número  ile luces  que  quisieran  encenderse;
despueS  quedaria  el gasto reducido  al  consumo del carbon

El  gasto  no  seria  mucho  rnayor  que  el  empleado  hasta
aquí,  teniendo  la  ventaja  de la  mejor  iluminaciOn y poca
exposiciOfl á incendios,  siendo facilísimo SU  manejo.

Mucha  fuerza de voluntad  se  necesita  para  seguir  dere
cho  su  camino  cuando  por  todas  partes  vemos  cosas  que
nos  impresionan  y  llaman  nuestra  atencioli.  Yo  que  no
tengo  esta  fuerza de voluntad  t  además  soy bastante  curio
so,  en cuanto veia un  grupo  de gente  mayor que los demás,
y  aunque  mis  piernas  no  son  lo  suficientemente  fuertes
para  resistir  la  impelente  presiofl de estas  masas,  no podi
ménos  de aproximarme  á ver  cuál era el  objeto de la  curio
sidad  de la  multitud.  En general,  no  eran  eminentemente
científicos  estos  centros  de  la  afluencia  de los  visitantes;
pero  si siempre  curiosiSimos; una  máquina  de  haCer ciga
rros  de papel, por  ejemplo,  6  para  colocar alfileres  en  los
papeles  en  que se venden,  no  son sin  duda grandes  inven
ciones,  dignas  de estudio  de los hombres  serios;  pero para
mi,  por la  misma sencillez del objeto á que  están dedicadas,
y  por  sus  complicados  mecanismos,  ofrecen  tanto,  si  no
mayor  interés,  que  las destinadas  á las grandes  industFiaS.
¿,Cuánto estudio, cuánto  ingenio  no demuestran  estas com
plicadas  combinaciones  de  la  mecánica,  cuyo  resultado
final  es una  cosa tan  pueril,  tan  sencilla,  como un  cigarro
6  un  alfiler?  Imaginarla  multitud  de combinaciones  me
cánicas  que  se  necesitan  para  que  una  tira  de  papel  y  un
mouton  de tabaco den  por resultado  cigarros perfectamente
hechos  y colocados ordenadamente  en una  caja.

En  esta  clase  de  máquinas,  destinadas  á  las  pequeñas
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industrias,  era  sin  duda  en  lo que  habia  más  variacion  y
perfeccionamiento,  si no grandes  invenciones.  En  muchas
de  estas se emplea  el  gas,  y  tambien,  aunque  hasta  ahora
no  haya  dado resultados  en la  práctica,  el aire  caliente.

Los  motores  eléctricos  que  he  visto,  y cuyos  detalles  no
he  podido llegar  á  conocer, porque  sus  inventores  en gene.
ral  quieren  reservarse  el secreto,  sólo producen  efectos me
cánicos  muy débiles;  solamente  uno  ponia  en  movimiento.
hasta  tres  máquinas  de  coser,  pero sin  trabajar  con  elias;
así  es que  no puede considerárseles  hasta  el presente,  á mi
juicio,  como motores  industriales  que  tengan  aplicacion  en
la  práctica;  no  dudo por esto que llegue  á poder  conseguir-
se  la  aplicacion de la electricidad  á las máquinas,  pero  será
obra  del tiempo y del estudio.

-  Hasta  ahora,  los  principios  en  que generalmente  se fun
dan  estos  motores  son  las  atracciones  de  electro—imanes.
ejercidas  Sobre  mecanismos  diversamente  dispuestos;  el.
electro-motor  más  sencillo que  conocí es  el  de  Froment.
Este  se  reduce  á  una  serie  de  electro—imanes dispuestos
circularmente,  entre  cuyos  polos  gira  una  rueda  provista
de  paletas  de hierro  dulce;  en  los  costados  hay  un  aparato,
distribuidor  de la  electricidad,  que  tiene  por funcion  tras—.
mitir  sucesivamente  la  electricidad  de  un  electro—imán al
siguiente.  Se  comprende  fácilmente  que,  gracias  á  esta
combinacion,  los  polos de  un  electro—imán atraerán  la  pa—
leta  más próxima;  al  llegar-esta  enfrente  de él,  la  electri—.
cidad  ha ganado  el siguiente,  que la  atraerá  á su  vez, y  así
sucesivamente.  Como cada electro-imán  obra aisladamente,
el  poder  atractivo  aumenta  con el  número  de ellos; y  dis—.
poniendo  bien  los diversos  órganos  del aparato,  puede  ob
tenerse  un  movimiento más  6 ménos rápido,  generalmente
muy  rápido;  pero  el  motor  no  posee  más  que  velocidad,
siendo  muy  poca su  fuerza.

En  las  máquinas  apropiadas  á  las  pequeñas  industrias,
como  en todos los demás ramos, la exposicion más completa
es  para  mí  la  de  la  seccion  francesa;  puede  decirse .que
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resumia  los  adelantos  llevados  á  cabo  en  todos  los demás
paises.

La  Francia  ha  demostrado una  vez más  que  es  un  gran
pueblo,  digno de figurar  á  la cabeza de la  civllizaciOfl des-
pues  de  los  desastres  de  la  pasada  guerra  con  Alemania,
despes  de las  aún  más desastrosas  escenas de la  ConnMie,
obligada  á pagar  una  fuerte  indemniZacion de guerr,  ha
biendo  perdido  parte  de su  territorio,  y en fin,  en circuns
tancias  en  que  cualquiera  otra  nacion  hubiera,  Si  no  su
cumbido,  al  ménos tardado  mucho tiempo en reconstituirse,.
Francia,  apénas  trascurridos  siete  años de tan  lamentables
sucesos,  paga  sus compromisos, reorganiZa  su ejército  y su
adminiStracion,  y  da  finalmente  cita  al  mundo  civilizado
para  asistir  á  ese gran  certáinefl pacifico, en el que,  no  obs
tante  sus pasadas desgracias, quizás ocupe el primer puesto.

Siempre  he  tenido  grandes  simpatías  por  este  pueblo,
hermano  del nuestro;  pero ahora,  conociendo su historia  de
los  últimos  años, y en presencia  de las pruebas de vitalidad
que  está  dando con motivo de la  ExposiCiofl, no  puedo mé—
nos  de  admirarle  y  censurar  lo  mal  que  se  le  ha  juzgado
por  algunos,  que  le  creian  incapaz  de recuperar  el  puesto
que  ocupaba  entre  las naciones  por  su  estado cTe desmora—
lizacion  y relajamiento  en las costumbres,  k que achacaban
SUS  desgracias.

Este  juicio  que  muchos forman  del  estado de la Francia,
me  parece,  á  más  de  ligero,  falto  de  sentido.  La  prueba
más  evidente  está  en la. ExposiciOn universal.  ¿Qué nacion
del  mundo  hubiera  hecho,  en  igualdad  de  circunstancias,
lo  que ella?  ¿Qué nacion  en siete  aioS, tras  una  guerra  de
las  proporciones de la franco_Prusiana, perdiendo  una  parte
de  su  territorio,  sufriendo  un  cambio radical  en su acimi
nistracion  con la  caida del Imperio  y  con los horrores  de la
Commu%e, hubiera  podido pagar  cuatro  millares  de millo—
nes  de  francos, reorganizar  su Gobierno hasta  el  punto  de
poder  gozar de perfecta tranquilidad  interior,  y presentarse
en  competencia  en todo género  de  industrias  con todos lds
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demás  paises?  Yo creo que  ninguna;  para  hacerlo se  nece
sita  un  pueblo viril,  activo,  industrioso,  un  pueblo  que n
se  halle  enervado,  como pretendían  los  moralistas,  por  la
relajacjon  de las costumbres

Pero  esta  idea  ya sé  de donde  nace;  los detractores  de  la
Francia  no han  necesitado más  que  venir  á  Paris  y asistir
á  .Folies Berqeres ó á  iWabille  para  juzgarla;  pero  no  han
observado  que  quizás  lo  que  ménos  habia  en  estos  sitios
eran  franceses,  que  la  gran  mayoría  de  los  asistentes  la
componjan  el  gran  número  de  extranjeros  que  vienen  á
esta  gran  capital  en  busca  de  placeres,  y  no  ven  en  ella
más  que lo que puede halagar  sus  pasiones.

En  Paris  como  en  toda  gran  poblacion,  y  mejor  dicho,
más  que  en ninguna,  porque  puede  considerarse  como la
capital  del mundo,  se  encuentra  de todo, bueno  y malo, la
cuestion  es saber  elegirlo.

No  niego  que  tal  vez  sea  la  poblacion  donde  más  pro
greso  haya  hecho el  vicio, donde más  culto  se le dé y donde
se  halle  rodeado de mayores atractivos;  pero si esto es cier
to,  no lo es ménos  que  es  una  de las  ciudades  más  indus
triosas  del  mundo,  y  es  sin  disputa  donde  se  encuentra
reunido  el  mayor  número  de  notabilidades  científicas  y
liteiarias  de todos los países, y  donde se  ponen  en práctica
las  principales  invenciones  que  en embribn  vienen  aquí,  y
despues  de perfeccionadas  se  dan  á conocer  al  mundo,  que
generalmente  las  acoge  segun  la  impresión  que  en  esta
capital  han  hecho.

En  Paris  como en  la  Exposicion,  se  encuentra  perfecta
mente  definido  el  carácter  francés;  quizás  sea  la  nacion
que  se  preocupe  ménos  de  las  invenciones  en  abstracto,
pero  en  cambio es  la que  las perfecciona y las  hace practi-.
cables,  fijándose más  principalmente  en  los más  minucio
sos  detalles,  que  en  el conjunto  ó en las  ideas  en absoluto.

Los  inventores  llevan  nombres  extranjeros,  SOil Origina-.
rio  de diversos países, pero sus  inventos  hubieran  perrna—
ilecido  en el olvido, y ellos mismos hubieran  muerto  en  la
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miseria,  si  la  Francia  perfeccionando  y  llevando  al  terreno
(le  la  práctica  sus  invenciones,  auxiliándoles  con  sus  capi—

tales,  no  hubiera  acogido  sus  ideas  y  dádolas  á  conocer  en
Paris,  con lo  cual  á  las  veinte  y  cuatro  horas  el  mundo  en-
taro  tenía  noticia  ¿le ellas.

La  Francia  abarca  todas  las  industrias;  basta  recorrer
las  diversas  clases  de  la  seccion  francesa  para  convencerse
de  ello:  vulgarmente  se  cree  que  sólo  en  modas  de  señora  y
en  bisutería,  es  en  lo  que  más  se  distingue,  y  esto  no  deja

de  ser  una  vulgaridad:  recorred  sus  galerías  de  máquinas
de  todos  géneros,  visitad  el  pabellon  de  Schneider  y  Com—
pañma,  y  vereis  cómo  en  maquinaria  y  en  los  grandes  tra
bajos  en  acero,  no  es  tampoco  la  última;  en  todo  ocupa  uno
de  los primeros  puestos.

De  las  demás  naciones,  sería  interminable  hacer  una  re-
seña  por  ligera  que  fuese,  y  además  me  falta  la  competen
cia  suficiente;  muchas  han  omitido  su  representacion  en
diferentes  clases;  pero  esto  es  debido,  sin  duda,  á  la  fre
cuencia  con que  se  repiten  este  género  de  concursos,  y  riin
gun  juicio  puede  aventurarSe  por  ello.

Inglaterra  era  una  de  las  naciones  mejor  representadas,
sobre  todo  en  maquinaria  y  principalmente  en  maquinaria
agrícola,  en  lo que  tambien  los Estados-Unidos  de  mérica
han  sobresalido.

Pero  para  mi,  la  ExposiciOfi  que  más  me  agradó  ftié  la
de  Bélgica,  que  por  més  de  un  concepto  llamó  mi  atenciofl;
las  preciosas  armas  de  fuego,  sobre  todo  de  caza,. tan  re
nombradas;  las  locomotoras  y  vagoneS  para  ferrocarriles,
y  más  que  nada  los  procedimientos  empleados  para  la  ms—
truccion  pública,  principalmente  la  primaria,  demostraban

bien  claramente  el  estado  de  progreso  de  este  país,  que  no
por  no  figurar  por  su  escasa  poblaciOn  entre  las  naciones
de  primer  órden,  deja  de  ser  uno  de  los más  adelantados.

Las  bellas  artes  tenian  su  correspondiente  representa
cion,  que  no  desdecía  del  resto  de  la  ExposiciOn  sin  em
bargo,  por  más  que  habia  verdaderas  bellezas,  entre  las
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que  creemos poder  contar  el  cuadro dé  Doña Juana la loca,
de  Pradilla,el  conjunto  no pasaba  de ser  una  medianfa;  es
verdad  que al  recorrer  las salas  luchaba  con el  recuerdo de
nuestro  precioso museo del Prado,  donde  se encierran  tan
tas  obras  de  arte  que  hacen  de  él  uno de  los  primeros  del
mundo.

En  escultura  casi  sólo tenían  expuesto  Francia  é  Italia:
esta  nacion  tenfa  preciosos  modelos,  que  demostraban  el
sentimiento  artístico  que  constituye  su  carácter.

(Continuará.j



DESCRIPCION

DEL

iJLTII1O HURACÁN QUE VISITÓ LAS COSTAS DE CUBA.

EN EL lIES DE OCTUBRE DE 1878,

POE  EL  LLFftEZ  DE  N-&vfo

DOT  IIO  3-.&CITO.

Si  útil  es  para  todos  el  poder  prevenirse   la aproxima
cion  de  un  peligro,  la  utilidad  alcanza su  mayor  grado
cuando  el  peligro de que se trata  adquiere  la magnitud  del
que  ocasiofla la  visita  de un  huracan.  En este  concepto nos
parece  oportuna  la  descripCiOfl del  último  que  ha  visitado
las  costas  de  la  isla  de  Cuba, pues  este  es uno de  los  fre
cuentes  ejemplos  en  que  se  pone  de manifiesto,  lo prove
choso  que  sería  divulgar  cuanto  con estos fenómenos se re
laciona,  y las mil  catástrofes  que  evitarse  pudieran  con el
conocimiento  de esta  interesante  ley,  y  con un  buen  servi
cio  meteorológico  que  nos anunciase  su  aproximaciOn.  -

La  isla de  Cuba,  por  su  situaciOn geográfica,  es  tal  vez
le  todo  el  globo el  punto  mts  amenazado  por  los huraca
nes;  la  estadística  sobre ellos  en el Océano AtlánticO del N.
.confirrna  nuestro  aserto;  una  simple  ojeada  sobre el  mapa
y  algunas  nociones  sobre  la marcha  de  los ciclones  de  las
Antillas,  SOfl  suficientes  para  convencerSe de esta  verdad;
hasta  el tener  su mayor  extension  la  isla en sentido  del pa
ralelo,  parece  hecho exprofeso para  que  muy- difícil  sea, el
que  abarcando tan  grande  extension  y colocada en  el lugar
cn  que estos  meteoros cambian  de direccion  para continuar
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su  marcha  por  las  costas  de  los  Estados-Unidos  siguiendo
la  corriente  del  Golfo,  pueda  librarse  de  los  destructores
efectos  que  á  tan  terribles  huéspedes  siempre  acompañan.
Raro  es  el  año  que  por  ellos  no  somos  visitados,  y  en  algu
nos,  como  ha  sucedido  en  el  actual,  por  tres  veces  en  el
corto  intervalo  de  cuarenta  y  dos  dias.

Mucho  ganarla  la  ciencia  meteorológica  si el  servicio  es

tuviese  organizado  en  esta  isla;  difícilmente  podrá  elegirse
un  lugar  en  que  mayores  experiencias  y observaciones  pue
dan  hacbrse,  lo  que  unido  á  sus  fáciles  comunicaciones  te
legráficas  con  todos  los  países  vecinos  y  muy  particular
mente  con  los  Estados-Unidos,  la  colocarian  como  ccntinel
va,izczdo,  para  anunciar  el  peligro  y  evitar  lo  sensibles
daños  que  la  sorpresa  de  estos  meteoros  ocasiona.  El  tiempo
se  encargará  de  poner  de  manifiesto  esta  perentoria  necesi
dad,  limitándonos  por  hoy  á  reseñar,  aunque  imperfecta
mente  sea,  la  marcha  seguida  por  el  ii1timo  huracan,  y  las
observaciones  que  el  estudio  sobre  él  nos  han  sugerido.

Desde  el  dia  16 del  mes  de  Octubre,  empezó  á  iniciarse  la
bajada  del  barómetro  en  Santiago  de  Cuba,  distante  400
millas  al  ESE.  de  la  Habana.  El  viento,  despues  de  llamar-
se  al  NE.,  comenzó  por  aumentar  de  intensidad,  empeoran
do  el  cariz  del  tiempo  y  presagiando  estos  indicios  dada  la
época  del  año  á  que  nos  referimos,  señal  segura  de  la. apro
ximacion  de  una  tormenta  giratoria.  La  reducida  diurna
variacion  que  el  barómetro  experimenta  en  los  climas  in
tertropicales  como  el  nuestro,  contribuye  en  mucho  á  que
el  barómetro  sea  un  fiel  indicador  de  la  aproximacion  de
estos  meteoros  con  anticipacion  notoria.  En  los dias  17 y  18
contjnuó  el  descenso  del  barómetro  en  la  citada  localidad,
alcanzando  su  mínimo  el  18 á  las  4  de  la  tarde,  en  cuya
hora  el  viento,  que  empezó  llamándose  al  NE.,  como  diji
mos  anteriormente,  roló  por  el  primer  cuadrante  hasta
llegar  al  E.,  cambiando  paulatinamente  de  direccion  du
rante  los  tres  dias,  hasta  alcanzar  esta  última.  Iniciada  la
subida  del  barómetro,  el  viento  empezó  á  rolar  por  el  se—
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gundo  cuadrante  con  bastante  rapidez,  llaméndose  sucesi
vamente  al  ESE.  y  SE.

Bastan  las  citadas  observaciones  para  comprender  que  é
las  cuatro  de  la tarde  del  dia  citado,  el huiacan  se  encontra
ba  próximamente  en  el meridiano  de  Santiago  de  Cuba  y 
no  muy  grande  distancia.  Esta  situacion  serc la  quc  elegire—
mos  como  principio,  para  proseguir  su marcha,  trazando  la
trayectoria  hasta  la  altura  de  Nueva—York,  en  la  cual  ya
carecernos  de  ciatos y  observaciones.

En  los  dias  18 y  19,  ningun  telegrama  se  recibió  en  la
Habana  relativo  l  tiempo.  Sin  embargo  de  esta  falta  de
noticias,  no  se  pocha  dudar  de  que  se  nos  aproximaba,  te
niendo  en  cuenta  la  bajada  del  barómetro  y  el  cariz  sospe
choso  que  el  tiempo  empezaba   presentar.  La mayor  altu
ra  diurna  en  el  dia  19,  fué  igual  á  la  mayor  bajada  del  dia
18,  y  el  descenso  se  hizo  mcs  notable  en  la  tarde  del  citado

dia;  pues  la  bajada  llegó  hasta  29,79 contra  30,10, que  es la
altura  media  de  la  localidad.  El  aspecto  del  cielo  en  la  ma
ñana  del  20 sin  ser  alarmante  infundia  sospechas,  y  la  su
bida  del  barómetro  que  c  esta  parte  del  cha corresponde  or
dinariamente,  cesó  por  completo,  pronunciícndose  ms  la
bajada.  El  viento  fresco  del  ENE.  que  desde  la  mañana  de
este  cija quedó  entablado,  continué  refrescando  hasta  la  hora
citada.

En  la  tarde  se recibió  un  telegrama  de  Ccrdenas  (po’ola—
cion  situada  70 millas  al E.  de  la  Habana),  concebido  en  los
siguientes  términos:  Tiempo  oscuro y  cerrado; lluvia,  mal
cariz,  bwrornetro 75O  termómetro 24° Uent’dgrado, vie’nto duro.
A  esta  misma  hora  en  la  Habana,  y   pesar  de  la  distancia
que  separa   las  dos  ciudades,  el  estado  meteorológico  ea
muy  parecido,  el  barómetro   las  seis  de  la  tarde  señalaba
755,95,  el  termómetro  24° Centígrado,  viento  del  E. fres—
cachon  y  lloviznas.  En  Cayo—Hueso (distante  80  millas  de
la  Habana  en  direccion  NNE.)  experimentaban   la hora  ci-.
tada  gran  descenso  en  el  barómetro,  y  viento  del  E.,  cuya
velocidad  horaria  apreciaban  en  45 millas.

TOTO  lv.                                     15
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Durante  toda  la  noche  el barómetro  continuó  descendien
do,  hasta  las  cinco  y  cuarenta  minutos  de  la  madrugada.
en  que  se  paralizó,  alcanzando  el  mínimo  barométrico  dr
51,9Om.  El  viento  aumentó  en  intensidad,  siendo  constan
temente  duro  con algunas  rachas  huracanadas.  Los  chubas
cos  se  repetian  con  muy  cortos  intervalos;  ci celaje  era  espe
so,  bajo,  y  permítasenos  la expresiou,  pegajoso.  Los buques
de  guerra  sm-tos en  bahía  y  convenientemente  Preparados

liara  recibir  el  tiempo,  encendieron  sus  mfiquinas,  de  la
cuales  tuvieron  necesidad  para  funcionar  los  avisos  Tor,qe
.J&cn y  &&nchez Barcáiztqqai; al  primero  le  faltó  la  cadena
del  muerto  por  el  codillo  del  grillete,  no  ocasionando  este
contratiempo  ninguna  avería,  gracias  fi estar  el  buque  per
fectamente  listo  para  maniobrar,  como  lo ejecutó.  El viento
que  empezó  por  el  E. y  ENE.  se  fijó al  NNE.  en  las  rachas
fuertes,  manifestándose  entónces  la mayor  rapidez  en  el des-.
censo  del  barómetro:  en  la  madrugada,  y  despues  de  cesar
la  bajada,  el  viento  rolé  lentamente  al  N. y NNO. con baró
metro  casi  estacionario.  Momentos  fintes  de  la  hora  á  que
nos  referimos,  la  estacion  central  telegráfica  de  la  Habana
quedó  incomunicada  con  la  mayor  parte  de  las  de  la  isla.
privándonos  esta  circunstancia  de  reui.iir  datos  en  aquellos
momentos  con  que  poder  seguir  la  marcha  del  huracan,
quedando  reducidos  fi nuestras  propias  observaciones.

La  amanecida  fué  de  mejor  cariz  que  la  anochecida  aii—
tenor;  pero  todavía  era  bien  imponente  el  estado  del  tiem
po.  El  viento  soplaba  del  N.  y  NNO.,  con  fuerza  de  15,99

metros  por  segundo,  3r el  aspecto  del  cielo  tenebroso  y  tan
señaladamente  marcado  de huracan.  contribuia  fi presentar
más  sombrío  el  cuadro  que  ofrecia  nuestra  bahía.  Desde  las
diez  de  la  mañana  el  viento  se  rolé  al  NO.,  aumentando  su
intensidad  hasta  18,646 metros  por  segundo:  la  subida  rápi

da  del  barómetro  se  pronunció  fi la  una  de  la  tarde  de  este
dia,  y  desde  entonces  empezó  tambien  fi disminuir  la  fuerza
del  viento,  variando  su  direccion  entre  ONO. y  NO.; los cliu
bascos  se sucedian  con  mayor  intervalo,  la  lluvia  era  ménos



DESCRIPCION DEL ILTIMO HURACAN EN CUBA.  219

copiosa,  y  Mcii  entónces  asegurar  que  en  aquellos  mornen
tos  el  huracan  se  alejaba  de  nosotros.

Así  sucedió  en  efecto,  pero  no  sin  dejarnos  el  triste  re
cuerdo  de  su  visita,  funesto  acornpaíiarnieflto  de  estos  me
teoros.  Por  las consideracioiieS  que  mts  adelante  menciona
remos,  podernos  afirmar  que  el  focus  6  centro  de  este  ci—
clon  ha  pasado  ó  mó  de  50  millas  al  E.  de  la  Habana,  y

 pesar  de  esta  distancia  relativamente  grande  y de  lo abri
‘gado  de  este  puerto  para  los  vientos  que  soplaron  con
yor  intensidad,  véanse  los  destrozos  ocasionados.

El  guairo  iTemcsio, que  se  hallaba  fondeado  frente  t  la
Pescadería,  se  hizo  pedazos.  La  goleta  Cdrmen, atracada  al
muelle  de  PtuIa,  se  fdé é pique.  La barca  Anastasia rompió
us  amarras,  ocasionando  averías   la  de  igual  clase  Ama
lia.  Varias  embarcaciones  menores  naufragaron,  y otras  de
mayor  porte  atracadas  it  los  muelles,  sufrieron  averías  de
cotisideracion.  En  cuanto  it desgracias  personales,  sólo te—
•némos  que  lamentar  la  pérdida  de  un  marinero  de  la fraga
ta  Don ,Tnan, que  en  los  momentos  de  echar  abajo  los  jua
netes,  tuvo  la  desgracia  de  desprenderse,  cayendo  al agua,
‘sin  que  su  caditver  apareciese  en  la  superficie.  Algunas  ca
sas  se  derrumbaron  en  la  poblacion,  y  multitud  de  árboles
y  faroles  de  los  paseos  públicos.

En  la  tarde  del  21 se  recibieron  en la  Habana  los siguien
tes  telegramas  que,  unidos  it  nuestras  propias  observacio
nes,  permiten  fijar  con  alguna  aproximaciofl  la trayectoria

del  huracan:
Batabanó  (distante  de  la  Babana  27  millas  y  en  direc—

cioa  S.)  A  las  dos y  cincuenta  minutos  tarde  del  21: ((Ayer
tbdo  el  din  NO. y  ENE.  hasta  la  madrugada,  que  llamó  al
NO.,  donde  continéa.»

Júcaro  (distante  (le  la  Habana  220  millas  y  en  demora
del  ESE.) «Durante  la  noche  del  20  roló  el  viento  al  E.,
chubascos  de  viento  y  agua.,  celaj cría  espesa,  barómetro
29,50  viento  huritcanado,  pueblo  inundado.»

Cienfuegos  (distante  de  la  Habana  130 millas  y en  (Urec—
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cion  ESE.)  Siete  mañana  del  21:  «Barómetro  29,55,  termó—

metro  81, viento  SSE.  duro,  chubascos,  mal  cariz.»
Cárdenas  (‘70 millas  al  E.  (le  la  Habana.)  Amanecida  del

21:  «Tiempo  oscuro  y  cerrado,  lluvia,  barómetro  74’7,
viento  del  E.  huracanado.  Despues  aclarando,  barómetro

sube,  viento  SE.,  mal  cariz.»
Matanzas  (40 millas  al  E.  de  la  Habana  y  30 al  O. de  Cár

(lenas.)  Dia  21:  «Toda  la  noche  hubo  viento,  cuarto  cua—
drante.  Barómetro,  bajó  hasta  28,54.»  A  las  seis  y  veinte
de  la  tarde:  «viento  NO.,  mucha  mar  de  fondo;  baróme
tro  29,80.»

Tambien  se  recibieron  con  notable  retraso  ds  telegra
mas  de  Santa  Cruz  del  Sur,  punto  situado  entre  Jácaro  y
Santiago  de  Cuba.  Dia  21: «Temporal  al  SO., aparenta  gran
dimension.»  Otro  posterior  que  dice:  «Temporal  pasado,
rumbo  NO.; barómetro  30,05;  termómetro,  78°».

Con  estos  datos  y  nuestras  observaciones  del  puerto  (le la
Habana,  liemos  procedido  t  trazar  la  trayectoria  tomando
como  punto  de  partida  la  situacion  del  huracan  á  las  cua
tro  de  la  tarde  del  dia  18,  que  se  encontraba  en  el meridia
nó  de  Santiago  de  CUba,  colocándolo  á  40  millas  al  5.  (le
esta  poblacion.

El  rumbo  con  que  desde  este  punto  caminaba  el  huracan
suponémoslo  ONO. por  ser  el  quç  generalmente  llevan  has
ta  empezar  á  recurvar  y  por  ser  además  el  que  se  clespren—
de  de  las  observaciones;  si  hubiera  sido  NO.,  como  mani
fiesta  el  telegrama  de  Santa  Cruz  del  Sur,  esta  línea  de
rumbo  pasaria  al  N.  de  Jácaro  y  Cienfuegos,  cuando  ya  he
mos  visto  por  los  telegramas  de  estas  localidades,  que  el
huracan  pasó  al  S.  de  ella.  Su  velocidad  ó  movimiento  de
traslacion  relativamente  lento;  empleando  poco  ménos  de

cuarenta  horas  eii  trasladarse  el  focus  de  Santiago  de  Cuba
al  meridiano  de  Cienfuegos,  distante  270 millas,  y  en  cuyo
punto  se  encontraba  en  la  tarde  del  20.  Desde este  meridia
no  se  hizo  más  sensible  la  tendencia  del  huracan  á  tomar

-&  rumbo  N.,  disminuyendo  al  mismo  tiempo  la  fuerza  de
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raslaciOfl,  lo  cual  comprueba  la  lentitud  coi  que  se  suce—

dian  los  fenómenoS.  Entró  por  la  costa S. de la  isla  entre  las
ensenadas  de  Cochinos  y  Cazones,  atravesó  con mucha  len
titud  toda  la  ciénaga  de  Zapata  y  COil rumbo  al  N.  tiran
do  algo  al  E.,  salió  fuera  de  la  isla  entre  CárdenaS  yMatan
zas,  y  algo  ms  próximO  t  esta  última  ciudad,  en  la  cual
con  viento  huracanado  tuvieron  el  mínimo  barométrico  de
28,54  A sean  129,9.

Cuando  esto  sucedia,  6 sea  en  la  mañana  del  21,  naufra
ga  k 120  millas  del  punto  que  se  encontraba  el  focus  del
huracan,  la  barca  española  Virgen de las  Nieves.  Este  bu
que  experimentó  la  desgracia  de  hallarse  en  el Canal  Nue
vo  de  Baharna  y  en  el  paralelo  de  25° de  lat.  N.  en  los  mo
mentos  citados.  Al  anochecer  del  20 comprendierotl  sus  tri
pulantes  que  estaban  bajo  la  influencia  de  un  huracafl.
Trataron  de  forzar  vela  para  montar  la  costa  de  la  Florida
y  desembocar,  pero  sus  esfuerzos  fueron  vanos.  La  inten
sidad  del  viento  aumentó  destrozando  gran  parte  de  su
aparejo.  Estando  ciñendo  mura  de  estribor  en  la  mañana
del  21,  con  viento  duro  del  E.  que  reinaba,  descubrieron  la
costa  de  la  Florida  por  la  proa  y   muy  corta  distancia  bajo
la  clara  de  un  chubasco.  Trataron  entonces  de  tomar  de  la
otra  vuelta,  pero  en  aquellas  circunstancias  esta  maniobra
ya  era  imposible.  El  buque  embarrancó,  empezando  inme
diatamente  su  clestrucciOn.  Los  tripulantes  rendidos  por
dos  días  de  fatigas,  vieron  llegado  el  supremo  momento
de  disputar  sus  vids  al  mar  que  amenazaba  arrebatrSe
las.  Imposibilitados  se  hallaban  de  hacer  uso  de  los  botes,
pues  la  mar  los hahia  destruido  en  un  instante;  el  juStjfltO
de  conservaciOfl  los  hizo  arrojaise  al  mar  y  sostener  una
lucha  heróica  con  las  olas  que  continuamente  los  envol—
vian.  Las  cien  varas  que  mediaban  i  la  costa  fueron  gana
das,  no  sin  que  en  esta  lucha  perecieran  el  capitan  de  la
baica  y  el  cocinero.  Los  demás  tripulantes  se  salvaron  y
fueron  recogidos  en  la  tarde  del  dia  23  por  el  vapor  espa.
ñol  Caibctriefl que  navegaba  para  la  Habana.  Confiesan  loa
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tripulantes  de  la  harca  que  en  la  noche  del  21,  el  viento
empezó  á rolarse  por  el primer  cuadrante  hasta  llegar  al  NO.
cii  la  amanecida  del  22.  Esta  observacjon  no  demuestra  que
el  huracan  pasó  al  E.  de la  Florida.

En  el  mismo  dia  en  que  la  Vfrgen de lzs Nieves se  perdia,
totalmente  en  las  costas  de  la  Florida,  el  buque  holandés

cob&rnlos naufragaba  en  las  costas  del  Yucatan.bajo  la  in—.
fluencia  de  este  mismo  huracan  y  á  más  de  250 millas  al  O.
de  la  Habana.  Seis  tripulantes  de  este  buque  llegaron  á
este  puerto,  y  á  ellos  debemos  los  datos  que  dejamos  ano
tados.

El  huracan  contjnuó  su  camino  con  rumbo  N. inclinando
siémpre  al  E. y  siguiendo  la  direccion  de  la  corriente  del
golfo;  alcanzó  por  las  inmediaciones  del  saco  de  Charles—
ton  al  vapor  español  Nuevo &&rcelon, destrozando  su  má
quina  y  haciéndole  perder  el  timon,  por  lo  que  entró  de

arribada  en  San  Agustin  despues  (le pasado  el  tiempo,  para,
remediar  las  averías.

Gracias  á  la’configuracion  de  esta  parte  de  la  costa  de
los  Estados-Unidos,  pocos  fueron  los  estragos  ocasionados
en  ‘ella, pero  tan  luego  llegó  i  la  altura  del  cabo  Hatteras,
volvió  nuevamente  á  manifestarse  su  presencia  por  los de
sastres  ocasionados.  En  los  dias  22  y  23  desencadené  toda
su  furia  en  el  Estado  de  Pensilvania  y muy  particularmeite
en  su  capital  Filadelfia,  habiendo  recorrido  las  l.O20 millas
que  separan  á  esta  ciudad  de  la  de  Matanzas  (en  cuyas.
proximidades  se  encontraba  el  huracan  en  la  madrugada
del  21),  en  pocas  más  de  cuarenta  horas.  Ocasionó  daños  cte
consideracion  en  cuarenta  iglesias  de  la  ciudad  citada,  en
muchos  edificios  públicos  como  mercados  y  estaciones.  de
ferrocarril;  muchas  fábricas  y  almacenes  y  centenares  de

casas  quedaron  destechadas.  Sufrieron  averías  de  conside—
racion  los buques  ‘que se  encontraban  en  los  nos  Shuylkill
y  Delaware,  á  cuyos  estragos  hay  que  unir  las  desgracias
Personales  causadas  por  la  caida  y  desplome  de  techos,  ár
boles  y  chiméneas.  Se  recibió  un  telegrama  de  Nueva-York



i)ESCIUPCION DEL ÚLTIMO iiURkCAN  EN CUBA.  223

&  24 y  el  cual  resume  los  siniestros  producidos,  dice  asi:

«LOS daños  causados  en  Filadelfia  ascienden   dos miflones
de  pesos.  Ha habido  muchos  buques  naufragados  y  se  sabe
de  mits de  sesenta  personas  ahogadas.»

Las  Últimas  observaciones  son  incompletas;  sólo alcanZail
las  poblaciones  de  Nueva  Jersey,  Nueva-York  y  Washing
ton,  situadas  al  N.  de  Filadelfia,  en  las  cuales  dejó  tambien
sus  recuerdos  la  visita  de  este  huraCan,  cuya  fuerza  ó  in
tensidad  del  viento,  segun  datos  del  Observatorio  meteoro
lógico,  situado  en  el  monte  Washingtofl,  apreciaban  en
120  millas  por  hora.

Véanse  ahora  las  observaciones  que  nos  han  sugerido  su

estudio.
Figura,  en primer  lugar,  la  gran  extenSiúfl  del  huracan

de  que  nos  ocupamos.  Creemos  que  su  diinetro  excedia  de
100  millas,  lo  cual  comprueban  las  distintas  observaciones
que  hemos  anotado,  y  muy  particularmente  el  naufragio
del  ColwmOS en  las  costas  del  Yucatafl,  cuando  el  centro
del  meteoro  se  encontraba  en  las  inmediaciones  de  Matan
zas.  En  apoyo  de  esta  considerable  extensiofl,  viene  la  ex

periencia  de  los  huracanes  de  las  Antillas.  Ella  nos  de
muestra  con sus  continuos  ejemplos,  que  cuando  los hura

canes  caminan  por  el  mar  sin  que  obstáculos  serios  modi
fiquen  sus  condiciones,  su  extension  va  progresivamente
aumentando;  y  por  el  contrario,  cuando  atraviesan  una
grande  superficie  de  tierra,  siendo  ésta  montañosa,  sus  di
mensioneS  se  reducen,  volviendo  al  aumento  progresiYO,
tan  luego  como  cesan  las  causas  que  ocasionan  esta  reduc
cion.  El  primer  huracan  que  nos  visitó  en  este  año  y  el  úl
timo,  son  un  dato  mits  para  afirmar  esta  creencia.  Atravesó
.el  primero  una  grande  exteusion  de  la  isla,  y  por  cierto  la
mts  montañosa  en  sentido  del  paralelo,  presentó  dimen—
siones  muy  reducidas,  y  tan  luego  como  salió  fuera  de  la
isla,  su extenSion  aumentó  considerablemente,  indicando  la.
direcciOfl  del  viento  que  el  huracafl  se alejaba,  aumentando
al  mismo  tiempo  su  intensidad,  bajando  mós  el  baróme.tO,
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y  empeorando  nuevamente  el  cariz  que  anteriormente  ha
bia  mejorado.  El  último  huracan  sólo  atravesó  de  a  isla
una  parte  muy  pequeña  en  direccion  del  meridiano,  y  en
la  cual  no  existen  montes  de  importancia  Su  extension  ha
sido  grandísirna  con  relacion  al  anterior,  y  Cuando  la  di—
recion  del  viento  indicaba  que  el  focus  se  alejaba  de  nos
otros,  todos  los  demás  instrumentos  y  observaciones  arro
jaban  igual  indicacion.

Este  último  lluracan  ha  sido  tambien  un  ejemplo  más  de
los  que  tenemos  anotados,  sobre  que  á  medida  que  la  esta

cion  está  mós  avanzada,  se  curvan  en  meridiano  más  occi
dentál,  como  la  experiencia  demuestra.  El  primero  de  los
de  este  año  se  curvó  en  el  meridiano  de  Haiti,  y  el  último
en  las  proximidades  del  de  Matanzas,  ó  sean  ocho  grados
más  hácia  Occidente.

Respecto  al  siniestro  de  la  Virqei  de  las  Nieves,  se  nos
ocurre  objetar  el  que  tal  vez  este  buque  hubiera  obtenido
su  salvacion  maniobrando  inversamente  t  como  loefectuó.

y  más  en  armonía,  ciertamente  con  las  leyes  que  la  teoría
y  la  experiencia  nos  enseñan,  para  librarse  del  focus  del
huracaii.  Nuestra  opinjon  sólo  es  una  mera  apreCjacjon
que  fundamos  en  los  siguientes  hechos.

Segun  confesjon  de  los  tripulantes  salvados  en  lo  ano
checida  del  20 se  encontraban  en  el  laralelo  de  los  25° de
latitud  N.,  y  en  el  Principio,  por  consiguiente,  del  canal
nuevo  de  Baliama;  el  viento  arreciando  del  E.,  ciñendo
mura  de  estribor,  y  el  barómetro  balando  notablenente

«Al  anochecer  de  este  dia  comprendieron  los  tripulantes
que  estaban  envueltos  por  un  huracan,  y  aguantaron  á
fuerza  de  vela,  en  lo  posible,  para  no  caer  á  la  Costa  de
sotavento,»  palabras  textuales.  badas  estas  circunsta;
cias.  ¿debió  el buque  continuar  haciendo  rumbo  al  N.,  6,
por  el  contrario,  hubiera  sido  más  conveniente  abrir  e
viento  por  babor  con  rumbo  al  tercer  cuadrante

Creemos  que  esta  última  maniobra  que  dejamos  señalada,
fué  la  que  debió  emprender  el  buque  tan  luego  corno  ad—
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quirió  el  conocimiento  de  que  se  encontraba  bajo  la  in
fluencia  del  huracan  que  rnts  tarde  ocasioné  su  pérdida.
No  dudamos  nosotros,  ni  tampoco  debió  dudarlo  su  capi—
tan,  de  que  el  buque  se  encontraba  en  la  trayectoria  del
huracan.  Desde  este  momento  debió  procurar  separarSe  de
ella.  Siguiendo  su  vuelta  del  N.,  y  siendo  este  mismo  el
rumbo  con  que  caminaba  el  meteoro,  segun  lo  indicaba  la
direccion  del  viento,  bien  fci1  es  comprender  ñunca  hu
biera  conseguido  este  objeto.  Además  demuestra  la  expe
riencia  y  debe  saber  todo  marino  que  navega  en  el  mar  de
las  Antillas,  que los huracanes  en  estos  mares  el  primitivo
rumbo  que  adquieren  es  ONO. próximamente;  que  al  en
contrarse  entre  los meridianos  de  66° y  76° de  longitud  O.
recurvan  cambiando  en  direccion  al  N.;  que  una  vez  efec
tuado  este  cambio,  su  rumbo  N.  se  inclina  algo  al  E.,  y
por  último,  que  no  se  ha  ciado  caso  que  sepamos,  ni  tam
poco  la  teoría  lo  manifiesta,  de  que  una  vez  alcanzada  esta
última  direccion,  su  rumbo  se  incliiie  al  O.

Pesadas  estas  razones,  y  detenidamente  hecho  cargo  de
su  situacion  en  la  carta,  debió  comprender  que  con viento
huracanado  del  E.  no  podia  hacer  rumbos  para  cortar  la
trayectoria  por  su  parte  anterior;  que  si el focus  pasaba  por
su  buque,  como  parecia  indicarlo  la  persistencia  del  vien
to,  el  naufragio  era  seguro;  que  si el  focus  pasaba  al  E.,  su
naufragio  era  tambien  inevitable,  pues  el  viento  se  le  hu
biera  ido  rolando  por  el  N.,  y  ciñendo  mura  de  estribor
como  se  encontraba,  en  la  costa  de  sota°ento  hubiera  em
barrancado.

Sólo  un  recurso  le  quedaba,  á  nuestro  juicio,  dada  su  en
extremo  crítica  situacion.  Hacer  rumbos  al  SSO.,  que  en  el
paralelo  de  los  25° lat.  N.  la  cnfiguraciofl  de  la  costa  los
permite;  á  las  cuatro  horas,  cuando  más,  de  navegar  á este
rumbo,  forzar  vela  y  correr  á  un  largo  abierto  por  babor.
El  viento,  á  medida  que  el  buque  se  alejase  por  el  O..  se  le
rolaria  por  el  N.,  facilitándole  practicar  la  maniobra  que
indicamos.  Colocados  á  distancia  conveniente,  y  .cercio
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vados  de  lcallarse  fuera  de  la  trayectoria,  capear  muia  cte
babor,  que  poco  tardaria  en  ponerse  al  rumbo  que  le  con-
venia  para  continuar  su  navegaciofl.api.ovechanj0  los úl
timos  vientos  del  huracan.

Esta  es, en  nuestra  pobre  opinion,  la maniobra  que  debió
eíbctuar  la  Vye  de las Nieces. no al  descubrir  la tierra  por
hr  proa,  sino  veinte  horas  rntes  al  cerciorarse  y  adquirir  el
convencimiento  de  que  se  hallaba  envuelta  por  un  huracan
en  cuya  trayectoria  se  encontraba.

Los  sin jestros  ocurridos  ponen  de  manifiesto  la  necesi
dad  de  organizar  prontamente  el  servicio  meteorológico  en
la  isla  de  Cuba,  el  que,  puesto  en  combinacion  con  los  de
Jamáica,  Puerto-Rico,  Santhornas  y  Estados-Unidos,  nos

1ermitiria  conocer  con  anticipacion  suficiente  el  peligro,
comunicándosejo  á  la  vez  nosotros  á  esta  iltima  nacion.
Esteservicio,  en  circunstancias  de  huracanes,  prestaria  una
utilidad  inmensa;  en  épocas  normales  darla  las  probabili
dades  del  tiempo  para  el  siguiente  dia,  y  en  todas  ocasio
nes  sería  altamente  provechoso  para  la  ciencia  meteoroló
gica,  para  los  intereses  de  Cuba,  y  para  los navegantes  que
frecuentamos  el  mar  de  las  Autillos.

Su  organizacion.  dados  las  actuales  circunstancias  Críti
cas  por  que  la  isla  atraviesa,  podría  reducirse  á  considerar
corno  estaciones  meteorológicas  las  capitanías  de puerto,  las
que  telegrafiarian  dos  veces  en  el din  sus observaciones  á la
estaejon  central  de  la  Habana.  Ellas  cuentan  con  ilustrado
personal  para  podei  cumplidamente  desempeñar  este  nuevo
servicio;  con  poco  aumento  en  el  material  para  la  adquisi—
clon  de  los  instrumentos  de  que  carecen,  se  lograria  el  ob
jeto  apetecido.  La  configuracion  de  la  isla,  al  ser  estrecha
y  larga,  favorece  la  económica  idea  de  elegir  las  Capitanías
como  estaciones  meteorológicas,  it  cuya  ventaja  se  uniria
la  no  ménos  importante  de  poder  ellas  suministrar  noticias
sobre  el  estado  del  mar,  y  sus  predicciones  sobre  el  tiempo
aprovecharlas  los navegantes  de  sus  respectivos  puertos.

Se  economizarian  las  preciosas  vidas  de  los  que  hoy  con
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bastante  frecuencia  naufragan  en  estos  mares  por  carecer
del  oportuno  aviso  que  les  anuncie  hay  peligro  en la  nave
gacion  que  van   emprender  por  ser  fácil  les  alcance  el  liu
mean;  los  daños  en  los  campos  y  poblaciones  disminuirian
notablemente,  por  cuanto  el  enemigo  sería  esperado;  á  la
marina  le  cabria  la  honra  de desempeñar  este servicio  cien
tífico  al  mismo  tiempo  que  humanitario,  y  la  nacion  espa—
nola,  tan  señalada  siempre  por su  generosidad  y filantropía,
añadiria  un  nuevo  timbre  á  los  ya  conquistados.

Confiar  en  el  estado  del  tiempo  por  lo  que  los  almana
ques  nos  anuncian,  nos parece  absurdo,  y cste  es  el sistema
que  hoy  rige  en  la  Isla  de  Cuba.  La  meteorología,  como
ciencia  que  es, y  por  cierto  de  las  más  modernas,  no puede
admitir  el  que  entren  corno datos  para  calcular  el  tiempo
que  en  determinados  dias  hemos  de  experimentar,  el estado
de  la  luna  y  planetas,  ó lo  que  hace  veinte  años  sucedió.
Las  reglas  prácticas,  consecuencia  de  estos  fandamentos,
caen  fuera  del  dominio  de  la  ciencia  meteorológica,  la  cual
únicamente  acepta  las  investigaciones  y hechos  científicos.

Si  atentamente  observamos  las  veces  que  las  profecías  (le
los  almanaques  fallan  y  aquellas  en  que  aciertan,bien  pron
to  veremos  que  esto  último  es  la  excepciOn  y  aquellas  la
regla  general.

Desde  nuestra  humilde  posicion,  solo  nos  es  dable  con
sagrar  un  atento  estudio  k  la  meteorología  en  este  país,  y
mny  particularmente   los  huracanes,  que  con  tanta  fre
cuencia  nos  visitan.  Este  estudio  es  el  que  nos  demuestra
la  necesidad  cada  dia  más  patente  de  organizar  en  la  isla
el  servicio  que  ligera  é  imperfectamente  señalamos,  por
cuya  adopcion  ahogamos,  y  es  el  principal  objeto  de  nues
tro  escrito.

Habana,  15 de  Noviembre  de  1878.
EU0ENIO AoAcINO.

ÁIférr  de navío.



TASÍMETRO DE EDISON 

Entre  las primeras  noticias que  se  recibieron  de  las  ob
servaciones  hechas  durante  el  reciente  eclipse,  llegó  una
que  dejó perplejos á  algunos  astrónomos. Se  dijo  que  Edi
son  «el mágico  moderno»  como sus paisanos  colegas le lla
man,  el inventor  del fonógrafo y de otros instrumentos  sor
prendentes,  el  hambre  que  «por  solo  entretenerse»  como  él
dice,  ha  demostrado  cómo  puede  hablar  un  agujero  hecho
en  un  trozo  de  madera,  habia  medido  con  su  tasímetro  el
calor  de  la  corona  del  sol.

Varios  astrónomos  europeos  saben  en  qué  consiste  el
tasínjetro  de  Edison;  otros  ni  han  oido  hablar  de  él.  Los
eléctricos  están  mejor  informados, porque  Edison  llamó la
atencjon  de  estos  ruidosamente  sobre  el  instrumento,  çre
yendo  equivocadamente  que  su  ingenioso  compañero  el
profesor  Hughes,  habia  sorprendido  su  idea  y  exhibía  aquí
un  instrumento  semejante;  pero  ni  los  eléctricos  podían
dar  una  explicacion  satisfactoria  del método  por  el  cual  el
tasímetro  había  indicado  el  calor  de  la  corona.  Creemos  in
teresará  it  los  lectores  una  breve  descripcion  del  instrumen
to,  ó mejor  dicho  de  su  forma  general,  y  un  informe  de  lo
que  se  ha  hecho  y  promete  hacerse  en lo futuro.

La  propiedad  en  la  que  se  funda  el  invento,  parece  fué
descubierta  por  Edison  independientemente  el  año  1873;
sin  embargo,  fué  reconocida  en  época  anterior  al  año  1866,
por  Clerac,  eléctrico  del  departamento  telegráfico  del  cTo—

()  Del 7’ines de 29 de Octubre  úItjjo.
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bierno  francés.  Es esta  que por  pequeñas  que  sean  las  va
riaciones  de presion  sobre el carbon,  varia  un determina
do  grado  su resistencia  eléctrica;  en otras palabras,  si una
corriente  eléctrica pasa  por  un  circuito  formado  en  parte
por  un  pedazo de carbon,  una  ligera  prPsion aplicada  este
pedazo  haré  que  la  corriente  pase  con  ms  rapMez,  dismi
nuyendo  la  resistencia  del carbon,  que así  se llama técnica
mente,  por el paso de la  corriente  eléctrica.  Esta propiedad,
como  hemos dicho,  no  es original,  aunque  sin  duda  la  des
cubrió  Edison  separadamente.  La  aplicacion  prkctica  de  la
propiedad  de  medir  muy  pequeños  cambios de  presion,  y
así  las  diferencias  de  temperatura,  humedad  y  otras  condi
ciones,  haciendo  que  estas  alteraciones  produzcan  diferen
cias  de  presion,  pertenece  en  su  totalidad   Edison.

La  sencilla  figura  del  tasimetro  (medidor  ile  tension  6
presion)  es  como  sigue:  Un  boton  plano  de  plombagina
comprimida,  formando  lo que  por  conveniencia  llamaremos
botoz—ccir7Ou, esti  colocado  entre  dos discos  de platino.  Uno
de  estos es la  cabeza de un  tornillo  fijo en  un  soporte  ó  es
tilo,  y  que  sostiene  contra  este  estilo  un  largo  y grueso  dis

co  de  vulcanita  por  cuyo  centro  pasa  el  tornillo;  el otro  dis
co  de  platino  se apoya  contra  el disco  de  carbon  por  medio
del  de  vulcauita;  así,  son  tres  pequeños  discos;  de  carbon
el  del  centro,  de  platino  los  de  fuera,  encajados  en un  gran
disco  vulcanita  que  está  ligado  al  estilo  por  el  tornillo  que

se  proyecta  (le  una  de  las  superficies  de  platino;  se  com—
prendert,  por  lo tanto,  que  entre  estos  discos  y  el  estilo  se
interpone  cierto  espesor  de  vulcanita,   excepciou,  por  su
puesto,  de  cuando  el  tornillo  atraviesa  ésta.  El  espesor  de
esta  parte  de  vulcanita  interpuesta,  es  próximamente  la
misma  que  la  de cada  disco  de  pIatio  y  del  carbon—botOfl.

El  espesor  total  de  la  vulcanita  es  poco menos  de  cuatro
veces  el  de los varios  discos;  de modo  que  la  superficie  ex
terna  del  disco  de  platino  exterior  cae un  poco fuera  del  de
vulcanita.  Este  disco  exterior  de  platino  lleva  frente  al  tor
nulo  del  otro  una  copa  metálica.  Un  extremo  de  una  tira
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horizontal  de la  materia  que  so  emplea para producir  la
vartaclon  de presion descansa en  esta copa; el  otro extra-
mo  de la tira se apoya en otra copa metálica sostenida por
otro  soporte; dando vueltas 1 un tornillo se le  puede hacer
avanzar 6 retroced& horizontalmente; de modo que lapre
Su  en el boton-carbon se ajuste al principio conveniente
mente.  Si el lector se  ha  fijado en  esta  descripciou, verá
que  la tira de la sustancla que se ta  1 usar  en  el instru
mento,  se sostiene en una posicion horizontal entre dos so
portes  que se elevan de una base rlgida1 y que como un ca-
trento  está en la copa unida al disco de platino en contacte
con  el boton-carbon, cualquier expsnslon de la tira en lon
gitud,  aumentará la presion en  el boton-carbon, Inieniras
quo  cualquier  contraccion en  la  misma disminuirá  eMa
presion.

Ahora se hace que el boton-carbon forme Parte del circui
to  que recorre una corriente eléctrica, y ya entra en juego
la  propiedad que Clerac descubrió. Con este objeto se co-.
nects el alambre de un polo de una bateS  galvánica con
uno  de los discos de platino, y el alambre del otro polo se
lleva  al otro disco de platino; al  hacer esto la corriente va
por un pold 1 lo largo del alambre al botou-carbon, y  por
el  otro alambre al otro polo. Me introduce en circuito 1 un
gafránometro, y mejor si es astático (que se  compone de
des  pequeñas agujas imantadas en que se corresponden los
polos do signo contrario, que mutuamente se nentralismi
el  magnetismo terrestre), y la Intensidad de la corrloute la
Indica el desvio que experimeuta la aguja  cuando aquella
circula,  manifestándose aM, que puesto que el carbon tiene
la  propiedad de variar la resistenóla á la corriente eléctri
ca,  segun esté más 6 1€nos comprimido, la aguja del gál..
vanómeiro obedecerá 1 los cambios de condicion del boton
carbon; si el botou está comprimido su resistencia dismi
nuirá, y la aguja indicará el paso de una corriente de mU
fuerza,  moviéndose el indice más allá del punto cero; si la
preslon en el boton se dlsmlnnye, se moverá la aguja háái.t
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el  cero,  indicando  una  corriente  més  débil  pbr  haber  au
mentado  la  resistencia  del  boton-Carboil.

Los  que  estén  acostumbrados  al  uso  de  la  pila  termo
eléctrica  (por  conveniencia  la  llamaremos  ¿ermo-pil),  para
apreciar  pequeüOs  cambios  (le temperatttra,  comprenderán
como  el  tasímetro  en  la  forma  descrita  se  pueda  comparar
con  la  termo-pila.  Esta  se  compone  (le  barritas  curvas  de
1)ismuto  y  de  antimonio  soldadas:  (le  suerte  que  cuando  el
calor  cae  sobre  ulia  cara  (le la  termo-pila  se origina  una  co—
rriellte  que  va  por  un  alambre  que  se  conecta  de  la  prime
ra  de  las  barras  de  antimonio  con  la  última  de  las  de  bis—,
muto,  se  hace  que  un  galvanómetro  forme  parte  del  circui
to,  y  de  aquí  el  grado  de  calor  ó  que  ha  sido  expuesta  la
superficie  de  la  termo—pila. Teniendo,  pues,  Un  galvanó
metro  de  cierto  grado  de  sensibilidad,  le  toman  los  dos
alambres  de  la  termo-pila,  uno  del  primer  loton  de  anti
monio,  el  otro  del  último  bismuto,  y  se  conectan.

Con  el  carrete  galvanométriCO.  luego  exponemos  la  su
perficie  de  la  termo—pila  i  varios  manantiales  de  calor,  y
se  anotan  las  indicaciones  del  galvanómetro;  en  seguida,
separando  este  y  haciéndole  formar  parte  del  circuito  del
tasímetro,  como  se  describió  tntes,  se  expone  la  tira  de  la
sustancia  entre  los  soportes  t  los  mismos  orígenes  de  calor
ó  que  ántes  estuvo  sorneti(la  la  termo-pila;  si  el  galvanó
metro  indica  semejantes  grados  de  desviaciOn,  ci  tasímetro

la  termo—pila  mitlen  el  calor  con  igual  sensibilidad,  si es
mayor  el  desvío  cuando  se  emplea  el  tasimetro,  óste  es  mts
delicado  y ménos  si sucede  lo contrario.

Probado  asi  el  tasímetro  ha  demostrado  notable  superio
ridad  sobre  la  termo-pila.  l)ice  el  Scie2ili/IC Americaa,  que

si  le  pone  en  el  instrumento  una  tira  delgada  de  caout
chouc  endurecido,  la  expansioli  que  en  este  frotador  pro
duce  el  calor  de  la  mano  á  unas  cuantas  pulgadas,  es  su—
ficiente  para  desviar  muchos  grados  la  aguja  de  un  galva
nómetro  de  lo  ms  ordinarios,  sobre  el  que  no  ejerce  la
menor  influencia  una  termo-pila  próxima  al  hierro  calen—
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tailo  al  rojo.  Se  sabe  además,  que  con  un  galvanómetro  se
mejante,  colocando  un  surtidor  de  gas  á  la  distancia  de
cinco  piés,  desvió  la  aguja  de  aquel  cuatro  grados.  Un  fós
foro  encendido   seis  pulgadas  causó  un  desvío  de  11  gra
dos,  y  respirando  suavemente  sobre  el  frotador,  30 grados.
Los  que  hayan  estudiado  las  lecturas  del  profesor  Tynclali
sobre  el  calor,  recordarán  que  él  exhibió  experimentos  más
sorprendentes  al  parecer,  la  pequeña  cantidad  de  calor  ge
nerada  al  frotar  una  sola  vez  un  pedazo  de  bronce  frio  por
la  superficie  de  un  pedazo  de  madeia,  causó  gran  desvío,
áun  cuando  el  contacto  del  bronce  con  la termo-pila  fué  un
instante,  y  como  dice  el  lector, hubiera  violentado  la aguja

contra  los  topes,  si  el  contacto  del  bronce  hubiese  sido  de
un  simple  segundo;  pero  la  magnitud  de  esta  desviacion
obedecia  á  la  sensibilidad  del  galvanómetro  que  empleaba
el  lector. Con el  galvanómetro  usado  por  Edison  en  los  ex
perimentos  descritos,  de  ninguna  manera  se  hubiera  pro
ducido  efecto  por  el  bronce  calentado  ligeramente,  junto  á
la  superficie  de  la  termo-pila.  Con  el  galvanómetro  usado
por  Thyndall,  el calor  del  fósforo encendido  ‘t una  distancia
(le  10 varas,  bastaria  para  forzar  la  aguja  Contra  los  topes.
En  uno  de  los  experimentos,  el  dedo  pequeño  de  Edison
produjo  con  el  tasímetro  un  efecto  seis  veces  mayor  que  un
hierro  calentado  al  rojo  sobre  la  termo-pila,  siendo  igual
la  distancia  en  ambos  casos.

Con  el  tasímetro  en  esta  forma,  se  pueden  medir  diferen
cias  de  presion  exactamente  y  que  no  sean  producidas  por
el  calor.  Así,  en  una  serie  de  experimentos,  Edison  colocó
una  tira  de  gelatina  entre  los  soportes  para  medir  la  bu—
medad,  y  colocando  á  tres  pulgadas  un  pedazo  de  papel
mojado,  originó  una  dilatacion  de  aquella  que  produjo  en
el  galvanómetro  una  clesviacion  de  ocho  grados.  El  aliento
sobre  la  gelatina,  35 grados.  Una  gota  de  agua  en  la  extre
midad  del  dedo,  teniendo  éste  á  cinco  pulgadas  del  instru
mento,  hizo  cleflectar  ít la  aguja  11 grados.  Un  cigarro  en

cendido  í  un  pié  próximamente  de  distancia,  secaba  la
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atmósfera  lo  suficiente  para  causar  una  deflexion  de  siete
grados  en  sentido  opuesto  á  los  que  anteceden,  porque  la
gelatina  se  contrajo.

Con  ligera  modificacion  de  forma  se  puede  utilizar  el  ta—
simetro  corno  máquina  ó  instrumento  delicadísimo  para
pesar.  La  presion  producida  por  el  peso  de  una  delgada
hoja  de  papel,  produjo  una  sencilla  desviacion  de  la  aguja.
Se  puede  hallar  el  leso  del  más pequeño  insecto,  al  mismo
tiempo  que  un  teléfono  repite  el  sonido  que  hagan  sus  p—
tas  sobre  el  disco.  No  nos  detenemos  en  estas  aplicaciones
del  instrumento,  porque  la  originalidad  de  los  descubri
mientos  del  tasímetro  de  Edison  no  estriba  en  esto.

Aunque  el  tasímetro,  como  hemos  dicho,  mide  muchísi
mo  mejor  el  calor  que  la  termo-pila,  se  puede  aún  aumen
tar  su  potencia  cuando  se  vayan  á  hacer  experimentos
más  delicados;  con  este  objeto  la  primera  parte  descrita

permanece  inalterable,  pero  el  galvanómetro  ordinario  em
pleado  para  operaciones  comunes  se  sustituye  por  un  re
flector  (le  sir  M. Thomson.

Este  admirable  medidor  clarísirno  de  la  corriente  eléc
trica,  fué  inventado,  como  recordarán  nuestros  lectores,

para  indicar  las  corrientes  débiles  trasmitidas  por  el  cable
Atlántico  cuando  se tendió.  Se compone,  como  en el  gala
nómetro  ordinario,  de  una  bobina  de  alambre  cuidadosa
mente  aislado  que  roclea  una  aguja  magnética,  pero  es ma

yor  el  número  de  vueltas  del  carrete,  y  el  iman,  no  sólo
está  exactamente  equilibrado  sino  que  sus  movimientos  se
indican  de  una  manera  clarísima.  Se  hace  el  iman  de  un
trozo  de  muelle  de  reloj  de  4/,  de  pulgada  de  largo  y  me
nos  de  un  grano  de  peso  que  lleva  unido  un  delgado  espe.
jo  ligeramente  cóncavo;  frente  á  este  espejo  y  á  una  rarda
próximamente  se coloca  una  escala  horizontal  graduada,  de
trás  de  la  cual  hay  una  lámpara  cuyos  rayos  de  luz  que
atraviesa  un  agujero  debajo  de  la  escala,  caen  sobre  el  es
pejo  y  son  reflejados  por  éste  sobre  el  cero  ó  punto  medio
de  la  escala.

TOMO  1V.                                      16
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Esta  punta  tenue  de  luz  es  la  extremidad  de  un indice  de
tres  piés  de  largo  que  se  comunica  desde  el  espejo;  el  me
nor  movimiento  de  éste  hace  que  aquella  punta  recorra  un
arco  considerable  de  la  escala  graduada.  Así,  cuando  una
corriente  atraviesa  el  carrete,  que  sea  muy  débil  para  afec
tar  la  aguja  de  un  galvanómetro  ordinario,  áun  cuando
mueva  tan  poco  la  del  galvanómetro  reflector  que  la  sim—
ple  vista  no  pueda  determinar  su  movimiento,  el  espejo
participando  de  esta  ligera  oscilacion,  gira  alrededor  del
convergente  rayo  de  luz  y  el  extremo  de  ésta  le  mueve  de
una  manera  manifiesta  á  lo largo  de  la  escala  graduada.

Tal  galvanómetro  aumenta  considerablemente,  por  lo
tanto,  la  precision  del  tasímetro;  para  emplearlo  se  nece
sita  regular  la  corriente,  de  modo  que  el  fascículo  lumi
noso  caiga  exactamente  sobre  el cero  de  la  escala.  Para  ello
se  introducen  en  el  Circuito  un  puente  de  Wheatstone  y un
Rheostato.  El  tasímetro,  en  union  de  esto,  sirve  para  estu

diar  los más  pequeños  cambios  de  presion,  y  por  lo  tanto
de  temperatura,  humedad  ú  otra  condicion  que  tienda  á
modificar  la  presion  inicial  del  boton  del  carbon.  Es  abso
lutamente  necesario  dar  á  conocer,  que  la  verdadera  exac
titud  de  esta  combinacion  que  hace  tan  claros  los  movi
mientos  del  indice,  depende  del  exquisito  cuidado  en  el
uso  del  instrumento  y  de  la  precaucion  en  alejar  la  induc
cion  desus  indicaciones.  Cuando  se trata  de  atestiguar,  por
ejemplo,  un  débil  manantial  de  calor,  debe  cerciorarse  el
observador  por  múltiples  ensayos  bajo  diferentes  condicio
nes,  que  el.calor  indicado  lo  produce  el  manantial  de  que
se  trata,  y  que  no  es  generado  por  los movimientos  (por pe
queños  que  sean).  que  traen  el  calor  de  aquel  origen  so
bre  la  tira  de  vulcanita  ú  otra  sustancia  cuya  dilatacion
aumenta  la  presion  en  el  boton  carbon;  hasta  con  la termo-
pila  se  necesita  este  sumo  cuidado  en  experimentos  delica-.
dos;  por  ejemplo,  un  astrónomo  que trató  de  medir  el  calor
recibido  de  una  estrella  de  primera  magnitud,  halló  al
principio  de  los  experimentos,  que  al  dirigir  el  telescopio  á’
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la  misma,  y  traer,  su luz y calor  sobre la  tira,  el  galvanó
metro  indicó  calor,  pero  pronto  dedujo  que  éste  se debia
más  al  movimiento  del telescopio que á los rayos de este sol
remoto.

Ya  que Edison espera  (equivocadamente  en nuestra  opi—
nion  poder  hallar  por  medio de su tasimetro  el calor de una
estrella  invisible  en  el telescopio  que  se  use  para  traer  el
calor  de la  misma sobre la tira  del tasírnetro,  se comprende
r  el  exquisito  cuidado  que  deberá  tenerse  para  impedir
cualquier  calor  resultante  de movimientos  mecánicos; Edi—
son  está, por supuesto,  completamente convencido de las di
ficultades  que nacen  de la suma delicadeza de su tasimetro;
de  la manera  como se propuso evitar algunas  de ellas duran
te  el reciente  eclipse,  se verá  ea la siguiente  descripcion de
su  original  intento  que no  pudo concluirlo  en todos sus de
talles  en la  práctica:

Un  tasimetro  (le pequeño  tamaño  montado  en  bronce  se
introdujo  en un  receptáculo  de estaño, que  á su vez se color
cd  dentro  de  otro receptáculo  del mismo metal.  El espacio
entre  los dos se llenó  de agua  hirviendo  para  conservar  la
temperatura  uniforme,  porque  el agua  hirviendo  no  tiene
mayor  temperatura  que la  del  punto  en ebullicion,  y éste,
n  cualquier  estacion,  no  snfre  cambio  apreciable  en  un
corto  tiempo, é no ser que cambie la presion atmosférica con
una  rapidez  excepcional.

Edison  salió  frustrado  durante  el  reciente  eclipse  en lo
concerniente  á la  medida  del calor  de la corona,  á causa de
la  excesiva  sensibilidad  del instrumento;  tan  pronto  como
trajo  la telescópica imágen  de la corona sobre el hilo de pla
tino  (que usó con preferencia  á la vulcanita  como más sensi
ble  al  calor), la  punta  indice  de luz que  se habia  colocado
sobre  el cero de la  escala  se desvió violentamente  más  allá
de  la derecha  de la  misma; separó  inmediatamente  del hilo
de  platino la  imágen,  pero ya fué  tarde;  ántes que el indice
volviera  á la escala todo se labia  concluido: una disposicion
ménos  sensible hubiera  servido  mejor, pero Edison no tuvo
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medios  de  apreciar  de  antemano  la  suma  de  calor  que  se
recibiria  de  los  rayos  de  la  corona.  El  profesor  Young,  de
Princeton,  tampoco  obtuvo  resultados  satisfactorios  con un
tasímetro  que  Edison  le  facilitó;  pero  para  no  confundirse
usó  una  termo—pila. y  aunque  no  pudo  medir  el  calor  de  la

corona,  obtuvo  la  evidencia;  conforme  con la  de  Edison,  de
•que  el  calor  de  la  corona  es  suficientemente  grande  para
hacerse  manifiesto  sin  usar  inventos  de  tanta  precision.

Edison  no  propone  el  uso  del  tasím  ero sólo pira  observa
ciones  astronómicas,  sino  que  ha  estudiado  la  aplicacion
del  instrumento  para  proteger  los buques  en  la  mar.  Se pue
de  hacer  que  el  boton-carbon  funcione  como  un  termóme—
tro  muy  sensible,  y  encerrándolo  en  una  caja  conectada  á
la  quilla  del  buque,  se  llevan  alambres  de  esta  caja  á  un
galvanómetro  en  la  cámara  del  comandante;  de  esta  man  e.
ra  se  indicará  en  seguida  cualquier  diferencia  en la  tempe
ratura  del  agua,  y  la  aproximacion  de  un  témpano  de  hieln
se  conocerá  mucho  ántes  que  se  pueda  chocar  con  él.

Tambien  puede  servir  el tasimetro  como  un  barómetro  ex
cesivamente  sensible,  para  dar  aviso  del fuego,  para  indicar
ligeras  alteraciones  en  la  humedad  y  temperatura  del  aire
y  en  experimentos  físicos,  para  lo que  con solo parcial  ven
taja  sirve  el  termómetro.  En  resúmen,  nos  aventuramos  á
predecir  que  ántes  que  trascurran  algunos  años  se  hallará
colocado  el  tasímetro  entre  los  más  eficaces  de  los  instru
inentos,  por  medio  de  los que  la  ciencia  ha  tratado  de  resol
ver  los  misterios  de  la  física  molecular.

MANUEL  DIAZ,

Tenitnte  de  nade  de  2.



LOS TORlÜOS RUSOS EN L  GUERR DE ORIENTE.

•  El  capitan  de  fragata  de  la  marina  francesa  M. F.  Char—
<loan  eau,  ha  publicado  en  los  últimos  números  de  Abril  y
Octubre  de  la  Revue Mczñitime et Coloniale, una  reseña  de
los  acontecimientos  más  importantes,  que  en  esta  guerra
fueron  desempeñados  con  torpedos.  La  parte  primera  de

este  trabajo  fué  ya  reproducida  en  la  REvIsTA GENERAL DE
MAIuNA, en  el  cuaderno  1.0,  tomo  ni;  así  como  en  el  cua—
derno  del  mes siguiente  de  Setiembre,  una  noticia  general
de  todos  estos  sucesos,  debida  al  comandante  de  artillería
de  marina,  D.  Antonio  García.  Al  reproducir  en  este,  casi
por  extenso,  la  segunda  parte  de  dicho  trabajo,  aunque  los
resultados  y  efectos  de  los  torpedos  en  esta  guerra  sean  de
todos  conocidos,  creemos  podrá  ser  aún  leida  con  interés,  y
deducirse  de  ella  útiles  enseñanzas;  pues  basada  en  gran
número  de  documentos  de  una  y  otra  parte,  describe  im
parcialmente  los  sucesos  con  interesantes  detalles,  que
ompletan  al  par  que  rectifican  en  más  de  un  punto  las
versiones  dichas  anteriormente.  Agregarnos  tambien  otras
noticias  y  comentarios  que  hemos visto  con posterioridad,
y  son  pertinentes  al  objeto.

En  estos  últimos  sucesos  que  vamos  á  narrar,  volveremos
ú  encontrar  los  torpedos  de  botalon,  remolcados,  electro
tutomáticos  y  automóviles  (Whitehead).  Tambien  hallare
mos  los  nombres  ya  familiares  de  Makaroff  ()  y  Zatzaren—

()  Tambien  conocido por su  invento de colchon para  tapar  1a  vías  de  aru.
•                                                   ÍN. dei  T.)
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nyi;  el  primero, teniente  de navío  (lieutenant)  al principiar
la  campaña,  fué  nombrado  sucesivamente  en  ocho  meses
capitan  de  corbeta  (capitai’ie-lieE1ewíit), capitan  de  fra
gata  (capitei2te de 2.8 ranq),  ayudante  del  Emperador  y
condecorado  con varias  cruces.

Ataqje  del 23  de Jezio  de  l8’7.

Desde  el momento que  los rusos se prepararon  para  atra
vesar  el Danubio por  Zimnitza,  trataron  de desembarazars
de  los  monitores  turcos,  que  fondeados  bajo  la  proteccion
de  las  plazas  fuertes  del  rio,  Rustchuk,  Widdin,  Silistria,
Nicópolis,  dificultaban  los preparativos  de  la  empresa.  Es
tablecieron  de  trecho  en  trecho  líneas  de  torpedos  para
detener  los  movimientos  de  los  buques  enemigos,  y  consi—
guieron  de  este modo  echar  á pique  dos monitores  ().  Un
tercero  habia  logrado  hasta  entónces  escapar,  y  con su  ha
bilidad  les incomodaba  mucho.  Hacía  prodigios  de energía
y  actividad,  disparaba  continuamente  sobre  las  baterías
rusas  y  echaba  á  pique  sus  botes;  por  lo que los rusos re
solvieron  obrar  directamente  contra  l,  y  lanzar  á  su  en
cuentro  botes-torpedos.

El  23 de  Junio,  en  los  alrededores  de Olti,  cerca de Fla—
munda,  el  general  Leoiioff, jefe de  los  rusos  en  este sitio
habiendo  observado que el  monitor  turco  aparejaba  en Ni
cópolis  para  descender  el  rio,  ordenó á  dos  botes-torpedos
la  C/lout/uz, mandada  por  el alférez  (mitchz  )  Niloff, y  la
Miuz,  mandada por el guardia-marina  (garde-rnrjte)  Arens,
emboscarse  detrás de una  isleta y esperar  el  paso  del  buque
enemigo.  Cuando estuvo  tanto  avante  con ellos,  se precipi—

(*)  Deben ser estos,  el Lafti—Djlie,  que fué destruido  en  Braila  por  los proyec

tiles  de las baterías  rusas, y el Seij  destruido por  DubassoiT con  botes-torpedos,
el  25 de Mayo, en el fondeadero  de Matchin.  En  los  partes  rusos  se dice, que uno
de  los dos monitores  encerrados en Nicópolis, fué el que  intentó  salir  y recibió el
ataque  de los botds—torpedos. (Ane’e  rnaritftne.)

(V.  del  7’.)
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taron  sobre  él  zallando  sus  botalones  armados  con  torpe
dos,  de la  misma  especie  de los que  se  sirvió  DoubasOff en
Bralla.  Pero  su  resultado  fué  bien  distinto.  Con  sorpren
dente  celeridad,  el  monitor  se  preparó  para  combate, dejó
caer  redes  (*) y zalló fuera  de  sus  costados,  largos  botalo
nes  provistos  de  torpedos  capaces  de  destruir  al  primer
bote  que  se  aproximase.  Al mismo  tiempo  rompió  sobre  sus
enemigos  un  fuego  muy  vivo  de  fusilería  y  metralla,  que
hubiese  sido  ms  ofensivo  para  estos   no  ocultarSe  las  tri
pulaciones  detrás  de  sus  parapetos  ó  blindajes;  fué  muy
notable  no  disparase  ni  una  bala  sólida,  desesperando  Sfl

duda,  dar   unos  adversarios  tan  ágiles  y  colocados  tan
próximos  y  bajos  de  él.  En  cuanto  al  monitor,  evitó  los
abordajes  con  movimientos  rápidoS  y  hábiles;  de  pronto
paraba,  ciaba  6 iba  para  avante  sorteando   cada  instante  
sus  pigmeos,  aunque  peligrosos  enemigos.  El  guardia-ma
rina  Arens,  con  la  Mina, atacó  el  primero,  pero  habiénclole
roto  un  proyectil  el  alambre  conductor  del  torpedo  y  Su
frido  otras  avenas,  el  bote  se  vió  precisado á retirarse.  Por
su  parte  Nilofi’, que  al  fin  quedó  solo,  chocó  contra  un  bota
lon  provisto  de  un  torpedo,  saliente  en  la  proa  de]  monitor,
y  pasó  en  seguida  t  la  popa  del  buque,   unos  2  metros
del  costado  de  estribor,  tratando  de  sorprenderle;  pero
iniéntras  que  un  casco  de  metralla  abria  por  estribor  del
Chont/& una  vía  de  agua,  el  monitor  por  su  parte  caja  so
bre  estribor  y  desviaba  su  popa  del  torpedo  del  bote.  Niloff

-pasó   babor,  pero  medio  lleno  de  agua,  y  habiendo  per
dido  su  andar,  no  logró  destruir   su  adversario.

No  habia  duda:  era un  europeo, un  inglés,  dice  el  Stan
dard,  quien  dirigió  tan  bella  defensa.  Los  rusos,  ademés,
pudieron  reconocer  sobre  el  puente  al  capitan  del  monitor:
era  alto,  con  gran  barba  partida  por  medio,  se  tenía  de  pié
casi  inmóvil  y con  las  manos  dentro  de los bolsillos.

Este  valiente  no  se  cuidó  mucho  tiempo  de  esquivar  

()  Dice el te’egrama  1e1 Gran  Duque icohlS.
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los  botes,  tomó  la  ofensiva  y  hubo  un  momento  que  supo
colocar  uno  de  ellos,  entre  su  buque  y  la  costa.  á  muy  corta

distancia  de  tierra.  Con  la  proa  para  fuera  ció  con  objeto
de  triturar  la  embarcación  cuya  proa  y  botaba  miraban  á
tierra.  En  este  instnnte  el  maquinista  ruso  fué  herido,  la
tripulacion  del  bote,  que  la  corriente  lo  arrojaba  para  tie—
rra,  entró  en  pánico  y  algunos  saltaron  á  tierra;  pero  otros
más  atrevidos  se  metieron  en  el  agua,  levantaron  en  peso
la  embarcacion,  que  estaba  encallando,  la  pusieron  en
marcha  y  la  salvaron:  uno  de  los  oficiales  rusos  que  habla
saltado  en  tierra  durante  la  varada  disparó  á  unos  12  me
tros,  á  lo sumo,  tres  tiros  de  rewolver  sobre  el  capitan  del
monitor,  que  dulcemeite  sacó  una  de  sus  manos  del  bolsi
llo,  saludó  con  la  gorra  y  volvió  á  tomar  gravemente  su
inmóvil  posicion.  No  habia  sido  herido.

El  combate  duró  una  hora,  y  al  fin  el  bravo  inglés  que
dó  herido;  debió  descender  á  bajo  y  su  buque  regresó  á  Ni
cópolis  sin  ser  l)erseguido  (*).  A su  adversario  Niloff,  aun
que  su  empresa  resultó  frustrada,  no  le  faltó  audacia  ni  va
lor;  habia  tenido  cuatro  ó cinco  heridos,  segun  confesaron.
Obtuvo  por  recompensa  la  cruz  de  San  Jorge  de  cuarta
clase,  y  Arens  recibió  las  insignias  de  la  órden  del  Mérito
militar.

Más  adelante,  el  monitor  turco  quedó  encerrado  entre
líneas  de  torpedos  y  quedó  impotente  para  obrar:  no  tenía
ya  á  su  antiguo  capitan.  Los  periódicos  ingleses  manifies
tan  que  si  todos  los  monitores  turcos  hubiesen  estado  man
dados  por  oficiales  de  tanto  valor,  los  rusos  no  hubiesen

()  En  el  parte  dado  por el  Grau  Duque  Nicolás  de  esta  operacion  se  lee,  que  el
general  Leonoff  hizo  tomar  posicion  á  cuatro  piezas  de  la  batería  15 de  artillería
rodada,  cuyo  fuego,  bien  dirigido,  contribuyó  poderosamente  á  la  retirada  del
monitor.  Los tres  primeros  cañonazos  fueron  los  únicos  que  no  hicieron  blanco
casi  todas  las  den,s  granadas  reventaron  sobre  su cubierta.  La chimenea  del  mo
nitor  quedó  atravesada  é  inclinada.  Al  dia  siguiente  por  la  tarde,  intentó  otra vea
salir  de Nicópolis  para  Subir el  rip,  pero  las  baterías  rusas  le  obligaron  5  regresar
inmediatamente  (Á6e  marítima)

(IV.  dci  7’.)
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establecido  tan  fácilmente  los  puentes  de  Zimnitza  y  de

Sistowa.
El  ataque  que  referimos  presenta  intérés  por  varios  con—

teptOS:  muestra,  por  primera  vez quizás,  la  defensa  con tor
pedos  de  un  buque  contra  botes-torpedos:  Y que  maniobra
para  desembaraZarse  de  sus  adversarios,  conw vn  leon qne
se  defiende de satones.

Observaremos  que  las  noticias  obtenidas  por  nosotros  de
este  combate  son  origen  casi  exclusivamente  inglés;  pero
una  de  las  correspondencias,  la del  DaiUy-Ne7c3, fué escrita
desde  el  cuartel  general  ruso.  De  este  lado  no  tenemos
sino  un  parte  muy  conciso  del  Gran  Duque  Nicolás  y  un
telegama  que  principia  por  estas  pomposas  palabras:  «La

bravura  de  nuestros  marinos  es  imaginable,  increible,
inaudita;»  y el cual  confiesa  luego  el  ataque  frustrado  de  los
botes-torpedos.  Además;  los  rusos  han  pagado  un  justo  tri
buto  de  admiraciOll  á  sus  adversarios.

A  taqne en la noche del 23 al 24 de Agosto de 18’ii.

Por  el  mes  de  Agosto  de  18’77 los  turcos  eran  dueños  de
Sujum  (*),  pequeña  bahía  semi—circular  abierta  á  los vien
tos  del  Sur  y  defendida  por  un  castillo.  Los  rusos  manio
braban  para  recuperar  esta  posicion;  una  columna  de  tro
pas,  á  las  órdenes  del  coronel  ShelkofnikOff,  seguía  la
costa  entre  el  río  Sotcha  y  el  cabo  de  Pitsounda,  y  debia
pasar  por  los desfiladeros  de  Gagry,  los  cuales,  uno  estéen

la  orilla  del  mar  y  el otro  á  traves  de  las  montañas,  á  dis
tancia  en  el  interior.  Toda  esta  costa  es  muy  alta,  escarpa
da,  poco  poblada  y  casi  inaccesible.  De trecho  en  trecho,  en
sitios  en  donde  los torrentes  forman  pequeñas  caletas,  con

(  Ó Sujum—Kalé,  pues  cerca  de  la  ciudaá  hay  un  Kalé,  castillo.  NS  el  punto
que  en  la  Carta  del  mar  Negro  del  Depósito  Hidrográfico,  corregida  en  isu, y
que  puede  tenerse  á la  vista,  llama  Soukoum-i(alé.

(r  dci  7’.)
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posible  desembarcadero,  los  rusos  tenian  levantados  los
fuertes  Navaginskoe,  Douka,  etc.

El  Coistcjtjo,  mandado  por  el  teniente  Makaroff,  reci
bió  órden  del  comandante  en  jefe  de  la  escuadra  del  mar
Negro,  el  general  ayudante  Arkas,  de  auxiliar  al  coronel
Shelkofnjkoffei  su  marcha  sobre  Sujum-Kalé,  y  especial
mente  para  impedir  no fuese  atacada  de  flanco  por  los  blin
dados  turcos,  al  atravesar  el  desfiladero  de  la  costa  de  Ga
gry.  Salió  el  Constnztino el  16  de  Agosto  de  Sebastopol  y
llegó  el  18 sobre  las  costas  de  Abkasia,  recorrió  la  costa  de
Tonaba,  del  cabo  Sandripch  y  Adier  sin  poder  obtener  no
ticias  precisas  de  la  posicion  y  movimientos  del  coronel.
Durante  l  noche,  puso  en  el  mar  sus  cuatro  botes-torpe
dos,  la  Tc/tesrn, Sinope, iVci’ix&rino yMiu-&, para  continuar  las
investigaciones,  recorrer  la  costa  hasta  Gagry,  asegurarse
no  había  en  ella  ningun  blindado  y,  en  el  caso  de  que  lo
hubiese,  tratar  de  echarlo  á  piue.  Las  embarcaciones,  des-
pues  de  un  trayecto  inútil  de  5 ó 6 millas,  á  longo  de  costa,
fueron  izadas  ó bordo  del  Constcinjw  sobre  las  cuatro  de
la  madrugada  del  19.  Makaroff  se  encontró  al  romper  el dia
enfrente  de  Gagry,  en  donde  le  pareció  oir  un  fuego  vivo;

de  pronto  vió  venir  sobre  él  un  blindado  que,  proyectado
en  tierra,  habla  quedado  invisible  para  él,  mientras  que

•por  el  contrario,  proyectado  su  buque  sobre  el  horizonte,
habia  sido  inmediatamente  apercibido  por  su  adversario.
El  coustanino  tomó  para  fuera  y  pudo  conseguir  una  velo
cidad  de  12  millas,  que  el  buque  turco  no  pudo  obtener;
adémás  que,  á  las  dos  horas,  un  chubasco  de  agua  separó

A  los  combatientes.  No obtante,  separándose  el blindado  de
la  costa,  la  intervencjon  del  Consantjno,  que  ignorante  á
pesar  de  sus  esfuerzos  de  los  movimientos  precisos  de  la
expedicion,  habla  tenido  por  resnltado  librar  á  la  columna
rusa  del  fuego  del  blindado  que  la  habia  puesto  en  situa—
cion  crítica  y  la  permitió  tomar  otra  posicion  mas  ventajo
sa.  Así es  como  durante  la  guerra  maniobras  en  apariencia
initiles,  hechas  en  ejeducian  de  mandato,  producen  resul
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tados  que frecuentemente  no  conoce quien  las hace,  y  que
deben  animar   la  realizaciOll paciente  como  oscura de
cualquier  mision.

El  19 por  la  tarde,  el  ConstantillO se hallaba  en  la  costa,
entre  Sotcha  y  Adier.  Durante  la  noche;  los  botes-torpe
dos  fueron  nuevamente  puestos  en el  mar,  y  pesar  de la
marejada  gruesa,  lluvia  y viento  que  les incomodaba  mu
cho,  reconocieron  el  litoral  hasta  Gagry  y  se  cercioraron
que  la  columna  rusa  no había  sido cogida  por  los  turcos.

Tambien  Makaroff volvió  atrás,  hasta  Novoros. Allí, re
flexionando  que  un  eclipse de luna  se verificaria  el  23, re
solvió,  de acuerdo  con los comandantes  de  los  botes-torpe
dos  y  el  general  ArkaS,  consultado  por  telégrafo,  apro
vechar  este  fenómeno  para  intentar  un  ataque  sobre  los
blindados  turcos  fondeados  en  las  caletas  6 ensenadas  de
la  costa. El  general  Oklobjio le habia  tambien  hecho saber
que  en Sujum  habia  siempre varios,  y le  prometió  ademtS
enviar  al  dia siguiente  del eclipse, destacamentos  por  todo
el  litoral  para  recoger  los botes-torpedos y prestarles  auxi
en  caso de separacion  del Constantino,

Este  vapor dejó   NovoroS el  22  de  Agosto  por  la  tar
de,  arribó   Stoscha en la  mañana  siguiente,  para  adquirir
noticias,  despues  navegó  35 millas  para  fuera  y encontró
muchas  barquillas  turcas  llenas  de  emigrantes  abkhases;
tomó  la  vuelta  de tierra   puesta  del sol y se encontró   las
10  de la  noche  6 millas  de  Sujum-Kalé.

En  este  momento,  Macaroff  arrió  sus  cuatro  botes.tor—
pedos:

1.0  El  Sinope, mandado  por  el  teniente  Pisarefski,  con
un  alférez (aitchman),  un  práctico  y  cinco de clases subal
ternas  (soz&s-oflciers, 6 marineros).

2.°  La  litina,  mandada  por, el  alférez  (nii1chm1)  Nel
son-Hirst,  auxiliada  por el  teniente  Koroleff,  oficial  torpe—
dista,  y  cinco ms  de clases inferiores.

3.°  El  Navarilzo, mandado  por  el teniente  Vichnevetzki,
con  cinco ms  de clases inferiores.
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40  La  l’cliesmó, mandada  por  el  teniente  Zatzarennyi,

un  practico,  un  maquinista,  y  cuatro  mós  de  clases  infe
riores.

Zatzarennyi,  oficial  torpedista,  cuyo  valor  no  fué  des
mentido  en  varias  expediciones  del  mismo  género,  aunque
éstas  nó  lograran  resultado,  recibió  el  mando  de  la  expe—
dicion.

Tenian  por  objetivo  destruir  la  estacada  que  se  suponía
indebidamente  existia  alrededor  de  los blindados  y  volar  á
dos  de  ellos.

Cada  uno  de  los  botes  remolcaba  un  torpedo  de  aletas
(hrylataic-  miuz),  partieron  ít las  10h  y  3O  en  órden  de  com

bate,  en  doble  línea  de  fila;  al  Tc11es)fl seguía  la  Mín  y  al
Sinpe  el  Navarino;  cada  dos  embarcaciones  debian,  con
mutua  asistencia,  atacar  á  un  blindado.

La  luna  llena  tenía  todavía  todo  su  brillo,  y  ciertos  edi
ficios  muy  iluminados  de  Sujum  indicaban  el  rumbo  á  los
rusos.  A  las  10h  45  la  expedieion  se  encontró  un  buque
pequeño  de  vela,  lo  sorteó  y  no  volvió  á  ponerse  á  rumbo

sino  cuando  desapareció  detrás  de  la  costa:  á  las  IP  3O  se
encontraba  de  3 á  4  millas  de  la  ciudad  y  paró  á  fin  de  es
perar  la  oscuridad  completa  determinada  por  el  eclipse.

El  fenómeno  principió  sobre  las  11h  45  y  cuando,  dos

horas  despues,  la  luna  tuvo  el  tercio  6 la  mitad  de  su  disco
oculto,  Zatzarennyi  hizo  marchar  para  avante  y  se dirigió
sobre  Kodor,  pueblo  situado  á  2 y  ,í  millas  hácia  el  SE. de
Sujum,  á  fin  de  reconocer  bien  saliendo  de  aquí  los buques
fondeados  en  la  rada.

A  las  2’ 45  el  eclipse  era  casi  completo;  los  botes,  si
guiendo  la  costa,  llegaron  muycercade  lapoblacionyrada

iara  descubrir  unos.  jabeques  amarrados  en  tierra  y  á  la
izquierda,  das  buques  hácia  los  cuales  e  dirigieron,  que
estaban  fondeados  con  la  proa  hácia  tierra  y  á  unos  2 ca
bies  de  la  playa,  por  fondos  de  10 á  15 metros.  A  la  falta  de
luna  cubierta,  el  lugar  del  combate  estaba  iluminado  por
el.  hospital  y  por  una  inmensa  hoguera  en  laplaza.  Alrede—
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dor  (le  la  llama  se  vejan  circular  sombras  humanas;  el
tambor  batia;  inmediato  se extendia  una  batería;  Rembrant
hubiese  pintado  esta  escena.

Tino  de  Jos buques  era  el  acorazado  Assari-Chejhet,  apa
rejado  de  bergantin;  era  tambien  el  buque  rns  próximo  ó
los  botes  rusos,  y  les  presentaba  su  costado  de  estribor;  el
otro  era  un  buque  mercante.  El  Sinope y  el  NivariO  se di
rigieron  sobre  el  acorazado  con  sus  torpedos  de  aletas  bo
talon  recto.  Recibidos  por  dos  ¡quién  vive!,   los  cuales  no
contestaron,  llegaron  al  centro  del  Ássari—Chef4Ct é  iban  ó,
destruirlo   pesar  de  los disparos  del  buque,   los cuales  se
asocié  también  la  batería  de  tierra;  pues  no  habian  visto
un  bote  turco  atracado  t  la  escala  de  estribor.  Así  es  que
al  lanzar  el  Sinope y  el  NaixrrinO  sus  torpedos,  con  esos
hurrahs  familiares  de  los  eslavos,  no  destruyeron  sino  co
sas  insignificantes  del  acorazado,  sin  averiar  seriamente  el
casco.  Makaroff  dice  en  su  parte  que  las explosiones  fueron
muy  buenas;  y  agrega,  debieron  destruir  las  carboneras,
porque  el  mar  se  ennegreció.  En  vista  del  estado  posterior
del  Ássari—ÜhVhet, debemos  creer  que  el  agua  fué  enne
grecida  simplemente  por  los  residuos  de  la  combustion  in
completa  de  la  pólvora  ó fulmi—coton,  fenómeno  que acom
paña   toda  explosion.

El  torpedo  deLS’n0pe  destruyó  la  escala,  pero  no  el bote.
Los  tripulantes  turcos,  armtndose  con  los  remos,  trabaron
con  sus  enemigos  una  lucha  cuerpo  t  cuerpo;  uno  de  ellos,
de  un  golpe  de  vichero,  enganché  el  paletó  del  teniente  Pi
zaresfski,  le  hizo  caer  sobre  la  regala  del  bote  ruso  y meter
medio  cuerpo  en  el  agua,  que  herido  ya  en  la  cabeza,  iba

 perecer,  cuando  los  disparos  de  revolver  del  patron
Eemliakoff  y  de  carabina  del  voluntario  Bailikoñ’,  le  salva
ron,  permitiendo  á  sus  marineros  sacarlo  del  agua.  Todo
fué  cosa  de  un  segundo.

Segun  el  parte  ruso,  la  explosion  del  torpedo  del  Navari
o  destruyó  el  bote  turco,  la  escala  de  estribor  é  inclinó  al
acorazado;  esto  es  posible  para  el  bote:  en  cuanto  al  bu-
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que,  hizo  sencillamente  un  movimiento  de  balance  sobre
babor.  En  todo  caso  el  Navarino,  que  se  encontraba  á  12 ó
15  metros de la epiosio2t, dice  el  parte  de  Zatzarennyi,  se
medio  llenó  de  agua.  y  el  Sinope  cesó  de  figurar  en  el
combate.

¿Hubo  algun  pánico  sobre  el  buque  turco?  Algunos,  sor
prendidos  y  asustados,  se  echaron  al  mar  por  encima  de las
batayolas  con aritos que h.eria9i el alma, los rusos  lo afirman;
pero  Ismail  Bey,  que  mandaba  el  Assari—Ühefliet, no  babia
servido  inútilmente  en  la  marina  inglesa  algunos  años
ántes.  Hacia  acostarse  sobre  cubierta  la  mitad  del  equipaje
armado  de  fusiles;  tenía  los  cañones  destrincados  y  carga

dos;  las  ametralladoras  colocadas  en  los extremos  del  puen
te,  en  el  castillo  y  toldilla.  La  aproximacion  de  los  botes
rusos  fué  avisada  por  los  botes  turcos  de  ronda.  gracias  á
la  hoguera  encendida  en  la  playa,  la  cual  fué  apagada  du
rante  la  accion.

No  tenemos  aquí  por  objeto  disminuir  el  mérito  y  oscu
recer  el  valor  de  los  oficiales  rusos;  sólo  querernos  sentar
que  el  ataque  con  los torpedos  de  botalon  ó remolque  pue
de  ser  incierto  cuando  el  adversario  esta  prevenido.

Mientias  tanto  Zatzarennyi  babia  reconocido  prontamen

te  que  el  otro  buque,  fondeado  cerca  del  Assari-C/iefhet, era
un  bergantín  mercante  y  volviendo  sobre  el  acorazado,  or
denó  al  Mina  renovar  el  ataque.  Un  tercer  torpedo  de  ale
tas  fué  conducido  debajo  del  Ássari-C/iefhet,  verificada
su  ignicion  por  estribor,  le  produjo  balances  muy  vivos;
de  nuevo  se  oyeron  gritos  de  terror  y  algunos  se  echaron
al  mar.  Zatzarennyi.  que  hasta  entonces  se  babia  tenido  ea
reserva  con  la  Tclbesmd sobre  la  proa  del  blindaje,  entre  él
y  la  costa,  se  preguntó  si  estos  gritos  y  ruidos  no provenian
de  los  suyos,  y  se  lanzó  á  su  vez  para  llevarles  auxilios  en
caso  preciso  y  concluir  su  obra.  Su  torpedo  preparado  lo
prolongó  tambien  en  el  costado  de  estribor  del  Ássari—
Chef/det, y  se encontró  en  medio  de  una  confusion  de  res
tos,  polvo  y  hombres  en  el  agua.  .Ei  este  momento  ci  aco
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razado,  moviéndose,  se  apoyé  sobre  la  Tchesrn& partió  las
regalas  y  la  inclinó  lo  suficiente  para  que  se anegase  hasta
la  mitad  de  agua.  Todo  á  bordo  del  Tchesm  se conmovió  al
choque:  pila,  gente,  etc.;  el  torpedo  se  enganché  en  los
restos  de  la  meseta  de  la  escala  y  se  vió  precisado  á  desem
barazarSe  de  él;  los  turcos  lo  encontraron  en  la  playa  al
dia  siguiente.  En  cuanto  á  los  rusos,  contusos  y  ciegos  sa
lieron  como  pudieron  (le  los costados  del  acorazado.

El  fuego  de  fusilería  cesó  primero:  los  cañones  del  Ássa
ri-Chqfhet continuaron  disparando  á  la  ventura;  los  proyec
tiles  pasaban  por  encima  de  los rusos,  que  contestaban  con
tiros  de  fusil;  luego  el  buque  turco  cesó  completamente  su
fuego,  y  sólo  la  batería  próxima   la  hoguera  disparó  al
gunos  tiros  de  cañon.

Los  botestorPedos  rusos  se  retiraron  en  seguida  hácia  el
punto  de  reunion,  en  donde  la  Mi  no  se encontraba  aún.
ZatzareflflYi,  inquieto,  volvió  á buscarla  al  sitio  de  comba
te,  en  la  oscuridad  no  rió  la  arboladura  del  acorazado;  y
oyó  todavía,  dice,  «gritos  y  lamentos,  de  lo  cual  deduje
que  el  blindado  estaba  ya  á pique;  en  cuanto  atacar  nueva
mente  no  podia  hacerlo,  mi  pila  estaba  rota.»

Además,  no  queriendo  permanecer  más  tiempo  bajo  el
fuego  del  enemigo  regresó  hácia  Kodor,  y  media  hora  des-
pues  encontraba  á  la  Mina.  A las  cuatro  y media  los cuatro
botes  estaban  en  el  Const(tnti9w en  el  mismo  sitio  que  ellos
lo  dejaron.

Al  amanecer:  el  oficial  de  guardia  avisó  que  veia  entre
la  bruma  una  arboladura  por  estribor.  La  dotacion  del  va
por  dió de  mano,  en  unos  siete  minutos  los botes  quedaron
colgados  y  el  Constanti2w  navegando  á  toda  fuerza.  Duran
te  este  tiempo  la  arboladura,  el  humo  y  el  casco  del  buque
sospechoso  habian  pasado  de  largo;  era  un  acorazado  del
tipo  Osmani,  que  estaba  á  3 millas  de  distancia.

Como  de  costumbre,  los  rusos  no  manifiestan  ni  muertos
ni  heridos,  á  excepcion  del  teniente  Pisaresfski.

Zatzarennyi  se  hacía  una  extraña  ilusion  cuando  se  ini
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ginaba  que  el Assari.C/efhet  estaba  á  pique;  hizo partícipes
de  ella  fi  Makaroff  y  al  general  Arkas,  para  los  cuales  el
acorazado  debia  estar  fi pique.  En  efecto  no  tuvo  sino  ave

rías  insignificantes  y las  correspondencias  del  l’irnes y  del
S’tandard encarecieron  y  exageraron  la  falta  de  buen  éxito
de  los rusos,  diciendo  que  tres  botes-torpedos  rusos  habian

sido  echados  fi pique  y  que  el  cuarto  escapó  por  la  huida.
Segun  el  parte  del  comandante  del  Ássari-C1iej/et,  sólo  un
torpedo  estalló,  y  su  explosion  prematura  lo  hizo  ineficaz.
Creemos  que  esto  sucedió  fi  los  tres.  El  comandante  turco
cree  frustré  el  ataque  el  fuego  vivo  de  fusilería,  con el  cual
recibió  fi los botes.  El  31 de  Agosto  el Assari-G/ef/et  estaba
•en  Constantinopla,  el  12  de  Setiembre  recibia  la  órden  de
cruzar  en  el  Adriático,  it la  entrada  del  golfo  de  Arta.

Por  su  parte  el  Con.stan,tjno estaba  de  regreso  en  Yalta
(Crimea)  el  26 de  Agósto.

No  puede  desconocerse  la  actividad  é  intrepidez  desple
gada  por  el  teniente  Makaroff  en  esta  campaña  de  10 dias,
de  las  cuales  tenia  ya  dadas  pruebas  en  Batum  y  Sulina.

30  Bonbardeo  de $ulina  del 9 y  10 de Octvre  de 1877.

El  ataque  de  Sulina  por  los  rusos  fué  una  expedicion
preparada  detenidamente,  y  la  marina  jugó  un  papel  tan
importante,  que  nos  extenderemos  algo  más  para  describir
el  ataque  completo;  además  que  encontraremos  fi cada  ins
tante  la  accion  de  los  torpedos,  y especialmente  en  el  inci
dente  más  importante  del  combate.

El  Danubio,  como  se  sabe,  se precipita  en  el  mar  Negro
por  tres  bocas,  Kilia  y  San  Jorge,  que.  se  subdividen  en
multitud  de  brazos,  y  Sulina,  que  por  el  Contrario  sólo
consta  de  uno.  Aunque  ésta  no  vierte  en  el  mar  sino  so

bre   del  caudal  total  de  aguas  del  rio,  es  la  más  impor-

tente,  porque  fi consecuencia  de  los  trabajos  de  la  Comí-
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sion  internacional,  tiene  de  profundidad  5m,5,  en  tanto  que
no  pasa  de  2 á3  metros  en  las  otras  bocas.

En  las  proximidades  de  Tuicha,  el  rio  se  divide  en  tres
brazos  y  su  delta  forma  dos  islas  grandes;  Letti  entre  las
bocas  de  Kilia  y  Sulina,  y  Moich,  entre  Sulina  y San  Jorge,
las  cuales  son  extremadamente  húmedas,  ó para  decir  me
jor,  tremedales  (plavii)  en  donde  crecen  á  trechos  cañave
rales,  cuyas  raíces  salen  del  agua.

La  ciudad  de  Sulina  se  extiende,  desde  la  misma  boca,
una  milla  sobre  la  orilla  derecha  del  rio.  Edificada  de  este
modo  sobre  la  isla  Moich,  los  cañaverales  que  llegan  hasta
el  O.  de  ella,  dejan  al  SE.  una  llanura  descubierta.  La
Comision  internacional  ha  construido  talleres  y  almace
nes,  casas  de  piedra,  en  la  ciudad  y  sobre  la  orilla  izquier
da.  Los  clems  edificios  son  casi  todos  de  madera  y  de  as
pecto  miserable.  Subiendo  el  rio,  cuya  anchura  media  es en
todas  partes  de  200 metros,  entre  los  incesantes  cañavera
les  que  forman  este  brazo,  se ven,  de  trecho  en  trecho,  pos
tes  con  marcas  que  numeran  las  millas  á  contar  desde
la  boca.

Sulina  es  accesible  por  cinco  partes:
1.0  Bajando  el  rio;
2.°  Por  el  mar;
3.°  Por  la  costa  del  mar  Negro  de  la  isla  de  Letti,  sobre

la  cual  existe  una  faja,  no  interrumpida,  de  terreno  sólido,
aunque  cubierta  de  cañaverales,  ancha  40 metros  á lo sumo,
y  que  más  allá  de  la  cual  el  piso  es  impracticable.

4.°  Por  el  S.  sobre  la  isla  de  Moich,  á partir  de  Kedriless,
aldea  situada  en  la  embocadura  de  San  Jorge,  existe  otra
faja  semejante  á  la  de  Letti,  pero  descubierta  y  por  conse
cuencia  fácil  de  defender.

5.°  Por  un  canal  estrecho  y  poco profundo  entre  cañave
rales,  que  desde  el  pueblo  de  Yvanitza,  en  el  brazo  de  San

Jorge,  llega  hasta  la  parte  de  atrás  de  la  ciudad.
Sulina  estaba  defendida  por  tres  baterías,  cuando  losru

sos  la  atacaron:  una  en  la  orilla  del  N.,  á  1. 500 metros  del

TOMO  IV.
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faro  situado  en  el  extremo  del  rompe-olas;  otra  enfrente  de
la  primera,  en  la  orilla  8.,  y  la  tercera  tambien  en  esta
parte,  pero  mucho  más  arriba.  A  la  altura  de  ésta,  es  decir
á  1(  milla  de  la  boca,  se  habian  tendido,  distantes  entre
si,  dos  cadenas  gruesas  amarradas  á  sólidas  jangadas  y
otra  tercera  cerraba  la  entrada  del  rio  por  la  parte  del  mar.
El  acorazado  Zfouhhadern-K/tajr, de  14 millas  de  andar,  de—
fendia  la  primer  cadena;  la última  estaba  bajo  la proteccion
de  los  acorazados  Nedjeni—C/iefkett y  Moliai-Zafre:  este
último,  arbolada  la  insignia  de  Mustafá-bajá.  Por  último,
hácia  mediados  de  Setiembre,  se  establecieron  próximos
á  estas  cadenas,  torpedos  electro—automáticos  semejan
tes  á  los  del  Bósforo,  los  que  fueron  colocados  como  dur
mientes  por  la  muy  poca  profundidad  del  rio;  se  habian
tambien  enterrado  algunos  en  las  orillas,  cerca  de las bate
rías  y  cubiertos  de  piedras  que  deberiaii  hacer  el  efecto  de
metralla.  Estos  torpedos  eran  cilíndricos,  de planchas  de cal
deras;  el  grueso  en  el  lado  era  9,5,  en  la  base  15m0,ul.
La  altura  del  cilindro,  1,8  y  el  diámetro  un  metro.  Las
tres  cuartas  partes  de  la  capacidad  interior,  ó  sea  casi  un
metro  cúbico,  estaban  llenas  de  pólvora  Peeble  (*)

Además  de  los  buques  ya  dichos,  habia  en  el  puerto:  el
Kartall.  remolcador  de  Om,91 de  calado  y  armado  con  5 ca
ñones,  2 Armstrong,  á  cargar  por  la  boca,  1  Krupp  y  2 de
bronce;  el acorazado  Ki/zi—Rakman, con  1 cañon  de 23 cen
tímetros  en  la  proa,  el  Svlinc,  cañonero  viejo,  pero  bien
armado;  ten ja  5 cañones,  1 Krupp  de  20  libras  (8  kilogra
mos),  colocado  en  el  castillo,  y  4  piezas  de  bronce,  dos  ra
yadas  y  dos de  ánima  lisa,  del  calibre  aproximado  de  30 li
bras  (12 kilogramos).

La  guarnicion  turca  se  componia  de  3 batallones  y  un
ciento  de  tcherkesses.

Tal  era,  á  principios  de Octubre,  el estado  de  Sulina  cuan
do  los  rusos  intentaron  tomarla.

(*)  La densidad del  grano de esta pólvora es de 1,7L
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Decidida  desde  el  mes  de  Julio  la  expedicion,  fué  eiicar
gada  ésta  al  teniente  general  Verefkine.  El  9 de  Agosto,  la
escuadrilla  reunida  en  Odessa  llegó  á Vilkovi  (bocas  de  Ki

ha)  y  se  fondeé,  enfrente  del  pueblo  de  Piriprav,  en  la  des
embocadura  del  brazo  de  Tcherniava.  Un batallon  del  regi
miento  143 de  DorogobOujki  se  estableció  enfrente  de  Bazar

chuk;  los  otros  dos  batallones  del  mismo  regimiento,  la
3•  batería  de  la  brigada  36 de  artillería  y  una  sotnia  ()  de

cosacos  ocuparon  el  pueblo  de  Letti  y  procedieron  al  reco
nocimiento  de  la  isla.

El  camino  de  la  costa,  que  los  buques  turcos  podian
batir  de  flanco,  fué  juzgado  muy  expuesto  para  la  co
lumna  expedicionaria,  y  por  otros  sitios  no  se  podían  tra
yesar  los  tremadales  de  la  isla  sino  con  el  agua  hasta  el
pecho.  El  general  Verefkine  hizo  explorar  en  seguida  la  isla
Molch,  la  orilla  derecha  del  brazo  de  Sulina,  y  reconoció
dificultades  del  mismo  género,  por  lo que  determiné  ocu

par  solamente  los  pueblos  de  Yovantchi,  Kedriless,  Karad
jan  y  Karaorman.

Por  último,  se  aseguró  tambien  que   lo  largo  del  bra
zo  de  Sulina  no  existia  ningun  otro  camino  y  que  desde
la4.  milla  á  la  boca  ls  orillas  eran  impracticables  por  los
cañaverales  y terrenos  pantanosos.

Por  consiguiente,  y  no  siendo  dueño  del  mar,  el  general
Verefkine  se  persuadió  que  el  único  medio  para  llegar  é
Sulina  era  servirse  del  mismo  brazo,  que  la  accion  princi
pal  debia  confiarse   la  marina,  auxiliando  las  tropas  con
ataques  simulados.  Determiné  que  la  expedicion  entrase  en
el  Danubio  por  las  bocas  de  Kilia,  subiese  el  rio  hasta  el
vértice  del  delta,  y  descendiese  por  el  brazo  de  Sulina  para
atacar   la  poblacion.

De  los  puertos  de  Odessa  y  Nicolaieff,  se  eiiviaron  mks
buques  y  objetos  de  armamentos,  y  el  5 de  Octubre  la  es
cuadrilla,   las  órdenes  del  capitan  de  corbeta  (cpitziae

()  Escuadron  de 100 hombres.
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lieulenant)  Dikoff  quedó,  por  fin,  lista  para  el  combate.
Hé  aquí  su  composicion  y  armamento:
1.0  Aviso  de  hélice  Vorouu (Cuervo): 3 piezas  de  á  16 cen

tímetros  y  2 de  9 libras  (5 kilogramos);
2.’  Aviso  de  hélice  Out/i  (Aude,J:  3  morteros  de  It

centímetros;  2 piezas  de  It 4  libras  (ik,6)  y un  disparador  de
cohetes;

30  Aviso  dehéliceLebedj(Cjsne,.3  morteros  de  It16  cen

tímetros,  una  pieza  de  3  libras  (F’,2) y  2  de  It 4  (1’,6);
4.’  Una  batea  de  madera:  2 morteros  de  It 16 centímetros

y  una  pieza  de  9 libras  (5 kilogramos);
5•0  y  6.°  Los  remolcadores  Opyt (Experie’zci)  y  Sestriz

(Peqi&eia ller  ma):  2  piezas  de  It 4  libras  y  una  pieza  en
colisa.

Estos  seis  buques  estaban  mandados  por  capitanes  de  cor
beta  (capitaines- lieutezauts).  Por  último,  7  botes—torpedos,
de  los  cuales,  uno  armado  por  el  yacht—club  de  Odessa,  te
nía  el  nombre  de  27eniezte—pustchiue, estaban  mandados
por  5  tenientes  de  navío,  1 alférez  (rnitchrnani) y  1 guardia-
marina  (gutzrde-nariue).

Además  una  batea  de  madera,  alquilada,  servia  de ponton,
y  otra  de  almacen  de  pólvora  y  proyectiles.

La  escuadrilla,  en  la  cual  una  bandera  moldava  se  unia
á  las  banderas  rusas,  habia  recibido  90 torpedos,  75 espole
tas  explosivas  de  fulmi-coton,  los  botes  podian  recibir  2
montajes  para  cañones  de  desembarco  y  dos  para  los  de

embarcacion.
El  5 de  Octubre  por  la  mañana,  It las  órdenes  del  general

Verefkine,  la  escuadrilla  salió  de  Vilkovi,  embarcó  3  com
pañías  del  regimiento  de  Dorogobujki  en Bazarchuk,  suhi&
al  rio  hasta  Tuicha,  en  el  vértice  del  delta  del  Danubio,  y
descendió,  en  otro  sentido,  tomando  el  brazo  de  Sulina.
Puso  en  tierra,  en  la  milla  16,  una  compañía  para  ocupar
en  la  orilla  derecha,  la  aldea  de Karaozman,  y despues  tomIt
posicion  en  la  línea  de torpedos  establecida  anticipadamen
te  por  los rusos,  cerca  de  la  milla  12.
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Esta  operacion  que  debia  estar  terminada  el 6,  se demoré
por  el  mal  tiempo  y  la  lentitud  de  los  buques  mercantes
del  convoy,  no  terminó  sino  el  8  por  la  tarde;  costó  á  los
rusos  la  pérdida  del  bote—torpedo  Teiete.P?&stchine,  que
el  7, marchando   toda  fuerza,  tocó  y  se  fué  á  pique.  Deci—
didamnte  era  nombre  desgraciado  (‘).

Miéntras  que  este  retardo  se  ocasionaba,  el  general  Sa
latzki,  que  mandaba  las  tropas  en  la  isla  de  Letti,  y  conta
ba  con  una  llegada  más  prematura  de  la  escuadra,  dispuso
saliese,  el  7 por  la  tarde,  por  una  senda  trazada  con antela

cion  en  los  cañaverales  y  hecha  sobre  el terreno  firme  ¿le la
orilla  del  mar,  un  destacamento  de  coheteros  (fsens)  y
marineros,  mandado  por  el  alférez  ‘mitchman) Drijenko,  á
quien  sostenia  otra  columna  colocada  á  retaguardia.  El des
tacamento,  clespues  de  grandes  trabajos,  pudo  llegar  muy
cerca  de  los  puestos  turcos,  pero  no hizo  ninguna  tentativa,
esperando  siempre  la  llegada  de  los  buques.  Descubiertó
el  8,  despues  de  medio  cha,  fué  perseguido  por  los  turcos;
sufrió  pérdidas  y  se  salvó  con  gran  trabajo.

Entre  tanto,  el comandante  de  la  expedicion  Dikoff,  llegó
á  la  milla  12, y  quiso,  ntés  de  ir  inés  adelante,  establecer
tambien,  cerca  de  Sulina,  otra  línea  de  torpedos  de  choque
(olddarnaia milu)  (**) que  cerrase  el  rio  á  los  turcos  y  per
mitiese  á  los buques  usos  aproximarse  á  la ciudad  con toda
seguridad.  El más  antiguo  de  los tenientes,  Krouskopff,  que
mandaba  el  bote  núm.  8,  se  encargó  de  esta faena  con  cinco
botes;  miéntras  que  el g-uardia--marina  (qczrde-mari?&C) con
de  de  Strogonoff,  con  el  bote  Vikhiri  (Torbellino),  del  cual
era  propietario,  fué  enviado  como  explorador,

La  pequeña  expedicion  salió  á  las  diez  de  la  noche;  el
bote  de  Krouskoff  remolcaba  dos  grandes  botes  que  condu

cian  30  cazadores  del  regimiento  de  Dorogoboujki,  que,
puestos  en  tierra  en  la milla  3.’ deberian  desalojar  it los tur

(*)  Fu  reemplazada  por la  siguiente.
(*)  Electro_automáticos.
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cos  de  las  posiciones  que ellos  tuviesen  en  los  alrededores
de  la  milla  2.’

Cada  uno  de  los  otros  botes  remolcaba  una  lojtcha  (em-..
barcciopeq?&e  de Zez ‘ocalidad) que  trasportaba  torpedos.
Al  mismo  tiempo,  el  general  Verefkine,  enviaba  sobre  la
orilla  derecha  60 cazadores  que  debian,  por  esta  parte,  au
xiliar  en  la  faena  fi  los  torpedistas  en  la  milla  2.’;  pero
las  dificultades  del  terreno  les  impidieron  pasar  de  la  5.’
milla.

Inmediatamente  despues  de la  colocacion  de  los torpedos,
Krouskopff  debia  esperar  fi la  escuadrilla  entre  la  3.’  y  4.’
millas,  para  indicarle  el sitio  del  fondeadero;  se  suponia,  en
efecto,  que  la  operacion  estaria  terminada  fi la  una  de  la ma
drugada,  y  que  la  escuadrilla  podria  encontrarse,  al romper
el  din,  en  su  puesto  de  combate.

Pero  no  se  habia  contado  con  la  oscuridad  intensa  de  la
noche;  los  botes  perdieron  primeramente  mucho  tiempo  en
hallar  un  sitio  fi propósito  para  el  desembarco  de los  caza
dores.  Pasaron  de  largo,  en seguida,  la  marca  que  indica  la
milla  2.  estuvieron  muy  cerca  de  la  cadena  exterior  esta
blecida  por  los  turcos  y  fueron  apercibidos  del  enemigo;  se
retiraron  con  trabajo  y  concluyeron  por  fondear  sus  rezones
cerca  del  recodo  del rio  más  inmediato  fi Sulina  para  estable
cer  sus  torpedos,  pero  fueron  molestados  con  disparos  de
metralla  y  fusilería.

Aunque  el  personal  ruso  entraba  por  primera  vez en  fue
go,  los  torpedos  se  fondearon  con  cuidado;  sin  embargo,  la
embarcae  ion  que  remolcaba  el  alférez  (mitckman)  Radetzki,
rompió  su  remolque  y  la  lo/tcñ  con  sus  dos  torpedos  y  un
mari1ero  fueron  arrastrados  por  la  corriente  y  conducidos

 de  milla  de  la  cadena  exterior  turca.  Los  rusos  no  se
atrevieron  evidentemente  á  intentar  recuperarla,  y  todo
-cayó  en manos  del  enemigo,  excepto  el marinero  que  se echó
al  agua  y  ganó  los  cañaverales,  en  los  cuales  fué  recogido
por  el  destacamento  de  cazadores.  Otra  loftc/itz rompió
igualrnene  su  remolque;  pero  al  amanecer  los rusos  pudie
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ron  recogerla;  los  turcos,  como  siempre,  no  obraron  con ce
leridad.

El  O de  Octubre,  á  las  seis  de  la mañana,  Dikoff  supo  que

&a instalacion  de  los  torpedos  se  habia  efectuado.  Abor—
do  del  Voromi descendió  inmediatamente  el  rio  para  tomar
el  fondeadero  de  combate,  operacion  que  debia  hacerse  de
noche,  y  llegó  hasta  la  milla  6.a;  le  precedia  el  Opyt,  que

estaba  provisto  de  un  aparato  para  dragar  torpedos.  A la
vista  de  éste,  el  acorazado  turco  Khifzi—Rch2)’  hizo
señales  cje combate  y  el  Kzrtall  fué  al  encuentro  de  los  ru
sos;  gracias   su  poco calado,  atravesó  sin  averías  la  línea
de  torpedos  enemiga,  abrió  un  fuego  mortífero  de  metralla
sobre  los  cazadores  y  los  botes  que  se  ocultaban  en  los  ca
üaverale,  contra  los  cuales  envió  tambien  embarcaciones
que,  segun  los  partes  rusos,  fueron  obligadas   retirarSe
precipitadamente.  AdemAS,  al  reconocer  toda  la  division
rusa   3 millas  cte él,  llamó  en  su  aixiliO  al  ScliU.  Por  su
parte  Dikoff,  observando  la  posieiOfl  peligrosa  de  los  caza
dores,  acorralados  entre  el  rio  y  los  pantanos,  llamó  al
Qpy  y se  puso  delante  de  él  con  el  Vorom,  haciéndose  se
guir  del  Outki  y  del  Libedi.  El  combate  iba   ser  mts  en

carnizado.
Era  el  primer  dia  de  la  fiesta  del  Bairan.  Todos  los  bu

ques  turcos  tenían  el  engalanado  pequeño.  Mientras  que  el
c.€Zll  subia  el  rio  cerca  de  la  orilla  S.,  el  Sicli’iW, que  se

habia  puesto  en  movimiento   las  7h  45  seguia  la  orilla

del  N.  y  disparaba  sobre  los  rusos.  De  repente,  sobre  las
—  lO,  en  el  momento  que  montaba  el  recodo  pequeño

del  rio,  embistió  con  su  carena,  por  estribor,  un  torpedo  de
la  línea  rusa:  una  columna  de  agua  ‘[/erbe d’eoía) se levan
tó  y  minutos  despues  estaba   pique;  sus  cuatro  banderas
indicaban  é  distancia  el  sitio  del  desastre.  A pique   través
del  rio,  su  proa  se  encontraba   10 metros  de  la  costa,  el
agua  cubria  la  cubierta  y  llegaba  hasta  el  puente;  el  palo
trinquete,  aunque  partido,  no  habia  caido  pero  el  mastele
lero  de gavia  estaba  abajo.  Los cañones  de  proa  y  especial—
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mente  el  Krupp,  colocado en el castillo,  fueron  arrancados
de  sus montajes  y arrojados  al agua;  en fin,  una  de las cal
deras  reventó  instantes  despues  de la  explosion. En cuanto
al  personal,  el segundo  de Salina  que se hallaba  en la proa,
fué  muerto;  el  segundo  del Mo2oViaden_K/iaj., que  estaba
sobre  el puente  al  lado del capitan  del Salina,  fué  arrojado
al  sollado y se  hirió  tan  gravemente  que  murió  al  dia  si
guiente;  cinco  marineros  quedaron  gravemente  heridos  6
quemados;  io desaparecieron.  El resto de  la  tripulaejon  se
salvó  á  nado  y  fué  recogida  por  el  Ka2tall,  que  fué  en
auxilio  del Salina.  El capitan  turco no se  ocupó de las ban
deras  de los palos para  dar,  dice,  más rápidamente  socorro
al  segundo  del MouhJadern_Kaj2.

El  Kartc&ll regresó  inmediatamente  á Sulina  con los res
tos  de la  tripulacion  del Salina  y  el Ehzi-ak/tma  que
seguia  las aguas  del  óltimo.  entró  en  línea.  No  obstante,
en  vez de ir  al  encuentro  de los adversarios,  se detuvo  den
tro  de la  línea  de torpedos  enemigos.  En cuanto  á la escua
drilla  rusa,  tomó posicion hcia  las ocho y media  de la ma
Ñana,  entre  la 3.  y  4.’  rnilla  y  á  la  distancia  enorme  de
5500  metros  rompió  el  fuego  contra  el  blindado  Kifii_
IakkrnaQzn, que  sostenia  la batería  de tierra  y  que no tardó
en  apoyar  el Moalhadern_Kajr. Pero los proyectiles  de  este
último  caian á  unos  500 6 600 metros  de  los  primeros  bu
ques  rusos,  porque  sus portas  y montajes  apénas permitian
el  tiro á 3 700 metros. Por el  contrario,  sus  granadas  de la
pieza  de  proa  del  reventaban  cada  vez
más  cerca de los buques  enemigos,  y  una  de sus  granadas
estuvo  á  punto  de dar  al  Voo21n; Dikoff se  alejó  un  poco,
tanto  más que las suyas  rebasaban  frecuentemente  el blan
co.  Los blindados turcos  conservajon  su  posicion.

A  la  una  de la  tarde  se  levantó  una  espesa  neblina,  la
escuadrilla  rusa  cesó el fuego y se retiró  hácia  la  5.’ milla.
Sobrela  P —  50  apareció  la  columna  rusa,  procedente  de
Letti;  con  trabajos  inauditos  habia  conseguido  evitar  la
senda  de la  playa;  estableció  una  batería  de cohetes á 1 500
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metros  de la  batería  turca  colocada ea  la  orilla  N. del rio.
A  este  ataque  tardío,  destinado solamente   llamar  la aten
cion  del  ataque  principal  por el rio,  los turcos  en  contesta
cion  enviaron  una  columna  de  infantería  de  marina  y  el
Mo&ini—Zatr8 que,  remontando  la  costa,  atacó   los  rusos
de  flanco.  Estos  se  concretaron   enviar  nueve  cohetes,
de  los cuales  uno  cayó en la  orilla  derecha  delante  de  una
casa  de la  Comision internacional,  y  se  retiraron  con  dos
heridos.

Por  esta  misma  parte,  sobre la isla  de Letti,  en  la  noche
del  9 al  10 y en la  mañana  del 10,  los  rusos  hicieron  aún
dos  reconocimientos  á  los  puestos  turcos;  el  primero  con
cosacos,  el segundo  con dos compañías  y dos piezas  de  ar
tillería.  Este último,  lanzado  tímidamente  sobre las seis de
la  mañana,  fué  rechazado  por los fuegos combinados le  la
batería  de la  orilla izquierda  y los acorazados Moiui  Zafre
y  Necjerni-ÜheJke it.

La  jornada  del  9  terminó  tranquilamente  sobre  el  rio.
Los  turcos  sólo tenían  un  herido por  el fuego del enemigo,
lero  la voladura  de la SiZiu  les costó varios.  En  la  noche
del  9 al  10 de Octubre, el K/ifzi-Relhhma%% y el Moz/hcjdem
Kc&ir cambiaron  de fondeadero  y descendieron  un poco, por
temor   un  bombardeo de noche.  Ademts,  el tiempo  se puso
extremadamente  oscuro hasta  por  el  dia;  no  cesó  de caer
una  lluvia  abundante,  acompañada  de viento  fresco. Nada
podia  temerse  ni por  el mar  ni  por el rio.

En  resúmen,  el ataque  de 9 de Octubre,   pesar  de la vo
ladura  del Slina,  quedó frustrado  para  los rusos.  Espera
ban  apoderarse  deSulina  por un  ataque  á viva  fuerza y  no
lo  habian  logrado;  así  es que  por la tarde  el  general  Vere
fkine  recibió  órden,  por  telégrafo,  de  cesar  todo  ataque
contra  Sulina  y limitarse  á  bombardear   los  acorazados.
Para  mayor  seguridad  de la  escuadrilla  hizo  colocar,  du
rante  la noche,  otra  línea  de  torpedos  electro-automtiC0S
mts  arriba  de la  primera,  lo cual  se ejecutó muy  felizmen
te  y sin que  los marineros  fuesen  vistos  y  molestados  por
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el  enemigo.  Se  confió  la  defensa  de  esta  segunda  línea  á
un  destacamento  de  infantería  apostado  entre  los  pantanos

y  sostenido  por  botes  de  vapor.
EllO  de  Octubre,  al  romper  el dia,  abrió  el tiempo.  Dikoff

hizo  avanzar  su  escuadrilla  al  sitio  de  la  víspera  hácia  las
5  millas;  detrás,  en  la  8.’  milla,  tenía  la  embarcacion  que
servía  de  almacen  de  pólvora,  con la  cual  comunicaban  los
botes  de  vapor  y  surtian  de  ella  á  los  buques.  Cuando  los
rusos  se  apercibieron  del  movimiento  de  retroceso  de  ]os
acorazados,  se  dejaron  ir  con  la  corriente  un  poco  y  abrie
ron  el fuego  hácia  las  7  á 5 500 metros,  sobre  el  Mou/ha
dem-Kair  y  el  Khifzi—Rakhrna.  A las  9”3O,  este  último
cuya  pieza  de  23 molestaba  á  los  rusos,  fué  atravesada  su
caldera  y  obligado  á  retirarse  á  la  rada  cerca  del  Mouii
Zeij’re: el  disparo  salió  del  Voromi y  fué  hecho  k  presencia
del  general  Verefkine,  que  felicitó  á  todos  y  dió  una  grati
ficacion  en  dinero  á  los jefes  de  pieza.

La  escuadrilla  se  dejó  ir  más  á  la  roriza  y  pudo  avanzar
hasta  su  segunda  línea  de  torpedos  para  obrar  con  más
eficacia  contra  el  Mo’ik/1adern-Khjj9. que  en  lo  sucesivo
quedaba  solo y  tiraba  bastante  mal,  puesto  que  todos  sus
proyectiles  caian  á  la  derecha.  Al  fin,  este  blindado  que  el
Mui%i—Zafre vino  á  sostenerlo  un  instante,  se  retiró  tam
bien  detrás  de  la  escollera  trasversal  ó  espigon  del  puerto

de  Sulina,  formado  con  el  lastre  de  los  buques  y  allí,  si
cesó  casi  su  fuego,  quedó  al  ménos  al  abrigo  de  los proyec
tiles  enemigos.  Dos vapores  y  la  batería  flotante  fondearon
luego  hácia  la  3.’ milla,  pero  quedaron  á  la  distancia  de
4400  metros  del  Mouk/uzdem-K/air; tambien  el  tiro  de  sus
piezas  de  á  16 e. fué muy  incierto;  sin  embargo,  muchos  pro
yectiles  reventaron  delante  de  la  proa  del  blindado  y  un
casco  hirió  á  un  marinero  del  castillo.  Pero  esto  fué  todo.
Por  otra  parte,  la  ciudad  recibió  30 proyectiles  de  los  200
arrojados  por  el  enemigo  y  sufrió  considerablemente;  mas
no  los  establecimientos  de  la  Comisjon  internacional  situa
dos  cerca  del  mar  y  fuera  del  alcance  de  los  caTiones rusos.
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Despues  de  su  retirada,  el  Moz&Uadern—KMi hizo  por  la
tarde  algunos  disparos;  la  batería  de  la  orilla  derecha  cesó
su  fuego;  sus  piezas,  como  las  del  blindado,  tenian  un  al
cance  insuficiente.

Los  turcos  perdieron  muy  poca  gente;  un  artillero  herido
por  un  accidente  del  cebo.  Al dia  siguiente  se  encontraron,
en  los alrededores  de  la  ciudad  varias  granadas  cuyas  es
poletas  no  habian  tornado  fuego  6  no  habian  tenido  una
combustion  completa  para  inflamar  la  carga  interior.

En  cuanto   los  rusos,  que  tenian  el  campo  libre,  no  se
atrevieron  t  aproximarSe  t  la  cadena  turca  y destruirla.  Sa
tisfechos  con  haber  puesto  en  silencio  el fuego  enemigo,  ce
saron  el  suyo   las  4 y  la  escuadrilla  volvió   la  5.  milla.

La  noche  del  10  al  11 fué  tan  ventosa  y  lluviosa  como  la
precedente.  El  11,  las  siete  de  la  mañana,  el fuego  de  fu

silería  principió  sobre  la  orilla  izquierda;  durante  la  noche,
los  rusos  habian  concentrado  por  esta  parte  é  3  kilómetros
de  la  ciudad  3 compañías  de  infantería  y  un  destacamento
de  coheteros  que  dispararon   1 900  metros  algunos  tiros
con  sus  piezas  de  campaña.  Los  turcos  no  contestaron;  los
rusos  por  otra  parte  se  manifestaron  muy  disgustados  de

sus  cohetes  de fulmi-coton:  no ofrecieron  ninguna  precision
n  el  tiro;  uno  reventó  cerca  de  un  montaje,  contusionó  
varios  y  rompió  un  fusil.  Este  arma  no  fué  empleada  sobre
el  rio.

Esta  demostracion  fué  la  última  escaramuza.  Toda  la
jornada  del  11 y  la  noche  siguiente  fueron  muy  malos.  Los
rusos  no  pensaron  continuar  el  ataque.  El  Ozar  les  mandó
por  la  tarde  su  Czarswié .spaeibo  (la  felicitacion  del  Czar),  y
al  mismo  tiempo  el ministro  de la  Guerra  les  recomendó  ser
prudentes  y respetar  los  edificios  de  la  Comision  internacio
nal.  Verefkine  comprendió  que  esto  era  una  órden  disimu
lada  de  cesar  cualquier  operacion  ofensiva,  porque  no podia
dar   los  acorazados  turcos  in  lastimar   la  ciudad.  Satis

fecho  del  resultado  obtenido,  aunque  muy  apesadumbrado,
dió  la  órden  t  Dikoff  de  volver  hacia  atrás  la  escuadrilla.
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Los  rusos  confesaron  dos  muertos  y  cuatro  heridos  en
sus  operaciones  sobre  el  rio.

Por  la  noche,  el  comandante  Dikoff  hizo  colocar  debajo
del  buque  á  pique  un  torpedo,  cuya  explosion  lo  destruyó
completamente;  los turcos  contestaron  con algunos  tiros  de
fusil.  La  operacion  fué  confiada  á  los  tenientes  Fridrich,

Skriaguine  y  el  guardia-marina  Stragonoff,  que  cogieron
los  pabellones  turcos  de  los  palos.

El  11 por  la  tarde,  la  escuadrilla  subió  el  rio  hasta  la  mi
ha  12  en  cuyo  sitio  se  unió  Dikoff  el  12  por  la  mañana,
despues  de  haber  pasado  la  noche  en  la  5.  milla  con  el  Vo
roan  y  los botes  de  vapor  para  asegurar  la  retirada.

El  14  salió  para  Nicolaieff  y  aunque  recibió  la  cruz  de
San  Jorge,  de  cuarta  clase,  y  Krouskoff,  Fridich,  etc.,  las
de  San  Viadimiro  de  la  misma  clase,  es  bastante  curioso
fuese  relevado  de  su  mando  despues  de  los  ataques  del  9 y
10  de  Octubre.

Para  que  tuviese  éxito  el  ataque  de  los  rusos  contra  Su—
lina,  pedia  en  todo  más  energía;  los  adversarios  quedaron
separados  por  dos  cadenas  y dos  líneas  de  torpedos  que  de
bian  franquearse  si  querian  lleg-ar  á  buen  resultado.  El co
mandante  Dikofi’ lo  comprendió  así.

«Creo,  dice  él  en  su  parte,  no  podíamos  desembarazar—
rnos  definitivamente  de  la  escuadra  turca  sino  atacándola
»con  botes-torpedos,  preparados  con  anticipacion  para  una
»accion  decisiva.  Pero  ntes  de  lanzarlos  era  preciso  tomar
»la  batería  establecida  en  la orilla  derecha,  de  ocho cañones
»de  ánima  lisa,  cuyo  fuego  era  más  peligroso  que  ef de  los
»grandes  cañones  de  los  cuatro  blindados.  Sin  circunstan—

»cias  especialmente  felices,  nuestro  bombardeo  no  podia
»tener  resultado,  pues  nuestros  buques  estaban  apostadas
»cerca  de  la  línea  de  torpedos  establecida  en  la  noche  del  9
»al  10 de  Octubre,  detrás  de  la  cual  no  se  podia  obrar  con—
»tra  los  blindados  fondeados  crca  de los m uelles  de  Sulina,
»á  1,5 milla  de  la  parte  O. de  la  ciudad  y  á  2,’75 millas  de
»la  posicion  de  combate  de  nuestros  buques.
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»Para  continuar  el bombardeo era preciso suprimir  nues
»tra  linea  de  torpedos,  dragar  los  torpedos  turcos  puestos
»cerca  de  las  cadenas  del  rio,  desmontar  estas  cadenas  y
»pasar  con  la escuadrilla  al  puerto  mismo de Sulina,  desde
»donde  se hubiera  podido apagar  los fuegos de la  segunda
»bateria  de la  orilla  derecha  y romper  el fuego con los blm
»dados.  Es verdad  que, si entre  ellos y nosotros no hubiése
»mos  tenido obstáculos  que  nos  protegiesen,  el  almirante
»turco  no nos hubiese  permitido  tirar  impunemente  sobre
»sus  buques.»

Hemos  dicho  que  los  turcos  habian  cogido  dos torpedos
arrastrados  por  la  corriente  en  la  cadena  exterior  con  la
embarcacion  que los conducia.

El  corresponsal  del  Amy  uid  Nzvy  Gzette ha  dado  la
descripcion  siguiente.  La segunda  parte,  relativa  á la infia
macion  automática  y  la  carga,  es  perfectamente  clara  y
no  pide  más explicacion;  en cuanto  á  la  primera,  hace  un
comentario  que  preferimos  no  hacerlo,  porque  podria  ser
erróneo.

«La  forma  de  estos  torpedos  es  cónica:  su  altura  de
»unos  O,5O8. El diámetro  de la  base  de  unos  Qm,774 Sobre
»el  lado y próximamente  á mitad  de la  altura,  tiene practi
»cala  una  abertura  larga  cerrada  con  una  tapa  de  cobre,
»de  la  cual  salen  al  exterior  dos alambres  que  pertenecen
»evidentemente  al  cebo eléctrico.  En la  base  se encuentra
»otro  agujero  de dimensiones pequeñas,  tapado de la misma
»manera  y  con  dos  alambres  semejantes  que  van  segura
»mente  tambien  á  otro cebo. Uno de los alambres  que salen
»de  cada uno de estos  cebos se reune  con los  alambres  sa
»lientes  de las extremidades  de un  cilindro de ebonita  dura,
»en  el cual  tiene  colocado un  resorte  en  espiral  de  cobre.
»En  un  extremo de  la  espiral  (el inferior) tiene  fijado, con
»uua  amalgamar de mercurio,  un  pequeño disco de cobre: la
»otra  extremidad  de la  espiral se reune  con la parte  alta del
»cilindro.  En la  extremidad  inferior  de  éste  se  encuentra
»un  barrote  pequeño  de cobre,  armado  de cuatro  abrazade
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»ras  puntiagudas.  Colocado  éste en  su lugar,  el resorte  opri
»me  la  plancha  por  una  de  sus  caras  con  las  puntas  de  las
»ahrazaderas  de  cobre.

»El  cilindro  está  provisto  de  pequeñas  aberturas  y  se  di—
»vide  por  mitad  para  ver  su  interior.  Los  extremos  de  los
»conductores  confinan  con  las  extremidades  del  cilindro  y
»se  reunen  eléctricamente  por  medio  del  resorte  y  las  aga
»rraderas  de  cobre.  Esto  sirve  evidentemente  para  julia-.
»mar  el  torpedo  á  voluntad  por  la  electricidad.

»El  aparato  para  la  infiamacion  mecánica  de los torpedos
»consiste  en  cinco  tubos  que  se  encuentran  en  su  parte  su
»perior,  de  los  cuales,  uno  está  colocado  en  medio  y  en  la
»cima  del  cuerpo  del  torpedo.

»Estos  tubos  tienen  el  aspecto  de  cilindros  de  cobre,  sa—
»lientes  fuera  de  15 á  19 centímetros,  y sirven  de  envueltas
»preservatrices  á  pequeños  tubos  de  plomo,  llenos  de  un
»ácido  que  se  encuentra  en  el  interior.

»Estas  envueltas  de  cobre  se  mantienen  en  su  sitio  á  tor
»nillo.  La  ignicion  se  verifica  al  romperse  una  esferita  de
»cristal  llena  de  bicromato  de  potasa  ácido.

»Este  líquido  cae  en  un  cilindro  de  cobre  que  contiene
»tres  planchas  de  zinc  y  tres  de  carbon  6  de  plomo  plati
»nadas;  un  elemento  resulta  formado;  la corriente  eléctrica
»pasa,  funde  el  hilo  de platino  del cebo  y el torpedo  estallo.

»La  carga  se  compone  de  103 slabs  de  pyroxilina  húme
»da;  un  slab  pesa  unos  312 gramos;  la  carga  total  pesaba  32
»kilogramos.  Esta  se  coloca  en  el  fondo  del  cuerpo  del  tor—
»pedo  y  es  retenida  en  su  sitio  por  una  red ypaja.  La carga
»seca  se  compone  de  2 slabs  de  pyroxilina  seca,  6  sea  624

>?gramos,  y  de  un  explosivo  (fulminato  de  mercurio);  todo.
»ello  contenido  en  una  caja  de  cobre.

»El  caso  de  la  voladura  del  Si&lina manifiesta  toda  la  efi—
»cacia  de  estos  aparatos,  no  exentos  de  peligros  para  los
»que  lo  emplean.  Segun  rumores  extendidos,  uno  de  estos
»torpedos  reventó  sobre  la  cubierta  de  uno  de  los  vapores
»que  se  utilizaron  para  el  ataque  del ;Yulina.»



EL  DREADNOUGHT  (e).

El  dibujo  que  se  intercala  adjunto,  representa,  segun
indica  su  epígrafe,  á  este  buque  de  dos torres,  acorazado  de
primera  clase,  que  desplaza  en  su  Línea  de  navegacion
10950  toneladas,  su  eslora  entre  perpendiculares,  es  de
320’,  su  manga  de  63’  10” y su  calado  medio  con  sus  re
puestos  á  bordo,  2’7’. Está  construido  segun  el sistema  usual
de  doble  fondo,  y  contiene  sesenta  y  un  compartimientos
estancos.  Su  armamento  consiste  en  4 cañones  de  á  38  to
neladas,  montados  dos  en  cada  una  de  sus  dos  torres,  y  en
dos,  sistema  Gatling,  que  se  disparan  desde  la  cofa  6 desde
la  cubierta  puente.  Las  niejsras  de  construccion  que  este
buque  poderoso  posee  sobre  los  de  su  clase,  consisten  en
que  su  parapeto  se  extiende  á  los  costados,  y  en  que  la  cu
bierta  del  castillo  y  alcázar  vienen  á  estar  al  nivel  de  este
parapeto,  6 más  bien  ciudadela  acorazada.

Este  repartimiento  ha  facilitado  el  manejo  de  la  artille—
ria  y  contribuido  al  desahogo  del  buque,  mejorando  sus
condiciones  marineras:  además  está  dividido  en  sentido
longitudinal  por  iedio  de  un  mamparo  estanco,  con  arre
glo  á  los  que  describimos  en  el  presente  número,  pág.  275,
que  separa  en  dos  los  juegos  de  máquinas  y  calderas;  de

(C)  Dei  Orafic, Reue  d’ariUeric,  de E.°  ,  TVar-:hips of  Europe  fr.  King.
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manera  que  en  casos  de  averías  en  una  banda,  los  de la
opuesta  funcionan  con  entera  independencia.

El  espesor  de  la  coraza  del  Dreadnoi&ght varía  de  8”  á
14”,  se  extiende  á  5’7  debajo  de  la  línea  de  agua,  y
pesa  2446  toneladas.  El  diámetro  exterior  de  las  torres  es
de  32’  3”,  el  espesor  uniforme  de  sus  corazas  de  14”,  y  la
altura  de  la  batería  sobre  el  agua,  de  13’, carece,  como  los
de  su  tipo,  de  arboladura,  y  sólo  tiene  un  palo  para  hacer
seÑales:  estiva  en  carboneras  1 200 toneladas  de  carbon.

Dinzensiones principales de las piezas de mdquinas.
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El  promedio  de  la  fuerza  de  caballos  indicados,  durante
la  prueba  de  6’, fué  de  8 216,28 y  el andar  excedió  cte 14 nu
dos  6 sean  16,33 millas  por  hora.  El  buque  está  provisto  de
29  máquinas  de  vapor  auxiliares  (sin  contar  las hidráulicas
para  cargar  los  caÑones)  para  los  efectos  de  ventilacion,
movimiento  giratorio  de  las  torres,  izar  la  ceniza,  gober
nar,  virar  el  cabrestante,  contra—incendios,  etc.,  y  de  180
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válvulas  en  conexion  con  los conductos  ventiladores.  Las
calderas  son  doce,  existiendo  además  una  auxiliar,  cuya
1otencia  calorífera  total  asciende  á 22 025,5 piés cuadrados.
A  popa y  á proa de la  cubierta-puente,  están  colocadas dos
luces  eléctricas  de gran  intensidad,  que  aclaran  los objetos
á  2 millas  de  distancia.  En  combate  no  hay. obstáculo  en
cubierta  que  embarace los fuegos  de  las  piezas cuyos  sir
vientes  están protegidos  por la  coraza. La carga  máxima de
estos  cañones,  como dejamos dicho, tratando  del 2’h?nderer,
es  de 160 libras y el  proyectil  pesa  810 libras;  al dispararlos
experimentalmente,  con  el  fin  de apreciar  los  efectos  del
retroceso  del  tiro  de  estos  cuatro  cañones  y  del funciona
miento  de los aparatos  hidráulicos,  hubo  necesidad de mo
dificar  las  mordazas  de  los  afustes  de  estos,  en  relacion
con  la  carga  máxima  de  160 libras  ya  citada,  respecto  á
ser  la primitiva  carga  reglamentaria  de estas piezas  de 110
libras.

Se  dispararon  doce proyectiles  Palliser  de  810 libras  con
los  cañones  de la torre  de proa, empezando  con  una  carga
de  100 libras  de pólvora que  impulsó  al  proyectil  con  una
velocidad  inicial  de 433,07 varas, efectuándose  un retroceso
de  1,53 varas.  El tiro  siguiente  fué disparado  con  carga  de
130  libras.  La pieza retrocedió  contra  los  topes  de  choque,
reculando  1,96 varas;  la velocidad  inicial  del  proyectil  fué
de  474,66 varas.  En la  prueba  final  se dispararon  cargas  de
145 y 160 libras  de pólvora,  cuyas  velocidades iniciales  co
rrespondientes  fueron  de 489,94 y  499,7 varas  respectiva
mente  y  el  retroceso  pudo  reducirse  á  1,58 varas aumen
tando  la  tension  de  los  compresores.  Las  experiencias  ter
minaron  disparando  simultáneamente  los  dos cañones  de
la  torre  de popa con  la  citada  carga  máxima  de 160 libras,
que  fué causa  de que  los objetos existeptes  en el círculo de
concusion,  susceptibles  de  romperse,  se  hicieron  pedazos,
y  á una  ballenera  que  estaba colgada  se la  aventé  la tabla
zon;  y se salieron  de su  sitio todos los pernos de las muras.
Los  retrocesos del tiro fueron  considerables,  á pesar  de ha—

TOMO  IV.                                    18
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berse  cerrado  los compresores todo lo posible;  en el  cuerpo
del  buque,  no  obstante,  y  en  las  bombas hidráulicas,  no
hubo  novedad.  La dotacion  de este  buque  es  de 387 hom
bres  de capitan  á paje.  Despues del Ifiexile,  es  el  buque
le  guerra  más potente  de la marina  inglesa.

¡‘/0k.  Los  pesos  y  las  medidas  citadas  son  inglesas.

Erpliczcioii  de  1&s flyurcs  qie  representzi  el Dreadnought
ij  s’us detales.

1.°  El D  ecdno?&ght visto por la  mura.
2.’  Experimentos  con la  luz  eléctrica  iluminando,  para

reconocer  el arsenal  de Portsmoz&t/z, y sus  alrededores.
3.°  Cubierta-puente,  vista desde proa: experimentos con

el  caflon Gatling y sistema  de  arriar  un  bote—torpedo por
medio  de un  pescante  afirmado  al  palo.

4.°  Cubierta  alta,  vista desde  proa.
5.°  Ejercicio de fuego tirando  al  blanco (con los  cande

leros  abatidos).
6.’  Proyectil  conducido  en  el  porta—bala y colocado  en

posicion  sobre el  cilindro  para  ser  elevado  al  andar  de  la
boca  del cañon.

7.°  Vista  nocturna  del  buque,  de  través,  reconociendo
al  enemigo  con la  luz eléctrica.

8.°  Una de sus  anclas  de leva.
9.’  Seccion de una  de las torres  en que  se  representa  la

manera  de deprimir  el cañon  para  cargarlo.—R.



NOTICIAS  VARIAS.

Farol  Francis.—QUe  es preciso  adoptar  un  medio  efi
caz  para  evitar  las  colisiones  en  la  mar, es  necesidad  tan
uprerniante,  que  apénas  pasan  dias  sin  que  el  anuncio  de
un  siniestro  de ese género,  produciendo  centenares  de víc
timas  y despertando  los  sentimientos  humanitarios  de  to—
tlos,  no la  haga  más  patente  y  la ponga  más  de relieve.

A  primera  vista  puede parecer cosa fácil y por demás sen
cilla  encontrar  una  indicacion  clara  y precisa  que  marque
entre  los buques que  se  avistan  en  la  mar  sus  recíprocos
movimientos,  y áun  se extrañará  por los que son ajenos á co
sas  de mar,  que  n6 exista  ese medio, hoy  que las aplicacio
nes  de la  ciencia  son tan  variadas  y  áun  sorprendentes;  y
sin  embargo,  ni  el  interés  personal  ó  espíritu  de  propia
conservacion,  ni  el  espíritu  comercial  tan  agudo  de por
í,  iii  por último  la  práctica  de  los  hombres  de  mar  que
saben  medir  serenamente  y en  su  justo  valor  los peligros
de  ésta, han  podido hasta  ahora  encontrar  un  medio  fácil
tic  arrancar  al Océano los millares  de victimas  que  en él se
sepultan,  juntamente  con valiosas  riquezas  que  en  breves
momentos  quedan  reducidas  á nada.

El  sistema de luces  Francis y su  movimiento por la  elec—
tricidad,  que k continuacion  vamos á  exponer á  los lectores
de  la RuVISTA, ¿será el llamado  á resolver este problema  de
fácil  planteo,  pero  hasta  ahora  de  difícil  solucion? No  es
posible,  ni  áun  suponiéndose  autorizado  para  ello,  emitir
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una  opinion  concluyente  sobre  este  asunto,  resolviéndoI
por  una  discusion  teórica  del  método;  éste  es  tan  práctico
por  su  misma  naturaleza,  que  solamente  en  ese  terreno
debe  analizársele,  y  tanto  más,  cuanto  que  los  gastos  que.
pueden  ocasionar  los ensayos  de  este  sistema  de  l&ces izdi
cadoras,  es  tan  pequeño,  que  bien  puede  considerárseles.
como  posible  para  los  más  modestos  marinos.

El  farol  indicador  Francis  para  el  gobierno  de  los buques.
está  construido  con  una  suma  sencillez  y  provisto  de  tres.
diafragmas,  verde,  rojo  y  blanco.  Cuando  se  conecta  con la
caña  del  tinion  funciona  del  modo  siguiente:  si  la  caña  se
pone  á  eserior,  el  farol  descubrirá  instantáneamente  la luz,

verde;  si  á  7..alor, la  cambiará  en  roja,  y  si á  la  vr’a, descu
brirá  la  luz  blanca,  y  por  repentinos  que  sean  los  movi
mientos  del  timon,  el  farol  los  indicará  instantáneamente.
por  el  cambio  de  colores.  Su  conexion  con la caña  del timon
se  efectúa  por  medio  de  alambres  aislados  y  resguardados,.
y  la  batería  ó pila  empleada  es del  sistema  de  corriente  ins
tantánea,  ocupando  un  reducidísimo  lugar  en  el  entrepuen
te.  Segun  el  autor  asegura  en  su  proyecto,  del  que  se  haii
tornado  estas  noticias  y  el  grabado  que  para  su  aclaracion
va  intercalado,  todo  el  aparato  excede  escasamente  en  sn
coste  al  de  los  faroles  usuales.  Los  alambres  y  la  batería
deben  llevarse  bajo  cubierta  á resguardo  de  cualquier  daño,.
y  estando  izado  el  farol,  se  conectará  por  si mismo  sin  au
xilio  alguno.

El  autor  propone  dos  medios  de  Usar  los!aroles  indicado-.
res.  Uno  es  colocándolos  inmediatamente  encima  de  los  de
situacjon  ordinaria;  el  otro  reemplazando  al  de  situacion
de  tope.  La inspeccion  del  grabado  mencionado  aclarará  de’
una  manera  efica.z el  uso  del  uno  ó  del  otro  caso.  Asi,  la
flg.  1 representa  aquel  en  que  los  laroles  indicadores  van
inmediatamente  encima  ó sobrepuestos  á  las  luces  ordina-..
rias  de  situacion  de  los  costados,  y  marcan:  ca&  d es&ilor.
La  fig.  2  representa  el  caso  en  que  el  farol  indicador reem-.
plaza  al  de  tope,  y  marca:  caia  d lal’or.
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Si  pudiera  emitirse  opinion  fuera  del  terreno  práctico,
z1ue consideramos  esencial en  este  asunto,  optaríamos  por
‘el  uso del farol Francis,  no  reemplazando  al  de  tope,  sino
sobrepuesto  á  éste,  fundándOflOS en  que  la  sencillez  y  el
menor  número  de  luces,  en  igualdad  de  casos,  debe  ser
preferida,  con la  ventaja  de la  altura  á que va la luz en este
caso,  y la  de que  se  destacarán  mucho  más  distintamente
los  colores del fiiro  indicador sobre  una  luz  blanca,  como
es  la  fija de tope,  que  sobre las de situacion  de los costados
•que,  segun  el caso, pudiera  suceder  fuesen  de  una  misma
clase  ó color. Además,  un  solo grupo  de dos  luces  sobre
puestas  á  conveniente  distancia  y  á  bastante  altura  sobre
‘el nivel  del mar  y en el que la baja  siempre  es  blanca,  se
ría  una  indicacion  precisa  y fuera  de toda duda,  de los mo
vimientos  del buque  avistado, y con  el  que  puede  temerse
una  colision.

Por  último,  la  objecion  que tal  vez se presenta  á primera
vista,  y al  fijarse en este sistema  con referencia  al  caso  en
que  un  buque  por  condiciones propias 6 del  tiempo,  le fue-
se  preciso navegar  con la  caña más  6 ménos  metida  á  una
banda,  y que  seria  motivo de  confusiOll 6 de  engaño  para
otro  que  se  avistase  con  él,  podria  obviarse  siempre  que
el  aparato  de conexion permita  hacer,  cuando  las  circuns
tancias  la  impongan,  una  correccion  al  cero de  la  gradua—
cion,  que podemos considerar  en  el  arco  que  describe  la
caña  del timon  y que deberá  corresponder  siempre y en to
dos  casos, á  la posicion en  que  por  ella  gobierna  el barco
á  la  vía.

Si  esto  es  posible,  así  como que  el  aparato  eléctrico  no
sufra  descomposiciones  6 interrupciones,  usándolo  en  la
mar  con todos los tiempos, y  si se resuelve  de una  manera
fija  y general  para  todas las  marinas  el  cómo se  debe  en
tender  y mandar  el gobierno,  si por la  posicion de la caña,
‘por  la  caida del barco sobre la  banda  á  que la  debe efec
tuar  (á nuestro  juicio  la más aceptable),  entonces,  y venci
das  todas esas dificultades,  el uso de  estos  faroles,  sistema
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Francis,  parece  á I)rimera vista  Conveniente y útil,  siquie
ra  sea hasta  tanto  que se  imagine  otro  medio  más  claro y
más  preciso para  marcar  instantáneamente  el  movimiento
de  un  buque  á  otro que le aviste.—R.

Cable  salvavidas._Ofrecemos  hoy á nuestros  lectorea
el  siguiente  artículo  de El  Di€rio de Sat  Selastiaa,  expli
cando  el  proyecto  presentado  al  gobierno  ¿ivil  de  dicha
provincia  sobre un  cable salvavidas  con destino  á  la  Con—
cha  de San Sebastian.  Hé aquí  cómo se epresa  el aprecia
ble  colega:

«Se  ha  presentado  á  este  gobierno  civil un  proyecto  de-
cable  salvavidas,  con destino  á  la bahía  ó fondeadero  de la
Concha  de San Sebastian.

Vamos  á  explicar  á los lectores de El  Diario en qué con
siste,  y la  aplicacion  de que  aparece  suceptible  el proyecta
en  cuestion.

Con  los vendabales,  6 sean vientos  huracanados  del NO.,
los  buques  destinados  á este punto,  6 los que á él se dirigeu.
en  calidad  de arribada  forzosa 6 voluntaria,  tienen  precisa
mente  que fondear  entre  las boyas ó cuerpos  muertos  ms—
talados  al efecto al  socaire  de  la  isla  Santa  Clara,  situada
al  NL  de la  concha  6 bahía  de San Sebastjan.

En  ese fondeadero tienen  que esperar  los buques,  fuerte
mente  amrrados  á las  hoyas, á  más de  las anclas  con que
han  dado fondo al  entrar,  á  que  el vendabal  amaine  6 pier
da  su fuerza,  expuestos á  garrear,  romper  sus amarras  é  ir
por  último,  á hacerse  redazos  á  las rompientes  que  el  ha-
vacan  forma en las mismas  orillas del arenal.

Ahora  bien;  este arenal  con respecto  al sitio  ocupado por
las  boyas ó fondeadero,  forma casi  un perfecto semicírculo,
que  parte  desde  el muelle  nuevo  y  concluye  en  la  playa
del  antiguo.

Por  consiguiente:  supóngase  un  cable  muy  fuerte,  sin
ser  muy  grueso,  y  de  fahricacion  especial,  que  reuna  las
cualidades  necesarias  en peso, solidez y elasticidad,  amar—
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rado  en  el muellecito que  existe al  Sur  de la  isla  de Santa
Clara  y cuyo cabo se  conduzca á  la  playa,   la  caseta  de
amarre  que tambien  existe  desde que se  estableció el cable
telegráfico,  dejando constantemente  sumergido  el cable en
proyecto,  por  cuanto  sólo en  tiempo  de bonanza  se  puede
comunicar  entre  la  tierra  y la  isla;  pues  bien:  supuesto  lo
dicho,  ya  queda  el  cable  salva-vidas  en  el  terreno,  en  la
disposicion  en que  constantemente  ha  de estar,  invierno  y
verano.

Jamos  ahora   la  aplicacion:  sobreviene  un  huracan,
garrea  el  buque  fondeado  en  las  boyas,  rompe  sus  amar
ras,  y como lo vemos siempre,  viene  t  atravesarSe  y  ó dar
con  la  quilla  contra las rompientes  ó arenas  de  la  concha,
donde  con los golpes de mar  acaba  por  desarbolar y  hacer
se  pedazos  por poco que  el  venclabal  mantenga  su  fuerza
huracanada  y las mares consiguientes.

No  hay ya remedio, y  el  buque  y  el  cargamento  se per
dieron,  y ya  es esta  cuestion  de seguros que estm  al alcan
ce  de  todo  el  mundo,  y  cuyos  daños  se  remedian  con un
pequeño  desembolso de dinero  por parte  del  armador  6 del
comerciante  previsor,  que  siempre  debe asegurar  su buque
y  sus  mercancías.

Pero  queda  la  gran  cuestion,  la  cuestion  hurnanitaria
la  cuestion  de  salvar  las  vidas  de  los  infelices  tripu
lantes.

Este  es el  objeto  ó que  quiere  tender  el  cable  salva—vi
das,  pues no  parece  caber duda  en  que,  estirado  éste desde
tierra  por  medio  de un  manubrio  colocado  en  paraje  que
fácilmente  se escoge,  segun  el que  ocupa el buque  naufra
gado,  la recta  tiene  que  pasar  por  el  mismo  buque;  así,
queda  establecida la comunicaciOn entre  el barco y la tierra;
por  consiguiente,  sea  atndose  t  dicho  cable 6  por  medio
de  un  andarivel,  los  náufragos  pueden  ser  conducidos  
tierra  sin  que, como  hasta  ahora,  se  exponga  la  gente  de
mar,  que con heróico  arrojo se  ha  brindado  siempre  ir é
salvar   sus  hermanos  expuestos  la  muerte.
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Hemos  procurado  dar  una  ligera  idea  del proyecto  del
cable  salva—vidas: sabemos que se halla  con el plano  y Me
moria  explicativa  á informe  de  las  oficinas  de  ingenieros
de  caminos,  canales  y  puertos,  y  de  veras deseamos  que
cuanto  ántes  se  ponga  á  prueba  fintes  que  avance  más  la
estacion  de los  vendabales  y  haya  que  lamentar  pérdidas
de  vidas en la  Concha de San Sebastian.

Platillos  de  expansion  (*)._Desde  hace algunos  años
han  preocupado  al  personal  facultativo  de  artillería  en
Inglaterra,  los efectos erosivos  originados  por  la  defiagra—
cion  de las  cargas  en  las ánimas  de los cañones rayados  de
grueso  calibre  de  retro-carga:  para  obviar  este  grave  incon
veniente  que  sobreviene  con el empleo  de la  pólvora  Pelble,
se  dispuso  por  el  comité  de  platillos  expansivos  la  adopcion
de  el  del  modelo  Lyoa  interinamente,  en  vista  de sus  resul
tados  satisfactorios,  quedando  sólo  por  resolver  la  forma
más  ventajosa  de  aplicar  los  citados  platillos  á  los  proyec
tiles  existentes  en  los  parques  de  Inglaterra,  cuestion  que
se  resolvió  ordenando  que  se  colocaran  los primeros  en  los
que  fuera  posible,  permaneciendo  los restantes  en su estado
primitivo  ó  inutilizándolos  Los  platillos  que  deberán  em
plearse  son  de  cobre  y  se  destinan  á  los cañones  rayados  de
12”  5,  12”,  11”, 10”, y 9”  de  retro-carga,  y  con  ligeras  mo
dificaciones  para  los obuses  de  8”,  artillería  de  sitio  de 64 y
de  40.  Los  primeros  son  de  igual  forma  y  dimensiones  (ex
ceptuando  los  diámetros)  pai’a  toda  clase  de  cañones  des
de  ‘7” á  12”  5,  con  los  cuales  se  ha  orden a.do se  empleen.  La
fig.  2,  lánina  II,  representa  un  platillo  de  expansion,  mo
delo  Armstrong,  en  el  cual  A  B  es  el  diámetro  del  cuerpo
del  platillo  de  fuera  á  fuera,  de 15” 896, 0 D  el  del  cuerpo
del  mismo,  tomado  de  fuera   fuera,  de  los  resaltes  de
1’7”  145, Hia  profundidad  de  estos  que  es  de  10”  6,  y  E  E,
son  los mismos  que  engranan  en  las  rayas.  Se ensayó  con el

(‘)  En,qi,ice,’ del 20 de Diciembre.
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caüon  experimental  de 80 toneladas,  produciendo  excelen
tes  resultados  con  los  cuatro  cañones  Armstrong,  de 100
toneladas,  destinados  á  artillar  los  acorazados  italianos
Dadolo  y Duilio.  Este platillo  es de una  aleacion  de cobre
y  2 )  por 100 de  zinc  y  está  asegurado  al  culote  del  pro
yectil  por medio de 12 tornillos  de acero,  con  el fin  de  darle
rotacion  y  á  la  vez  impedir  el  viento.  No  debe dejar  de
mencionarse  que los casos  en  que  el platillo  no ha  funcio
nado  satisfactoriamente,  han  siclo al  emplearse  en cañones
rayados  segun  el sistema,  en uso en Woolwich á los cuales,
el  método de referencia  por  regla  general  no  es  aplicable.
El  ánima  polyrayada,  6 sean las rayas al pelo, son más ade
cuadas  al mejor  funcionamiento  del platillo.  El informe del
entendido  coronel  de  artillería  Yo2  gh?slJald,  cuya  com
petencia  en la  ciencia  del artillero  es notoria  y que presen
ció  los experimentos  de Spezia, dice así:

«Segun  las  observaciones  deducidas  de la  certeza  y  sua
vidad  del proyectil  desplegadas  durante  su trayectoria  y de

la  inspeccion  minuciosa  de los fragmentos  de  los  platillos
de  expansion  desprendidos  al  chocar  aquel  en  tierra,  me
he  convencido  de  que  el  sistema  de  comunicar  la  rotacion
á  un  proyectil  liso  por  el  sólo medio  del  platillo  expansivo,
ha  sido  en  extremo  satisfactorio,  y  no  lo  es  ménos  poder

contar,  al  ménos,  interinamente,  con  platillos  expansivos
de  condiciones  tales  que  han  correspondido  curnplidamefltd
á  las  exigencias  de la  artillería.»

Escrito  lo que  precede,  tomamos  del  mismo  periódico  ya
citado  del  28  de  Diciembre  último,  lo  siguiente  referente
al  mismo  tema:—El  platillo  modelo  Elsn’ich ha  obtenido  la
preferencia  entre  los  de  los  demás  sistemas,  habiéndose
adoptado  virtualmente  por  el  departamento  de  la  guerra
en  vista  de  su  sencillez  y  notables  ventajas  de  aplicacion

iara  la  que  son  innecesarios  los  pernos,  tuercas  y  demás,
colocándose  sobre  el  resalte  del  culote  del  proyectil  por
medio  de  la  simple  presion  de  un  casquete,  operacion  que
se  efectúa  con  suma  rapidez  y facilidad.  A semejanza  de  los
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demás  platillos  expansivos  es  sencillamente  un  disco de
cobre;  cuya  dilatacion,  producida  por  los gases de la carga,
lo  obliga  á penetrar  en los resaltes  dentados  del  culote  del
proyectil  y  en las  estrías  de  la  pieza,  economizánclose por
tanto  la  fuerza total  de  la  explosion  en  la  parte  posterior
del  mismo;  al  que  impulsa  á tomar  el  rayado  progresivo
del  ánima,  sin  el auxilio  de las aletas.—R.

Ametralladoras._segun  indica  el  Enqineer del 27 de
Diciembre  último,  parece  ser  que  las  ametralladoras  que  se
fabrican  actualmente  en  Witten (Pr?asja ihiniana)  con  des
tino  al  Gobierno ruso, son de dos  clases:  las  de  mayor  cali

bre  se emplearán  en el armamento  de  los  buques-torpedos
y  dispararán  300 balas por  minuto;  las  de  calibre  más  re
ducido,  destinadas  para  servicio  de  campaña,  dispararán
tambien  por minuto  de 800 á  1 400 balas y  se  espera  sean
de  grande  utilidad  en la  defensa de fuertes,  brechas,  fosos
y  desfiladeros.

El  crucero  Naqezdnih de 1 334 toneladas  y siete  cañones,
se  está  armando  en San Petersburgo.—.

Artillería.—Un  corresponsal  canadense  del  Times es
cribe  á  este periódico lo siguiente  que  extractamos  del En
qineer:  «Es de creer  que  los primeros  ensayos  de la  fabrica
cion  de  cañones  zunchados  de  hierro  forjado  en  las colo
nias,  bajo la  direccion  y costeados porSir  William Palliser,
tengan  un  éxito  completo, disparándose  en el presente  mes
de  Enero el primer  caflon de esta  clase.

Se  han  remitido  á Lóndres  algunas  secciones  longitudi
nales  de los zunchos,  cuyos trabajos  de forja  son notables,
y  en cuanto  á la  calidad del hierro  (del  Canadá), enrollado
en  barra  en sus ferrerías,  es  de  primera.  En  los Estados-
Unidos  se ha  adoptado este  sistema  de  artillado  de  grueso
calibre  para  su  costa  y  buques  de  guerra,  despues  de  ha
berlo  sometido á pruebas  severas,  habiéndose  fabricado  las
piezas  por  particulares,  por  cuya  razon  creemos  que  puede
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llevarse  á  cabo en el  Canadá  lo  practicado  en  los Estados-
Unidos;  y en cuanto  al costo, sería  menor  que  si la  fabri
cacion  se  efectuara  en.Europa  ó  América,  respecto  á  que
Sir  W. Palliser  no exige  derechos de propiedad ni  de comi—
sion.  Los  territorios  diseminados  del  imperio  adquirirán
mayor  importancia  desde el momento que las colonias prin
cipales  desarrollen  su  armamento  propio,  al fabricar  sus
cañones,  evitándose  <le este  modo la  emigracion  de su nu
merario.»—R.

Colisiones  en  la  mar.—El  Almirante  inglés  2’/iomas
Syiunds,  publica  en el Times del  2 de  Enero  lo  siguiente
que  estractamos:

«Los  compartimientos  transversales  han  llegado  á  ser
demasiado  grandes  é inmanejables  para  librar  á los buques
de  los riesgos  ocasionados por las  colisiones,  etc. Para  evi
tar  en lo posible aquellos funestos accidentes,  se propone  la
colocaciOn de mamparos  corridos  de popa  á  proa  en  todos
los  buques  de hierro  que quedarian  divididos en dos seccio
nes  distintas,  teniendo  cada una  de ellas  su máquina  y de
más,  independiente  de la otra.  El mamparo longitudinal  se
ría  perpendicular  y  estaria  asegurado  á  los  transversales
cuya  elevacion  podria  ser  de algunos  piés sobre la línea de
flotacion.  Algunas  de las ventajas  resultantes,  serian en pri

mer  lugar:  que el agua  que podria introducirse  en cada sec
cion,  seria  en menor  cantidad  que  en  la  total,  cuya  agua
contenida  en la  misma,  podria  hasta  causar  la  pérdida  del
buque,  principalmente  si la  seccion anegada  fuese la  de la
caldera,  etc., en  que las  bombas  de vapor  y  demás  serian
inútiles  por la  falta absoluta  de este  motor: con el reparti
miento  longitudinal  que  se  indica,  siempre  habria  en  dis
ponibilidad  una  bomba,  una  caldera,  etc.,  de una banda  si
la  otra  estuviera  averiada; esto mismo sería aplicable  en ca
sos  de varada ó de llevar  el buque  carga; en el primero,  una
banda  estaria  relativamente  libre  de riesgo,  y  en  el  se
gundo,  el  agua  que haria  el buque  no  afectaria  el  carga—
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meuto  de ambas  bandas,  sino sólo al  de una;  además,  este
mamparo,  que  refuerza  el  buque  en  sentido  longitudinal,
le  da solidez en las muras,  dividiéndolas  en dos partes  que
pueden  ser la  una  auxiliar  de la otra  en las embestidas para
resistir  los efectos de los torpedos,  sería tambien  de utilidad,
como  igualmente  para  los buques  de  combate,  que  serian
preferibles  los no  acorazados, repartidos  de  la  manera  ex
presada,  á  los acorazados más  potentes  que  careciesen  de
esta  division,  siendo de igual  armamento.  Las condiciones
militares  de  los  buques  á  los  cuales  se  ha  aplicado  este
repartimiento,  han  mejorado notablemente,  estando ménos
propensos  á la  sumersion.  En interés  de  la  humanidad,  es
de  esperar  se proceda  á adoptar  una  mejora  tan evidente  y
de  tan  sencilla  aplicacion.—.-R.

Varias  construcciones  navales  extranjeras  (*)
FRANCIA.  Los buques que la Marina francesa tenía en cons
truccion  en 1878 en los arsenales  del Estado y astilleros  par.
ticulares  de su país,  é independientemente  de los que bota
dos  al  agua  en  1877 completaban  sus  trabajos  y armamen
tos  á  Hote,  son  los  siguientes:  3 acorazados  de  1.’  clase,
Devstajoa,  Foudroyaat y 4xiral-Duper,  de 1 500 caballos
y  16 cañones  cada uno; 4 acorazados de 2.’ clase,  de 800 ca
ballos  y  11 cañones,  2’areaae, Vn,  Bayc&d y  Dugaes—
clin;  5 guarda—costas acorazados  de 1.a clase, 2 de 900 caba
llos  y 2 cañones,  1?nlrnincu/zt y .Fnrie2&x, y 3 de 1 500 caballos
y  6  Cañones,  Cciirncn, .Zndomptable y  Terrible;  2  guarda
Costas de 1.  clase,  de 400 caballos  y  2 cañones,  2’onnat y
Veugenr; 2 cañoneros de 1.  clase, de  100 caballos,  el intin
de  3 caflones, y el Lyn,  de 4; 3 cruceros  de 1.  clase  de 600
caballos  y  14 cationes; 7 cruceros  de 2.  clase  de 650 caba
llos  y 15 cañones; 4 avisos de hélice de  175 caballos  y 4 ca
Ñones; 3 grandes  trasportes  para  la  Cochinchina de 650 ca
ballos  y 2 cañones;  6 trasportes_avisos  de  175 Caballos y  4

()  AWc  ArUjmc.
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cañones;  1 aviso de escuadrilla  de 80 caballos y2  cañones; 1
pequeño  vapor  de ruedas  de 50 caballos  y 2  cañones;  y  20
cañoneros  torpedos  de  5  caballos,  que  tendrán  la  nurne—
racion  de 8 á 28.

ITALIA.  La  marina  italiana  tenía  en  construccion  en
18’7’7: 3 fragatas  acorazadas,  semejantes  al D?ilio,  de 13 100
toneladas  de  desplazamiento  y  12 000 caballos  efectivos
cada  una,  D€&idolo, Italii  y  Lepaflto; 2  avisos  de  hélice,
Ayos tino-Eobarigo  y Marcaitoaio-COlOQiflc, de 660 toneladas,
y  280 caballos; y otros  dos avisos de hélice  de 520 toneladas
y  230 caballos.  En  este  año efectuó sus  pruebas  el aviso  de
madera  Cistoforo-Colornbo, que  alcanzó  16,5 millas  ó  pesar
de  desarrollar  sólo 3 182 caballos  en  vez  de 4 000 estipula
dos  y obtener  85 revoluciones  en lugar  de90.

RUSIA.  Con motivo de la  guerra  con Turquía  esta nacion
dedicó  sus  trabajos  y  esfuerzos   este  asunto  preferente.
Con  dos  astilleros  particulares  de  San  Petersburgo  contraté
la  construccion  de 100 botes torpedos susceptibles  de alcan
zar  una  velocidad  de  36 kilómetros  (19 millas  largas)  por
hora.

ALEMANIA.  Además de las corbetas  blindadas  Schsen  y
Baieri;  de las corbetas  de cubierta  Bismar/,  Blicher,  Stoc/&
y  Molthe; de los  cañoneros  blindados  Skorpion  y  Miehe;  y
del  cañonero Otter, botados al  agua  en  el pasado año, tenía
construyéndose  en  gradas  en  1811: 3 corbetas  acorazadas
de  1 398 toneladas  y 5 600 caballos  efectivos cada  una;  3 ca
ñoneros  acorazados de 1 000 toneladas  y  100 caballos  cada
uno;  dos corbetas de  batería  cubierta  de 2 856 toneladas  y
2500  caballos  efectivos cada una;  tres  cañoneros;  tres  avi
sos;  los tiende  torpedos  (MinenZeger) núm.  1—3 y  núm.  4-6,
de  24 á 34 toneladas  y (le 60  80 caballos;  y  los  pontones
para  torpedos  (Mi:eprahrn)  Basilisk  d  304 toneladas  y
PJeiZ,  de 234.

HOLANDA.  Esta nacion,  que aumentó su arina  el último
año  con el  cañonero acorazado Isala,  construido  en  el  asti
llero  particular  Atlas de  Amsterdam,  para  el  servicio  de
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nos,  tiene  construyéndose  en  grada:  las  fragatas  de  hélice
21romp y  De 1uyter,  de  450 caballos  y  6 cañones;  Swiuznezrne.
y  Donaire, de 90 caballos  y  4 cañones;  el  monitor  Matador;
el  Dheus;  3 vapores  de  ruedas  de  100 caballos  y4  cañones,
y  3 vapores  de  hélice  de  90 caballos  y  3 cañones  cada  uno.

SUECIA.  El  Dan, buque  torpedo  sin  blindar,  de  625 tone
ladas,  fué  botado  al  agua  en  Bergsund,  cerca  de Estocolmo,
el  19 de  Julio  de  18’77; tiene  dos  hélices,  cuyas  máquinas
desarrollarán  900 caballos;  armará  1 caflon  de  12 C/m,  4  ame
tralladoras  Palmkranz  y  8 ó  12 torpedos  Whitehead;  lleva
rá  65 hombres  con  dos  meses  de  víveres,  25  dias  de  agua  y
80  horas  de  consumo  de  carbon  á  la  velocidad  máxima  es—
perada  de  13 millas.  El  mismo  año  tenía  en  gradas  la  cor
beta.  Saya  en  Karlskrone,  y  entre  este  punto  y  Kokkum  3
cañoneros.

ESTADOS—UNIDOS.  El  viejo  monitor  Monadnok, cuyo casco
de  madera  estaba  podrido,  ha  sido  reconstruido  en  San
Francisco  de  California,  sustituyendo  su  antiguo  vaso  con
otro  de  hierro.  El cañonero  A lplu& movido  como  el  cañone
ro  inglés  Watervitc1& por  una  corriente  de  agua  proyecta
da  á  la  popa  por  una  bomba,  alcanzó  una  velocidad  de  8
millas,  su  mejor  servicio  será  en  los canales.  En  grada  tie
lIen,  3 acorazados:  COZOSSNS. Masachuseties y  Oreyon; 4 va
pores  de  hélice  y  un  buque  de  vela.

JAPON.  El  Fod-So, acorazado  construido  por  la  casa  de
Samuda  con  planos  de  Mr.  Reed,  ha  sido  botado  en  Poplar.
Sus  dimensiones  principales  son:  eslora,  67,06;  manga,
14,63;  puntal,  4,50;  desplazamiento,  3  700  toneladas;  ar
tillería,  4  cañones  de  18 toneladas  y  2  de  10  toneladas.  La
proa  está  provista  de  un  espolon  y  el  bauprés  puede  meter-
se  dentro.  Grueso  del  blindaje:  en la  flotacion  y  en  las  par
tes  principales,  23 centímetros;  en  las  otras  partes,  18 cen
tímetros.  Tiene  compartimientos  estancos  y  cubiertas  de
hierro.  En  las  pruebas  las  máquinas  funcionaron   razon

de  93 evoluciones  por  minuto  y  desarrollaron  3  734  caba
llos;  el  buque  alcanzó  una  velocidad  de  13,16  millas.  La
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presion  del vapor  en la  cámara  de la máquina  fué de 4k,152,

y  el vacio en  el  condensador  de  69 centímetros.  Trazó  un
circulo  completo en tres  minutos y medio.

El  .Kon-Go.—Esta corbeta,  de  construccion  compuesta
(composite),  fué botada  en Huil de los astilleros de MM. Ear
le.  Grueso  del  Blindaje,  115 m/  máquina  de  250  caba
llos;  velocidad  calculada  13  millas;  artillería,  12  cañones
Krupp.

TURQUíA.  Esta  nacion  con  su  última  guerra,  suspendió
sus  construcciones  navales.  La fragata  acorazada  Hcsmidielt
y  las  corbetas  blindadas  Pef/-Cheref y  Burdj-Cheref que
tenía  construyéndose  en  los  astilleros  del  Támesis  fueron
adquiridas  por  los  ingleses  y  tomaron  respectivamente  los
nombres  de  Superó,  Belle-Isle y  Oriou, al  incorporarse  en
la  lista  oficial  de  los  buques  de  guerra  ingleses.  Tenía  en
construccion  además  la  corbeta  de  madera  Rehó eri-Fevflich
en  Suda  (Creta);  la  corbeta  de  madera  Peih-Musserzt en  Sí—
nope  y  una  fragata  de  belice  en  Ismidt.  (Nicomedia.)

Viajes  de  estudio  alrededor  del  mundo  (‘).  En  la
sesion  de  apertura  de  la  Sociedad  geográfica  comercial  de
Paris,  el  teniente  de  navío  de  la  marina  francesa,  M  Biard,
dió  conocimiento  de  la  primera  exploracion  organizada  por
la  Sociedad  cte viajes  de  estudio  alrededor  del  mundo.

El  precio  del  viaje  varía  de 16.000 á 25.000 francos,  segun
la  suma  de  cornfort deseada,  lo  que  da  aproximadamente,
para  diez  meses  y  medio  de  ausencia,  60 francos  por  dia de
viaje.  Todo  lo  que  pueda  contribuir  á  la  libertad  y  bienes
tar  de  los  viajeros  ha  sido  previsto.

Podrán  realizarse  excursiones  de  gran  extension  átravés
del  Indostan  y  del  continente  americano;  las  conferencias
dadas  á  bordo  por  especialidades  permitirán  instruirse  en

todo  lo  relacionado  á  los países  visitados.  El  servicio  médi
co,  biblioteca,  medios  cíe embarque  y  desembarque,  todo

()  Mo,iteur  de lailote.
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se  hallará  á  bordo,  en  donde  los  viajeros  no  serán  instala—
dos,  sino  se  instalarán  ellos  mismos,  segun  su  gusto,  aisla
do  ó dos  en  cada  camarote.

Otra  expedicion  de  la  misma  naturaleza  se ha  organizado
en  los Estados—Unidos  con  objeto  de  visitar  los  puntos  que
presenten  interés  general  ó  particular  del  globo,  estudiar
las  artes,  la  arqueología,  y  el  estado  actual  de  los  países
más  conocidos,  así  corno  la  geología,  geografía,  la  fauna  y
flora,  la  historia  y  el  carácter  de  los  pueblos  ménos  cono
cidos,  y  hacer  colecciones  en  los  diferentes  brazos  cte la
ciencia.

Un  curso  ordenado  de  instruccion  será  preparado  y  se
guido  rigorosamente  en  seguida  que  el  buque  salga  de
New-York.

El  vapor  City of kírida,  de  1 492 toneladas,  ha  sido  fleta
do  para  esta  delicada  expedicion;  todo  los oficiales  pertene

cerán  á  la  marina  federal  de  los  Estados.Unidos.  Se  prepa
rarán  con  elegancia  todas  las  instalaciones  necesarias  á  la
naturaleza  del  viaje,  biblioteca,  etc.  El  precio  del  billete  ha
sido  fijado  en  5 000 duros  ; la  expedicion  podrá  componerse
de  200 personas,  incluyendo  profesores,  oficiales,  estudian
tes,  alumnos  de  la  escuela  naval  y  equipaje.

Segun  el  programa,  la  derrota  será  la  siguiente:  Santó—
mas  y  las  Barbadas,  la  boca  del  Amazonas,  Rio—Janeiro,
Montevideo,  Estrecho  de  Magallanes,  en  cuyo  sitio  se  per
manecerá  algun  tiempo,  y  Valparaíso.

La  salida  de  este  puerto  tendrá  lugar  en  Febrero  de  1879:
el  viaje  se  continuará  por  las  islas  de  la  Sociedad,  Nave
gantes,  Fidji  y  la  Australia,  en  donde  se  permanecerá  al—
gun  tiempo;  despues,  las  islas  de  Salomon  y  Carolinas,
Formosa,  Nagasakiy  el Japon,  del  cual  se  visitarán  algunas
partes;  en  seguida.,  la  boca  del  Peiho,  Shangai  y  Nankin,

por  el  Yang-tsé-Kiang.  Se  visitará  Hong-Kong,  Wham—
poa,  Canton,  Manila,  las  islas  de  Cebú,  Samar,  Leyte,  Min
danao,  Maccasar,  Celebes,  Borneo  y  Singapoore.  De aquí  se

dirigirá  á  Calcuta  para  visitar  diversas  partes  de  la  India,
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Ceylán,  las Laquedives  y  subirá,  tal  vez,  el  golfo  pérsico
hasta  la  boca del Eufrates;  luego  á  Suez por  Aden,  se  de
tendrá  en la  Meca y se atravesará  el canal  de Suez.

Botes-torpedos  (*).  Parece  ser  que  se  proyecta  efec.
tuar  algunas  alteraciones  en  los dos botes.torpedos,  adqui
ridos  por el Almirantazgo  inglés,  de los Sres.  Yarrow,  que
estaban  destinados  para el Gobierno ruso. Consistirán aque
llas,  en  primer  lugar,  en disponer  lo conveniente  para  que
puedan  llevar  los torpedos Whitehead,  que se dispararán  de
través  por  medio de un  tubo  impulsor  neumático  colocado
en  las muras,  en vista  de  que  se  ha  demostrado  reciente
mente,  por los experimentos  practicados  á bordo  del Light
zing,  que  cuanto  más  se  aproxima  la  direccion  del lanza
miento  del torpedo á  formar  un  ángulo  recto  con la  línea
central  longitudinal  del buque,  tanta  más certeza  adquiere
aquel  en su  trayecto  por  el agua;  se cita  el caso de la citada
embarcacion,  que,  navegando  á  razon  de  18,5  millas,  dis
paró  un  torpedo  por  debajo  de  un  pequeño bote  de 10’ de
eslora  á una  distancia  de 1.800 piés.

Tambien  se  reformarán  las torres  de maniobra  que  están
por  la cara  de popa de la  máquina,  proponiéndose  asentar
un  tramvía  central  con el fin de trasportar  las locomotoras
al  tubo  disparador.

Tambien  tomamos  del  «Année  maritimen  algu
nos  inventos  y experiencias  de toipedos  efectuados  recien
temente  en diversas naciones,  no publicados aún  en nuestra
REVISTA GENERAL DE MARINA.

En  Francia,  al  mismo  tiempo  que  adquieren  los  oficiales
de  marina  la  práctica  de destruir  los  buques  con torpedos,
aprenden  recíprocamente  á  librarse  de sus  ataques,  sobre
todo  durante  la noche.  Con este  objeto  se  ha  empleado,  á
bordo  del $&re,  un ingenioso  aparato de luz eléctrica que

(‘)  Del  Times  del  11 de Enero.
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colocado  en las gavias,  proyectaba  su  luz á todos los puntos
del  horizonte.

El  15 de  Febrero,  próximo  al  puerto  de  Tolon,  se  han
efectuado  experiencias  muy  interesantes  sobre  los efectos
de  un  nuevo torpedo divergente,  invento  de dos oficiales de
marina  franceses.  Este  torpedo  debe  llevarse  de  remolque
de  un  cabo de. unos 80 metros  de longitud.  Este  cabo  parte
de  la  proa del  remolcador,  y  está  dispuesto  de tal  manera,
que  cuando  el buque  va en marcha,  el mismo torpedo se co
loca  por el través  á unos  40 metros.  En estas condiciones el
crucero  Desaix, mandado  por el capitan  de navío M. Tréve,
á  la  velocidad de  13  millas,  ha  maniobrado  para  pasar  de
vuelta  encontrada  y á la distancia  apetecida  del  bergantin
Lezard  (a)  Lapíírouse, al  que el  remolcador  Utile  imprimia
una  velocidad de 4 á 5 millas.  El  torpedo,  al  contacto  con
la  carena  del Lezard, hizo explosion. Una columna  de agua
de  20 metros  con trozos de madera,  barricas,  etc.,  se  levan
tó,  y cuando  hubo  desaparecido,  se  vió el Lezard partido en
dos  yéndose  poco á poco á  pique y sosteniéndose  á flote por
su  cargamento  de  barricas.  Los almirantes  y  los  oficiales
de  la  escuadra  presenciaron  la experiencia  sobre  el  Desaix
y  los oficiales del puérto  á bordo del vapor  Áquedvc.

El  coronel  inglés  Stroll ha  imaginado  el  procedimiento
siguiente  para  buscar  y  levantar  los  torpedos  defensivos:
«Dos morteros,  de un  calibre  de 10 pulgadas  ó más, se colo
can  sobre  la cubierta  de un buque apuntados en direcciones
algo  divergentes.  Cada uno de ellos está cargado  de un pro
yectil;  las dos  balas  están  unidas  por  una  cadena  de  50
yardas  de largo  provista  de  rezones.  Cada  proyectil  tiene
asegurado  además  el chicote de un  cabo de 400 yardas  adu
jadas  sobre  cubierta  y  cuyo otro chicote  está  firme en ella.
Los  dos morteros  se  disparan  simultáneamente  por  medio
de  l  electricidad.

Las  dos balas  mantienen  la  cadena  extendida;  durante
su  trayecto  desenvuelven  los cabos y caen en el agua  á400
yardas  del buque.  Halando  de á bordo los cabos, los rezones
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cortan  los  alambres  y  dragan  los  torpedos.  Este  procedi
miento  puede servir principalmente  en el ataque de un pun
to  de costa defendido por  torpedos unidos por  hitos eléctri
cos  á  una  estacion  de tierra.  A pesar del empleo de la  elec-
tricidaci,  la  simultaneidad  del  tiro  no  será  tan  absoluta
‘como  se  requiere;  las  velocidades  de  los  proyectiles  no
serán  nunca  exactamente  iguales,  ni  las cadenas  y  los ca
bos  quedarán  siempre  tendidas  en las direcciones deseadas,
lo  cual  hace presumir  que  el  procedimiento  no  será  más
práctico  que  el  simple  rastreo  hecho  con embarcaciones
pequeñas.

El  5 de  Julio,  sobi’e el  Támesis  á  presencia  de  muchos
ingenieros  y  oficiales  de  la  marina  británica,  se ha  efec
tuado  una  experiencia  muy  interesante.  Se  investigaba  el
grado  de flotabilidad  de que  es susceptible  un bote.torpedo
cuando  las obras vivas de su casco son atravesadas  por pro
yectiles  de poco calibre,  en vista  cte lo que  sucedió al Thor
nycroff  ruso  Sc1ioatk, despues  de  un  ataque  intentado  in
fructuosamente  contra  un  monitor  turco  en  el  Danubio.
Para  la experiencia  se atravesé de un disparo de la carabina
Martini-Henry  el  costado  de  un  Thornycroff,  de  23,16  de
eslora  y 3’,25 de  manga,  á  unos  30 centímetros  debajo de
la  línea  de flotacion y en  el compartimiento  de  la  caldera.

El  agujero  así practicado  tenía  unos  19 milímetros,  y en
‘tanto  la  embarcacion  estuvo párada,  el  agua  entraba por él
en  gran  cantidad  como para  llenar  un  balde  cornil  en 25
segundos.  En seguida  de puesto en marcha,  y á medida que
su  velocidad  aumentaba,  la  cantidad  cte agua  entrante  dis
minuia.  A  10 millas,  la  flotabilidad  estaba prácticamente
asegurada;  á 18  millas,  el  agua  no  penetraba.  La  capa de
agua  impulsada  por una  marcha tan rápida,  producia  en  el
costado  del Thornycroff el efecto de una  vena  flúida que  se
oponia  á la  introduccion  del agua.

Tambien  en Portsmouth  se continuaron  las  experiencias
para  emplear  grandes torpedos como contra-mina en la des
truccion  de los colocados en la  defensa  de un  punto.  Estas
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deben  proseguirse,  y sin  duda darán  á  conocer  resultados
prácticos  importantes.  En  el  tomo  III,  cuaderno  5.° de la
REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  se  describen  las  efectuadas
primeramente.

Las  experiencias  verificadas  en Alemania  con  el  buque--
torpedo  Ziet4es,  á  bordo del  cual  estaba  el jefe  del  Almi
rantazgo,  no han  dado,  segun  los periódicos  alemanes,  re
sultados  satisfactorios.  Este  buque,  que  además  tiene  es
polon  y. está  tripulado  con dos oficiales y55 hombres,  lanzd
torpedos  Whitehead  contra  un  buque  fondeado á  800 me.—.
tros;  pero  la  direccion  impresa  por  el  motor  fué  de  tal
manera  modificada por  las olas, que se erró  el  blanco  mu
chas  veces.

Dice  la Revue rnczritirne que  el  17  de  Noviembre  último
en  Kolpin,  cerca de San Petersburgo,  á presencia  del vice
almirante  Popoff,  del contra-almirante  Pilkin,  director  de
torpedos,  de su  ayudante  el capitan de fragata Werchowsk
de  los directores  de talleres  de Kolpin  y  otras  personas,  se
han  hecho experiencias  sobre  el efecto que producen  en las
planchas  de blindaje  los torpedos.  En  el  rio  que  pasa  por
Kolpin  se colocaron dos planchas,  de la fábrica  de Izorsk, de
las  siguientes  dimensiones:

N.°  1: 5”,06 de  largo;  1,11  de ancho;  Om,169 de  grueso;
9  184 kilogramos  de peso

N.°  2: 5,06  de  largo;  1,18  de  ancho; 0,169  de grueso;
9  856 kilogramos  de peso.

Estas  planchas  estaban  colocadas, la una  de la otra,  á una
distancia  de 76 metros.  El centro  de la plancha  núm.  1 que
dó  situado 60 centimetros  debajo  de la  superficie del agua,
el  de la  plancha  núm.  2,  lm,]0. Las  planchas  colocadas  de
la  misma  manera,  estaban  en  una  posicion  inclinada,  de
canto  sobre un  emparrillado  de maderos y aseguradas,  por
cada  lado, con  13 pilotes clavados por grupos  de dos 6 tres,
á  1,60  de profundidad  en  el  lecho  del  rio.  Los torpedos y
los  demás aparatos  se prepararon  en la  escuela de torpedos
de  los oficiales de  Kronstadt.  Los torpedos  eran  tres  y se—
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mejantes  á  los  hechos  para  los buques;  la  sola diferencia
estaria  en la  carga,  que  ántes  sería  de pólvora.

Las  envueltas  eran  de cobre y  fueron  provistas  de  cebos
-automáticos.  Dos torpedos,  comprendido el cebo, recibieron
cada  uno  40 kilogramoS de fulmi—coton inglés  comprimido
que  contenia  20 por 100 de agua.  El tercero  contenia  56 ki
logramos  del mismo fulmi-coton. La igniciOfl se verificó por
medio  de dos hilos conductQres de Siemens,  de 415 metros,
‘cubiertos  con el aislador  Hooper.

La  pila  de cuatro  elementos  fué reforzada con otra  de 20,
-llenos con  la disolucion  Voisin.  Aunque  cuatro  elementos
hubieran  producido la ignicion,  se sirvió de la pila de 20 ele
mentos  que  estaba  á  mano.

El  primer  torpedo,  cargado  de 40 kilogramoS de fulmi-co
ton,  fué sumergido  en  el agua  de modo que  su aparato  au
tomático  tocase el  centro  de la  plancha.  El centro de la  car
ga  estaba  Om,60 debajo  del  agua,  y  la  carga  distaba  de  la
plancha  0,16.  En una  palabra,  el torpedo se encontraba  en
la  misma  posicion que  hubiese tenido al contacto de un  bu
que,  con la diferencia  que entónces  habria  estado más  su
mergido  y colocado en la  parte  sin blindar.

Para  estudiar  al  mismo  tiempo  el  efecto  lateral  de la  ex—
plosion  sobre otros torpedos,  el  segundo  torpedo,  cargado
de  40 kilogramos,  fué  sumergido  á  0,60  de  profundidad
y  38 metros  distante  del  primero.  Los manipulantes  se ale
jaron  380 metros,  y  en  seguida  que  la  corriente  eléctrica
quedó  cerrada,  se vid elevarse  del rio una  enorme columna
de  agua,  los trozos de hierro  de  0,l6  de  grueso  y  los  pe
dazos  de  maderos  volar  por  los  aires,  así  como una  gran
-cantidad  de  fango  que  parecia  una  columna  espesa  de
humo.

La  plancha  de blindaje  se  partió  en  dos  por  su  mitad  y
ué  lanzada  sobre la  orilla  á  una  distancia  de 29 metros  de
su  posicion primitiva.

El  segundo  torpedo sumergido  no  sufrió nada  y  fué  em
pleado  en la segunda  experiencia sobre la  otra plancha des-
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crita.  Colocado exactamente  como el primero,  el  centro  d
la  carga  estaba  1,l0  debajo del agua.  La plancha  fué par-.
tida  en tres pedazos:  el del medio estaba hundido  y retorci
do;  y los tres  fueron  á la  orilla,  á unos  29 metros  de su po
sicion  primitiva.  Se vió á  un  trozo de  4500  kilogramos  de-
peso  dar  vueltas  en el espacio como una  viruta  de madera
La  conmocion del aire fué  considerable,  se  sintió en un  es
tablecimiento  situado  sobre  la  otra  orilla  á  380 metros  del
lugar  de la  explosion.

Se  ensayó  el  tercer  torpedo,  cargado  de  56 kilogramos
de  fulmi—coton, en el  trozo del medio de  la  segunda  plan—
cha,  que pesaba 6300  kilogramos  y descansaba  á  plan  so
bre  el suelo. El  eje del torpedo  fué  colocado  verticalmente
encima;  la  carga  no  estaba  en  contacto  inmediato  con  la
plancha;  distaba  26  milímetros.  El  sacudimiento  del  aire-
producido  por la  explosfon fué  más  considerable  que  en  ej
primer  caso, y se produjo en la plancha  una  cavidad de 0,6&
de  profundidad.  La superficie  del fondo de esta  cavidad  no
era  plana;  estaba  salpicada  de  pequeños  agujeros  que  co
rrespondjan  á  los  granos  de  la  carga.  Estas  experiencias.
son  de gran  importancia  y confirman  las  ejecutadas  en  la
escuela  de torpedos  de Kronstadt  y en el extranjero,  y pare
cen  probar  que el fulmi-coton,  colocado en  contacto inme
diato  con el objeto que se  quiere  destruir,  produce  un  efec.
to  muy  considerable,  pero  enteramente  local.  En la  escue
la  de torpedos  de los oficiales se  habia  colocado, sobre  una
plancha  de hierro  de Gmm,6 de  grueso,  un  cebo de fulmi-co
tou,  y se habian  esparcido á  su alrededor  granos  de lo mis
mo;  el cebo como los granos,  hicieron  solamente  agujeros.
en  la plancha  sin  otra  clase  de avería.  Un torpedo colocado
al  contacto no hará  sino un  agujero  de una  seccion igual  á
la  de la  carga,  unos  21 decfmetros cuadrados,  en tanto  que
el  mismo, colocado á una  distancia  conveniente,  producirá
estragos  considerables.  Las experiencias  efectuadas  en  in
glaterra  han  mostrado  que un  torpedo cargado  de  40 kilo-
gramos  de fulmi-coton,  colocado á  1 metro de los fondos de
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un  buque,  produce  una  vía  de  agua  de  14  metros  cuadra
dos  de  seccion.

Rascado  de  los  fondos  de  los  buques  (*).  Aconse

cuencia  de  un  informe  del  sub_inspectOr  de  sanidad  del
arsenal  de  Portsmouth,  manifestando  que  en  el  trascurso
del  año  último  se  habian  presentado  75 casos  graves  de  en
venenamiento  por  sustancias  plómbicas  entre  los individuos
de  la  dotacion  del  arsenal  dedicados  t  la  limpieza  de  los
fondos  dobles  de  los  buqués  de  guerra,  con  exciusion  de
los  ocurridos  en  los buques  de  trasporte,  se  han  practicado
algunos  experimentos  sobre  el  doble  fondo  del DevastatiOn,
con  el  objeto  de  averiguar  si el  rascado  del  mismo  existen
te  en  aquel  puchera  evitarse  sustituyéndose  con  alguna
otra  sustancia  ménos  nociva  respecto   que  la  aspiracion
del  minio  pulverizado  era  muy  perudicial;  para  evitar  en
lo  posible  sus  perniciosos  efectos  se  recomienda  que  los  in
dividuos  dedicados  al  rascado  atiendan  con  el mayor  esme
ro   su  limpieza  personal,  lavándose  las  manos  y  la  cara  y
peinándose  con  frecuencia  y  ademés  se  vistan  con  ropa  de
lona  en  vez  de  paño,  usando  tapabocas  de  muselina  y  gor
ras  de  papel  oleoso.

Por  vía  de  experimento  para  la  remociofl  de  la  pintura
de  minio  de  los  fondos  del  DevastatiOn,  sin  recurrir  al  ras
cado,  cuyos  malos  efectos  ya  se  han  expdesto,  se  emplea
ron  primeramente  ]ospolvos desinfectantes, en  uso  en  el  ci
tado  arsenal  disueltos  en  agua  del  mar,  que  se  aplicaron
con  una  brocha,  reblandeciendo  la  pintura  al  estado  de
masilla,  la  cual  pudo  desprenderse  con  facilidad  sin proclu
cir  pulverizacion.  Los  experimentos  subsiguients  fueron
con  el  fin  de  determinar  la  posibilidad  de sustituir  al minio
con  una  sustancia  que  sin  ser  venenosa  pudiese  resistir  la
accion  del  agua  al  secarse  con prontitud;  este  resultado  se

obtuvo  por  mecho  de  la  preparacion  inventada  por  el mayor

(*)  Del Times deiS  de Enero.
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de  artillería  Orease, Consistente en  una composicion negra,
con  la que  se da al  hierro  la primera  mano,  y sobre ésta un
Cemento  especial que, combinado con aquella,  produce una
especie  de asfalto que se seca  á las cuatro  horas, impidien
do  la  oxidacion de los fondos.

Parece  ser  que, en vista  de ser el costo del preparado  me
nor  que el  procedimiento  venenoso  empleado hasta  la  fe
cha  y  ser  los  resultados  tan  satisfactorios,  se  recomiende
su  adopcion al Almirantazgo._R.

Cañoneros  (*).  Parece  que  por  el  Almirantazgo  inglés
se  destinan  á  China algunos  de estos de dos hélices que  en
número  de 12 están  listos,  y  que  en  cuanto  se  relaciona  á
porte  (110’ por  34’), calado  y armamento,  nada  dejan  que
desear;  sin  embargo,  en  otros  conceptos  pudieran  hacerse
algunas  objeciones consguientes  á  los cambios  bruscos  de
temperatura  que  se  suceden  en  aquella  estacion  naval,
donde  se experimentan  los calores  tropicales  y los frios  ár
ticos.

El  calor  absorbido por  la cubierta  de hierro  en  el verano
es  tan grande,  que los camarotes  y cámaras  se  asemejan  á
estufas,  al  paso que  en  el  invierno,  la  condensacjon  efec
tuada  en los alojamientos  es causa de humedad  en los costa
dos.  Para  remediar  estos  inconvenientes,  se  ha  colocado
una  cámara  alta  á  popa, y  se  ha  cubierto  á  los  costados y
cubierta  con una  capa de  una  composicion de corcho.

Los  oficiales podrán  disfrutar  alguna  comodidad  en  el
alojamiento  citado  en  la  estacion  calurosa,  siendo  posible
se  carezca de aquella  en el interior  si no  se forran  los  cos
tados  y cubren  las cubiertas  con tablazon  de  poco  espesor.

Cohetes  de  guerra  ().  Los que  describimos en nues
tro  último  cuaderno,  pág.  135, parece  no han  dado resulta

(‘)  Del  Times  del  11 de  Enero.

(**)  Del  7’inj.  de  11 de  Enero.



NOTICIAS VARIAS.            289

dos  satisfactorios  al  ser  ensayados.  Su  peso  (100 libras),
cuatro  veces mayor  que el  cohete de mayor  tamaño,  influ
yó  en la  extension  relativa  de las envueltas  de hierro forja
do,  é las  que se  las  asigné  un  grueso  de   de  pulgada,
célculo  que  en las pruebas  resulté  incorrecto  respecto  t  no
ser  aquel  suficiente  para  resistir  la  explosion  que  destrozó
las  envueltas,  como si hubieran  sido de cartulina.  Se  ofre
ce,  por tanto,  el dilema  siguiente.  Si  se  da  algun  refuerzo
t  las  envueltas,  ha  de ser  moderado  para  no  contrarestar
el  alcance  y  eficacia de los cohetes; y si no sufren ninguna
reforma,  son inservibles;  así  es que  se dispondrá,  probable
mente  al  ménos por ahora,  que no  se empleen,  y que  en  el
ejército  de la India  se  usen los cohetes  de 9 ydeá24  libras,
cuyo  funcionamiento  en Abyssinia  y  Ashantee  nada  deja
ron  que desear.—R.

La  explosion  á bordo  del  ((Thunderern  (*)._DamOs
á  continuacion  algunos  detalles  tomados del  Times del 4 de
Enero,  relativos   la lamentable  explosion de un  caflon de
este  buque  ocurrida  en el  fondeadero  de  Ismid,  de la  que
nuestros  lectores ya tendrén  noticia por el telegrama  recien
temente  publicado  en  la  prensa  nacional  y extranjera.

Este  buque,  de dos torres  y que  carece de arboladura,  es
del  tipo del  Devastcetioli; fué  botado  al  agua  en  1872, per
maneciendo  en el arsenal  de Portsmouth  hasta  el verano  del
6,  en cuya época y efectuando  su pruel)a  t  la msquina,  una
de  sus  calderas  reventé,  causando  la  muerte   ms  de  40
hombres,  é hiriendo  i  doble  número  de estos. En Enero del
año  siguiente  se verificó  otra  prueba  en  extremo  satisfac
toria,  clasificéndose por tanto  el buque  como el ms  poten
te  de la  marina  inglesa;  mide  4 407 toneladas,  y sus máqui

(*)  Causas  independientes  de nuestra  voluntad  impidieron  la  publicacion  de
este  articulo  en  el  cuaderno de Enero  último,  cuya  omision  subsanamos  inser
tando  los últimos  detalles  en relacion  con el suceso, que tomamos del Times de fe
chas  recientes.                                 (W de la  ¡1.)
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nas  son de 6 270 caballos  de  fuerza  su  armamento  primiti
vo  consistia  en cuatro  cañones de á 35 toneladas, montados
dos,  en cada una  de sus  dos  torres,  habiéndose  cambiade
los  dos  de la  torre  de  proa  por  igual  número  del  peso de
38  toneladas,  por  haberse  adoptado  el  sistema  hiclráulice
de  Armstrong  para  cargar  estas piezas.  Las torres  de 24’ de
diámetro,  están  acorazadas con blindaje  de 14” de espesor,
y  se cree que  la  de proa  en que se  verificó  la  explosion  no
está  resentida,  limitándose  la  avería  al  aparato  giratorie
de  la  misma.

Este  buque  pertenecia  á  la  escuadra  surta  en  el  mar  de

Mdrmorct, al  ocurrir  el  deplorable  suceso  que  reseñamos.
En  cuanto  á  la  causa  de  esta  explosion,  es  difícil  determi—
narla  con certeza;  puede  atribuirse  aquella  ó á  defectos  de
fabricacion,  ó haberse  efectuado  la  carga  con  alguna  pre—
cipitacion,  no  habiéndola  atacado  suficientemente  al  em
plear  el  procedimiento  hidráulico  ya  citado.  En  el  primer
caso  debe tenerse  en cuenta  que  un  accidente  de esta  espe
cie  jamás  se habia  verificado en  los cañones  sistema  Wool
wich  desde  la  fecha  de  su  adopcion,  habiendo  sido  mate
rialmente  imposible  que  una  de  estas  piezas  reventase
repentinamente,  al  someterla  á  los  experimentos  más  enér
gicos,  siendo  el  efecto  de  2000  disparos,  tan  sólo  de  debili
tar  y de inutilizar  gradualmente  la  pieza,  cuyas  imperfec
ciones  revelaba  ésta paulatinamente  en los  primeros perío
dos  de las  experiencias.  Los dos cañones  de 38  toneladas,
de  los cuales  uno es el que  ha reventado,  que  están  monta
dos  en el 1’/twnderer, son los de ms  peso y  más  reforzados
en  uso,  en la  marina  inglesa,  siendo  su  calibre  de  á  12”;
los  demás cañotes  de 38 toneladas  son de á 12  ,‘4”. El cali
bre  anterior  de 12” fué  adoptado para  este  buque,  en aten—
cion  á  que las  mismas  municiones  podian  servir  para  las
dos  clases de cañones  de  35 y  38 toneladas  que  monta;  la
carga  y la municion  eran  por  tanto  más  reducidas  que  las
de  los demás cañones de 38 toneladas, que disparan  proyec
tiles  de 800 libras  con carga  de 160 libras,  al  paso  que  el
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metal  de ms  espesor, de los cañones (le mayor  calibre  del
Tlrandcrer, sólo tenian  que  resistir  el esfuerzo de los primi
tivos  cañones  Woolvich,  cuyas  cargas  máximas  eran  de
100 libras  con proyectiles de 100 libras.

En  vista  de lo expuesto,  y hasta  que se haga  más luz  so
bre  el  asunto,  las  autoridades  de  las  factorías  de  cañones
de  Woolwich, rechazan  la  idea de  atribuir  el  accidente  en
cuestion,  á defectos  de  la  pieza,  y  sin  prejuzgar  aquella,
puede  afirmarse  que  un  descuido en la  carga  de cualquiera
pieza,  puede  conducir  á su  destruccion.

Respecto  á  que los cañones  de  á  38 toneladas  del  l’huiz—
derer  se cargan  por  el procedimiento hidráulico,  es  posible
que  la  explosiofl se haya  verificado por  no haber  atacado el
proyectil  debidamente.  Estos cañones son de 19 ‘  de  lar
go,  y el  diámetro  del ánima  es  de 12”, segun  se ha  dicho;
el  proyectil  pesa 700 libras,  la  carga  ordinaria  85 libras,  y
la  máxima  110 de pólvora  Peble;  tienen  nueve  estrías  del
sistema  progresivo  de Woolwich,  completándose  una  vuel
ta  del rayado en  35  calibres;  la  carga  máxima  dispara  un
proyectil  con una  velocidad  de 1 416’ por  segundo,  siendo
la  energía  sobre  la  pulgada  de  la  circunferencia  de aquel
en  la  boca del cañon  de 257’ toneladas  y de 215’ toneladas
á  1 000 varas de distancia.  El cañon reventó  por el segundo
cuerpo,  habiendo  sido el brocal lanzado al  agua,  empleán
dose  la  carga  ordinaria  con proyectil  hueco,  y con anterio
ridad  á la explosion, la  carga  máxima; murieron  de resultas
de  aquella  dos oficiales y cinco  individuos  de clase,  resul
tando  32 heridos,  12 de gravedad.  Este buque  es desgracia
do;  además  de lo expuesto,  en  Malta tuvo lugar  á  su bordo
una  explosion de gas  carbónico, y  en Gibraltar,  de resultas
de  una  varada,  perdió  los carenotes.—R.

Del  «Times»  del  1.1,  deI8  y  del  20  de  Enero
tomamos  estas otras noticias  sobre el mismo asunto:

«El  aparato  de  vapor  para  cargar  las  piezas  de  grueso
calibre  que  se viene  ensayando  hace  algun  tiempo  diaria-
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mente  en la  escuela de tiro de Shoebøyess  goza de especial
favor  y se le da la preferencia  sobre los medios hidráulicos,
por  ser  innecesario  deprimir la pieza para  efectuar  la carga;
ésta  se verifica al  vapor  por medio de una  cadena  que  ad
quiere  rigidez  al atacar  á aquella  y flexibilidad  al  retirarse
de  ella,  envolviéndose  en un  tambor colocado debajo  de la
boca  de la  pieza,  que  se  mantiene  en posicion horizontal.
Sin  embargo,  se  está  en la firme creencia  de  que la carga  á
mano  á  la antigua  aventaja  á  todas,  y  si  no  se  tuviera  en
cuenta  que  el  espacio  escasea  para  el  desahogo  necesario
de  las torres,  baterías  y casamatas  de los buques modernos,
se  preferiria  en  absoluto  el  sistema  ordinario  de  cargar  á
la  mano á todos los  demás;  en  efecto,  ningun  mecanismo
ha  llegado  siquiera  á  igualar  á  la  perfeccion  y  celeridad
desplegada  por un peloton de artilleros  al manejar un caflon
de  38 toneladas  que  disparé  en Shoeb2ryaess hará  unos  dos
años  20 tiros  en 21 minutos.

Los  oficiales facultativos  están  en la creencia  de que  has
ta  tanto  que se adopte definitivamente  el  sistema de  retro
carga  en la  artillería  gruesa,  será preciso seguir  con el an
tiguo  sistema  de carga  por  la  boca,  cuya  bondad  ha  sido
fehaciente  en los experimentos  llevados  á  cabo por  medio
de  los cañones de 80 toneladas;  otras razones  además  de la
seguridad  al  cargar  gravitan  en pró de la  adopcion del sis
tema  de  retro-carga:  el  siniestro  funesto  que  nos  ocupa
confirma  este  aserto.

El  procedimiento  hidráulico  para  cargar  no obstante  pa
rece  estar  en vía de  aplicacion  á  cinco  buques  acorazados
de  la  marina  británica.

Parece  que  el Almirantazgo  dispondrá  se  Proceda  á  po
ner  á prueba  las distintas  teorías publicadas  recientemente
relativas  á la  explosion acaecida  por medio de una  serie de
experimentos  prácticos  que  se  llevarán  á  cabo  entre  los
dias  20 y27  de Enero. Al efecto parece  que  se inclinará  uno
de  los cañones  de  38 toneladas  del  Dreadnouglit al  mismo
ángulo  á  que se deprimen  los  cafiones del  2’/nøiderer para
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la  posicion de carga,  con  el  fin de  que  pueda  averiguarse
si  en  dicha  posicion  tiene  el  proyectil  alguna  tendencia
natural  á resbalar  hácia la  boca 6 á  dispararse  por  si solo;
y  en caso negativo  determinar  la  potencia  necesaria  para
impulsarlo  en aquella  direccion. Los experimentos se harán
con  y sin  tacos, con y sin  platillos  de expansion,  con  pro-.
yectiles  ordinarios  y  Palliser,  empleando  la  carga  á mano
y  el procedimiento  hidráulico.

A falta  de  detalles  más  concretos  relativos  á  las  proba
bilidades  de que el  proyectil  se  haya  corrido  hácia  la boca
del  cañon, se practicaron  algunos experimentos  el 18 último
en  el  arsenal  de Woolwich, con  el fin de dilucidar  la  cues—
tion,  consistiendo  aquellos,  segun  se  tenía  proyectado,  y
dejamos  ya  indicado,  en cargar  los cañones  de  mayor  cali
bre,  análogos  á  los de  los  buques  de  guerra  de la  marina
inglesa,  colocados  en  el  mismo  ángulo  de  depresion  de
110,38 con que  se  cargan  aquellos  en  el  Thvtderer,  dando
por  resultado  en  todos  los  casos  que  el  proyectil  resbaló
hácia  la boca de la  pieza.

En  los cañones de 38 toneladas,  y  en  otros  cuyo  sistema
de  rayado  es progresivo,  las estrías  carecen  de inclinacion
y  son casi  rectas  desde  su  origen  en  una  extension  de  un
pié  próximamente  en cuyo punto  comienza aquella  y en la
que  casi  todos  los  proyectiles  ensayados  se  atoraron,  for
mando  un  vacio de  13”  entre  el  cartucho  y  los  culotes  de
aquellos.  Esta, se  supone,  fuera  la posicion del proyectil  al
reventar  el cañon,  que  confronta  justamente  con  los  mu
ñones,  por  cuyo sitio se  participó que  aquel  estalló.

Copiamos  lo  siguiente  del Times  del  10 del  actual,  que
nos  apresuramos  á insertar.  Dice así:  ¼<El Almirantazgo flOS

comunica  lo siguiente  en el  dia de ayer.  El  Comité está  de
acuerdo  sobre la  causa  de la  explosion, y da  parte  de que,
habiendo  faltado el  tiro  estando  cargado  el  cañon  con la
carga  de combate,  fué vuelto á cargar  con la carga  máxima,
disparándose  seguidamente  con  la  doble carga  y proyectil
enunciado  .—R.
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Isla  Fayal.—De  la Revista Mczritinur,  que  se publica  en
Barcelona,  tornamos la  siguientes  noticias:

Isla  Fayal  (Ázores).—Aviso  importante  para  los  dueños
y  capitanes  de buques  á  vapor  y  á  vela  que  atraviesan  el
Atlántico.—Llamamos  la atencion  de  los  dueños  y  capita—
nes  de buques,  que  se han  hecho  arreglos  en la  isla Fayal
(Azores).

El  puerto  de  la  isla  Fayal  es  el  mejor  y  más  seguro  de
todas  las Azores, teniendo  un  bueno  y seguro  anclaje;  sin
embargo,  el  20 de  Marzo de 1876 se ha  dado principio  á  un
muelle  en  la  rada  de  Horta  (puerto  de  Fayal),  cuya  impor—
tante  mejora  prosigue  rápidamente,  y  cuando  terminado
podrá  contener  y  abrigar  60 á  80 buques  cia grandes  dimen
siones,  y  será  considerado  uno  de  los  más  seguros  puertos
de  Europa.

Los  vapores  con  necesidad  de  proveerse  de  carbon,  en
contrarán  siempre  en  Fayal depósitos abundantes,  tanto de
Cardiff  como  New-Castle,  y  podrán  recibir  la  cantidad  que
necesitaren  con  la  mayor  prontitud  y  á  precios  muy  razo
nables.

Se  encuentran,  además,  grandes  depósitos  (los únicos en
las  Azores) perfectamente  habilitados,  con  todo  lo que  pue
dan  necesitar  los  buques  para  reparar  averías,  como:  palos,
lonas,  cabos,  etc.,  etc.,  y  muy  buenos  y  experimentados
calafates.

Hay  un  remolcador  para  la  entrada  y  salida  de  los  bu
ques,  cuando  lo  necesiten.

La  pintoresca  isla  Fayal,  aunque  sea  desde  largos  años
conocida  de  muchos  marinos,  que  allí  6  han  reparado  ave
rías,  recibido  provisiones  ó  carbon,  no  lo  es  todavía  por
gran  número  de  capitanes  que  atraviesan  el  Atlántico;  así:
Se  aconseja atencion  este importante aviso de

UN  cANTAN  ESPAÑOL.
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Tomo  IV.— Cuaderno  i  •0

PIGINAS.  LÍNEAS.           DICE.                DEBE DECIR.

29       22             puestO                   puerto

31       34              meses                    mesas
37       31              habrd                    habia
89       20             boldeo                   baldeo

91       25             Pegetoff                 Tegethoff.

91       21            continuar                 combinar
98       31             exclusas                  esclusas

106       20            facilitados                facilitadas

con101       14               por
114       29          orcomandante;            ter comandante;
115        1             iugleses                  ingleses

119       16              de su                     del

119       34            presentada                presentado

122       23              Brest                    Brettes
125        5            Monchez.                 Mouchez.

125       -11             Henek                   Henek
128       29             somete                   remete

128       32           Whitewortli               Whitworth.
133       20              ganar                   gobernar
142     última          drismdtica                prismática..

En  la  dg.  1.,  1dm.  1,  la  letra  p  debe  ser  E’.

Tomo  1V—Cuaderno  2.0

200       22            esfuerzos                  fuerza

202   1    23            analizando                avalizando
201       32          1          Sena                     Jane

208         1   11            los puntos                las puntas

208       25            del Aliance               de l’A.liancB
209  1    32        1         Imaginar       1        Imaginad



APJNDICE.

Movimiento  del  personal  de  los  distintos  Cuerpos
de  la  Armada.

Diciembre 17.—Nombrando  comandante  de  la  goleta  Favorita
el  teniente  de  navío  D.  Joaquín  Lazaga.

27.-—Nombrando  profesor  de  esgrima  de  la  academia  de  arti
llería  de  la  Armada  al  capitan  teniente  de  infantería  de  Marina
D.  Enrique  Sanchez  Bengala.

28.—Nombrando  jefe  de  estudios  de  las  academias  de  alumnos
de  administracion  de  la  Armada  al  comisario  de  marina  D.  Fran
cisco  J.  Lopez  del  Castillo.

Enero  1.—Disponiendo  quede  agregado  al  cuerpo  de  artille.—
ría  de  la  Armada  para  prestar  servicio  en  el  apostadero  de  Fili
pinas  el  teniente  de  infantería  de  marina  D.  Manuel  Muiloz
Cañas.

2.—Nombrando  vocal  de  la  Junta  especial  de  artillería  al coronel
del  cuerpo  D.  Dionisio  Morcjuecho  y  Montojo.

2.—Nombrando  comandante  de  la  cañonera  Atrevida  al  teniente
de  navío  D.  Luis  Ibañez  y  Valera.

2.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  teniente  de  navío
D.  Angel  Lopez  y Rodriguez.

2.—Nombrando  ayudante  de  la  comandancia  de  marina  de Ctldiz
al  teniente  de  navío  D.  Gaspar  Aranda.

3.—Concediendo  la  cruz  roja  de  segunda  clase  del  Mérito  naval
al  capitan  de fragata  D.  Manuel  Acha  y  Olózaga.

4.—Retirando  del  servicio  al  teniente  de  navío  de  la  escala  de
reserva  D.  Pedro  Cifre  y  García.

4.—Retirando  del  servicio  al  teniente  de  navío  de  la  escala  de
reserva  D.  Antonio  Rovira  y  Relosillas.

4.—Aprobando  nombramiento  interino  de  asesor  del  distrito  de
Cartaya  y  Lepe  ti  favor  de  D.  Francisco  Ridder  y Fedrani.

7.—Nombrando  médico  del  ponton  Algeciras  al  primero  D.  Vi
cente  Cabello  y  Bruller.

7.—Trasladando  Real  decreto  nombrando  vocal  de  la  comision
de  faros  al  capitan  de navío  D.  Angel  Ceusillas  y  Marassi.
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7.—Nombrando  contador  del  ponton  Algeciras  al  contador  de
fragata  D.  Nicolás  Prat.

7.—Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos  á  los  alféreces  de
infantería  de  Marina  D.  Francisco  Berangcr  y  Cuneras,  D.  José
Martinez  Gonzalez,  D.  Juan  Palma  Fernandez,  D.  Gregorio  Yaz
quez  Alayon,  D.  José  Blanco  Diaz,  D.  José  Manuel  Sauchez  Ro
dríguez  y  D.  Emilio  Lopez  Lorenzo,  y  á  alféreces  á  los  sargentos
primeros  del  mismo  cuerpo  D.  Vicente  Mosquera  Rodríguez,  don
Ramoa  Muñoz  Alvarez,  D.  Wenceslao  Coronado  Castillo,  doa
Estéban  Lopez  Moras,  D.  Nemesio  Perez  Gonzalez,  1).  Angel
Franco  Blanco,  D.  Santiago  Hernaez  Contreras  y  D.  Francisco
Regulez  Lopez.

8.—Nombrando  agregado  de  la  comandancia  marítima  de  Cá
diz  al  teniente  le  navío  de  la  escala  activa  D.  José  Valverde  y
Ruiz.

8.—Nombrando  ayudante  del  Arsenal  de  la  Carraca  al  capitan
de  infantería  de  Marina  D.  Francisco  Rodriguez  Franco  en  reem
plazo  del  de  igual  clase  D.  Victor  Carvajal.

8.—Nombrando  habilitado  del  primer  batallon,  segundo  re
gimiento  de  infantería  de  Marina,  al  teniente  D.  Joaquin  Millet
y  Agacio  y  suplente  al  de  igual  clase  D.  Marcelino  Heraandez
Recio.

8.—Nombrando  representante  en  Cuba  del  batallan  expedicio
nario  de  infantería  de  Marina  al  teniente  coronel  graduado  coman
dante  D.  Eduardo  Calvo  y  Moncada  y  auxiliar  de  la  comision liqui
dadora  del mismo  nl teniente  coronel  grMuado  comandante  capitaa
D.  Luis  Cánovas  Montesinos.

9.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  primera  clase  de  isla
Carrera  al  teniente  de  navío  de  la  escala  de  reserva  D.  Joaquin
Rovira.

9.—Nombrando  comandante  de  la  Prosperidad  al  teniente  de
navío  D.  Enrique  Snntaló.

9.—Nombrando  ayudante  de  la  comandancia  de  Marina  de
Málaga  al  teniente  de  navío  graduado  DI  Manuel  Emilio  Vilar  y
García.

9.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Estepona  al  teniente  de
navío  D.  José  Gonzalez  Aurioles.

9.—Nombrando  ayudante  del distrito  de  Adra  al  alférez  de navío
graduado  D.  José  Moños  y  Madueño.

9.—Disponiendo  pase  á  continuar  sus  servicios  á  la  Habana  en
lugar  de ir  á Filipinas  el teniente  de navío  D. Pedro  Novo y  Colson.
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10.—Trasladando  real  decreto  nombrando  comandante  gene
ral  de  Marina  de  Cádiz  al  vice-almirante  D.  Ramon  María  Pery
y  Rayé.

10.—Concediendo  el  retiro  del  servicio  por edad al teniente  de na
vío  de  la  escala  de  reserva  D.  Francisco  Gutierrez  Arias.

10._Concediendo  cruz  roja  de segunda  clase  del  Mérito  naval  al
capitan  de  fragata  D.  Cárlos  Ruiz  y  Canales.

10.—Concediendo  cruz  roja  del  Mérito  naval  al  teniente  de navío
D.  Enrique  Pardo  y  Millet.

10.—Nombrando  secretario  del fiscal militar  del  Consejo  Superior
de  guerra  y  Marina  para  los  procedimientos  del  Virginius al  tenien
te  de navío  D.  Alberto  Balseyro  y  Casajus.

11.—Disponiendo  pase  á  la  Habana  el  contador  de  navío  don
Adolfo  García  de  Cáceres.

13.—Dejando  sin  efecto  el  nombramiento  del  piloto  D.  Pedro
Ariza  para  ayudante  del distrito  de  Manzanillo.

13.—Nombrando  ayudante  del distrito  de  Manzanillo  al teniente
de  navío  D.  Ginés  Paredes.

13.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Melilla  al  teniente  de

navio  retirado  D.  Pedro  Cifre.
13.—  Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Fuengirola  á  D.  Ma

nuel  Santiane.
13.—Disponiendo  que  el  destino  de  ayudante  del  distrito  de  Isla

Cabrera  tenga  de  duracion  dos  aflos.
13.—Nombrando  ayudante  personal  del  vice-presidente  de  la

Junta  Superior  Consultiva  al  teniente  de  navío  de primera  clase
D.  Joaquin  Cincúnegni.

14.—Destinando   la  escuadra  de  instraccion  al  alférez  de  navío
D.  José  Acosta.

14.—Confirmando  en  el  destino  de  primer  ayudante  secretario  (le
la  capitanía  general  de Ferrol  al capitan  de fragata  D.  Manuel  Mozo
y  Diez  Robles.

14.—Concediendo  el sueldo  y  antigüedad  cii  el empleo  de  capitan
de  infantería  de Marina  á  D.  José  Rodriguez  Gomez.

14.—Concediendo  la  cruz  de  segunda  clase  del  Mérito  naval  al
capitan  de  fragata  de la  escala  de  reserva  D.  Juan  Ponte  y  Mon
tenegro.

14.—Ascendiendo  á  contador  de  navío  al  de  fragata  D.  Nicolás
Prat  y  Larran.

14.—Concediendo  el  sueldo  y  antigüedad  en  el empleo  de  capitan
de  infanteria  de  Marina  á  D.  Herminio  Rabassa.
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15.—Nonibranclo  abanderado  del lrimer  batallon  del  tercer  regi
miento  de  infantería  de  Marina  al  alférez  D.  Bernardino  Castil]a.

16.—Concediendo  la  cruz  de  primera  clase  del  Mérito  naval  nl
teniente  de  flavio graduado  D  Francisco  Miguel  de  Abad.

17.—Determinando  que  el  teniente  de  navío  de  primera  clase
Ji.  José  Hernandez  y  García  de  Quesada  se  traslade  á  esta  corte
con  destino  al  Consejo  de  Redenciones.

17.—Disponiendo  pase  á la  1-Jabatia. el  alférez  de  navío  D.  Luis
de  la  Puente  en  relevo  del  de  igual  clase  Ji.  Ramon  Vierna.

17.—Disponiendo  el  pase  provisional  á  la  escala  de  rserva  del
teniente  de navío  D.  Mariano  Matheu  y  Martinez.

17.—Disponiendo  que  el  teniente  de  navío  Ji.  Adolfo  Contreras
quede  agregado  por  un  año  á  la  comandancia  de Sanlücar  de  Barra
ineda  para  restablecer  su  salud.

17.—Disponiendo  que  el  capitan  de  fragata  Ji.  Felipe  Canga
Argüefles  quede  para  eventualidades  en  el  apostadero  de  Filipinas.

17.—Concediendo  cruz  roja  de  segunda  clase del  Mérito  naval  al
teniente  de  navío  de  primera  clase  D.  José  Warleta.

17.—Destinando  d  la  corbeta  Ferrolana  al  alférez  de  navío
Ji.  José  Maria  Chacon  y  Pery.

1 8.—Nombrando  para  el  sétimo  batallon  de infantería  de  Marina
al  primer  médico  de la  Armada  D.  Rogelio  Moreno  y  Rey.

20.—Disponiendo  embarque  en la  corbeta  Tornado  el segundo  ca-
pallan  D.  Laureano  Sanjurjo.

20.—Nombrando  comandante  en  propiedad  del  vapor  Patiíio  al
teniente  de  navío  de  primera  D.  Mariano  Torres.

20.—Nombrando  segundo  comandante  de  la corbeta  Dofia Marfa
(le  Molina  al  teniente  de  navío  de  primera  clase  D.  Antonio  Perea.

20.—Destinando  á  Ferrol  al  teniente  de  navío  de primera  D. José
Gonzalez  de  la  Cotera  y  Orlando.

21.—Promoviendo  al  empleo  inmediato  al  alférez  de  navío
D.  Víctor  Sola.

21.—-Nombrando  segundo  comandante  de  la  fragata  Villa de
lIadrid  al  capitan  de  fragata  Ji.  FranciscoRamos  Izquierdo.

21.—Nombrando  comandanta  de  la  cuarta  division  de  cañoneros
de  Cuba  al  capitan  de fragata  Ji.  Cürlos  Ruiz  y  Canales.

21.—Nombrando  para  el  vapor  Tornado  al  primer  médico  de  la
Armada  D.  Francisco  Carrasco.

21.—Nombrando  para  el  vapor  Vulcano  al  primer  médico  Ji.  An
tonio  Salas,  y  para  el  segundo  batallon  del tercer  regimiento  cia in
fantería  de  Marina  al  de  igual  clase  D.  Manuel  Fernandez  Cueto.
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21._Comunicando  real  decreto  relevando  del  cargo  de  coman
dante  general  de  la  escuadra  y  apostadero  de la  Habana  al  contra
almirante  D.  Cárlos  Valcárcel.

21.—Nombrando  comandante  general  de la  escuadra  y apostade
ro  de  la  Habana  al  contra-almirante  D.  Manuel  de  la  Rigada.

22.—Nombrando  ayudante  del  segundo  batallon  del  segundo
regimiento  de  infantería  de  Marina  al  espitan  D.  Ramon  Alaman,
y  para  la  vacante  que  éste  deja,  al  de  igual  clase  D.  Adolfo  Coello.

22.—Destinando  al  vapor  Isabel la  Católica al  primer  médico
D.  Demetrio  Sardiga.

22.—  Disponiendo  vuelva  á  encargarse  del  destino  de  jefe  de
armamentos  del  Arsenal  de  la  Carraca  el  capitan  de  navío  don
Manuel  Pasquin.

22.—Destinando   las  órdenes  del  ministro  al  capitan  de  fragata
D.  Luis  Tcry

22.—Destillando  á  las  órdenes  del  ministro  al  comandante,  capi—
tan  de  infantería  de  Marina,  D.  Luis  Ulloa.

22._Cambiando  de  destinos  á los  alféreces  de  infantería  de  Ma
rina  D.  Francisco  Serra  Laguardia  y  D.  Juan  Molina  Lebron.

24._Nombrando  ayudante  del distrito  de  Masnou  al  teniente  de
navío  D.  Wenceslao  VaUarino.

24._Concediendo  cruz  de  tercera  clase  del  Mérito  naval  al  ca-
pitan  de  fragata  D.  Antonio  Terry.

24._Destinando  á las  órdenes  del  ministro  al  capitan  de  navío
D.  Diego  Mendez  Casariego.

26._Nombrando  auxiliar  de  este  Ministerio  al contador  de  navío
D.  Juan  Alvarez  y  Fernandez.

30.—Destinando   Cartagena  al  teniente  de  navío  D.  Francisco
Perez  Cuadrado.

30._Destinando  al  vapor  Lepanto  al  alférez  de  navío  D.  Juan
Durán,  y  á Cartagena  el  de  igual  clase  D.  Eloy  Melendreras.

Febrero  i.°—Destinando  á  las  órdenes  del  ministro  al  teniente
de  navío  D.  Enrique  Pardo.

i.°—Destinando  como  ayudantes  personales  del  contra-almi
rante  D.  Rafael  Rodriguez  de  Arias  al  teniente  de  navío  D.  Nico
lás  Maria  Allende  Salazar  y alférez  de  navío  D.  Juan  de  la  Rocha.

1.—Nombrando  sub-director  de  la  Academia  de  artillería  al
comandante  D.  Antonio  García  y  Diaz,  jefe  de  la  comision  de
marina  en  Berlin,  al  teniente  coronel  capitan  D.  Victor  Faura
Lladó,  y  profesor  de la  Escuela  naval  flotante  al  espitan  D.  Ger
man  Hermida.
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3.—Nombranclo  primer  ayudante  secretario  de  la  Capitanía
general  del  Depósito  de  Cádiz  al  capitan  de  fragafa  D.  José  María
Heras.

3.—Resolvjendo  se  haga  extensiva  á  los  distintos  cuerpos  de  la
Armada  la  real  órden  de  14  de  Mayo  último,  en  la  que  se  colice
de  al  de  infantería  de  Marina  abono  de  doble  tiempo  de los  servicios
prestados  en  Fernando  Poó.

MATERIAL.

Movimiento  de  buques.

Fragata  Numancia.

5  Enero—Sale  del  arsenal  de  Cartagena  para  arbolar  insignia  de
la  escuadra.

26  id.—Sale  de  Cartagena  á la  mar  con la  Blanca.
29  id.—Sale  de  Mahon  con  un  batallon  de  ingenieros  de  tras

porte.
30  id. —Fondea  en  Cartagena,  de  Barcelona  procedente  de

Mahon.
3.—Febrero  sale  de  Cartagena.

Fragata  Blanca.

21  Enero.—Sale  del  dique  de  Cartagena.
26  id.—Sale  de  Cartagena  á la  mar  con  la  Numancia.

Corbeta  Africa.

22  Enero—Sale  de  Cartagena.
23  id.—Fondea  en  Tarragona.
25  icL—Sale  para  Málaga.
28  id.—Fondea  en  Málaga.
1.  Febrero.__Sal  de  Málaga  para  Melilla  conduciendo  tropa.

Goleta  Caridad.

5  Euero._]?onde  en  Alicante.
13  id.—Sale  para  Cartagena.
17  id.—Fonclea  en  Cartagena.
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1.0  Febrero.—Salió  de  Cartagena  para  un  crucero.
2.  id.—IFonclea  en  Alicante.

lTapor  Gaditano.

29  Enero.—Fondea  en  Cartagena  de  Barcelona  con  caudales
para  la  escuadra.

3  Febrero.—Sale  de  Cartagena.
4  id.—Fondeó  en  Barcelona  con  averia  en  sus  calderas.

Vapor  Lepanto.

13  Enero.—De  Barcelona  sale  á  cruzar.
17  id.—Regresa  á  Barcelona.

Goleta  Ligera.

18  id.—Llega  á Ceuta  conduciendo  canJ ales.
22  id.—SaIe  para  Tánger.
24  id.  Vuelve  á Ceuta.

Vapor  Vulcano.

81d.—Fondca  en  Málaga.
15  id.—Sale  para  Cádiz.

Vapor  Blasco  de  Garay.

25  id.—Llega  á  la  Habana.

Vapor  Vigilante.

31  id.—Fondea  en  el  puerto  de  los  Alfaques.
31  id.—Fondeó  en Vinaroz.
1.0  Febrero—Sale  de  Vinaroz.
3  id.—Entra  en  Valencia  procedente  de  crucero.

Vapor  Liniers.

5  Enero.—Lle.ga  á  Cádiz con los  confinados  de  Sevilla.
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REALES  ORDENES.

20  de  Enero.—Se  aprueba  el pase  á  tercera  situacion  del  vapor
Fatulo  desde  el  18 de  Noviembre  ultimo,  dispuesto  por  el  coman
dante  general  de  Filipinas.

24.—Se  dispone  que  la  Prosperidad  se  aliste  para  relevar  opor
tunamente  á la  Ce’res en  Fernando  Póo,  montándola  las  calderas  de
]a  Bvenaventura.

24.—Se  dispone  que  el vapor  Isabel  la  Católica  sea  armado  como
trasporte  en  el  arsenal  del  Ferrol,  abreviando  todo  lo posible  el

plazo  de  su habilitacion.
29.—Se  determina  que  el tiro  de  cafion  al  blanco  de  la  Villa  de

Madrid  se  efectúe  en  la  ensenada  de  Barbate,  entre  Altos  de  Meca
y  Cabo-Plata,  con  el  fin  de  que  se  puedan  recocoger  en  tierra  los

proyectiles.
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INDICE.

Fabricacion  de  planchas  de  blindaje,  por  el  ingeniero

jefe  do  primera  clase  lo  la  Armada  D.  JIJrTANJÍ1N:S  (ennil.

:;:t

Estudios  sobre  torpedos  fijos,  mr  el  coronel-capitati  lo

fragata  D.  SEOIS ÍJDO  B EÍtM  J()  (conclosjm)
La  Marina  en  la  Exposicion  de  Paris.  Apuntes  por  el

teniente  (le navío  D.  RAFAEl,  G(’Tj5Rfl5  VEr, 

Descripcion  del  último  huracan  que  visitó  las  cos

tas  de  Cuba  en  el  mes  de  Octubre  de  1878,  por el

a!fére.’  de  navío  1).  Et’uaxju  Auoixn

Tasimetro  de  Edison,  por  ci  teniente  de  navío  de  2.’  1). M—

NUF.r,  DrA?

Los  torpedos  rusos  en  la  guerra  de  Oriente

El  Dreadnought

NOTICIAS  VAIiIAt,-—Farol  Francis,  2li.—Wable  salva.vidas,  270.

-—Platillos  de  expansion,  272  —Ametralladoras,  27 í.—Artillerfn,  27 í.—

Colisionc8  en  la  mar,  9’.—  Varias  construcciones  navales  extranje.

ras,  276.—Viajca  de  estudio  alrededor  del  inundo,  279.—Botes-torpe-

dos,  281 .—I’iventúa  y  experiencias  de  torpedos,  281 —Rascado  (le  los

fondos  de  los  beques,  287.—Cafioneros,  288.—Cuhetes  de  guerra,  2S8.

—La eXplosion  .  bordo  del  Thunile,’e,,  280.—- Íil  noticias  sobre  e]  wis.

mo  asunto,  291.— Isla  Fayal,  29 .

RRRATAS,  293.

A PENDICE._Pe,.00n(,l,  1.  J/aie.07,  VI.

Da  Fon’rANar,  tTBFRTAD,  29.
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LA  REVISTA DZA  A LOS AUTORES LA  COMPLETA RE8POr(SBILIDLD

DE  SUS  ARTÍCULOS.

REVISTA GENERAL
DE

RIN

ToMo iv.    Cuaderno 3.°

Marzo,  1879.

MADRID:
DIBKCION D  IIIDROGRAFIA, CALLE DE ALCALÁ, u.

1879.

A A.



Real  órden  relativa  á  la  publicaelon  de  esta  Re
vista.

Autorizada  por Real órden de 23 de  Julio ültimo pasado, la  pubii—
cacion  de una iivisvi  GErçEE*L DE MARINÁ  en la  Direccion de  Hi
drografía, con objeto de que los jefes y oficiales de los diferentes cuer
pos  de la Armada  tengan noticia de cuantos adelantos y mejoras se in
troducen  diariamente en  los diversos ramos de la  misma, y con el fin
de  facilitar á todos, un medio de publicar y  discutir sus  propias ideas,
y  como quiera que se está distribuyendo ya el primer cuaderno,  es  la
voluntad  de S. M. el  Rey (Q. D. G.),  que  por  los Capitanes generales
de  los Departamentos, Comandantes generales de Apostaderos y Escua
dras,  se manifieste á  todos los jefes y oficiales de  los diversos cuerpos
de  la  Armada, la conveniencia de que se suscriban á dicha publicacion
instructiva,  y  se les estimule ¿1 contribuir por su  parte,  con cuales
quiera  escritos originales 6 traducidos para insertarlos en la misma,  saf
de  Cuanto se propongan por objeto de  sus estudios, como respecto á te—
dos  los ensayos, pruebas y  observaciones que se  hagan,  tanto  en  los
arsenales,  como en la práctica de la navegacion, manejo y consuccion
de  los buques, artilleria y demás ramos de marina; todo lo que redun
dará  en bien del cuerpo y satisfaccion de cuantos contribuyan á dar  va
lor  con sus trabajos á  la mencionada REVISTA GENZRAL  DE MARINA.

De  Real Órden lo digo á Y. E.  para su noticia y circulacion.

JUAN  ANTEQUERA.

Madrid  fi  de Setiembre de  1877.



FABRICACION DE  PLANCHAS DE BLINDAJE,

por  ci  ingeniero jefe de 1.  clase  de la Armada

D.  JTJLIAN  JTJANES.

(Conclusion,  véase pág. 153, tomo.  IV.)

APÉNDICE.

Planchas de blindaje en. estudio.

En  1869,  época  en  que  tomamos  los  apuntes  que  nos han
servido  para  exponer  el  método  de  fabricacion  de  planchas
de  blindaje,  las  ideas  se  hallaban  claramente  definidas
acerca  de  que  el hierro  dulce  era  el  material  que  mejor  lro
.tegia  los  costados  de  los  buques  contra  el  fuego  de  la  arti
llería.

Numerosas  experiencias  sirvieron  para  establecer,  den
tro  de los limites  de la  práctica:  1.0  Que  la resistencia  de  una
plancha  de  hierro  era  proporcional  al  cuacliado  de  su  espe

sor  é independiente  del  espaldon  de  madera,  pero  que  au
mentaba  algo  con  la  rigidez  del  espaldon.  2.°  Que  la  resis
tencia  de  un  macizo  blindado  era  mayor  que  la  suma  de  re
5istencias  de  la  plancha  y  el  espaldon,  considerados  aisla
dos.  3.°  Que  los macizos  que  en  su  cara  posterior  tenían  una
plancha  delgada  de  hierro,  resistian  más  que  los que  sólo te
nian  madera.  4.°  Que  los  blindajes  compuestos  de  planchas
superpuestas  resistían  ménos  que  aquellos  que  estaban  for
mados  por  una  plancha  de  un  solo  espesor.

En  cualquiera  de  los  casos  considerados,  las  planchas  de
rouo  1v.                           20
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hierro  dulce  resistieron  más  que  las  de  acero,  ya  fuesen  de

este  solo  material,  ó compuestas  de  diversas  hojas  de  hierro
y  acero  soldadas  en  la  última  forja  al  laminador.

De  los anteriores  resultados  se  dedujo  que los  buques  de
hierro  eran  preferibles   los  de  madera,  bajo  el  punto  de
vista  que  los  consideramos,  y  que  en  el  almohadillado  debian
disponerse  planchas  y  hierros  de  ángulo  que  le diesen  la  ri
gidez  de  que  carecia.  Pero  estas  circunstancias,  aunque  no
desprovistas  de  valor,  son  elementos  resistentes  de  segundo’
órden  ante  la  plancha  de  blindaje,  que  ha  ido  sucesivamen
te  recibiendo  incrementos  de  espesor  para  aumentar  la  re
sistencia  de  un  modo  eficaz.

Los  progresos  de  la  artillería  han  sido  tan  extraordina
rios,  yen  su  consecuencia,  los espesores  de  blindaje,  asi  como
el  desplazamiento  de  los buques,  han  alcanzado  dimensiones
tan  considerables,  que  para  aminorarlas  ó  no  exagerarlas
más,  se  ha  vuelto  á  la  antigua  idea  de  estudiar  los blindajes
de  acero  y  ver  si  podrian  sustituir  ventajosamente  á  los  de
hierro,  al  inónos  para  los  grandes  espesores,  como  indican
las  experiencias  hechas  en  Italia.

Antes  de  estas  experiencias,  se  habia  ya  reconocido  que
algunas  planchas  de  hierro  demasiado  dulce,  eran  atra
vesadas  con  más  facilidad  que  otras  de  hierro  más  ágrio,
y  que,si  bien  en  estas  habia  produccion  de  fendas  conside—
rables  y  en  aquellos  en  cambio  no  se presentaban,  no  por
eso  era  mnos  cierto  que  este  hierro ménos  dulce habria  siclo
más  eficaz  para  detener  un  proyectil,  importando  poco  que
la  plancha  no  quedase  en  buenas  condiciones  de  resisten
cia  para  recibir  otro,  por  la  improbabilidad  de  que  en
un  combate  volviese   ser  herida  la  misma  plancha.  En
cuanto  no  se pensó  en  los  aceros  el  ideal  acerca  de  las  plan
chas  se  modificó  algun  tanto,  y  en  vez  de  tratar  de  hacer.
planchas  del hierro  más  depurado  posible,  se  estableció  que-
no  debia  extremarse  tanto  el  principio,  que  fuese  en  per
juicio  evidente  de  su  resistencia  d  la  penetracion.

Apesar  de todos  los  cuidados  de  fabricacion,  el  coeficien —
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te  de  resistencia  disminuía  en  los grandes  espesores. Com

probada  la  fórmula  inglesa  T=&  por  numerosos  experi
mentos  y para  espesores  de  LO á  20 0/m,  parecia  racional  es
perar  que  la  ley  se  extenderia  á  límites  mayores.

Sin  pretender  establecer  una  afirmacion  en  contra  de  la
opinion  general  fundada  en  numerosas  experiencias,  dire
mos  que  la  fórmula  inglesa  estaria  más  conforme  con  la
práctica  si  la  forja  de las  planchas  de mucho  espesor  se  lii
ciera  en  buenas  condiciones  empleando  laminadores  podero
sos  en  vez  de  producirlas  con  aparatos  que  se  montaron
para  trabajar  el  material  á  espesores  muy  inferiores.  Sin

•  embargo,  el  coeficiente  1  en  la  fórmula  inglesa  es  hoy  para
toda  clase  de  espesores  inferior  al  deducido  por  las  prime

ras  experiencias,  debiéndose  esta  desventaja  á reformas  en
los  proyectiles  y  á  la  mayor  velocidad  de  los  mismos,  pues
segun  algunos  experimentos,  esta  iltima  circunstancia  pa
rece  suficiente  para  efectuar  mayores  penetraciones  á  igual
dad  de  fuerza  viva.

La  idea  de ser  fuerte  para  recibir  un  proyectil,  aunque
no  se  fuese  tanto  para  recibir  un  segundo,  tomó  cuerpo  una
vez  conocidas  las  experiencias  de  Spezia,  en  virtud  de  las
que  los  italiaños  se  decidieron  á  blindar  sus  grandes  buques
con  planchas  de acero  en  vez  de planchas  de hierro,  como  se
venia  haciendo  hasta  entonces.  En.  estas  experiencias  las
planchas  eran  de  55  dm  y  estaban  aplicadas  sobre  un  espal
don  semejante  al  costado  del  buque  Duilio; procedian  las  de
-acero  de  Schneicler, y  las  de  hierro  de  Brown,  Canimeil y
Marreil.  El  macizo  recibió  el  fuego  del  cafion  de  cien  tone
ladas,  cuyo  proyectil  de  908  kilógramos  y  43  C/m  de  diáme
tro,  hiriendo  á  la  plancha  con  la  velocidad  de  452 metros  es
capaz  de vencer  una  resistencia  de  9.355  tonelámetros,  datos
4  los que  corresponden  69’3 tonelámetros  por  /m  de  circun

ferencia  del  proyectil.
Con  estas  condiciones,  no  ya  el  macizo  sino  la  plancha

de  acero  Schneider, no  fué nunca  completamente  atravesada,
si  bien  se  fracturó  con  mucha  facilidad,  no  sucediendo  lo
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mismo  con los macizos  blindados  con  las  de  hierro,  que  fue
ron  atravesados,  conservando  aun  el  proyectil  bastante  ve
locidad.

Resultados  tan  diametralmente  opuestos  á  los  obtenidos
en  épocas  anteriores  no  podian  niénos  de  llamar  poderosa
mente  la  atencion;  pues  no  sólo  el  coeficiente  de  resistencia
en  la  fórmula  T=ke2  disminuye  notablemente,  sino  que  el
hierro  resiste  ménos  que  el  acero,  verificándose  la  particula
ridad  de  que  las  planchas  de  acero  tienen  por  lo  ménos  la
resistencia  que  di  la fórmula  inglesa  citada  para  planchas  de
hierro  de  56  centímetros.

En  la  memoria  oficial  de  la  comision  italiana  se  dice que
el  metal  Schneider  ha  presentado  en  todas  las  fracturas  un
aspecto  do perfecta  homogeneidad,  sin  soluciones  de  conti
nuidad,  que  su grano  era  muy  fino y  su  fibra  tenaz,  ductil  y
de  muy  buena  calidad.  Acerca  de  las  planchas  de  hierro  se
manifiesta  que  las  de  Browji  presentaban  un  laminado  más
perfecto  y  una  estructura  más  fina  y  homogénea;  que  el  de
fecto  del  laminado  era  mayor  en  las  de  Cammell  que  en  las
Marreil,  y  que  estas  últimas  tenian  grano  más  grueso  y  de
apariencia  cristalina.  En  la misma  memoria,  al  examinar  las
ventajas  de  una  y  otra  clase  de planchas,  se  hace  notar  corno
inconveniente  de  las  de  hierro  la  falta  de  continuidad  de  la
masa,  derivada  de  dificultades  de  forja  y  de  laminacion  en
planchas  de  tan  gran  espesor.  Vencidas  estas  dificultades  do
forja,  ¿conservarían  las  planchas  de  hierro  su  supremacia  en
los  espesores  que  se  consideran?

Los  resultados  alcanzados  con  planchas  de  acero  de
23  °/m  ,  de  que  se hablará  despues,  dan  una  contestaalon  ne
gativa  á  la  cuestion.

Sea  cualquiera  la  solucion,  en  el  estado  actual  de  esta
industria,  en  grandes  espesores  la  desventaja  del  hierro  res

pecto  del  acero  es evidente,  segun  las  experiencias  de  Spe
ala,  siempre  que  se trate  de  detener  un  solo proyectil,  pues
si  la  misma plancha  volviese  á  ser herida,  lo que  es  probable
en  combates  de  larga  duracion,  los  inconvenientes  del  acero
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están  bien  demostrados  por  las  mismas  experiencias.  Si  las
planchas  de  blindaje  friesen  de  hierro,  bastaria  aumentar  su
espesor  algunos  centímetros  para  que  ofreciesen  la  misma

resistencia  que  las  del  acero  Schneider  y  quedasen  en  bue
nas  condiciones  para  snfrir  un  fuego  continuado.  Este  iii-
cremento  de  espesor  es  un  inconveniente  que  se  traduce  en

aumentos  de  desplazamiento,  tanto  más  graves  cuanto  que
son  ya  colosales  las  dimensiones  de los buques  actuales;  pero

la  ventaja  indicada  es de  tal  importancia,  que  no  debe  va
dilarse  en  emplear  el  hierro,  á  no  ser  que  los  progresos  de
fabricacion  de  planchas  de  acero,  hoy  en  estudio,  sean  tales
que  desaparezca  la  excesiva  fragilidad  de  este  material,  y  á
no  ser tambien  que  por  los progresos  de  la  artillería  haya
necesidad  de  recurrir  á  espesores  de  hierro  incompatibles
con  dimensiones  prácticas  y  posibles  para  los buques.

La  superioridad  limitada  del  acero  Schneider  no  se  atri
buye  por  todos  á  bondad  exclusiva  de  este  material.  Luca,
oficial  de  la  marina  italiana,  opina  que  en  las  planchas  de

gran  espesor,  atacadas  por  proyectiles  de  mncho  diámetro  y
animados  de  tan  extraordinaria  faerza  viva  como  los  del  ca
ñon  de  100  toneladas,  la  perforacion  de  la  plancha  no  se
efectúa  en  las  mismas  condiciones  que  si se tratase  de  plan
chas  y  artillería  relativamente  débiles.  El  paso  del  proyec
til  á  través  de  la  plancha  se  efectúa  venciendo  dos  resisten

cias:  la una  debida  á la  penetracion  propiamente  dicha,  y  la
otra  á  la  coinpresion  lateral  que  sufre  la  plancha  alrededor
del  proyectil,  que  obra  como  cuña.  Si  esta  accion  lateral  es
grande,  la  plancha  tiende  á  romperse  en  fragmentos  más  6
ménos  considerables,  lo  que  se  verificará  á  expensas  de  la
fuerza  viva  del  proyectil,  cuya  penetracion  disminuirá  en
proporcion,  si bien  este  buen  resultado  se  conseguirá  siem
pre  con  notable  deterioro  de  la  plancha.  Segun  esta  teoría,
las  presiones  laterales  latentes  ó poco  apreciables  en  plan
chas  delgadas  crecen  rápidamente  con los  espesores  de  plan-
cha  y  con  el  calibre  de  los  cañones,  y  el  hierro  dulce  poco
apto  para  resistir  la  compresion  será  penetrado  más  fácil-
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mente  que el acero, cuya  resistencia en este  sentido  es mu—
elio  mayor.

La  anterior  hipótesis,  razonable en vista  de los  resulta
dos  de las experiencias de  Spezia, no  está  bastante  demos
trada,  y  hasta  parece  inaceptable  desde  que planchas  de
23  0/ni  atacadas  por proyectiles  de 23  C/  de  diámetro, han
dado  resultados muy  semejantes d los observados  en  Italia,
á  pesar  de la  mucha diferencia de espesores y  calibres.

Independientemente  de  la  mayor  ó  menor  bondad  de
uno  y  otro material,  y de las condiciones de penetracion  de
la  anterior  teoría,  existen,  á  nuestro parecer,  otras razones
no  ménos dignas  de tenerse en cuenta,  que modifican segu
ramente  la ley  de resistencia  de  las planchas,  cuando  estas
son  muy  gruesas. Oon pequeños proyectiles y planchas muy
ductiles,  la  accion del  choque se localiza  más  al punto  he
rido,  porque la inercia  de la plancha  6 del  macizo  es  com
parable  con la  fuerza viva  del proyectil,  y  tambien  porque
la  plancha  cede  fácilmente  á  la  presion;  mas  cuando  se
trata  de proyectiles de 900 kilógramos animados de una  ve
locidad  de 450 metros,  la  energia del choque es tal,  que  si
se  aplicase convenientemente á un  buque de 9.000 toneladas,
lo  elevaria  d un  metro  en  un  segundo.  No :es posible  que
choque  semejante  pueda  anularse  sin  que  la  concusion,
tanto  en  la  plancha  como en  el  costado  del  buque,  pro
duzca  deterioros  de mucha entidad.  Los  efectos contunden
tes  de los proyectiles,  dejados tiempo lid á  un lado, para  no
pensar  más que  en los penetrantes  al atacar  buques blinda
dos,  vuehren á presentarse  más alarmantes,  pues con la po-
derosa  artillería  con que  hoy se  ataca,  no  bastará  abando
nar  el blindaje de acero y emplear el hierro  como en épocas
anteriores,  sino  que además será indispensable  que los  cas-.
cos  de los buques sean mucho más fuertes  que  los  que  hoy
se  construyen,  circunstancia  á que no  se puede llegar de un
modo  satisfactorio  sin recurrir  á  grandes  desplazamientos,
muy  exagerados ya sin  esta consideracion.

Las  experiencias italianas  llamaron la  atencion  de  to
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das  las  potencias  marítimas,  y muy  especialmente  de  Ingla
terra,  que,  celosa  de  conservar  la  supremcia  en  los mares,
coiistruia  el  Inflexible, buque  cuyo  blindaje  de  61  centíme
tros,  repartido  en  dos planchas  superpuestas,  da  á  sus  cos

tados  una  resistencia  de  poco  más  de  43  tonelámetros  por
centímetro  de  circunferencia  del proyectil,  siendo  43  los  to
nelámetros  que  pueden  anular  las  dos planchas,  segun  la  fór
mula  inglesa.  Esta  resistencia  sería  de  85  tonelámetros  si la
plancha  fuese  de  un  solo  espesor  cTe 61  centímetros,  lo  que
es  más  que  suficiente  para  oponerse  al  fuego  del  cañon
do  100  toneladas;  pero  como  los  ingleses  han  hallado  tam
bien,  que  en  los  grandes  espesores  la  resistencia  desmerece
mucho  de  la  calculada  por  la  fórmula,  antes  do  seguir  más
adelante  con  el  hierro,  se han  decidido  á  ensayar  planchas
de  acero  de  diversos  sistemas.

La  mayor  parte  de  los  fabricantes  que  presentan  estas
nuevas  planchas,  cuyos  ensayos  no  han  terminado  aún,

se  proponen  resolver  el  siguiente  problema:  producir  una
plancha  que  á  la  tenacidad  del  acero  reuna  la  condicion  de
no  fracturarse  por  el  choque  del  proyectil.

En  las  experiencias  actuales,  como  en  las  de  1867,  el
acero  se  rompe  de  un  modo  tal,  que  frecuentemente,  y  á
poco  que  se  continúe  el  fuego,  la  plancha  desaparece  del  es
paldon  cayendo  en  fragmentos  más  6  inénos  considerables,

si  bien  para  pocos  disparos  resisten  mejor  que  las  de  hier
ro  y  las  de  acero  ensayadas  en  épocas  anteriores.

Con  raras  excepciones,  los  fabricantes  han  abandonado
el  procedimiento  de  soldar’ei  hierro  y  el  acero al  laminador,
porque,  lo  mismo  que  entonces,  las  hojas  se  despegan  por

el  ch oque  del  proyectil.
El  problema  de  fabricar  planchas  de  acero,  ‘se  trata  de.

resolver:  por  unos  empleando  acero poco  carbonado,  ytem
piado  en  aceite  para  que  el  material  sea  suficientemente
ductil;  por  otros  comprimiendo  el  acero  liquido  y  sujetán-.
dolo  despues  á una  laminacion  y  por  otros,  combinando  el

acero  con  hojas  de  hierro,  cuyo  objeto  es  evitar  la  coinple
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ta  fractura  do  la  plancha  por  el  choque  del  proyectil,  de
modo  que  el hierro  sirva  para  sostener  y  dejar  en  su  lugar
los  fragmentos  de  acero  que  sin la  union  con  aquél,  caerian
del  espaldon  dejándolo  á  descubierto.

Lo  mismo  ahora  que  en  1867,  hay  diversos  pareceres  so
bre  si  el  acero  ha  de  ir  delante,  detrás  ó  enniedio,  en  las
planchas  combinadas.  La  opinion  más  general  es  la  de  que
debe  ir  en  la  cara  anterior,  es  decir,  en  la  que  recibe  el fue
go,  pues  en  este  caso  es  más  probable  la  rotura  del  proyec
til.  En  gran  número  de  casos,  los  resultados  no  han  sido
bastantes  decisivos  para  indicar  un  sistema  con  preferencia
á  otro;  pero  si se  comprueban  los  inesperados  obtenidos  en
Schoebuiyness  contra  plnchas  de  dos hojas  de  hierro  y  ace
ro  descritos  en  el  Times de 23  cTe Mayo  último,  no  pu  ede

dudarse  de  que  el  metal  más  duro  ha  de  ir  al  exterior.  En
estas  pruebas,  se  vió  en  efecto,  que  proyectiles  que  atrave
saban  las  planchas  cuando  el  hierro  estaba  delante,  se  rom
pian  sin  penetrar  cuando  se hacía  fuego  sobre  la  cara  de
acero.

Para  fortificaciones  en  tierra  emplean  en  Alemania  blo
ques  de  funclicion  endurecida,  fundiéndola  en  moldes  en
friados  con hielo  por  la parte  exterior  de  la  plancha,  mientras
que  la  parte  interior  se  conserva  á  una  alta  temperatura.
echando  hierro  fundido.  De  este  modo,  la  cara  de  la plancha

que  ha  cTe recibir  el  proyectil  resulta  muy  dura  y  elástica,
mientras  que  la  interior  es muy  ¿[uctil  y  se  opone  á  la  frac
tura.,  es  decir,  que  el principio  seguido  por  Herr  Grusso  n,
autor  de este procedimiento,  es  el mismo  que el  de  los  fabri
cantes  ingleses.  La  diferencia  que  hay  entre  uno  y  otro  sis
tema,  en  cuanto  al  principio  fundamental  expresado,  es  que
G-nisson  adopta  un  criterio  fijo, á  saber:  que  el  metal  más
duro  vaya  al exterior,  mientras  que  en  Inglaterra  hay  diver

sidad  de  pareceres  sobre  este  particular.
Entre  las  varias  razones  que  se aducen  en favor  de  colocar

el  metal  más  duro  al  exterior,  hay  una  de  mucho  peso,  y  es
que  en  el  fuego  oblícuo  una  bala  ogival  hace  presa  fácil—
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mente  al  herir  un  cuerpo  blando  como  el  hierro,  pues  llega
á  verificarse  entre  ciertos  limites,  que  el  proyectil  cambia  de
di.reccion  y  concluye  por  herir  normalmente  á  la  plancha,
mientras  que  en  el  acero  y  más  aún  en  la  fundicion  que  son
muy  duros  y  elásticos  la  baJa  es  rechazada,  y  como  el  tiro

normal  que  se  consigue  en  las  experiencias  no  ha  de  ser
muy  comun  en los  combates,  de  ahí,  que  bajo  el  punto  de
vista  de  la penetracion,  el hierro  ofrezca  aún  más  desventa
j  as de  las  que  se  deducen  de  las  experiencias.

La  fundicion  G-russon  es  inadmisible  para  los buques

ior  los  enormes  espesores  á  que  habria  que  recurrir,  y tan  es
así,  que  en  este  enorme  espesor  se  funda  una  ventaja  clama
da  para  esta  clase  de  planchas,  ásaber:  que  precisamente  por
su  gran  masa  resistirán  absorbiendo  la  fuerza  viva  del  pro
yectil  á la manera  que  un  yunque  absorbe  la energía  del  mar
tillo,  trasformándola  en  movimiento  molecular.

Este  efecto  es  el que  so produce  tambien  en  las  planchas
de  acero  y en las de  hierro  ágrio  que  es muy  frágil,  un  las  que

puede  notar  un  movimiento  vibratbrio  sensible  al  oido
que  continúa  despues  del  choque  del  proyectil,  produciendo
en  muchos  casos  nuevas  grietas.

Dadas  las  propiedad.es  características  de  la fundicion,
tales  como  dureza  y  fragilidad,  no  es  probable  que  la  fun
dicion  Grusson  se halle  desprovista  de  ellas;  no  conocemos
razon  alguna  para  admitirlo,  y  por  el  contrario  en  Spezzia
se  vió  que  las  poseia  en  alto  grado  y  de  tal  modo  que  la  Co
mision  de  pruebas  manifestó  que  el  comportamiento  del
macizo  en  que  entraban  placas  de  este  material,  no  podia
explicarse  mejor  que  con  las  palabras  clestnwciofl completa.
Sin  embargo  de  esto,  parecen  responder  bien  cuando  se
emplean  grandes  bloques  formando  cúpula,  dispuestos  de
modo  que  en  la  resistencia  entre  en  juego  la  mayor  masa
posible  de material,  que  apto  por  sus  propiedades  para  des
centralizar  la  accion  del  choque,  lo  es  doblemente  cuando,
como  en el  caso  presente,  la  forma  concurre  al  mismo  fin.
A  estas  ventajas  hay  que  añadir  la  que  so  desprende  de  la
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dificultad  de  herir  normalmente  á  una  construcejon  de  esta
clase;  pero  no  por  eso  deja  de  ser  muy  probable  la  produe

cion  de  fendas  bajo  un  fuego  ontinuado  y  la  destruccion
consiguiente  por  choques  sucesivos  una  vez  iniciadas
aquellas.

Dejando  á  un  lado  la  fundlicion  Grusson  como  impropia.
para  aplicarla  á  los buques,  la  cuestion  queda  reducida  al
hierro  y  al  acero.  Que la  penetracion  es  mayor  en  el  hierro,
está  fuera  de  duda,  no  sólo por  las  experiencias  italianas,  si

no  por  las  verificadas  despues  en  Inglaterra  con  planchas  de
menos  espesor;  mas  no  hay  que  olvidar  los  efectos  contun-.
dentes  del proyectil,  y  como  á  estos  ha  de  oponerse  la  masa
de  la  plancha,  no parece  indicado  el  acero,  sino  en  las  plan_.
chas  de gran  espesor.

Para  concluir  con  el  metal  Schneider,  diremos  que  las
planchas  son  de  acero fundido,  forjadas  al  martinete  y  esti-.
radas  al  laminador,  si  bien  en  esta  operacion  hay  poca  re
duccion  de  espesor,  sufriendo  despues  un  templado  cuya
ccion  no  debe  llegar  al  interior,  pues  segun  noticias  que
liemos  podido  adquirir,  se  ha  procurado  dar  á  la  masa dure
za  en  su superficie  y  ductilidad  en  el  centro,  dualismo  que7
como  se  ha  dicho,  llevan  tambien  á  la  práctica  Grusson  y
los  fabricantes  ingleses.

Las  planchas  presentadas  por  estos  á las  pruebas  á  fines
de  1877,  ofrecian  las  particularidades  siguientes:  la  de
Whitworth  era  de  acero  fundido,  comprimido  en  su  estado
liquido  y laminado  despues,  y  tenia  numerosos  taladros  tron
CO-CÓniCOS,  rellenos  con  tapones  de  acero  muy  duro,  cuya

objeto  es romper  los  proyectiles  y  limitar  la  extension  de
las  feudas.  La  de  Cammell  era  de  acero  subcarbonado  (0,13
por  100  de  carbono)  y  templada  en  aceite.  Las  de  Wilson
eran  dos; una  de  acero  conteniendo  0,57  por  100  de  carbo
no,  soldada  á  dos  de  hierro  más  delgadas  que  formaban  las
caras  de  la  plancha,  y  la  otra  de  acero  conteniendo  0,64
por  100  de  carbono  y  soldada  á  otra  de  hierro,  teniendo

esta  los  3/  del  espesor  de  aquella.  La  soldadura  del  hierra
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y  el  acero  se  verifica por  un  procedimiento  especial, debi-.
do   Mr.  Wilson,  y  consiste  en  llevar  la  plancha  de  hierr&
al  rojo  y  echar  sobre  ella  el  acero  fundido,  que  elevando  la,
temperatura  de  la  superficie  de  contacto  del  hierro,  lo  pona
al  calor  sudante  carbomindolo  hasta  cierta  profundidad,  y
efectuándose  de  este  modo  la  completa  union  de  ambos

metales  de  un  modo  gradual,  sin  solucion  de  continuidad.
Estas  planchas  que  eran  de  9”,  recibieron  el  fuego del

canon  de  9”  con  proyectil  ,,Palliser”  de  250  libras,  anima—
do  de  una  velocidad  de  1  416’  por  segimdo;  datos   que
corresponde  un  trabajo  de  14’8  tonelámetros  por  /  de
circunferencia  del  proyectil.  Con  este  trabajo  una  plancha
de  hierro  dulce  del  mismo  espesor,  debe  ser  atravesada
francamente,  puesto  que  su  resistencia  segun  la  fórmula
T  =  Re2, es solamente  de  12’17  toneladas,  y  asi  resultó  en

un  disparo  que  se hizo  á una  plancha  de  esta  clase  para  que
sirviera  de  comparacion.

Las  planchas  de  acero,  aunque  las  penetraciones  fueron
en  algunos  casos  mayores  que  el  espesor  de  la  plancha,  no
puede  decirse  que  fueron  atravesadas,  excepcion  hecha  de
la  plancha  segunda  de  Wilson,  que  lo  fué  al  primer  dispa
ro.  La  de  Whitworth  se  fendó  al  primer  disparo  y  las  fen
das  se agrandaron  considerablemente  al  tercero,  extendién—
¿lose hasta  los  cantos  de  la  plancha  siguiendo  la  direccion
de  los  taladros,  produciéndose  tambien  feudas  aisladas  en
tre  los  mismos;  en  la  de  Cammell  las  fendas  llegaron  tam-.
bien  á los cantos  de  la  plancha  y  se  presentaron  desde  el
primer  disparo,  y  las  de  Wilson  se fracturaron  con  tanta  á

mayor  facilidad  que las  anteriores.
Dos  hechos  importantes  se  verificaron  en  estas  pruebas;

-el  primero,  que  el acero  resistió  mejor  que  el  hierro  á  la  pe—

netracion,  que  es  lo  mismo  que  se  habia  verificado  en  Spe?
zia,  no  obstante  creerse  que  esta  ventaja  era  propiedad  del

acero  en  grandes  espesores,  y  el  segundo  que  el  acero  y
hierro  soldados  por  el  procedimiento  Wilson,  no  perdian  l&
soldadura.
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En  Febrero  de  1878  se  probaron  dos  planchas  Brown
del  mismo  espesor,  compuestas  de  hierro  y  acero  en  hojas
superpuestas  soldadas  al  laminador.  Se  las  hizo  fuego  con
el  mismo  caflon  y  bajo  las  mismas  condiciones,  siendo
atravesadas  y  produciéndose  tambien  feudas  muy  grandes,
sobre  todo  en  una  que  se  partió,  cayendo  al  suelo  una  por
cion  considerable  de  la  plancha.

Más  ensayos  de  planchas  de  acero  y  compuestas  de  hier
ro  y  acero,  se  han  hecho  despues  en  Inglaterra;  pero  los
conocidos  adelantan  poco en  el  esclarecimiento  del  valor
absoluto  que  puede  darse  á  este  nuevo  material.

Las  experiencias  holandesas  con  planchas  Brown,  Oam
meil  y  Marreil  de  hierro,  y  Duns,  de  acero,  confirman  los re
sultad.os  de  las  experiencias  inglesas  é italianas.

Tiltiinamente  Whitworth  ha  presentado  una  clase  par
ticular  de  planchas  que  han  dado  resultados  ventajosisimos,
segun  el  Times  del  29  de  Mayo.  Son  de  acero  comprimido
como  las  anteriores  de  este  fabricante,  y  se  componen  de
secciones  exagonales,  cada  una  de  las  que  está  formada  de
anillos  concéntricos  alrededor  de  un  disco  central  circular,
disposicion  que  tiene  por  objeto  evitá  la  extension  de  las
fendas,  limitándolas  á  un  solo  anillo.  Una  plancha  cTe esta
clase,  de  23  centímetros,  recibió  el  fuego  del  cañen  de  9”,
proyectil  Palliser.  Este  proyectil,  animado  de  una  fierza
viva  capaz  de  atravesar  una  plancha  de  hierro  de 30  c/m  , frió
mpoLente  contra  la  de  acero,  obteniéndose  en  esta  tan  solo,
en  el  caso más  desfavorable,  una  penetracion  de  37  m/  y

sin  feudas.  La  planoha  retrocedió  46  C/m,  enterrándose  en
arena,  y el  proyectil  se rompió  en  pequeños  fragmentos.  En
vista  de  tan  sorprendentes  resultados,  es  más  que  probable
que  se  hayan  hecho  nuevas  experiencias.
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Resistencia  de las planchas de blindaje d la penetraciort

 los proyectiles.

En  las  consideraciones  precedentes  se  ha  hecho  referen
cia  d la  fórmula  inglesa  T =  e 2  para  expresar  la ley  de
resistencias  de  las  planchas  de  hierro  laminado.  Esta  fór
mula,  deducida  de  las  experiencias  de  Shoebiu’yness,  se
ajusta  bien  á  los  efectos  observados  en  las  planchas  lamina
das  Brown  y  Cammell,  atacadas  por  proyectiles  de  acero  6
de  funcicion  endurecida.  Seguramente,  variando  el  sistema
de  fabricacion  ó  las  primeras  materias,  se  obtendrian  pro
ductos  que  harian  variar,  el  coeficiente  .K, así  como  este  seria
incierto  si  las  planchas  no  alcanzasen  el  grado  de  homoge
neidad  que  habian  conseguido  darlas  los  expresados  fabri
cantes.

La  fórmula  se  deduce  de  la  expresion  general  que  esta
blece  el  equilibrio  entre  la  mitad  de  la  fuerza  viva  del  pro
yectil  y  la resistencia  ofrecida  por  la  plancha,  d saber:

1--DX  Ke2

en  la  que  se  tiene:
p  =  peso  del proyectil  en  toneladas  métricas.
y  =  velocidad  del  proyectil  en  metros,  en  el  momento

del  choque.
D  diámetro  del  proyectil  en  centímetros.
e  =  espesor  de  la  plancha  en  centímetros.

()  .K =  coeficiente  que  tiene  por  valor  0,023  para  los
proyectiles  ojivales,  y  0,026  para  los  esféricos  6  de  cabeza

semi_esférica.
El  primer  miembro  expresa  la  energía  del  proyectil  en

(5)  En  la actualidad se llevan  d  cabo experiencias  para  mejorar  los  pro
yectiles.  Whitworth  los  presenta de  acero  comprimido  y  ddn resultados  que
bacen  bajar el valor  de 1.
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tonelámtros  (*), y  el segando expresa  el  número de tone—
lámetros  que puéde  anular  mecánicamente  una  plancha  de
espesor  e herida por un  proyectil  del diámetro  D. Si  se  di
vide  la  eduacion anterior  por  ir D,  y  llamamos T  al  primer
miembro,  se tendrá  T =  le  ,  expresion. que  nos dice que
una  plancha de hierro de espesor e es capaz de detener á un
proyectil  que, por  centímetro  de circunferencia del  mismo,

puede  hacer  un  trabajo  igual  ó inferior al  expresado por

i  y  2g>K  irfl

En  el caso de ser  el fuego oblicuo, se tendría:

Ke2
cos

 siendo el ángulo  formado por la normal  á  la  plancha  en
el  punto herido,  con la tangente  á la  trayectoria  en el mismo
punto.

La  expresion T  le  2 es la  ecuacion de  una, parábola
referida  á  ejes rectangulares  que pasan  por  su vértice,  sien
do  los  valores  de  T  las  abscisas  y  los  de  e  las ordena
das.  Ouando 1  =  0,023  la  directriz  tiene  por  ecuacion

—  10,87.
Los  incrementos  de e, necesarios para  anular  increinen,.

tos  de 1 tolielámetro,  son menores de 1° / m   partir  de  la
abscisa  del  foco, disminuyen  despues rápidamente  y  tienen
por  expresion

i=  6,59(VT/)
j  y  t,  siendo los increnlentos  de espesor y trabajo  respecti..
vamente.

Entre  las diversas  fórmulas que se  aplican  al  cálculo de
resistencia  de los blindajes, hay  unas que  como en la  ante

(*)  «Tone1rnetro,» palabra de composicion y  significacion  an1oga  á la de
kilogrdmetro,   saber: 1 tonelada elevada á  1 metro en  1 segundo.
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rior,  el  trabajo  Tse  estima  por  / m  de  circunferencia  del
proyectil,  mientras  que  en  otras  se  toma  para  T  el  trabajo
correspondiente  por  /  cuadrado  de  la  seccion  transversal
del  proyectil.

Las  dos  clases  de fórmulas  no  son  en  realidad  diferen
tes,  pues  las  segundas  se  deducen  de  las  primeras,  tomando
para  K  un  valor  que  guarda  una  relacion  conocida  con  el

primero.
Sea  e el  espesor  de  una  plancha  que  equilibre  el  trabaja

de  un  proyectil,  se  tendrán  las  dos  igualdades:

PKX1D  Xe2

2—=K’  >(iD2X  e
2g

segun  que  se considere  la  resistencia  proporcional  al  perí
metro  6 á la  seccion  del  proyectil.  De  las  dos  igualdades
precedentes  se deduce:

y  como  el  trabajo  dd penetracion  por  /  2 segun  la  segun
da  igualdad  es

K’  e 2
se  tiene

Suponiendo  que  la  resis€encia  de  las  planchas  fuese  pro—
porcional  al  cuadrado  de  su espesor,  lo  que  no  es  exacto,

todavía  la  formula  inglesa  se  avendria  mal  con  la  práctica
pues  el  coeficiente  K  varía,  no  sólo  con  la  naturaleza  de  la
plancha  y•  disposicion  del  macizo,  sino  tambien  con  la.
naturaleza  y  forma  del  proyectil;  de  modo  que  las  fórmulaa.
precedentes  deben  sólo  aplicarse  á  plancha.s  de  hierro  d
10  á  20  C/m  y  proyectiles  de acero  ó  fundicion  endurecida.
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Son  causas  de  error  por  parte  del  macizo  blindado:  la
mayor  6  menor  elasticidad  de  la  plancha,  irnos  teniendo
poca  como  el hierro,  la  accion  del  proyectil  se  localizo,  y  se.
favorece  la  penetracion,  si  bien  en  este  caso  se  anula  una
parte  del  trabajo  por  el calor  desarrollado  en  la  plancha;  por
el  contrario,  si  esta  es  de  un  material  más  elástico,  el  desar-.
rollo  de calor  es menor  y las pérdidas  de  trabajo  no son  consi
derables;  pero  en  cambio  la  accion  del  proyectil  no  se  loca-

liza  tanto  y  entra  en. juego  para  la  resistencia  mayor  masa
de  plancha.  Del  mismo  modo  si  se  disgrega  el  macizo  6  se
producen  otros  efectos mecánicos  se verificarán  á  expensas  del
trabajo  detenido  á la  perforacion,  que  disminuirá  en  canti
dad  equivalente.

Por  parte  de los  proyectiles  las  causas  de  error  quizá  son
mayores,  pues  se deforman,  calientan  y  rompen.  Los  de  fun
dicion  ordinaria  se  parten  con facilidad; los  de  hierro  se  de
forman  y  calientan  extraordinariamente,  y  los  de  acero,  si
bien  se deforman  poco,  se  parten  con  frecuencia  y  alcanzan
temperaturas  de  300  4 400  grados  por  el  choque  cuando  no
están  bien  templados  y  cuando  lo  están  se  calientan  aun  hi
bastante  para  que  se pierda  por  esta  sola  causa  cerca  de  i/

del  trabajo  total  del  proyectil.  Los  de  fundicion  endurecida.

no  se  calientan,  y son por  lo  mismo  muy  ventajosos  para  ob
tener  efectos  de  penetracion;  pero  se  rompen  con  más  faci
lidad,  y  el  efecto  viene  á  ser próximamente  igual.  Concíbese
por  lo  dicho  la  dificultad  de  sujetar  4  una  fórmula  los resul
tados  que  se  pueden  esperar;  lero  eliminando  condiciones  y
concretándose  á  proyectiles  de  acero  bien  templado  ó fimdi..
cion  endurecida,  K  varía  cTe 0,023  á 0,017  para  las  planchas
de  hierro  de  10  á  60  0/m,  y  para  las  planchas  de  acero,  ex
cepcion  hecha  de  la  exagonal  de  Whitworth,  de  0,027  4
0,023  para  los  mismos  espesores.

Las  demás fórmulas  que  se  emplean  para  hallar  la  resis
tencia  de  las  planchas  de  hierro  no  pfrecen  mayor  confianza.
que  la  anterior,  debida  4  Mr.  Noble.

Las  principales  que  se  conocen  dan  la siguiente  resisten-



FABRICACION DE PLANCHA.S DE BLINDAJE. 313

cia  en  tonelámetros  por  C/m de  circunferencia  del  proyectil
en  funcion  del  espesor  de  la  plancha  e:

Autor.                          Valores de  T.

Aplicando  estas  fórmulas  á  un  espesor  dado,  los trabajos

deducidos  son  muy  diferentes,  y  cada  fórmula  en  realidad
no  tiene  aplicacion  sino  para  aquellos  espesores  de  plancha
y  demás  condiciones  que  sirvieron  para  establecerla,  es  de
cir,  que  no  es  exacta  mas  que  dentro  de  ciertos  límites,  por
que  no  es una  ley,  sino  un  recuerdo  algebráico  de  las  expe
riencias.

La  disparidad  de  resultados  se  vé  en  el  siguiente  cua
dro,  en  que  se  dá  en  una  columna  la  resistencia  real  de  la
plancha  de  hierro  por  experiencia  directa:

Noble
Hélie
King
Armstrong
Bienaimé

0,023 e 2

0,156  e 4j3
1,872  e log (1 + 0,039 e)
0,121  e 0/

0,0515   1.72

Resistencis  de la planha  en toneldlnetros por  dm  de cir:
cnnjerencia  del proyectil.

spesor  Cc

la  planChc                T DEDUCIDOS D  LAS  FÓRMULAS.

en.djm.  Tporcx-  
ponen-             Arins- Bien-    F6rmula más

cía.    Noble.  Hlic.  King.  trong.  nim  á.     exActa.

5     »   O 575 1.333 0.730 1 360  e         »
10     2.300 2.300 3.330 2.700 3.840 2.700   Noble.
15     5.175 5.175 5.780 5.660 6 930  »        Id.
20     9.120 9.200 8.480 8.440 10.800 8.890     Id.
25    13.00u 14.375 L.420 13.950 15.170 12.070 Bienaimé.
30    16.30020.70014.570 19.020 9.930 17.870      Id.
40       »  :36.80021.300 30.700 30.920 29.300       »
4    34.87044.52824,33632.41535.332 »   A.rmstrong.
50       »  57.50028.800 44.300 43.300 43 01(       »
55    52.60069.57532.700 51.600 49.800 50 430    KIng.
60   .      82.80036.70059.10056.7005S.S90      »

TOMO 1V. 21
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Las  fórmulas Armstrong  y  King  son  más  propias  para
los  grandes  espesores;  pero  si  al  coeficiente  K  en  la  de  No
ble  se  hacen  las  correcciones  que  hemos  indicado  y  se  fija
bien  su ley  de  variacion  por  la  experiencia,  dará  resultados
tan  seguros  bajo  forma  más  sencilla.

Además  de  las  expresadas  fórmulas,  existen  otras  en  que
se  hace  entrar  el  diámetro  del  proyectil  en  centímetros,  cir
cunstancia  que  no  se  tiene  en  cuenta  en  las  anteriores,  y
que  indudablemente  ejerce  en  la penetracion  una  influencia
que  no  está  bien  determinada,  porque  aumentando  los  ca
libres  de  los  cañones  al  mismo  tiempo  que  los  espesores  de
plancha,  no  se  han  variado  lo  suficiente  las  relaciones  para
deducir  consecuencias  formuladas.

Una  fórmula  bieñ  conocida  de  esta  clase  es la  de  Martin
de  Brettes,  cuya  expresion  es:

T  =  (0,11  e + 0,000 1 e2 ) (1.18335  —  0,008815  D)

en  la  que  T  son  tonelámetros  por  centímetro  de  circunfe
rencia  del  proyectil,  e el espesor  de  la  plancha  y  D  el diá
metro  del  proyeótil,  ambos  en  centímetros.

Esta  fórmula  era  más  sencilla  en  un  principio;  su  autorr
en  vista  de los  resultados  de  las  planchas  gruesas,  añadi&
algunos  coeficientes,  y  esto  hace  que  en  la  práctica  se  acer-
que  bastante  á  los  resultados  de  las  pruebas;  pero  á  pesar
de  su  complicacion,  no  es  más  exácta  que  las  anteriores,  y
eso  sin  contar  que  la  fórmula  es  inaceptable  e  cuanto  los
calibres  de  los  cañones  sean  diferentes  de  los  empleados
hasta,  ahora.

Basta  observar  que  T  se reduce  á  cero,  sea  cualquiera  el

valor  de  e, en  cuanto  se verifique.

1,18335  =  0,008815  D

Esta  igualdad  exige un  D  exagerado;  pero  no  es  ménos
cierto  que  esta  particularidad  quita  todo  carácter  de  ley  á
la  fórmula..
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Si  D  crece al mismo tiempo que  e, que es lo que  sucede
en  la  práctica,  antes de anularse  T  se halla  para  este  un
valor  máximo, haciendo que la  fórmula  dé resultados falsos
desde  el valor de e correspondiente y  aun  mucho  antes  de
este  valor.

Si  e es constante  y  .D varia,  se hallan, con.o en  el  caso
anterior,  un  valor máximo y  valores negativos para  T. Si D
es  constante,  los valores de  T  son  muy  exagerados  en más
ó  en ménos, segun  que D  es mucho  mayor  ó  menor  que  e.
Con  todos estos  defectos, la  fórmula  Brettes  se  aproxima á
lo  que se observa en la práctica;  pero no puede  ajustarse  á
ella  sino en el caso en que los valores de D  y  las relaciones
entre  D y  e no salgan de los limites  en  que la  fórmula está
basada.

Resistencia  de los buques blindados ú  la penetracion por  los
proyectiles.

La  resistencia  del  costado  de  un  buque  blindado  es
mayor  que la  suma de resistencias  del casco y  coraza,  con
siderados  separadamente.

Hélie  y Bienaimé opinan, por  el  contrario, que  la  resis
tencia  es precisamente igual  á la suma de resistencias de los
elementos  del  casco y dán  fórmulas  para  calcularlas  que no
ofrecen  más  ni  tanta  seguridad  que  las fórmulas  para  calcu
lar  la  resistencia  de las planchas.  No se concibe,  en  efecto,
que  la  penetracion  del proyectil  en la  plancha  sea  tan  re
gular,  que el proyectil  llegue  al  espaldon  en  las  mismas
condiciones  que  si  hubiese  recibido  el  fuego  directa
mente.

Si  la  plancha  se  parte,  y  casi  siempre hay  desprendi
mientos  en  la  cara  posterior,  los  fragmentos  de esta, que
van  delante de aquel, presentan  formas ménos aptas para  la
penetracion,  que disminuye necesariamente  por  esta  causa,
sin  contar  con que, atacando ya  mayor  superficie,  los ele
.mentos  de resistencia son tambien  mayores.
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Hay  aquí  un  conjunto  de  circunstancias  difíciles  de
agrupar  para  tabular  los  resultados.  Los  cascos  son  muy
diferentes  en  espesor  y  estructura,  como  tambien  son  dife
rentes  la  naturaleza  y  espesor  de  planchas  y  relaciones  del
espesor  de planchas  al  casco,  circunstancias  todas  que  tie
nen  influenqia  en  la  resistencia  total.

Se  ha  visto  que  los  cascos  de  hierro  resisten  mejor  que
los  de  madera,  y  tainbien  se ha  podido  establecer  que  el  eni
pleo  de  hierros  de  ángulo,  encajonando  el  almohadillado,
da  un  aumento  de  resistencia;  pero  dado  un  casco  revestido
con  una  plancha  de  un  espesor  determinado  que  aumenta  la
resistencia  de  la plancha  en  una  cantidad  A, ¿cuál  será  este
umento  si varían  el  espesor  de  la  plancha  ó  el  espesor  del
casco  ó  los  dos  á  la  vez,  aun  cuando  quede  constante  la  re
lacion  de  espesores?  La  respuesta  no  se  conoce  sino  por  un
juicio  prudencial,  y  lo  que  en  cada  caso  debe  hacerse  es  ¿le-
terminar  este  aumento  por  experiencia  directa,  si  se  desea
estar  seguro  de  la  resistencia  de  que  un  buque  es  capaz.  En
muchos  casos,  sin  embargo,  puede  fijarse  con  bastante
aproximacion  por  la  semejanza  que  el  casco  en  cuestion  ten
ga  con  los tipos  ensayados,  y  cuyos  resultados,  publicados
en  algunas  revistas  técnicas,  son  bastante  conocidos,  exi
miéndonos,  por  tanto,  de  entrar  en  un  estudio  innecesario;
pero  no  creemos  ocioso  consignar  que  este  aumento  de  re

sistencia  es  algunas  veces  mayor  de  lo  que  podria  suponer
se,  y  que  un  conocimientq  cierto  ó aproximado,  pero  siem

pre  bien  definido,  del  poder  ofensivo  y  defensivo,  tanto  de
nuestro  material  flotante,  como del  de  las  demás  naciones  y
de  la  artifieria  de  los  fuertes  de  las  costas,  es  de  suma  utili
dad  é indispensable  á los  comandantes  de  buques,  quienes
por  este  conocimiento  pueden  rehuir  ó aceptar  combates,  se
gun  las  distancias  y  otras  condiciones  que,  bien  estudiadas,
les  darán  la  casi  seguridad  del  resultado  que  se  puedeii
prometer.

JULIAN  JUANES.
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APUNTES
or  el teniente de navío

D.  RAFAEL  G-TJTIERREZ  VELA.

Gontinuacion véase pág.  198, tomo IP).

SECCION  FRANCESA.

Decidido  ya  á  encontrar  algo  de  marina  me  proveí  de
un  catalogo,  cosa  que  debí  hacer  desde  un  principio,  y  bus
qué  en  él  la  clase  67,  grupo  6.°,  que  es  la  del  material  de
navegacion  y  salvamento,  empezando  como  es  natural  por
la  seccion  francesa.

Dos  observaciones  hice  desde  unprincipio;  la primerafad
el  exiguo  niimero  de  exponentes  en  esta  clase,  para  formar-

se  una  idea  de  lo  cual,  basta  decir  que  de  1  186  pdgínas
que  comprende  el  catalogo  general  de  la  seccion  francesa,
excepcion  hecha  del  de  bellas  artes,  sólo  ocupa  ocho todo  el
material  de  navegacion  y  salvamento.  La  segunda  observa
ion  fué  al  leer  la  clase  de  objetos  expuestos,  al  encontrar
nos  con  bombas  de  incendio,  escalas,  etc.;  objetos  todos
destinados,  si,  al salvamento,  pero  al  salvamento  en  los  in
cendios  de  tierra;  de  modo  que  eliminada  esta  parte  de  la
lista  de  exponent.es,  quedarii  dicha  lista  reducida  i  la  mitad.

Con  lo dicho  no  pretendo  atacar  la  organizacion  dada  d
la  Exposicion,  sólo  consigno  un  hecho  que  me  causó  sor
presa,  porque  creí  que  al  decir  navegacion  y  salvamento  es
taba  sobreentendido  que  este salvamento  era  sólo  en  la  mar
en  donde  los  procedimientos  que  se  emplean  son tan  distin
tos  de  los  usados  en  los  incendios  de  tierra.

Antes  de  la lista  de  exponentes  trae  el  catalogo  una  no-
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ticia  sumaria  re1atva  d  la  clase  correspondiente,  algunos

párrafos  de  la  cual  copiaré,  por  creer  traq  datos  de  a.lgun
interés.

Respecto  al  material  naval  dice:  El  efectivo  de  la  ma
rina  mercante  comprendia  en  31  de  Diciembre  de  1876:
14  861  buques  de  vela,  con  792 836  toneladas  y  84  801
hombres;  y  546  buques  de  vapor,  que  median  218  844  to
neladas  y  estaban  tripulados  por  10 337  hombres,  ó sea  en
total  15 407  buques,  midiendo  1 011  285  toneladas  y  con
95  138 hombres  de  tripulacion,  no  hallándose  comprendi
dos  en  estos  datos  los  buques  menores  de  dos  toneladas  em
pleados  en  la pesca  á  la  vista  de  las  costas;  el  número  de  es
tos  en  la  misma  fecha  era  cTe 10 955  con  15 304  toneladas
y  19 430  marineros.

A  continuacion  vá  el  cuadro  que  indica  el  empleo  de
estos  buques  durante  el  año  1876:

.
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dedicados  los
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de
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Total.... 14  861‘792 83684  801 546 218  44910 33’?
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Sigue  haciendo otras observaciones muy justas  respecto
•  í  las modificaciones sufridas en  el  material  de  la  navega
cion  al vapor.  Las  dimensiones principales de los buques  y
-su  fuerza motriz  han  aumentado;  se  ha  adoptado  la  alta
presion  generalmente,  y  las velocidades que han  llegado  á
conseguirse  sobrepujan  á las que se consideraba  como limi
te  hace pocos años.

Se  ha procurado por todos  los medios  reducir  el  consu
mo  del carbon, con el empleo  de  las  calderas  de  alta  pre
-sion,  condensadores  de  superficie,  y  la  expansiOn  en  las
máquinas  de dos presiones, se  ha llegad-o á conseguir el po
der  reducir á un kilógramo,  con corta  diferencia,  por  caba
11o el consumo de combustible, que era de 2 kilógramOS hace
10  años.

El  material  de la marina  militar  tambien ha sufrido con
siderables  modifrcaciones desde 1867.

En  esta  ¿poca las construcciones más recientes  eran  los
buques  de 5 á 6000  toneladas de desplazamiento,  cubiertos
en  toda  su longitud  por una  coraza de 12  á  16  centímetroS,
y  armados de cañones cuyo calibre no  pasaba  de 24  centí
metros.

Hoy  dia, tanto  el  arma ofensiva,  como la  defensiva, han
tomado  proporciones  enormes,  y  los  buques  acorazados,
obligados  á  soportar  á  la vez un  blindaje  que  puede  llegar
i  60  centímetros de espesor, y  cañones cuyo peso se ha  ele
vado  de  22  á  100  toneladas,  han  alcanzado  dimensiones
tales,  que las condiciones de entradas  de los puertos no per
miten  ya aumentar  más.

Respecto  á las construcciones navales,  hace  una  ligera
observaciOn  sobre  lo  mucho que ha  subido el  costo  de  los
buques  de guerra  por las dimensiones  colosales que han  ad
quirido,  y la introducciOn á  bordo de infinitos  mecanismos,
llamados  muchos á  sustituir  el  trabajo  del hombre,  máqui
nas  de vapor, ventiladores,  aparatos  para  manejar el timon,
acumuladores  hidráulicos  para  las maniobras de las torres  y
los  cañones,  aparatos de luz  eléctrica,  torpedos,  automato
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res,  bombas  especiales  para  el  caso  de  un  abordaje,  etc
Una  de  las  causas  de  la  elevacion  de  precios  la  achaca

con  razon  á  Ja  sustjjucion  del  acero  al  hierro  en.  la  cons-.
truccion  de  las  calderas  y  en  casi  toda  la  parte  del  reparti
miento  y  aforro  de  los  buques  que  no  está  en  inmediato.
contacto  con  el  agua.

Despues  de  haber  leido  esta  noticia  sumaria,  me  dirigí

al  pabellon  destinado  á  la  clase  67,  que  se  halla.  fuera  del
palacio  del  Campo  de  Marte  y  en  la  orilla  izquierda  del
Sena;  por  fin, encontraba  algo  de  marina,  aunque  mezclado.
con  los  dichos  aparatos  para  los  incendios  de  tierra,  entre
los  que  vi  algunos  para  prevenir,  los que  no  dejaban  de  tener-
alguna  novedad,  aunque  todos  se  fundaban  en  el  mismo
principio,  y  se  reducian  á  hacer  sonar  un  timbre  eléctrico
en  el  momento  en  que  se  produjera  la  menor  combustion,
para  lo  cual  habia  varios  mecanismos  muy  ingeniosos,  pero
que  tal  vez  en  la  práctica  no  darian  los  mejores  resul
fadós.

Un  aparato  que  Mr.  Chan2entjer  me  ensefió,  y  que  no.
estaba  entre  los  expuestos  al  público,  fué  el  que  consideré
más  útil  y  aplicable  á  la  marina  una  vez  perfeccionado.  El
:nventor  me  dijo  que  estaba  haciendo  ensayos  á  fin  de  ob—

tener  resultados  satisfactorios,  pero  que  aun  no  lo  tenia
concluido.

El  objeto  es  hacer  sonar  un  timbro  eléctrico  en  el  mo
mento  en  que  en  el  sitio  en  que  se  hallo  colocado  se  pro
duzca  una  temperatura  dada.  La  idea  no  es  nueva,  pues
tiempo  hace  que  para  la  preparacion  ¿[e la  nitro-glicerina  se
hacía  uso  de  un  termómetro  de  mercurio  que  llevaba  en  la
parte  superior  un  tubo,  por  dentro  del  cual  pasaban  dos
alambres  de  cobre,  aislados  uno  de  otro,  que  comu.nicabaii
con  su pila  eléctrica,  y  un  timbre;  y  es  claro  que  en  el  mo
mento  que  el  mercurio  encontraba  las  extremidades  del  hilo
conductor,  se  cerraba  el  circuito  y  sonaba  el  timbre.

Con  este  procedimiento  no  habia  más  que  colocar  los
extremos  de  los  hilos  en  la  graduacion  que  marcara  la  tem
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•  peratura  en  que  habia  exposiciOn  para  precaver  el  peligro.
Lo  que  Mr.  Charpentier  desea  es  poder  hacer  esto  apa

rato  tan  sensible  que  pueda  indicar  las  variaciones  de  tem
peratura  hasta   de  grado;  no  sabemos  si  llegará  á  conse

•  guirlo;  pero  de  todos  modos,  la  idea  es  laudable  y  podrá  te
ner  grandes  aplicaciones,  pues  á  más  de ser  muy  útil  para
sitios  en  que,  como  por  ejemplo,  en  las  carboneras  do  un
buque  haya  exposicion  de  una  inflamacion  espontánea  al
al3anzar  una  temperatura  dada  que  podrá  indicar  el  apara
to,  servirá  para  indicar  cualquier  variacion  brusca  de  tem
peratura  que  pueda  reconocer  por  causa  un  principio  de  in

cendio.
Otro  tambien  conocia  que  se  reducia  á  un  termómetro

ordinario  de  mercurio  con  la  adicion  de  dos  hilos  de  plati
no,  uno  que  comunicaba  por  la  paree  inferior  con  el  mercu
rio,  y  otro  que  pasaba  por  la  parte  superior  hasta  la  gradua
cion  que  se  deseara.

El  xnixiisterio de  la  Marina  y  la  Societé Nouvelle des For—
ges  et Chantiers de la .ñfediterranée, son  los  dos  únicos  expo

sitores  en  marina  de  guerra;  el  primero  presenta  los  mode
los  de  los  buques  del  Estado  Devastation, Redotable,  Riche—
lieu,  Trident,  Suffren,  Duguesclin,  T’ictorieuse, Tonnerre,
Tempete,  Duquesne, Dug uay— Troui’n, Eclaireur,  Laperouse,
Viliers,  Ghasseur, Ürocodi le, Annamite  y  Allier. Y la  segun
da  expone  los modelos  de  los buques  recientemente  cons
truidos  por  la  Sociedad,  entre  los que  vi  nuestro  aviso  Jor
ge  Juan.

Los  modelos  prcsentados  por  la  sociedad  Des  Forges
C’hantiers de la Mediterranée son  á mi  juicio  los  que  ofrecen
mayor  novedad  por  ser  las  más  recientes  construcciones  con
los  adelantos  más  modernos  y  porque  representan  tipos  d&
buques  perfectamente  definidos;  son  los  siguientes:  el  Almi—
ral-Duperré,  buque  blindado  de  primera  clase,  el  Solimos
monitor,  el  Jorge Juan,  aviso,  y  dos lanchas  porta-torpedos
y  el  Tourville, crucero  de primera  clase.

El  Almiral-Duperré, aun  en  construccion  con  destino  á
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la  flota  francesa,  debe  ser  el  mayor  de  los  buques  de  esta

nacion;  sus  dimensiones,  espesor  del  blindaje  y  potencia  de
artillería  son  análogas  á  las  del  buque  inglós  Inflexible y  de
los  italianos  Duilio y  Dandlo,  con  la  diferencia  de  que  en
vez  de  llevar  sólo  el  blindaje,  como estos  buques,  en  la  par
te  central  correspondiente  á  las  máquinas  y  pañoles  de  mu
niciones,  estará  blindado  en  toda  su longitud  por  la  línea  de
ílotacion,  llevando  por  cima  de  este  blindaje  una  cubierta
blindada  tambien  de  modo  que pueda  resistir  los  choques  cTe
los  mayores  proyectiles.

Está  construido  completamente  de  acero  á  excepcion  de
la  roda,  el  codaste  y  el  forro  exterior  de  la  obra  viva.

Las  dimensiones  principales  son:

Eslora  entro  perpendiculares  en  la  fo
tacion497m,  —  50  e/

Manga  máxima  exterior20  ,  —  40

Puntal  desde  la  sobrequilla  á  la  línea

recta  de  los  baos  de  la  cubierta  blin

dada8  ,—38

Puntal  de  la  sobrequilla  á  la  línea  recta

de  los  baos  de  la  cubierta  superior.  .    13  ,  —  41

Calado  medio7     85

Desplazamiento  correspondiente10  487  toneladas.

El  casco  tiene  doble  fondo,  y  se  halla  dividido  por  un

mamparo  longitudinal  en  dos  partes  simótricas;  la  flotacion

del  buque  en  las  circunstancias  más  criticas  que  puedan  re

sultar  por  efecto  de  la  artillería  ó  de  los  torpedos  está  asegu

rado  por  medio  de  más  de  200  compartimientos  estancos.

Las  extremidades  del  buque,  tambien  divididas  en  un

gran  número  de  compartimientos  estancos  como  el  Inflexi

ble  y  el  Duilio,  se  hallan  defendidas  por  un  blindaje  cuy@

espesor  varia  de   á  300”.

La  coraza  es  de  hierro,  teniendo  una  altura  de  2”  ,460  en

ul  centro,  en  cuya  parte,  li  mismo  que  en  las  correspondien—
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tes  á  los aparatos  motores  y  pañoles,  tiene  un  espesor  de
550”.

La  roda  forma  un  espolon,  es  de  hierro  forjado  y  recibe
los  extremos  de la  plancha  del  blindaje,  cuyo  canto  inferior
baja  3 metros  de  la  línea  de  flotacion  hasta  la  punta  del  es
polon.  El  timon  puede  xnaniobrarse  á  mano  ó  por  medio  de
una  máquina  servo-motriz  de  M.  Farcot.

La  artillería  se  compone  de  cuatro  piezas  del  calibre  de
Orn .34,  que  tienen  una  altura  de  batería  de  8,30  metros,  y
están  colocados  en  torres  blindadas,  dos en  las  amuras  y  dos
en  el eje  del  buque  por  la  popa  de  la  chimenea,  y  además

14  cañones  de O14  centímetros  repartidos  en  la  batería  pro
piamente  dicha  con  una  altura  de  batería  de  3’78  metros.

La  arboladura  presenta  un  velamen  de  2 400  metros

cuadrados.
Los  aparatos  motores,  construidos  segun  los  planos  y  di

reccion  de  Mr.  Orsel,  son  dos máquinas  independientes,  que
ponen  en  movimiento  cada  uno  un  hélice,  debiendo  desar

rollar  en  conjunto  una  potencia  de  6 000  caballos  que  debe
rá  elevarse  á  8 000 cuando  se  haga  uso  del  tiro  forzado  en

las  calderas.
Las  máquinas  son  veriicales,  de  pion  y  del  sistema

Compound,  de  tres  cilindros  conjugados:
Cuatro  grupos  independientes  de  calderas,  compuesto

cada  uno  de  tres  cuerpos  cilíndricos  de  tres  hornos,  produ
cen  el  vapor  para  las  máquinas.

Las  dimensiones  principales  de  las  máquinas  y  calderas
son  las  siguientes:

Diámetro  de  los  grandes  cilindros2m  00
»  del  pequeño1   5

Curso  de los  pistones1   00
Número  de vueltas  correspondiente  d  3 000

caballos   70
Superficie  de  las parrillas72m2  00
Superficie  total  de  los hornos1  743’»  00
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He  dado  una  descripcion  tan  detallada  de  este  buque

porque  es  el  tipo  más  moderno  como  buque  de  combate  de
primera  clase,  pero  á  mi juicio,  no  creo  que  el  porvenir  de
la  marina  de  guerra  esté  por  este  camino,  nunca  podrán  lle

var  los  barcos  corazas  suficientes  á resistir  los  efectos  de  los
cañones  ó  de  las minas  submarinas;  las  corazas  llegarán  ¡  un
limite  que  no  será  posible  traspasar,  pues  las  condiciones  do
estabilidad  y  sobre  todo  de  flotacion  lo  impedirán;  pero  las
armas  ofensivas,  sobre  todo  los  torpedos,  podrán  en  cambia
aumentar  su  potencia  y  serán  me  ficaces  cuantos  medios  de
resistencia  se  empleen.  Contra  ellos  el  único  medio de  ha
cer  que  sus  efectos  sean  algo  menores  y  de  librar  al  buque
de  una  pérdida  probable,  es  á  mi juicio  emplear  el  sistema
de  los  compartimientos  estancos  en  el  mayor  número  posi
ble  á  fin  de  asegurar  la  fiotacion  del  buque  en  todo  caso
Los  blindajes  son  muy  buenas  defensas  contra  la  artifiería,
pero  en  cambio  son  ineficaces  contra  las  minas  submarinas,
y  comprometen  la  estabilidad  haciendo  perder  á  los  buques
sus  propiedades  marineras;  además  el  costo  de  un  buque  de
primera  clase  blindado  es  excesivo,  elevándose  á  más
de  20 millones  de  francos,  como  en  el  buque  de  que  se
habla,  y  con  su  importe  podria  obtenerse  una  flotilla  de
pequeños  cruceros  de  gran  velocidad  que  quizás  prestarian
mejores  servicios  en  la  paz  y  aun  en  la  guerra.  Esto  á  pri
rnera  vista  parece  poco  razonable,  pero  examinando  la
cuestion  detenidamente,  quizás  no  se  encuentre  tan  falto  de
sentido,  teniendo  en  cuenta  que  con  el  importe  de  un  bu
que  blindado  como  el  de  que  se trata,  se  pue  den obtener  15
ó  más  del  tipo  del  Jorge-fuanó  Sancher Barcáiztegui.  Dos
casos  principales  se  presentan  en  las  guerras  por  mar,  el
combate  de  una  escuadra  contra  una  plaza  marítima,  ó con
tra  otra  escuadra.  En  el  primer  caso  tanto  una  clase  de  bu
ques  como  otra  se  verá  imposibilitada  de  acercarse  si  está,,
como  es  probable  que  lo estuviera  en  caso  de  guerra,  prote
gida  por  un  plan  de  defensas  submarinas;  pero  aun  supo
xiiendo  que  desafiando  el peligro  intentara  atacarla,  la ventaja
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estaia  quizás  por  la  flota  ligera;  su  menor  calado  le dariaac
ceso  á  sitios  en  que  la  blindada  no  podria  hacerlo,  presen
tarla  al  enemigo  una  Enea  mucho  más  extensa,  lo cual  siem
pre  es  una  ventaja,  pues  los  fuegos  del  contrario  tendrian
que  defender  mayor  número  de  puntos  atacados,  y  en  ca
so  de  que  alguna  de  las  defensas  submarinas  hiciera  expio
sion  y  destruyera  algun  buque,  las  pérdidas  serian  mucho
más  sensibles  ¿  irreparables  en  los  blindados  que  en  los
otros,  por  su  mayor  costo  y  mayor  número  de  tripulantes.
Respecto  á  los  efectos  de  la  artifieria,  no  sé  en  qué  buques
erian  mayores;  las  corazas  impedirian  sin  duda  que  pene
traran  gran  número  de  proyectiles;  pero  en  cambio,  supo

niendo  que  alguno  llegara  á  penetrar  como  seria  muy  posi
ble,  los efectos  que  produjera  es seguro  que  serian  más  des
tructores  que  en  los buques  no  blindados.

En  el segundo  caso  de  un  combate  de  una  escuadra  con
tra  otra;  la  ligera  tiene  desde  luego  la  ventaja  de  poder
aceptarlo  ó no por  su  superioridad  de  marcha;  pero  supon
gáinoslo  aceptado,  en  circunstancia  favorable  para  la  es
cuadra  no  blindada,  pues  que  tiene  el  poder  de  elegir  el
momento  y  que  estas  circunstancias,  favorables  á  mi juicio,
fueran  en  ocasion  de  haber  alguna  marejada  y  que  por  con—
siguiente  la  escuadra  blindada  no  pudiera  hacer  uso  de  su
bateria  y  si sólo  de  los  cañones  de  las  torres  ó reductos  su
periores,  ¿  al  menos  que  sus  tiros  fueran  muy  inciertos,  di
fícil  es  decidir  de parte  de  quién  estaria  la  victoria.  La  es
cuadra  ligera  no  podria  mucho  contra  su. enemigo;  sus  ca
ñones  tal  vez  no harian  mucho  efecto  en  las  corazas  del  con
trario;  pero  en  cambio  éste  no  podria  nada  contra  ella:  al
gun  proyectil  alcanzaria  tal  vez  alguno  de  los  buques  de
la  no blindada,  pero  las  malas  condiciones  marineras  de  los
acorazados,  la  dificultad  del  manejo  de  la  artillería  de
grueso  calibre  con  algun  movimiento  en  el  mar,  harian

ineficaces  sus  disparos  y  podria  muy  bien  verse  compro
metida  la  escuadra  blindada  si  su  enemigo  acertaba  L
-producir  en  cualquiera  de  los  buques  una  avería  en  eL
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timon  6  si  lograba  dirigir  bien  algun  torpedo  automotor

Pero  en  fin,  dejando  esta  cuestion  para  personas  más
competentes  y  de  mayor  experiencia  en  el  mar,  y  sobre
todo  dejando  al  tiempo  que  decida  sobre  el  porvenir  de  las
marinas  de  guerra  y  de  la  clase  de  buques  que  hayan  de
emplearse,  nosotros  seguiremos  con  la  descripcion  de  los
otros  tipos  de  barcos.

El  Solimo,  monitor  de  dos  torres  construido  para  la
marina  imperial  brasileña,  con  objeto  de  operar  en  las  em-
bocaduras  de  los  nos.

Las  dimensiones  principales  son:

Eslora  entre  perpendiculares73m  ,—20  dm

Manga17m,—70
Puntal4m,_.20
Calado3m,-_50
Desplazamiento3  700  t
Espesor  del  blindaje  en  la  flotacion    0’,—_305

Los  fondos  son  dobles,  distando  uno  de  otro  Om,70; por
cima  del  doble  fondo  el  casco  se  halla  dividido  en  siete
compartimientos  estancos.

Sobre  la  cubierta  se  hallan  colocadas  dos  torres  que  lle
van  cada  una  un  cañon  Withworth  de  0m,_25  de  calibre  y
22  toneladas  de  peso,  y  disparan  bien  con  bala  sólida  de

182  kilógramos,  ó bien  granadas  de  diferentes  especies  cuya
longitud  varía  de  0m,750  á  lm,_270  y  peso  de  200  d
350  kilógramos.  Las  torres  llevan  un  blindaje  de  
por  la  parte  de  las  portas  y  de  0,—28  por  la  opuesta;  su
diámetro  es  de  8m,_30  de  exterior  y  6m,_—10 el  interior;
giran  sobre  roletes  que  corren  sobre  planchas  de  fundicion
perfectamente  pulimentadas,  y  pueden  maniobrarse  bien
por  una  máquina  de  vapor  6 bien  por  un  cabrestante  movi..
do  á  brazo;  estas  dos  máquinas  se  hallan  en  el  fondo  del
buque  al  lado  de  cada  torre:  tui  solo  hombre  en  el  cabres

ante  basta  para  operar  el  movimiento.
Una  tercera  torre  de  2m,_6O  de  diámetro  exterior  y  con
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un  blindaje  de  Om,_1O, sirve  de  puesto  de  combate  para  el
comandante;  en  caso  de  combate  su  parte  superior  es  la
sola  abertura  que  permite  entrar  en  el  buque.

La  cubierta  lleva  tres  grandes  escotillas,  rodeadas  de
una  armazon  de  planchas  de  hierro  de  3m,_20,  de  altura
que  llega  el nivel  de  un  puente  ó cubierta  de  46  metros  de
largo  por  5  de  ancho,  de  cuya  parte  central  salen  dos  alas
laterales  que  terminan  en  la  vertical  del  costado  exterior

del  buque.  El  objeto  de  estas  escotillas  es la  ventilacion;  la
del  centro  de las  máquinas  y  calderas,  y  las  otras  dos  la  de

las  extremidades  del  buque,  estas  últimas  están  colocadas
por  proa  y  popa  de  las  torres  respectivas,  y  el  armazon  que
las  rodea  se  desarma  con  objeto  de  permitir  los  fuegos  de
caza  y  retirada.

Las  tres  escotillas  se  cierran  en  caso  de  combate  con
planchas  de  blindaje,  que  giran  sobre  unas  visagras  horizon
tales;  las  que  corresponden  á  las  máquinas  y  calderas  lle
van  un  gran  número  de  agujeros.

Estando  el buque  en  la  mar  en  paises  cálidos  6  bien  en

caso  de  combate,  se ponen  en  movimiento  dos ventiladores
destinados,  el  uno  á  la  introcluccion  dl  aire  fresco  que  toma
á  la  altura  del puente,  y  el otro  á  la  expuision  del  aire  vicia
do  que  es  arrojado  á la  cámara  de  los hornos.

El  aparato  motor  son  dos  máquinas  independientes  que
ponen  en  movimiento  cada  una  un  hélice,  de  tres  metros  de
diámetro,  cuyas  partes  posteriores  están  por  el través  de  los

machos  del  timon,  y  cuyos  ejes  convergen  formando  un  án
gulo  de  30  /2  con  objeto  de  dar  uxta gran  proyeecion  de  agua
sobre  el  timon.

Las  máquinas  son  del  tipo  Woolf,  de  dos  cilindros,  que
tiene  el  mayor  lm,_720  de  diámetro,  y  el  menor  Om,._920;
el  curso  de  los  pistones  es  de  O’GOO; deben  desarrollar
2  200  caballos  ¿te potencia  de  75  kilográmetros  dando  12&
revoluciones.

El  timon  puede  manejarse  bien  á  mano,  6 bien  por  me
dio  de una  máquina  de  vapor  de  Duclós.
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Las  pruebas  hechas  con  este  monitor  han  dado  excelen..
tes  resultados;  la  velocidad  de  10 millas  que  se  habia  im
puesto  á  los constructores,  ha  sido  sobrepasada  y  se  ha  ele
vado  en  los  ensayos  á 11’25 millas,  creyendo  que  aun  podria
alcanzarse  mayor  velocidad.

En  el viaje  al  Brasil  se  ha  conseguido  una  velocidad

media  de  más  de  siete  mifias  sin  llevar  encendida  más  que
una  parte  de  los  fuegos,  demostrando  las  mejores  condi
ciones  marineras  que  pueden  esperarse  en  esta  clase  de
buques.

Respecto  á movimientos  giratorios,  se  hicieron  algunas
experiencias,  resultando  que  con  las  dos máquinas  avante  á
toda  velocidad  y  el  timon  á  la  banda  describió  el  círculo,  en
5m,_35s  de  un  diámetro  próximamente  de 300  metros:  con

una  máquina  avante  á  toda  velocidad  y  la  otra  ciando  y  la
caña  á  la  via  tardó  8m,._108  en  describir  el  circulo,
cuyo  diámetro  fuó  de  unos  75 metros;  y  finalmente,  ayudan
¿lo  la  misma  evolucion  con la  caña  á  la  banda  dió  la  vuelta
en  5m,_45B  y  el  diámetro  del  círculo  lo  describió  algo  iné
nor  que  el  anterior.

Este  monitor,  pues,  en  resúmen,  si bien  no  constituye  un
tipo  nuevo  completamente,  puede  considerarse  como una  de
las  clases  de  buques  de  esta  especie  que  mejor  reune  las
condiciones  que  se  requieren  para  el  objeto  á  que  se los  des-
tina,  y  honra  á  la  sociedad  constructora,  que  ha  sabido
crearse  la  reputacion  que  en  el  dia  tiene.

Pero  para  mí,  que  ya  he  dicho  cuáles  eran  mis  opinio
nes,  el  modelo  que  más  me llamó  la  atencion,  y  que  concep
túo  el  mejor  tipo  de  los buques  expuestos,  y  que  quizás  sea
donde  esté  el  porvenir  de  la  marina,  es el  TrntrviUe.

Este  hermoso  buque,  crucero  de primera  clase, construido
por  la  misma  Sociedad,  segim  los  planos  del  ingeniero  na
val  Mr.  Lebelin  de  Dionne,  fué  botado  al  agua  en  Febrero
de  1876,  y  en  Febrero  de  este  año  concluyó  con los  mejo

res  resultados  las  pruebas  á  que  se  le  sometió.
Pertenece  á  las  construcciones  del  sistema  (composite
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mixto:  el enramado,  baos,  cubierta  y  costado,  son  de  hierro;
el  costado  está  revestido  de  dos forros  de madera  cTe teca  y
recubierto  de  otro  forro  de  cobre  en  los  fondos  para  preser
varlos.  El  codaste  y  roda  son  de  bronce.

Sus  dimensiones  principales  son:

Eslora,  desde  el  eje  del  timon  á  la  extre
niidad  del  espolon103  ,—90

Manga  máxima  exterior  en  la  flotacion.      15  ,—25
Puntal,  medido  desde la  parte  terior  del

alefriz  á  la  linea  de la  cubiertallm,._12
Calado  medio  con  los  cargos6  rn ,—89
Desplazamiento  correspondiente5  670  toneladas.

La  artillería  de  sobre  cubierta  se  compone  de  siete  ca
flones  rayados  de  Orn ,19,  instalados  en  medias  torres  á
barbeta  que  sobresalen  del  costado.

La  altura  media  del  eje  de  estos  cañones  sobre  la  línea
de  fiotacion  es  de  6m,25.

La  artillería  de  la  batería  cubierta  consiste  en  14  caño
nec  rayados  de Orn ,14.  La  altura  de  batería,  medida  desde
el  batiporte  inferior  mts  próximo  á  la  flotacion  es de  3m ,1O.

El  aparato  motor,  construido  segun  los  planos  del  inge
uiero  naval  Mr.  O rsel,  es de 7 200  caballos  indicados,  y  ha

desarrollado  en los  ensayos  7 340.
Las  máquinas  están  dispuestas  en  dos  grupos  distintos:

•eada  grupo  se  compohe  de  cuatro  cilindros  de  vapor  hori
zontales,  dos  grandes  y  dos pequeños,  conjugados  dos  á  dos,
constituyendo  un  conjunto  completo  de  máquina  de  cuatro
cilindros  sistema  Woolf.

El  hélice  es  de  bronce,  de  cuatro  alas  extendidas  y  en
corvaclas  en  forma  de  sable,  pesando  próximamente  17 000
kilógramos.

Las  calderas  comprenden  12  cuerpos  de cuatro  hornos.
Las  dimensiones  principales  de  máquinas  y  ca]de

ras  son:
ToMo IV.                           22
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Diámetro  de  los grandes  cilindros2’  ,05
id.  id.  equeosim  ,42

Curso  de  los pistones1  m ,03
Número  de  revoluciones78
Superficie  de  las  parrillas88m  2,32

Superficie  total  de  los  hornos2  232  ‘  2,00

Segun  el  Journal  Ofjciel  de  15  de  Febrero  de  1878,  que

dá  cuenta  de  los  ensayos  del  Tourville,  en  las  pruebas  veri

ficadas  por  este  crucero  la  velocidad  media  obtenida  á  toda.

máquina,  desarrollando  esta  una  potencia  de  7  340  caballos7

ha  sido  de  16,93  millas  por  hora.

Con  objeto  de  exierimentarlo  con  toda  clase  de  tiem

pos  y  ver  si  llenaba  la.s  condiciones  que  se  buscaban  en  este

tipo  de  buque,  se  le  hizo  hacer  un  crucero  de  duracion  sufi

ciente  para  que  tuviera  ocasion  de  maniobrar  y  navegar  con.

toda  clase  de  tiempos  y  en  todas  posiciones.

Efectivamente  encontró  en  la  mar  desde  calma  hasta

mal  tiempo,  demostrando  esta  experiencia  las  excelentes

condiciones  del  buque.

En  todas  las  circunstancias  en  que  el  mar  estaba  mane

jable,  las  viradas,  tanto  por  avante,  como  por  redondo,  las

ha  efectuado  muy  bien.  Ha  aguantado  la  capa  con  viento

fresco  y  con  temporal,  sin  ayuda  de  la  máquina;  sin  embar-.

go—dice  el  informe  dado—es  conveniente  hacer  observar

que  sería  preferible  en  tiempos  duros  mantener  la  capa  á

máquina  y  con  los  cuchillos  á  fin  de  evitar  las  grandes  sactt

didas  que  sufre  la  popa  del  buque  y  que  podria  á  la  larga

comprometer  la  solidez  del  timon.

Las  cabezadas  y  balances  son  suaves  aun  con  mal  tiem

po  y  mar  gruesa.

En  resúmen,  el  Tourville  recibiendo  el  viento  en  todas

posiciones  y  con  toda  clase  de  tiempo  se  ha  aguantado  muy

bien.  demostrando  sus  buenas  propiedades  marineras.

Conceptuando  siempre  al  Tourville  como  el  mejor  tipo

de  las  construcciones  modernas,  porque  creo  pueda  ser  el
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que  sea  más  susóeptible  de  llenar  su  mision,  tanto  en  la
guerra  como  en  la  paz,  lo  i’uiico que  tengo  que  decir  sobre
él  es  que  sus  dimensiones  me parecen  algo  exageradas;  com
prendo  que,  tal  vez  para  poder  aunar  las  condiciones  mari
neras,  sobre  todo  la  velocidad,,  y  las  de  guerra,  y  además
para  que  pueda  llevar  la  cantidad  de  combustible  y  víveres
suficientes  á una  estancia  larga  en  el  mar,  son  necesarias
dimensiones  dadas,  pero  quizás  las  mayores  no  sean  las
mejores  sobre  todo  para  las  propiedades  marineras,  ni  aun
para  las  de  velocidad: preferiria,  bajo  el mismo  tipo  que  llena
mis  deseos  en  un  todo,  un  buque  de  2  á  3 000  toneladas  de
desplazamiento.

Pero  ya  vamos  por  el  camino  de  las  disertaciones  que
si  siempre  son  enojosos,  núnca  más  que  ahora,  que  el  que
abusa  de  ellas  no  es  lo  suficientemente  competente.

Siguiendo,  pues,  la  res eña  y  pasando  por  alto  el  Jorge
Juan,  ya  conocido  de  todos  como  un  buen  tipo  de  aviso  ó
crucero  en  más  pequeña  escala,  nos  encontramos  con  otros
preciosos  modelos; dos lanchas  porta-torpedos,  una  destinada
á  la  marina  de  guerra  francesa,  y  otra  á  la  española.  La
francesa  es  algo  mayor,  aunque  muy  poco,  pero  en  cambio
la  española  ha  obtenido  alguna  mayor  velocidad;  velocidad

que  pocas  embarcaciones  han  llegado  á  obtener,  lo  cual  le
dá  un  gran  valor;  en  las  pruebas  ante  la  comision  española
ha  llegado  á  navegar  á razon  de  18,40 millas.

La  lancha  está  construida  de  acero  y  sus  dimensio
nes  son:

Eslora  total24m,_80
Manga  máxima3’,—40

Puntal  sobre  la  quifia1’,_40

El  timon  se halla  colocado  delante  del  hélice.
La  máquina,  ejecutada  segun  los  planos  de  Mr. J.  Orsel,

es  del  sistema  «Compound»,  tiene  solo  dos cilindros.
Las  dimensiones  principales  de  máquinas  y  calde

ras  son:
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0,—550
0,—330

0,—280
360
270  caballos.

1m 2,_600

50”  ‘,240

8  k.

12  toneladas.

Didmetro  del gran  cilindro

Idemde1  peclueño
Curso  de  los  pistones
Número  de  revoluciones
Potencia  indicada
Superficie  de  las  parrillas
Id.  total.  de  los hornos
Timbre

Peso  del  aparato  motor  comprendiendo  el
agua  de  las  calderas  del  condensador.

La  lancha  porta-torpedos  de  que  trato,  es  en  su  clase,
á  ini juicio,  una  d  las  mejores  embarcaciones  para  el objeto

 que  se las  destina  y  honra  á  la  compañía  constructora  
ingeniero  bajo  cuyos  planos  se  ha  construido.

Los  buques  de  guerra  cuyos  modelos  presenta  el  Minis
terio  de  la  Marina,  son todos  conocidos  y  seria inútil  dar una
descripcion  de  ellos.  Los  guarda-costas  blindados  Tonnerre
y  Tempete, son  los únicos  que  ofrecen  alguna  diferencia  de
los  tipos  de  buques  que  posee  nuestra  marina;  pero  son  bien
conocidos  tambien.  Puede  decirse  que  son  monitores  de  una
torre  que  lleva  dos  cañones  de  27  cm El  espesor  del  blinda
je  en  la  primera  es  de  33 cm en  la  fiotacion,  5  cm en  la  en
bierta  y  35  en  las  torres,  y  la  de  la  segunda  30  cm en  laa
torres  y  fiotacion  y 5 cta en  la  cubierta.

Los  demis  buques  de  guerra  no  presentan  novedad  al
guna.

Entre  los  diversos  aparatos,  que  aparte  de  los  modelos
de  los  buques  expone  el  Minisierio  de  la  Marina,  vi  uno

para  registrar  el  cordel  de  la  corredera  en  los buques  de
gran  andar.  El  aparato  ha  sido  construido  por  el  ingeniero
Mr.  Olausel  con  objeto  de  medir  la  velocidad  con  mayor
precision  que  con  la  corredera  ordinaria.  El  cordel  vá  arro
llado  en  un  molinete,  cuyo  carrete  queda  loco  sobre  un  eje,
pasa  por  una  roldana  fija  en la  batayola,  dando  variasvael
tas  en  ella  y  lleva  á  su  extremidad  la  barquilla  de  la  corre-
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dera  ordinaria.  Una  vez la  barquilla  en  el agua,  la  velocidad
del  buque  será  proporcional  al  número  de  vueltas  dadas  por
la  roldana  en  un  tiempo  dacio;  este  número  de  vueltas  se
registra  por  medo  de  un  contador  que  puede  conectarse  6
desconectarse  instantáneamente.  Para  cobrar  el  cordel  se
hace  uso del  molinete,  despues  de haber  hecho  firme  por  una
chaveta  el  carretel  á  su  eje.

Otro  mecanismo  me  llamó  la  atencion;  era  un  aparato
fotográfico  para  registrar  los balances  de  un  buque,  ideado
por  el ingeniero  Mr.  Huet;  su  disposicion  es  la  siguiente:

El  marco  donde  se  coloca  el papel  está  fijo  sólidamente
á  una  plancha  de  bronce,  y  la  cámara  oscura,  que  lleva  una
hendidura  vertical,  corre  sobre  esta  plancha  movida  por  un
aparato  de  relojería.  A  cada  instante,  el  papel  preparado
convenientemente  recibe  por  la  hendidura  la  imágen  del
cielo  y  la  del  agua  separadas  p or  la  línea  del  horizonte.

El  conjunto  forma  una  línea  sinuosa  que dá por  un  cal
culo  muy  sencifio  las  inclinaciones  sucesivas  del  buque.

El  aparato  se  completa  con un  contador  que dá la  medi
da  exacta  del  tiempo,  levantando  una  pantalla  delante  de  la
hendidura  y  dejándola  caer  bruscamente  ca4a  tres  se
gundos.

Algunos  otros  objetos  más  ó ménos  interesantes  presen
taba  el  ministerio  de  la  Marina,  la  generalidad  conocidos,
por  cuyo  motivo  y  por  no  hacer  esta  reseña  interminable,
pasaré  á  recorrer  otras  instalaciones.

Una  de  las  mejores  es  la  de  Schneider  y  compañía  en el
Creusot;  se halla  fuera  del  pabellon  de  la  Marina,  porque,
•5j bien  tiene  algunos  objetos  expuestos  referentes  á  este ra
mo,  el total  no lo  es,  sino que  comprende  toda  clase  de  tra
‘bajos  en gran  escala  de  hierros  y aceros;  está  situado  en  los
jardines  del  campo  de  Marte  en  una  elegante  construccioli
aislada.  En  la  entrada,  fuera  del  edificio,  llama  la  atencion
la  reproduccion  de  un  gran  martinete  de  vapor  de  80  tone
ladas  de peso,  destinado  á  la  forja  de  las  grandes  piezas  de
acero,  y  por  detrás  del  mismo  edificio,  no  la  llama  ménos
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un  modelo de tamaño natural  de un cañon de 100 tonelada a
 45  C/,  Rosset,  en construccion en la fundicion de Turin,

dirigido  por  el coronel  Giovanetti,  colocado en  un  vagon
construido  á propósito para  tal  objeto.

En  el interior se encuentra  la máquina  del trasporte  de
la  marina  francesa Mytho de  2  640  caballos; es del sistema
compound,  vertical;  tiene  tres cilindros que  obran  cada uno
sobre  una manivela  especial; el del centro  funciona  á  toda
presion  recibiendo  directamente  el  vapor  que se dirige  des-
pues  á  los otros dos cilindros, donde  obra por condensacion;
los  condensadores son tubulares.

Otras  dos acuarelas representando los motores de los bu
ques  blindados, el Recloutable y el  Foudroyant  tambien  de
la  marina francesa, presenta  la  misma compañía; el primero
es  de  6000  caballos; se  compone de tres máquinas de un  ci
lindro  de adinision y otro de espansion sistema Woolf; estas
máquinas  obran  sobre tres  manivelas cruzadas.

El  segundo se  compone de  dos máquinas  distintas  de
4  000 caballos que ponen cada una un  hélice en  movimien
to  y están separadas por  un mamparo longitudinal  estanco,
colocado en el eje del buque. Las  dos  máquinas son de tres
cilindros  verticales  del mismo tipo que  la  del  Mytho.  Este
aparato  está  actualmente en construccion.

Tambien  vi  un  modelo  de dique  flotante  en  cons
truccion  con  destino  al  puerto  de  Saigon, de 120 metros
de  largo y calculado para  poder  admitir  buques de  6 000
toneladas  de desplazamiento.

Varios  tubos y  zunchos  de  acero,  había  expuestos con
destino  á la  fabricacion  de cañones de grueso calibre, entre
ellos  un  tubo de 11 milímetros  de largo,  750  rnili’metros de
diámetro  y  38 000 kilos de peso.

Tres  objetos habia  aún  pertenecientes  á la  marina,  uno
de  ellos era una  magnífica plancha de metal Schneider des
tinada  al blindaje  de una torre  de buque,  de 6’  800 de rá
dio;  sus dimensiones eran  4’200 metros  de  longitud,  2’GOO
de  anchura  y Orn 800 de espesor; su peso 65 000 kilos  esta
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planch  a  es  de  la  misma  fabricacion  que  las  ensayadas  en
Spezia  en  Octubre  de  1876.

Los  otros  dos  objetos  representaban  dos  porciones  del
costado  de  un  buque  blindado  refiriéndose  á  la  manera  de
colocar  las  planchas;  en  el  uno,  estas  que  son  de  O  ,—55 de
espesor,  están  sujetas  por  medio  de  gruesos  pernios  termi
nados  á  tornillo  por  ambos  extremos,  uno  de  los  cuales  se
enrosca  en  la  plaucha  como unos  10 6 15 centiinetros  y  otro
se  sujeta  con una  tuerca  al  costado  del  buque.  El  otro  sis
tema  consiste  en  colocarlas  en  celdillas  cerradas,  cuyas  pa
redes  forman  parte  integrante  de  la  construccion  del
buque.

Antes  de  continuar  consignaré  una  observacion  que  se
me  hizo  y  que  creo justa  hasta  cierto  punto.  Es  la  primera

vez  que  en  una  exposicion  presente  uacion  alguna  á la  vista
y  exámen  del  público  toda  su flota,  esto  se me  dijo:  es  cierto,
si,  la  Francia  ha  exhibido  los  modelos  de  grau  parte  de  su
flota,  y  no  sé  que  ninguna  otra  nacion  lo haya  hecho,  al  me
nos  en  exposiciones  internacionales.  Esto  facilita  el  conoci
miento  de  los buques  que  posee;  pero  este  conocimiento  se
adquiere  mejor,  aunque  muy  lentamente,  en  la  mar  y  en  los
puertos  á  la  vista  de  los  originales,  y  sólo de  los buques  que
aun  no  han  sido  botados  al  agua  es  más  difícil  llegar  á  co
nocer  sus  condiciones;  pero  sin  ser  imposible  ni  mucho  me
nos  porque  nunca  faltan  medios  de  poder  visitarlos  6  adqui
rir  alguna  noticia  sobre  ellos.  Digo  esto  con  objeto  de  de
mostrar  la  inutilidad  de  esos  misterios  que,  á  veces  mejor
que  la  nacion  que  cree  tener  el  secreto  de  ellos  y  los  oculta,
los  conocen  otras.  Respecto  á buques  es  completamente  ha-
útil;  la  Francia  lo ha  comprendido  asi  y ha  exhibido  su  ma
rina  de guerra,  dando  un  ejemplo,  que  aun  suponiendo  un
prudente  porque  diera  á conocer  al  enemigo,  en  caso  de urna
guerra  los medios  con  que contaba,  seria  al menos  de  noble
za  y  que  debian  seguir  todas  las  naciones,  aunque  no  fuera
más  que  por  la  consideracion  de  que  en  el  siglo  en  que,  con

los  infinitos  medios  de  comunicacion  que  existen,  se trasmi—



3 “6 REVISTA  GENERAL DE MARINA.

ten  á  todas  partes  las  ideas y  los inventos  apenas  son  conce
bidos,  y  en  el  siglo  en  que  el  dinero  es  casi  el  único  móvil
de  las  acciones,  los  secretos  y  misterios  de  cierta  especie  no
pueden  existir,porque  ó se divulgan  enseguida  6 s  compran.

Pero  sigamos  nuestra  reseña.
Muchos  aparatos  habia  aplicables  á  la  navegacion  6  in

dustrias  de  mar,  y  por  consecuencia,  como en la  generalidad
de  las  obras  del  hombre,  mucho  malo  tambien,  muchas  in
venciones  bizarres, como dicen  los  franceses;  y  sin  embargo,
alguna  cTe estas  invenciones,  producto  de  imaginaciones  so-
fiadoras  ¿  visionarias,  no  dejaban  de  demostrar  algun  inge
nio,  por  ejemplo,  un  letrero  que  encabezaba:  Navegaciort
aérea, problema resuelto, me  llamó  la  atencion;  me  acerqaé
despues  cTe concluir  de  leer  el  letrero,  que  no  me  aclaró  la
eiiestion,  y  vi  al  autor,  tal  lo  supongo,  sentado  en  un  banco
cTe un  bote  dando  vuelta  á  un  cigüeñal  que  á  su  vez  movía
dos  ruedas  cTe aspas,  que  por  lo  que  despues  leí  era  otro
nuevo  motor  para  los  buques,  aplicable  igualmente  á los gb
bos,  para  lo  cual  no  había  más  que  sustituir  ls  palas  metá
licas  de  las  aspas por  unas  alas  de  tela.  Pero,  ¿y  el  ingenio?
dirá  el  que  esto  lea,  lo mismo  que  dije  yo  al  verlo;  pues  el

ingenio  está  en  que  las  palas  se  hallan  dispuestas  de  modo
que  giran  despues  de  haber  producido  la  impulsion  y  se  po
nen  de  canto,  no  oponiendo  resistencia  al  agua  ó al  aire  res
pectivamente;  el  mecanismo  de  que  se  vale  es muy  sencillo
y  no  ofrece  interés  el  ciar una  descripcion  ¿le él,  porque  no
tiene  ninguna  aplicacion;  sólo  he  dicho  esto  para  que  se vea
como  por  más  que  la idea  fuera  bizarre demostraba  algun  in
genio.

Otro  motor  vi  despues,  que  era  bastante  más  original;  su
autor  decia  en  un  papel  que  habia  sobre  el  aparato  que
“puesto  que  los pescados  no  llevaban  hélices  ni  ruedas  y  sé
llevaban  una  cola,  con la  cual producian  la  locomocion,  á  los
buques  debía  aplicárseles  una  cosa  semejante;,,  para  esto
ideó  colocar  una  plancha  de  acero  que  habia  de  producir  la

marcha  del  buque  con solo  moverla  de  un  lado  para  otro.
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como  la  cola  de  la  trucha,  y  este  aparato  serviria  á  la  ve
de  timon.  Creo  que  el  timon-cola  no  necesita  comentarios;
he  llegado  á  soñar  con  la  cola que  necesitaria  la  Nonancia
y  con la impresion  que  recibiria  el que  se  hallara  en  la  popa
del  buque  estando  el  mecanismo  en  movimiento.

Mr.  Lacomme  presenta  un  dibujo  de  un  proyecto  de
buque  submarino  para  atravesar  el  canal  de  la  Mancha  por
vía  férrea;  aunque  ya  de  antiguo  habia  oido  hablar  de  este
proyecto,  quise  examinar  y  conocer  la  idea  de  dicho  señor,
y  me  encontré  con un  dictánien  de  los ingenieros  á  quienes
se  pasó  á  informe,  muy  laudatorio  para  el  inventor,  pero
que  concluye  con las  siguientes  oportunas  palabras:  UE1 se
ñor  Laconime  se  servirá  informar  sobre  la  manera  de  colocar
la  vía  férrea.,,

Esto  me  trajo  á  la  memoria  el  conciliábulo  de  los  rato
nes  que  pensaron  poner  un  cascabel  al  gato  que  los  perse
guia;  la  idea  era  magnífica,  pero,  ¿quién  le ponia  el cascabel
y  cómo se  le  poma?

Lo  mismo  pasa  con  este  proyecto,  la  idea  es  muy  buena,
mejor  quizás  que  el  túnel  que  se  intenta  hacer,  ¿pero  quién
y  cómo  se  colocan  los  rails  en  el  fondo  del  mar?  ¿Cómo  se
construyen  los  terraplenes,  puentes,  túneles,  etc.,  que  se ne—
•cesitarían  ya  que  no  para  nivelar  al ménos  para  hacer  algo
suave  la  línea  de  la  vía  férrea?

El  Sr.  Lacomme,  esto  es  lo  que  ante  todo  debia  haber
pensado,  porque  la  invencion  de  un  barco  submarino,  que
no  es barco  verdaderamente  más  que  en  la  forma,  no  era
nuestro  juicio  lo  más  esencial  en  este  caso;  pues  lo difícil  en
la  navegacion  submarina  es  el poder  obtener  la  facilidad  en

los  movimientos  en  todas  direcciones,  cosa  que  aquí  no  se
necesitaba,  obligado  como  estaria  á  marchar  siempre  en  la.
misma.

Muchas,  muchísimas  invenciones  originales  vi;  pero  tau
escasas  de  aplicacion  práctica,  que  perderia  el  tiempo  si ha
blara  de  ellas;  las  recorrí  todas  tratando  de  buscar  algo  útil,
‘que  á  la  verdad  no  era  lo  que  más  abundaba;  y me  convencí
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de  que  la  mayor  parte  del  local  estaba  lleno  de  cosas  que
conceptuo  hasta  impropias  de  una  exposicion  universal.  La
instalacion  del  Sr.  Barin  que  ocupaba  una  tercera  ó  cuarta
parte  del  ala  derecha,  estaba  llena  de  objetos  que  no  sé  qué
interés  puedan  tener  para  la  marina:  todo  se  reduce  á  mul
titucl  de  cosas,  pedazos  de  madera,  vagilla,  herrajes,  en  fin,
diferentes  objetos  extraidos  del  fondo  del  mar,  valiéndose
de  sus  diferentes  aparatos  submarinos,  que  tambien  expone,
conocidos  ya,  y  creo,  si la  memoria  no me  es  infiel,  que  em
pleados  no  con muy  buen  éxito  en  las  obras  qie  se empren
dieron  en  el  puerto  de  Vigo  para  la  extraccion  de  los  galeo
nes  que  se  supouian  perdidos  con  un  cargamento  de  oro.

Un  capitan  de  la  marina  mercante,  Mr.  Leguenedal,
presenta  la  popa  de  un  barco  provisto  de  aparatos  que  per
miten  reemplazar  el  timon  en  la  mar.  La  idea  demuestra
ingénio,  pero  á  mi  juicio,  es  perfectamente  inútil;  para  el
caso  que  el  expositor  presenta  su  invencion,  que  es  cuando
se  dispone  de  otro  timon  de  respeto  ó  se puede  componer  el
que  lleve  la  embarcacion,  y  el  codaste  no  ha  sufrido  nada
absolutamente,  cualquier  buque  lo roe inplaza  sin  recurrir  á

la  preparacion  prévia  que  so propone;  ésta  se  reduce  á  lle
var  colocadas  é  ambos  lados  del  codaste  dos  guias  de  cade
na,  adaptadas  á  dos  ranuras  hechas  en  el  mismo,  cerradas

por  una  série  de charnelas  sujetas  todas  por  una  misma  va
rita  de hierro  que  llega  hasta  la  parte  superior  con objeto  de
poder  abrirlas  desde  arriba  con  sólo tirar  de  ella,  dejando-
en  libertad  las  cadenas,  una  de  las  cuales  pasa  por  una  groe-.
ra  hecha  en  la  parte  posterior  de  la  quilla,  que  debe  sobre
salir  un  poco  del  codaste:  esto  es lo  que  constituye  la  nove
dad  de  la  idea,  que,  como  se  vé,  no  ofrece  grandes  ventajas-
en  la  práctica,  sin contar  con  que  por  la  oxidacion  quizá  lle
gara  á  hacerse  completamente  inútil  el  mecanismo  y  aun
fuera  un  inconveniente  más.

Lo  restante  de  la  preparacion  no  difiere  absolutamente
nada  de  lo• que  todo  el  que  haya  navegado  algo  conoce.

Los  aparatos  servo-motores de Duclós  para  maniobrar  el
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timon,  cabrestante,  molinetes,  etc.,  presentados  por  Stapfer
Duelos  y  Oompaflia,  ya  en  uso  desde  hace  tiempo  en los  va

pores  de  las  mensajerías,  y  de  otras  compañías,  é instalados
tambien  en  muchos  buques  de  guerra,  es  indudable  que
pueden  prestar  y  prestan  efectivamente  grandes  servicios;
ci  único  inconveniente  que  se  notó  en  el  del timon  del  mo
nitor  Solimo?  en sus  pruebas,  fué  que  el  movimiento  de  la

máquina  no  era  revertible, y  por  lo tanto  el  timon  no  podia
ceder  á  la  presion  ejercida  por  los  golpes  de  mar,  pero  esto
se  reinedió reforzando  todas  las  piezas  del  timon.  Para  ma
nejarlo  á  vapor  sólo  se  necesita  un  esfuerzo  insignificante,
y  para  pasar  de  la  maniobra  de  mano  á la  de  vapor  ó  vice
versa  basta  conectar  6 desconectar  la  rueda  con  el  aparato
motor,  lo  cual  es  sumamente  sencillo  y  se  efectúa  en  un

instante.
Mr.  Ernest  Cuyer  presenta  unos  aparatos  á  que  dá  el

nombre  de  flotadores  de  aire  comprimido,  destinados  á  sa
car  á flote  los  buques  sumergidos,  en  cuyos  aparatos  fijé
muy  especialmente  mi  atencion  por  tener  muy  presentes  los
trabajos  llevados  á  cabo  para  sacar  el  vapor  Elvira  sumer
gido  en  la  entrada  de  Pasajes  sin haber  podido  conseguirlo.

El  principio  del  sistema  está  basado  en  el  empleo  y  di
atacion  en  el fondo  del  mar  de aparatos  impermeables  sus
ceptibles  de  ser dilatados  por  medio  del  aire  comprimido,
valiéndose  para  ello  de un  compresor.  Hechos  firmes  al
cuerpo  que  se  intente  sacar  á flote;  vados,  adquieren  por  su
dilatacion  una  fuerza  ascendente  igual  al  volúmen  de  agua
que  desplazan,  pues  que  todo  cuerpo  sumergido  en  un  liqui
do,  recibe  en  los  diferentes  puntos  de  su  superficie  presio
nes  que  tienden  á  hacerle  subir  con una  fuerza  igual  á  su
volúmen  multiplicado  por  la  densidad  del  liquido,  ménos
su  propio  peso:  así,  pues,  lo  que  el  Sr.  Cuyer  ha  tratado  de

buscar,  es  hacer  estos  aparatos  del  menor  peso  posible  y
que  pudieran  adquirir  un  gran  volúmen;  para  conseguir
esto,  se  ha  valido  de  lonas  resistentes  á  que  dá  un  baño  de
caoutchouc  para  que  sean  períectamente  impermeables  ro-
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dendolas,  con objeto  de  darles  mayor  resistencia,  de  una
red  provista  de  un  sistema  especial  de  amarrage  indepen
diente  de  la  tela.

El  aparato  se compone:
1.0  Del  globo  flotador  cuya  forma  y dimensiones  varían

segun  la  fuerza  que  se necesite  y  la  aplicacion  que  se  le ha
ya  de  dar.  Este  flotador  cuando  sea  de  fuerza  de  30  á  100
toneladas,  se  compone  de  dos fuertes  lonas bañadas  en caout
chouc  separadas  por  una  hoja  de  caoutchout  laminado  y  de

una  tela  especial  (C)  formando  el  todo  una  envoltura  muy
resistente  y  perfectamente  impermeable.  Cuando  se  trata  de
flotadores  de  menor  dimension,  no  se  pone  sino  la  lona  ba
ñada  en  eaoutchout,  el caoutchout  laminado  y  la tela  espe
cial.

2.°  De  una  red  de  inalla  estrecha,  bien  resistente,  que  so
adapte  perfectamente  á  todas  las  formas  que  pueda  tomar
el  globo.  Esta  red  tiene  jor  objeto  aumentar  la  fuerza  de
resistencia  de  la  envoltura,  evitando  que  por  exceso  de  dfla
tacion  pudiera  desgarrarse.

3.  De otra  red  de  mallas  grandes,  hecha  de  fuertes  ca
bos  que  cubre  todo  el  aparato  y  recibe  la  fuerza  ascensio
nal  del  globo,  trasmitiéndola  á  una  cadena  que  pasa  por
bajo  de  él, donde  se  amarran  todos  los  cabos,. cadenas,  etc.,
fijos  al  buque  sumergido.

4.°  De  una  vdlvala  fija  en  la parte  superior  del  aparato
y  de  un  tubo  que  sirve  para  introducir  en  el  globo  el  aire
comprimido  por  medio de  una  bomba  para  comprimir  el
aire.

Escusado  nos parece  explicar  la  manera  de  aplicar  el
mecanismo,  siendo  ademds  extremadamente  sencillo.  Basta
sumergir  los  flotadores  vacíos  haciéndolos  firmes  por  medio
de  la  cadena  que  llevan  en  su  parte  inferior  d  las  con que
préviamente  se  haya  embragado  el  buque,  introduciendo
enseguida  el  aire  por  medio  del  aparato  de  compresion,  y

()  Esta tela especial no pude saber en  qué  consistia.
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es  claro  que  al adquirir  el  conjunto  un  volúmen  mayor  que
el  de  agua  equivalente  al  peso  del  buque,  este  subirá  á  la
superficie.

El  inventor  dice  que  la  tela  del  flotador  no  recibe  nin
gun  esfuerzo  de  traccion,  sino  simplemente  una  compren
sion  entre  la  fuerza  de  dilatacion  por  el  aire  y  las  mallas
que  le  retienen  sujeto  al  cuerpo  sumergido,  y  que  por  tanto
esta  rnalla  y  la  cadena  de  la  parte  inferior  son  las  que  so
portan  la  fuerza  ascensional  desarrollada  por  el  flotador.  El
t  emor  de  que  la  tela  se  rompa  por  exceso  de  presion,  tam
poco  existe,  pues  la  red  de  malla  estrecha  lo impide,  y  aae
más  la  válvula  de resorte,  timbrada  á  cada  operacion,  seguu.
la  presion  necesaria,  se  opone  á  ello.

No  cabe  duda  de  que  el  procedimiento  es  bueno  y  tam
bien  lo  son  los detalles,  aunque  quizás  estos  sean  suscepti
bles  de  mejora;  la  idea  de  la  red  chica  destinada  especial
mente  á  dar  más  consistencia  á  los  flotadores  y  la  de  la
grande,  cuyo  objeto  es  soportar  los  esfuerzos  hechos  por  la
fuerza  ascensional  de  los  mismos  y  el  peso  del barco,  me pa
recen  xcelentes;  sin  embargo  de  esto,  como  hay  tanta  di
ferencia  de  la  teoria  á  la  práctica,  quisiera  verlo  puesto  en
accion,  que  es  donde  sueleii  manifestarse  los  inconvenientes
que  no  están  previstos  por  la  teoria;  en  esta  por  ejemplo,
dando  por  supuesto  que  la  tela  no  se  rompa,  y  que  las  ma

Mas,  cadenas,  etc.;  sean  lo suficientemente  resistentes,  cual
quier  buque,  por  grande  que  sea,  podrá  sacarse  á  flote;  pero
para  que todo  el  mecanismo  sea  inútil,  basta  un  perno,  unas
planchas  de  forro  aventadas,  en  fin,  cualquier  cosa  de  tan
tas  como  pueden  encontrarse  y  se  encuentran  en  los  costa
dos  de  los  buques  y  más  de  los  averiados,  que  desgarre  la
tela  de  los flotadores,  lo  cual  es  muy  fácil  en  este  caso,  pues
solicitados  estos  por  dos  fuerzas,  una  la  ascensional  y  otra
la  producida  por  el peso  del  buque,  han  de  aconcharse  con
tra  el  costado,  haciendo  gran  presion  en  él  y  por  consecuen
cia  sobre todas  sus  partes  salientes.  Esto,  verdaderamente,
no  es óbice  para  nada,  porque  podrá  sustituirse  un  flotador
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por  otro  y  podrá  buscarse  los  sitios  del  costado  en  que  no
haya  estos  inconvenientes,  pero  lo he  dicho  como  prueba
do  que  antes  de  decidir  sobre  una  idea  teórica,  es  preciso
ponerla  en  práctica.

En  un  punto  no  estoy  conforme  con  el  Sr.  Cuyer,  y  es
en  las  dimensiones;  las  que  dicho  señor  es  cid para  buques
grandes,  son  6,20  metros  de  largo,  5m;  60  de  diámetro  ma
yor  y  4,00  el pequeño,  con  un  desplazamiento  do 93 tonela
das;  yo  creo  que  serian  mejores  más  reducidas,  porque  es
tando  las  fuerzas  más  repartidas,  estarian  ménos  expuestos
los  flotadores  á  romperse,  pues  sufririan  menores  esfuerzos,
y  además,  caso  de  romperse  alguno,  seria  ménos  considera_
No  la  pérdida  y  de  más  fácil  remedio  el  reemplazarlos.

(Continuard.)
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ESTUDIOS SOBRE CONTABILIDAD DE MARINA,

por  el contador de navío de 1.  clase

D.  FERMIN  LACACI  Y  DIAZ.

Contabilidad  del personal.

El  objeto  de  esta  contabilidad  es  el  reconocimiento,  li—
quidacion  y  pago  de  las  cantidades  á  que  son  acreedores  los
individuos  de  los  distintos  cuerpos  y  clases  de  la  Armada
por  sus  empleos,  destinos  y  comisiones.  Comprende  cinco
partes  principales:  1.a El  régimen  de  los  habilitados.  2.a El
sistema  de  revistas.  3a  El  reconocimiento  de  los  haberes.
4.  Su justificacion.  Y  5.  La  distribucion  y  pago  de  los  de
vengos  reconocidos  y justificados.

La  segunda  y  tercera  se  hallan  á  cargo  de  la  Aciminis
traoion  del  ramo,  y  las  dos  últimas  al  de  los  habilitados,
con  la  intervencion  de  las  correspondientes  oficinas  fiscales
y  bajo  la  inspeccion  do  los  jefes  de  los  cuerpos  respec
tivos.

1.

El  habilitado  es  la  persona  legalmente  autorizada  para
representar  con la  Hacienda  y  percibir  cTe las  Cajas  del  Te
soro  las  cantidades  que  correspondan  por  sus  haberes  ven
cidos  á  los funcionarios  ó individuos  de  los  cuerpos  y  clases
respectivas.

(Art.  469  del  Reglamento  de   de Enero  de 1858.)
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El  habifitado  del  Ministerio  de  Marina  se  nombra  por  el
ministro  del  ramo,  á propuesta  del  jefe  de  la  seccion  de
Contabilidad,  debiendo  recaer  el  nombramiento  en  uno  de
los  contadores  de  nav:io que  constituyen  la  dotacion  regla
mentaria  de  la  expresada  seccion.

(Regla  2,°  de la  Real  órden de  24 de Junio  de  1872 y  Ra1  órden de  O d
Julio  de  1878.)

En  cada  departamento  ó  apostadero  existe  un  solo habi
litado  de  plana  mayor  de  la  clase  cte  contadores  de  navío
que  hayan  cumplido  las  condiciones  de  mar,  nombrado  por
el  Gobierno.

(Regla  l.,  Real  órden  cil.  Ordenes  13  de  Diciembre  dc 1S73, 27  Agosto
874  y  Reales órdenes 29 Enero  1876 y  9 Julio  de 1878.)

Los  habilitados  de  los  batallones  cte infantería  de  mari
na,  compañía  de  inválidos,  secciones  de  condestables  y
compafiias  de  guardias  de  arsenales,  se  elijen  cte  entre  sua
respectivos  oficiales  en  la  misma  forma  que  lo  verifican  lo
cuerpos  del  ejército,  á  excepcion  del  de  artifiería  del  depar
tamento  de  Cádiz,  que  es un  contador  de  navío  nombrado
por  el  Gobierno.

(Art.  172 Reglar».  2  Enero  1S58; Real  órden O Julio  de  1878.)

El  de  las  maestranzas  de  los arsenales  pertenece  tambien
d  la  clase  de  contador  de  navío,  y  se  nombra  igualmente
por  el  Gobierno.

(Art.  175 Reglom.   Enero  1858.  Ordenes  13 Diciembre  1873,  27Agosto
1874;  Reales  órdenes 29  Enero  1876 y  2 Julio  1878.)

En  las provincias  marítimas  son  habilitados  los  subal
ternos  de  las  Ordenaciones,  y  en  donde  haya  dos,  el  más
nntiguo;  en  las  en  que  no  existe  Ordenacion  de  pagos  y  sí

delegado  del  Consejo  de  premios,  tienen  estos  afecto  el  co
metido  de  habilitado;  en  los  establecimientos  cientfficog
nrsenaJes  y  buques  en  que  existan  funcionario  del  cuerpo
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administrativo,  son estos habilitados natos; y  en ‘os buques
en  que no lo haya,  desempeña este cargo el que ejerza  el de
e  ontador.

(Arte.  169  y  170  Reglam.  2  Enero  1858.  Reales  órdenes 7  Abril,  14  de
Agosto  y 17 Noviembre 1875 y  31  Marzo  1876.)

Los  habilitados  del  Ministerio  de Marina,  los de  la plana.
mayor  de los departamentos,  los de los arsenales y  estable
cimientos,  los de las provincias  marítimas,  los de las maes..
tranzas  y los de los buques,  disfrutan  por razon  de quiebra
de  moneda, gastos de escritorio  y  demás  que puedan  origi
nárseles,  el trcio  por  ciento  de  las  cantidades que distri
buyen,  cuyo importe se abona por la  Hacienda  con aplica
‘cion  al capitulo  correspondiente del presupuesto.

(Art.  195 Reglain.  2  Enero 1858, regla 6.0 de  la Real  órden 24. Junio  1872
y  Real órden2  Enero 1873.)

A  los  habilitados  de  las maestranzas  les abona  la  Ha..
cienda  además 75  pesetas  mensuales  para  que  atiendan  al
pago  de personas de su confianza que les auxilien  en el des
empeño  de sus  cometidos.

(Orden  11  Setiembre 1872.)

Corresponde  á los habifitados:
1.0  Redactar  con la anticipacion  conveniente  al  acto de

la  revista,  presentándolas  al  comisario que  haya  de pasarla,
las  nóminas  mensuales  que  son  los documentos  que  justifi
can  en cuenta  de  gastos  públicos  los devengos  personales  res
pectivos  por  capitales  y  artículos  del presupuesto  del ramo.

(Ar.  5,  Reglam. 29  Diciembre  1871.)

2.0  Llevar  un  cuaderno  con  tres  asientos  por  llana  para
anotar  el alta  y baja  de los  individuos  pertenecientes  á  su.
]iabilitacion  que  le  cornunique  el  mayor  general  ó  el jefe  de
detall  respectivo.

(Art.  176, Reglani. 2 Enero 1858.)
TOMO iv.                           23
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3°  Presentar  en las intervenciones de los deprtameutos,

despues  de pasada la  revista,  las nóminas  y ajustes  con. los
documentos  que las justifiquen  para  la  comprobaci9n corres
pondiente,  y  extender  otros dos ejemplares  de dichas  nómi
nas  despues de verificada esta.

(Art.  45, 46 y  49 Regiem. 29 Diciembre 187t.)

4•o  Hacer  efectivos los libramientos  expedidos  á su. nom

bre  y distribuir  su  importe  á  los individuos  á  quienes  cor
responda.

(Art.  169 y  170 Reglani. 2 Enero 858  y  art. 70 y 71 Reglani.  29 Diciem
bre  de  1871.)

5.°  Redactar relaciones nominales para  que en ellas cons
te  el recibo de los haberes que pertenecen  á  los generales y
demás  clases exceptuadas  de  presentarse  en  revista,  com
prendidas  en nómina especial y  entregarles  los haberes cor
respondientes.

(Orden  3  Octubre 1872.)

6.°  Concurrir, terminado  el  pagamento,  á casa  del ma
yor  general  ¿ jefe de detall  con la libreta  de cargos  y los re
cibos  por  pagos  verificados  con resúmen  final  de  cargo y
data  para  que preste  su  conformidad dicho  jefe,  quedando
responsable  de las consecuencias de este  exámen.

(Art.  178  Reglam.  2  Enero 1858.)

70  Llevar  un  libro para  descuentos por deudas particu
lares,  formando  cuenta  en él á cada oficial 6 individao  para
quien  recibiese al efecto la  órden del jefe  del cuerpo,  empe
zando  por  copiar esta  á  la  letra  y recojiendo al  verificar el
pagamento  recibo del acreedor ó de su poder-habiente.

(Art.  180 y  181 Reglam.  cit.)

8.°  Satisfacer, prévia  la presentacion  dl  pasaporte  ú ór—
den  que  corresponda,  los  habpres que  tengan  acreditados
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•  los  individuos  de todas clases que varien de habilitacion  an
tes  de haberse  verificado el pago de la mensualidad corrien
te  al cuerpo ó buque á  que pertenezcan.

(Art.  50  Reglam. 29 Diciembre 1871.)

9.°  Expedir  el  cese reglamentario  á  los indiviuos  que

variando  de residencia  ó destino pasen  á cobrar  por distinta
•  habilitacion,  dándolos de baja por regla  general  para  desde
fin  del xies en que oourra la novedad y consignando  los cré
ditos  y débitos de los interesados para  con la Eacienda;  y  en
el  caso de  que  los  individuos  tuvieran  pendientes.  deudas
particulares,  expedir certificaciones de todos  los asientos II
terales  que les tenga  formados con expresion  de las partidas
satisfechas,  entregándolas  al jefe  de detall para  que despues
de  visadas las remita  al  del punto  á que  corresponda, . á  fin
de  que puedan  continuar  verificándose los descuentos por  la
nueva  habilitacion.

(Art.  183  Reglam.  2  Enero  1858  y  art.  56  y  57  Reglam.  29  Di
ciembre  1871.)

10.  Remitir  al  intendente  del  departamento  ó  jefe  de
Administracion  que corresponda, relacion  de ,los individuos
de  todas clases que se queden en tierra  por  hospital  ú otras
causas,  dándoles de baja en el buque para desde fin del mes,
con  expresion de los créditos y débitos que les resulten.

(Art.  58  Reglatn.  20 Diciembre  1.871.)

1L  Presentar  á  los  interventores  de los departamentos
y  á los ordenadores de pagos de las provincias la  libreta  cor
respondiente  para  que  anoten  en  ella todas  las  cantidades
que  les sean libradas  con  los  antecedentes  necesarios  para
conocer  el  estado de caudales de la habilitacion.

(Art.  69  Reglam.  29  Diciembre 187t.)

12.  • Desempeñar  los habilitados de las planas  mayóresde
los  departamentos  el  cometido  de secretarios  de las juntas
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de  fondos  económicos de  las  oficinas  administrativas,  y
auxiliar  los trabajos  de  estas oficinas cuando  sus  ocupacio-.
nes  se lo permitan.

(Real  drden 6 Mayo 1378.)

Y  13.  Entregar  por inventario  á  su sucesor, cuando sea
relevado,  los documentos correspondientes á la  habilitacion,
autorizando  esta  entrega  el jefe respectivo más inmediato  y
quedando  el nuevamente nombrado  responsable á las recia—
maciones  que sobre pagos de haberes puedan  hacer  los inte-.
resados,  pertenezcan  ó nó  á su  época.

(Art. 194  Reglam. 2 Enero 1858.)

II.

El  principio  en que  se funda  el  derecho  al  percibo  da’
los  haberes, es la  existencia  en el  servicio,  la  cual se justi-
fica  por medio de la revista mensual administrativa estableci
da  por ordenanza para  todos  los  cuerpos,  buques,  clases  é
institutos  de marina, con las excepciones que se expresarán
más  adelante.

(Art.  2,  trat.  2, trat.  6.°,  tít.  L°,  Ordenanz. gen. 4793,  y  art.  1.  Regla-
mento de 1.0  de Diciembre  de  i871.)

El  sistema de justificar  la  existencia en el  servicio  por
medio  de revistas, data de época remota. La  Ordenanza del
Ejército  de 1551, encargaba á los  veedores de  hacer  y  au-
torizar  los alardes, que  no eraii otra  cosa  sino  las  revistad
administrativas  de nuestros  dias, con la  diferencia  de  que.
sólo  se verificaban tres  veces al  año; al empezar Enero,  Ma-.
yo  y  Setiembre,  pagándose á las  tropas  con  arreglo  á  las
nóminas  formadas para los alardes por medios tercios; la  del
primero  en Enero y Marzo, la  del segundo en Mayo y Julio
y  la  del tercero  en Setiembre  y Noviembre.

La  revista  ó muestra á los cuerpos y buques  de  la  Ar-
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mada,  se  consideraba  por  las  antiguas  ordenanzas  del  ramo
como  una  de  las  atribuciones  más  importantes  del  cuerpo
del  Ministerio  por  la representacion que en  ella se manifiesta
¿le la Real Persona á quien sirven y  en cuyo Real  nombre se
ejecuta, como se  consigna  en  las  Instrucciones  de  1.0  de

Enero  de  1725.  Con  arreglo  á  las  cláusulas  que  en  las  mis
mas  se  expresan,  únicamente  podian  tomar  asiento  en  el
acto  de  la  revista  el  ministro y el  oficial  quele  acompañase,
debiendo  permanecer  en  pié  y  descubiertos  al  lado  de aquel
los  comandantes  de los  buques  y  cuerpos  militares  revista
dos,  con  objeto  de  facilitar  los  informes  y  dictar  las órdenes
que  se les  previniere.  Unicamente  los  oficiales  generales  ó
los  inspectors  estaban  facultados  para  tomar  asiento,  apar
tado de la mesa, en una   otra parte  de  ella,  de  forma  que
.queden al lado del ministro.

(Art.  15, cap. XIV,  Instraccion 1.0 de Enero de 175.)

Desde  que  el ministro  aparecia  á  vista  de  los  cuerpos
militares,  debian  tocar  las  cajas,  y  los  oficiales  tomar  su
puesto,  continuando  los  cuerpos  formados  y  tocándose  tam
bien  las  cajas  hasta  que  aquel  funcionario  se  perdia  de  vis
ta  despues  de  terminado  el  acto.

(Arta. 5 y 19, cap. XIV, Instruc.  citada.)

En  los buques  se conservaba  la  bandera  larga  durante  la
permanencia  del  ministro  á  bordo,  hallándose  este  faculta
do  para  disponer  que  se  largase  si  no  se  hubiese  efectuado,
así  como para  prohibir  todo  castigo á  bordo  durante  la re
vista,  excepto  en  casos muy  graves,  y  para  celar  que  se  ob
servara  la debida formalidad y  el respeto correspondiente.

(Arta.  13, 25  y 9,cap.  XVII, Instrue. citada.)

Estas  distinciones  y  prerogativas  del  comisario  ó minis
tro  en el acto de la revista  mensual, han  sufrido  desde  en
tonces  sucesivas limitaciones, pero  todavía  conserva  aquel
acto  una  grande y legítima  importancia,  constituyendo  un



350        REVISTA GENERAL DE  MARINA.

re  conocimiento solemne de las obligaciones del Estado  por
servicios  del personal en el periodo respectivo,  y una  con
dicionalidad  indispensable para  la validéz  sucesiva de toda
clase  de empleos, con la  sola  excepcion  de  las  gerarquías
superiores  del ramo y de los ordenadores de pagos  por  obli
gaciones  de su presupuesto  particular.

Conforme  á  este principio, la  presentacion  en revista  es
actualmente  indispensable  en los  individuos  sujetos á ella
no  sólo para  el abono de toda  clase de haberes  personales,
sino  para  la  validacion sucesiva del empleo que debe  consi
derarse  suspenso á  los que falten  á ella, sin  que las oficinas
de  Administracion  puedan  admitir  la  presentacion  para
abonos  posteriores, hasta  la  habilitacion  del  jefe  del Esta
do  6  la  del que  corresponda  en  las  plazas  de su  nombra
miento.

(Art.  2,  trat. 6, tít.  5,  Orden general 1793.  Art.  2,  Reglamento  29 de Di
ciembre  de  1871.)

La  revista  se pasa  precisamente  el dia  1.° de  cada  mes

por  el jefe  del  Negociado del personal  y revistas  de la  In
tervencion  ó por  otro  ú otros  nombrados  para  dicho  acto
por  los intendentes  de los departamentos,  á  la  hora y  en  el
sitio  que designe el capitan  general,  á todos los cuerpos, bu
ques,  clases é institutos  del  ramo, con  excepcion del minis
tro  de Marina,  los  almirantes, vice-aJmirantes y contra-al-
almirantes,  los  intendentes  de  Marina  y  ordenadores  de
Apostaderos,  los jefes  de seccion  del  Ministerio de  Marina
y  los  tenientes  vicarios  castrenses  que  están  exceptuados
de  presentarse  á  dicho acto.

Art.  1  y  3, Reglamento  de  29 de Diciembre de  1871  y  Regla  7.’  de  la
Real  órden de  11  de Mayo de 187T.

Cuando  no  es posible la  presentacion  personal  en la  re
vista,  se pone esta  documentalmente en virtud  de órden  dei
jefe  superior local que justifique  el impedimento.

(Art.  2.  Reglamento de 29  de Diciembre de 1871.)
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Los  cuerpos  de  Artillería  é  Infantería  de  Marina,  las
compañías  de guardias de Arsenales y la  de Inválidos,  deben
formar  para el acto de la  revista mensual, con bandera  el que
la  tuviere,  dentro  cTe los  cuarteles, si  hubiese espacio  para
ello,  y  si no en el  punto  inmediato  á los  mismos que desig
ne  la Autoridad  superior  local del Departamento  ó Aposta
dero,  en el órden que  el primer jefe disponga, pero colocados
por  clases los que  las constituyan,  segun  consten en las lis
tas  correspondientes.

(Art.  2.  Reglam.  cit.)

Para  el  acto de la  revista,  los cuerpos  y buques  deben
colocar  en  el punto  en que  haya  de  verificarse, una  mesa
frente  á  la que toman asiento, además  del comisario, los pri
meros  y  segundos  jefes de los cuerpos y buques y los demás
que  por  ordenanza están  facultados para asistir  á dicho acto,
despues  de  haberse  presentado  al  comisario,  para  lo cual
debe  éste llamarlos con antelacion á todos.

(Art.  5, Instrnc. aprob. por Real órden de  25  de Julio  de 1867.)

La  preferencia  de  asientos en  este acto  sin  otra  excep
cion  que la  del buque  Escuela de Aspirantes  de Marina,  en
que  está  declarada al  comandante,  corresponde al comisario
por  ser un  acto de  carácter  puramente  administrativo.  Los
demás  jefes  ocupan los asientos  que les correspondan,  segun
la  categoría ó antigüedad de sus empleos respectivos.

(Art.  5,  Instruc.  cit.,  Rea1 órden de  12  de Oct.  de 1869  y  art.  129,  Re—
lam.  do 10  de Enero  de  1877.)

Al  principiar  la  revista  á los cuerpos de tropa,  cada  ca-
pitan  entrega  al Comisario y al jefe del cuerpo, un  ejemplar
de  la  lista  de  su  compañía, autorizado  por él y  el jefe ¿tel
detall,  otro ejemplar  de la  de los  individuos  que  componen
la  plana  mayor.  El  comisario  llama  nominalmente  y  por
categorías,  con presencia de las citadas listas,  á  los  jefes  y
oficiales  de la  plana  mayor y  á  los  de  las  compañias,  y
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un  sargento primero, elegido por su jefe,  llama  enseguida  y
en  la propia  forma d los individuos de las diferentes  clases
de  tropa.  Unos y  otros deben desfilar por frente  al  comisa
rio  al ser llamados, respondiendo  Presente y descubriéndose
al  desfilar  y responder,  correspondiendo  el  comisario  con
igual  cortesía d los oficiales de guerra,  mayores y  guardias-
marinas  cuando no estén sobre las armas, en cuyo caso pasan
cubiertos,  añadiendo aquel la  demostracion como de  incor
porarse  í  todo comandante  y  jefe  subordinado.

(Art.  39; trat.6,  tít.  V,  Orden,  gen.  1793, art. 9  y lOReglain.  29 de DL.
ciembre  1871.)

Los  jefes  de detall estdn obligados é facilitar  al comisa
rio  todas las noticias  que  exija el exacto  desempeño  de sus
funciones  en el acto de la revista.

(Art.  11 Reglam.  29 Diciembre  1871.)

Terminado  el acto,  el comisario  estampa  al  pié  del  ex
tracto  6 nómina  correspondiente  la  nota  de  conformidad,
devolviendo  aquellos documentos  t  los  habilitados  y  reco
giendo  de estos un  resúmen por  clases  de la  fuerza  revis
tada.

(Art.  44 Reglam. cit.)

La  fuerza que se halle  de  servicio  el  dia  de la revista,
acredita  su existencia por  medio de certificacion del segun
do  comandante  ú oficial  de  detall,  visada  por  el  jefe  del
cuerpo  y expresiva del paraje  en que  se  halle,  pudiendo  el
comisario  pasar  á revistarla  al  punto  de su destino.

(Art.  12 Reglamn. cit.)

A  los presos por  causa  grave  en  que  haya  proceso pen
¿tiente  les pasa revista  el comisario en la  prision  en  que  se
encuentren;  y  cuando  esta  se  halle  distante,  justifican  su
existencia  por certificacion del jefe  de detall  del ramo d que
pertenezcan,  efectuándose, lo mismo respecto á  los oficiales
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de  guerra  ó  mayores  y  guardias-marinas  procesado  ó en
fermos,  así  como  con  los  capellanes  ó  médicos  que  se  en
cuentren  en  este  último  caso,  expidiendo  las  certificaciones
81 teniente-vicario  ó jefe  de Sanidad  correspondiente.

(Art.  22, trat.  6.’, tít.  V.  Orden cit.  gen.  1793.)

A  los  individuos  que  se hallen  curando  en  casas  particu
lares,  se les  abona  en  revista  sin  exigirles  documento  algu
no,  quedando  responsables  el  profesor  de  Sanidad,  contador
y  jefe  de  detall  del  buque  ó  arsenal  é  que  los  individuos
pertenezcan.

(Art.  23,  trat. 6.’,  tít  Y,  Orden cit.)

En  los  buques  de guerra  y  guarda-costas,  se  pasa  la  re
vista  en  la  misma  forma  y  por  el  órden  que  aparezcan  en
las  néminas,  veriñcándose  la  de  los  buques  sobre  cubierta  6
en  la  batería  y  en  el paraje  que  designe  la  autoridad  local,

cuando  se  hallen  en  carena  ó recorrida.

(Art.  13  Reglam. 2  Diciembre  1871.)

Los  jefes  y  oficiales  sin  destino,  desde  capitan  de  navío
de  segunda  clase  abajo  y  sus  asimilados,  deben  presentarse
al  comisario  en  la  Intervencion  del  departamento  para  pasar
la  revista.

(Art.  21 Reglam.  cit.)

Los  oficiales  suspensos  de  sus  empleos  y  que  no estén  ar
restados,  aunque  no  gocen  sueldo  durante  la  suspension,
están  obligados  á presentarse  en  revista  como  si  se  hallaren
en  actual  servicio.

(Art.  25,  trat.  6 ,  tít.  Y,  Ordenanz. gen.  1793

Están  relevados  do presentarse  personalmente  á los  co
misarios  de  revistas  los jefes  y  oficiales  destinados  en las
oficinas  y establecimientos  que  á  continuacion  se  expresan
justificándose  su existencia  con  certificaciones  y  relaciones
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expedidas  respectivamente  por  la  seccion  del  personal,  ma-
yorías  y  detall  de  los  cuerpos,  Ordenaciones  de  los  arsena-.
les,  Secretarias  de  las  Capitanías  y  Comandancias  generales;

y  de  las  Intendencias  y  Ordenaciones.
Los  brigadieres,  capitanes  de  navío  de  primera  clase  y

clases  asimiladas  que  se  hallen  siii  destino.
Los  jefes,  oficiales  y  demás  individuos  destinados  en  el

ministerio  de Marina,  Depósito  hidrográfico  y  Museo  naval.
Los  destinados  en  las  Secretarías  de las  capitanías  y co

mandancias  generales,  en  las  mayorías  generales,  en las  in
tervenciones  de los  Departamentos  ó  Apostaderos,  y  los
auditores,  fiscales  y  secretarios  de causas.

Los  individuos  del  cuerpo  eclesiástico  con  destino  fijo
en  las  parroquias  castrenses.

Los  empleados  en  los  hospitales.
Los  individuos  de  todos  los cuerpos  de  la  Armada  desti-.

nados  en  los  arsenales.
Los  destinados  en  el Instituto  y  Observatorio  de  Marina

de  San  Fernando.

Y  los guarda-almacenes  de  los  arsenales  y  sus  depen
dientes.

(Art.  4.°,  Reglarn. de  29 de Diciembre de  1871.)

Los  ordenadores  de las  provincias  marítimas  pasan  la
revista  documentalmente  á los  destinadds  en  ellas  por  las
nóminas  triplicadas  que  les  presentan  los  habilitados,  acre
ditándose  la  existencia  de  los  empleados  en  las  capitales,
por  medio  de  relaciones  tambien  triplicadas  suscritas  por
los  segundos  comandantes  de  las  provincias  y  la  de  los  que

tengan  destino  fuera  de  la  capital  de  la  Ordenacion  de  pa-.
gos,  por  las  que  expidan  los  que  desempeñen  iguales  cargos
en  las  de  su  residencia.

(Art.  22, Beglam.  de  29  de  Diciembre  de 4871.)

Los  buques  de guerra  que  se encuentren  en  los  puertos
capitales  de provincias  marítimas  donde  haya  comisarios;
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de  Marina, deben  ser  revistados  por  estos  yen  la  mar  6 en

los  puntos  en que no los hubiese, por el  contador ó encarga
do  de  la  cuenta  y  razon.

(Art.  13,  Reglam.  citado.)

En  reuriion  de Escuadra  pasan  las  revistas  los  contado
res  de  los  buques  en  todo  tiempo,  autorizándolas  el  ordena
dor,  quien  debe  presenciarlas  é  inspeccionarlas  siempre  que
las  circunstancias  se lo  permitan,  no  debiendo  nunca  inter

venir  comisario  aunque  la  Escuadra  se  halle  en  capital  de
Departamento,  y  siendo  potestativo  de  los  referidos  orde
nadores  pasar  revistas  extraordinarias  á  los  buques  de  la
Escuadra,  siempre  que  lci crean  conveniente,  para  asegurar-
se  de  la  existencia  material  de  las  dotaciones,  prévio  permi-.
so  del  general  de  la  misma.

(Real  órden  de 27  de Mayo  de  1861.)

Los  maestros  y  demás  individuos  de  maestranza  que  ne
están  sujetos  á  revista  diaria,  y  los  delineadores,  litógrafos

y  maquinistas,  pasan  la  revista  en  la  contadiu’ia  de  óbras
del  Arsenal  á la  hora  que  designen  sus jefes,  con  asistencia-
de  los respectivos  encargados  del  Detall.

(Art.  23,  Reglam.  de 2  deDicienibrede  1871.)

A  los jefes  y  oficiales  que  se  hallen  disfrutando  de  li
cencia,  á la  fuerza  que  esté  destacada  de  sus  cuerpos  en
operaciones,  marchas  ú  otras  comisiones,  y  á  cualquier  iii-.
dividuo  del  ramo  de  Marina  que  estuviese  de  tránsito,  les

pasa  la  revista  el ordenador  de  pagos  de la  provincia,  y  en
caso  de  no  existir  jefe  ú  oficial  de  administracion  en  la  lo
calidad,  autoriza  aquel  acto  el  comandante  de  armas  6  al
calde  del  punto  cuando  los interesados  le  exhiban  el  pasa

porte.  Las  listas  de  revista  en  este  caso,  formadas  con sepa
raci  on  de  cuerpos,  designacion  de  clases,  nombres  y  desti-.
nos,  y  en  número  de  tres  ejemplares,  se  suscriben  por  los

interesados  6  por  el  comandante  óuando  constituyan  fuerza.
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y  despues de revistados y  de consignar  el comisario, coman
dante  de armas ó alcalde, la  presentacio n  en acto de  revis
ta,  conservan  estos funcionarios  un  ejemplar de  dichas  lis
tas,  devolviendo los dos restantes  para  que  los  revistados
dirijan  uno  de ellos al jefe del Detall  del  cuerpo,  que  debe
remitirlo  original  d. las oficinas  de  contabilidad;  para  que
unido   la nómina  como comprobante,  corra  to dos  los  trá
mites  establecidos por la  administracion  del  Estado,  con
servando  el  otro ejemplar en su poder los interesados  por  si
aquel  padeciese extravio.

(Real  órden de  27 de Abril  de  1859  y  Reglain.  de 29  Diciembre 1871.)

Los  jefes, oficiales ¿ individuos  de tropa y marinería  que
se  encuentren  en  el  hospital,  justifican  su existencia  por
medio  de relaciones nominales  que por  cada  cuerpo,  buque
¿  depósito, redactan  los  contralores precisamente  el dia  úl
timo  de cada mes, remitiéndolas  al dia. siguiente  el jefe  ad
ministrativo  del establecimiento  á los  intendentes  de  De

lartamento  y  ordenadores  de  Apostaderos  ó  provincias
marítimas.

(Art.  19, Reglam.  de 29  de Diciembre  de 1871.)

En  los hospitales  civiles,  forman y autorizan  estas rela
ciones  del mismo modo los administradores  ó  personas  que
se  hallen al  frente  del establecimiento,  sellándolas  y visán-.
dolas  los alcaldes de los pueblos y  remitiéndolas  sin  deten
cion  al intendente  del Departamento  ú ordenador  de  pagos
de  la  provincia,  segun  corresponda.

(Art. O,  Reglam.  de  29 de  Diciembre  de  1871.)

Los  buques guarda-costas  que no  teng  an  contador  y  se
encuentren  el dia de la  revista, en pun tos  donde  no  puedan
ser  revistados por  comisarios de Marina  ú  oficiales de Ad
ministracion,  justifican  su existencia por  medio  de relacio
nes  nominales suscritas por sus  comandantes,  capitanes  6
patrones  que  las  dirigen al jefe  de la  division,  acompaña-
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das  de  las  relaciones  de  altas  y  bajas  ocurridas  desde  la  re
vista  anterior,  remitiónd.olaS  este jefe  al  contador  ¿le la  divi
sion  para  los  efectos  oportunos.

(Art.  15,  Reglam. cit.)

Los  desertores  pasan  revista  el  din  en  que  se  presenten
 fueren  aprehendidos,  firmando  los justificantes  la  persona

encargada  de  su  custodia  6 suministrO,  d.espues de  asegurar
m  de  los  cuerpos  á  que  pertenezcan  para  remitirles  dichos
documentos  COfl objeto  de  que  puedan  darles  de  alta  en  la
primera  revista.  El  comisario,  comandante  de  armas  6  al
calde,  debe  anotar  en  el pasaporte  el  día  en  que  hubiere  te
nido  efecto  su presentaciOn  ¿  aprehension  para  el  abono  de
sueldo  correspondiente.

(Art.  16,  Reglam. de  29  de Diciembre de  1871.)

Los  individuos  de marina  que  se  hallen  en  dominios  ex
tranjeros  en  comision  del  servicio  6  en  uso  de  licenciar
acreditan  su  existencia  por  certificacion  del  jefe  do  la  lega—
cion  6 cónsul  del  punto  en  que  estuvieren  6 del  ms  mme—
¿hato,  excepto  los  oficial  es  generales,  brigadieres,  capitanes
do  navío  de  primera  clase  y  funcionarios  de  empleos  equi
valentes,  los  cuales  hacen  constar  su  existencia  por  medio
de  oficio  personal,  sin  intervenciOn  do  funcionario  alguno.

(rt.  24,  Reglem.  de  29  de Diciemb re  de  1871.)

Cuando  los  jefes  de  las  comisiones  sean  generales,  briga
dieres  ó  capitanes  de navío  de  primera  clase  y  no  hubiere
en  ellas  comisario  ú  oficial  de  Administrasion,  basta  la
relacion  nominal  de sus  subordinados  firmada  por  aquellos.

(Art.  24,  Reglan’.  cit.)

Cuando  hubiere  comisario  ú  oficial  de  .&dniinisbraoiofl
en  las  referidas  comisiones,  es  de  su  competencia  formar  y
suscribir  las  nóminas  do  revista,  las  cuales  deben  visar  los
jefes  de  las  mismas  comisiones;  y  cuando  no  exista  aquel
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funcionario  y  los jefes no fueren  de la  clase  de  generales,
brigadieres  6 capitanes  de  navío de primera  clase,  corres
ponde  al jefe de la  comision  formar y firmar  la  nómina,  y
en  defecto de este,  al  más graduado  6 antiguo, visándola  el
encargado  dala  legacion 6 cónsul más inmediato.

(Art.  24,  Reglam.  cit.)

•    Además de las revistas  mensuales expresadas,  hay  otras
denominadas revistas de salida que  son las que se pasan  á las
dotaciones  de los buques de guerra  que  deben  emprender

•  viaje  á Ultramar  para  el abono de los haberes vencidos has
tu  el dia y de las mensualidades  de  marcha.  Estas  revistas
siguen  los niismós trámites  que  las  ordinarias,  correspon
diendo  á los  capitanes  generales  de los Departamentos  de
signar  el dia en que deban pasarse.

(Art.  24,  Reglam.  de 2 de Euero de  1858,  regla 1,  art.  65,  Reg! am. de  2
de  Diciembre de  1871.)

(Continuará.)
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(Conclusion, véase pag. 23’7, tomo IV.)

4.°  Ataque en la noche del 25  al 26  de Enero de 1878.

El  22  de Enero  de 1878, el comandante  en jefe  de la  es—
cuadra  y puertos del mar  Negro  ordenó  telegráficamente  .

Makaroff,  comandante  del  vapor  Gran Duque Constantino-,
ascendido  ya á. capitan  de fragata  (capitaine de second rang),
salir   la  mar  y hacer una  demostracion sobre Batum.

Makaroff  salió  de  Sebastopol  la  tarde  del  mismo  día,
conduciendo  en  pescantes  dos botes-torpedos,  armados con.
Wbitehead;  encontró  fuera  viento  muy  fresco  del SO.,  que
-en la  mafiana del 23 se  convirtió  en temporal  del NE

El  Constantino  sufrió  balances  tan  grandes,  que  sus
‘botes_torpedos entraron  varias veces en el agua;  sin  embar
go,  gracias  al  cuidado con  el cual habian  sido  rincados,  no
sufrieron,  averías, y  en la tarde  del  24 el  vapor llegó  d  Su
juin.  Aunque  el  viento  amainó,  la  mar  continuó  gruesa
como para impedir  la aproximaciOrL de  los  botes á  la  costa
enemiga.

El  25  de Enero  por  la  tarde,  la  mar  cayó considerable
mente,  y  el Constantino se  dirigió  á  Poti,  en  donde Maka
roff  supo que toda  la  escuadra turca  estaba  en  Batum.  Re
solvió  atacarla  inmediatamente;  salió y,  cuando se halló  6. 4
6  5  millas de esta ciudad, mandó dos botes armados de Wbi
tehead.

Estos  eran:
1.0   La  Tehes,né, mandada  por el  teniente  Ismael Zatz a

rennyi,  ya  conocido.
2.0   El Sinope, 6. las  órdenes  del  teniente  Stohechenski

que  estuvo en el ataque  del 26 de Diciembre.
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El  mando  de  la  expedicion  fué  confiado,  como  siempre,.
 Zatzareunyi.

Los  botes  salieron  de  á  bordo  á  las  11 h  20 m,  en  la  dj...

reccion  indicada  por  Makaroff  una  ligera  neblina  y  la  nie
ve  que  cabria  las  montañas,  impedia  el  reconocimiento  de
la  costa.  Zatzarennyi,  tanteando  mucho  llegó  sobre  tierra,

 la  una  y  media  de  la  madrugada  consiguió  entrar  en  la

rada  de  Batum  por  el  N.  La  luna,  que  salia  por  detrás
de  las  montañas,  iluminaba  claramente  la  escuadra  y
puerto  enemigos.  La  vista  era  sorprendente;  el  centelleo  de
la  luna  sobre  la  nieve  de  las  montañas  daba  á  todos  los  ob

jetos  un  brifio  singular.  A  la  entrada  de  la  rada  había  un
buque  de  guardia,  que  se  enftlaba  á  la  derecha  del  faro,  se
apercibian  despues  las  obras  blancas  de  cantería  de  la  ciu
dad.  iluminadaspor  la  luna;  la  batería  sobre  la  punta  que
domina  el faro  y  7  buques  fondeados  cerca  de  tierra,  come
se  hace  comunmente  en Batum;  primero  estaban  un  vapor  de
dos  palos  con  tambores  grises,  dos  blindados  de  tres  palos,
y  un  vapor  de  grandes  tambores,  y  más  en  el  fondo  de  la
babia  tres  buques  grandes,  cuyos  palos  se  distinguían  mal.

La  expedicion  rusa  quedaba  entónces  á  una  milla  de  la
escuadra  y  á media  del  buque  avanzado  de  guardia.

Aproximándose  á  este  último,  reconoció  era  un  buque
de  guerra  de  1.200  á  1.500 toneladas,  de  bauprés  con  beta..

Ion,  vergas  en  su palo  trinquete  y  6  botes  colgados.
Avanzando  con lentitud,  los  dos  botes  se  aproximaron  á

65  z  85  metros  del  buque, á  cuya  distancia  Zatzarennyi
1anzó  su  Witehead  al  costado  de  estribor,  en  direccion  del
palo  mayor,  y  simultáneamente  Stchechesnskj  el  suyo,  algo
más  á  la  derecha  A  la  ignicion  de  los  dos  torpedos  se  le

vantó  una  columna  de  agua  negra  que  se  elevó hasta  la  mi

tad  de  la  arboktdura.  Se  oyó  un  espantoso  crugido  y  el
casco  del  buque,  en  el  intervalo  de  un  minuto,  desapare
ció  enteramente  debajo  del  agua;  al  minuto  siguiente,  los
palos  no  se  veian,  un  gran  circulo  de  restos,  bastante  re
gular,  indicaba  el lugar  del siniestro.  Inútil  es añadir  que  los
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rusos,  con sus hurrahs,  hicieron  comprender  á  la  escuadra
enemiga  estaba á pique  el  buque  de  guardia.

La  bahía,  antes  tranquila,  repetia  los  gritos  de  los
4urcos  que  se  ahogaban  ó se  cogian á  los objetos  flotantes.
Zatzarennyi,  dice, trató  de dar  auxilio  á estos desgraciados;
pero  se lo impidieron las hélices de los botes que  se enreda
ban  en los restos del buque, y consiguiendo salir  de sitio tan
peligroso  se  dirigió  al  Constantino. Vió á  poco el  humo
de  un  buque  ó de botes de vapor  en el  sitio  del buque á  pi-
que,  probablemente  recogiendo  los tripulantes,  luego  una
batería  en tierra  hizo fuego de cañon y,  diez ó quince minu
tos  más tarde,  se apercibieron  señales  de fuego  en el  lugar
de  la catástrofe:  un  buque tomó  para  fuera, y  encendieron
la  farola de Batum á las 2h _45m•  Los  botes llegaron  á  las
•3li  _45m  al  costado  del  Constantino y fueron colgados in
mediatamente.

Makaroff,  cumpliendo  en  seguida  las instrucciones,  se
presentó,  al amanecer del 27, delante  de Samsun y costeando
regresó  á Novoros,  fondeando  en  Sebastopol  en  la noche
del  28 al 29 de Enero.

A  consecuencia de esta  expedicion, Makaroff  fué  nom
brado  ayudante  del  Emperador;  Zatzarenxiyi,  capitan  de
corbeta,  y  Sthechenski  recibió la  cruz  de San Jorge  de 4•fl

clase.
Sin  extendernos  más y  sin  dar á  conocer las  pomposas

4rdenes  del  dia  del almirante  general  Grau  Duque  Oons
.tantino,  del comandante  en jefe  de la  escuadra y  puertos del
mar  Negro, reconocemos gustosos que se han  conducido con
valor  é inteligencia.  Además, si el ataque  de  26  de Diciem
bre  resultó  frustrado,  el del 26  de Enero  nos  parece indu
dable  tuvo  éxito.

Los  nueve ataques descritos constituyen  los hechos  más
principales  desempeñados con torpedos en la última  guerra.
Los  torpedos de botalon y los Whitehead  han probado su va
br  ofensivo, los electro-automáticos su valor defensivo:, pero

ToMo iv.                           24
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ante  los numerosos  casos frustrados  de los  rusos,  se  vé  tam—

bien  que,  un  buque  en  el  fondeadero  con  buena  vigilancia
tiene  grandes  probabilidades  do librarse,  .aun  de adversarios

tan  resueltos  como se  ha  mostrado  Zatzarennyi.  El  torpedo
Whitehead,  atacando  á  distancia  del  buque,  ha  introducido,
es  verdad,  un  elemento  nuevo  en  la  cuestion;  y  obliga,  como
en  el servicio  reciente  de campaña,  á tener  puestos  vigilantes
avanzados,  grandes guardias ligeras  que  impidan  cualquier
sorpresa.

En  cuanto  á  la  defensa  propia  del  buque  contra  los  bo-
tos  torpedos,  la  solucion  es  difícil,  y  la  complica  sobre  todo,
que  el  buque  en  tiempo  de  guerra  susceptible  de  ser  ataca
do,  debe  estar  en  disposicion  de  ponerse  en  movimiento  al.
instante.  Las  redes,  además,  nos  parecen  tan  ineficaces  co
mo  embarazosas,  y  creemos  que  la proteccion  debe  ser indo-
pendiente  del  buque.

En  esta  guerra  los  torpedos  han  confirmado  su  impor.
tancia  como  arma  naval.

Desde  su  principio,  ambos  beligerantes  emplearon  con
gran  extension  los  torpedos  fijos,  en  la  defensa  de  varios
puntos  de  sus  costas:  en  los  Dardanelos,  Esmirna,  etc.,  fue
ron  colocados  por  los  turcos;  en  las  bahías  de  Tchernaia  y
Takkieh,  Balaklava,  etc.,  del  mar  Negro,  como  probable
mente  en  el  Báltico,  ante  la  eventual  intervencion  de  Ligia
terra,  por  los rusos.  Ambos  tambien  los  colocaron  en  el  Da
nubio,  en  cuya  parte,  juntamente  con los  ofensivos,  desem
peñaron  un  papel  importante  y  trascendental.  Los  rusos,  con.
su  oportuno,  inteligente  y  aun  temerario  empleo,  no  sólo
consiguieron  destruir  dos  monitores,  como  hemos  dicho  ya,
sino  que  contrarestaron  eficazmente  los  movimientos  del
resto  de  la  escuadrilla  y  coadyuvaron  poderosamente,  sin  el
auxilio  de  otros  buques  de guerra,  el  atravesar  esta  excelen
te  línea  natural  defensiva,  su  principal  y  primer  objetivo  al
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-empezar  la  campaña.  Tomados  de los partes  rusos daremos
algunas  noticias  que,  ampliadas con  los  ataques  del  25  de
Mayo  y  23 de  Junio  referidos,  formarán  idea de  esta  ope
racion  preliminar.

La  escuadrilla  turca  del  Danubio,  al mando  inmediato
de  Dilaver-bajá  y del superior de llobart-bajá,  compuesta de
1os monitores Ilezber, de 7 cañones; &ji,  de 2, y  .L’ufti-Dje
lii,  de  5; de los cañoneros  blindados  de 2 cañones cada  uno
.ZTetuiIslarn, Semendria, Bekvirdelen, Iscodra  y  Podgoritza;
el  cañonero  Varna,  de 4, y  los de  2  cañones Mossul,  Y&i
Kiosque,  Ainali- Cavak, Ista.kení  y  .Kilidy-Ali, muchos de
ellos  con oficiales de marina  ingleses,  estuvo en un principio
inactiva  sin  oponerse  á  la  toma de posesion  de los  puntos
estratégicos  y movimientos del  ejército ruso  en la  orilla  iz
quierda,  que  con  sorprendente actividad  y desde  el  mismo
¿ha  24 de Abril,  en que  Rusia  declaraba la guerra,  principió
4  ocuparlos con un  considerable material  de torpedos  defen
sivos  y  ofensivos, el  personal  de marinos necesario y el  de
ingenieros  con el inmenso de puentes  requerido.

A  fines de Abril,  con buques echados 4 pique y torpedos,
quedó  cerrado el  Danubio,  de Reni  4 Braila,  á la  escuadri
lla  turca;  y  4 fines de  Mayo, de Reni  4 Hirsova,  en toda [la
parte  baja del  Danubio.  El  puente de  Braila  4 G-hecet fué
construido  sin  obstáculos, y  el 22  de  Junio  pasaba  por  él
su  ejército.

En  la parte  media  del Danubio la presencia de los moni
tores  y  el mal  estado  de los caminos rumanos  embarazó  y
retardé  la  operacion. En  la  tarde  del 20 de Junio,  principia
ron  los rus5s á  establecer una linea de torpedos fijos en fren
te  de  Parapanu,  más  arriba  de Rustchuk,  con  10  botes de
vapor  conducidos  para  el  caso por  tierra  hasta  Malu-de
Joss;  quedó terminada esta faena, al dia siguiente,  á pesar de
ser  conocida la  operacion por  los  turcos,  4  las cinco de la
madrugada,  quienes abrieron desde la  orilla un  nutrido  fue
go  de fusileria  y  enviaron un acorazado contra  los botes.  El
capitan  de fragata  Nowikow, que dirigia  la maniobra,  man-
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•  dó  á  su  encuentro  al  teniente  de  navío  Skrydlew  con el bote—
torpedo  &hout/ca, el  cual  avanzó  sobre  el  monitor  y  le  lanzó
un  torpedo;  pero  roto  su  hilo  conductor  por  los  proyectiles,
averiado  el bote  y  él  con tres  marineros  y  un  voluntario  he
ridos,  tuvo  que  retirarse.  El  monitor  tambien  se  batió  en
retirada,  y  la  operacion  se  terminó  sin  otro  contratiempo.
En  la  faena  los  proyectiles  turcos  averiaron  sériamente  á
tres  embarcaciones.  lina  batería  que  tomó  luego  posicion  en
la  orifia  derecha  precisó  á  los botes  á  dejar  el  fondeadero
cinco  bajaron  el  rio  y  cinco  lo subieron.

Este  obstáculo  impidió  á  los monitores  turcos,  residen

tes  en  Rustchnk  y  lugares  de  más  abajo,  la  posibilidad  de
subir  el  rio  más  allá  de  este  punto.  Restaba,  por  consi
guiente,  impedir  bajasen  los  monitores  de  Nicópolis,  y  que
dase  libre  de  buques  enemigos  la  parte  comprendida  entre
Parapanu  y  Turna,  puntos  entre  los  cuales  se  trataba  de

pasar.  Con  este  objeto  fueron  trasportados  por  tierra  los bo
tes  de  vapor  que  estaban  en  Malu-d  e-Joss,  quedando  reu
nidos  casi  todos  en  Fleniuncla  el  24  de  Junio;  mas  conside
rando  Novikow  la  gran  utilidad  de  estas  embarcaciones
para  el paso  del  rio,  y  el  corto número  que  de  ellas  disponia,
resolvió  cerrar  el  rio  en  esta  parte,  sirviéndose  de  botes  de
remos,  que  condujo  tanabien  por  tierra  hasta  Karabia,  en
cuyo  sitio  y  con  estos,  logró  sumergir  los torpedos  en  la  no
che  del  24.  Los  turcos  se hicieron  cargo  de  la  operacion.  al
quedar  esta  realizada:  sus  monitores  nada  intentaron  en
contra  del  propósito  de  los rusos  de  atravesar  por  esta  parte
el  rio,  cuya  operacion  efectuaron  en  barcas  en  la  noche  del
26  de  Junio  por  Zini.mitza.

Las  demás  operaciones  de  la  escuadrilla  otomana  del
Danubio,  fueron  tardías  y  se  redujeron  á  bombardear  inefi
cazmente  varios  puntos.  En  Braila,  el  4  de  Mayo,  un  tao
nitor  rompió  las  primeras  hostilidades;  al  repetir  al  anda  el
monitor  Lvfti-Djelil,  el 11  tambien  de  Mayo,  la  misma  ope
racion  contra  dicho  punto,  fué  contestado  por  dos  baterías
que  tomaron  posicion;  una  de  cañones  de  15 dm,  á la  distan-
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cia  de  4 576  metros  lo hizo  con tal  acierto,  que  á los 45 mi
nutos  de  cañoneo  se  vió  salir  del monitor  una  nube  blanca
pequeña  y  una  gran  llama,  que  tuvo  unos  seis  metros  de  al
tiira,  y  luego  una  gran  humareda  negra  mezclada  con  vapor
y  objetos  oscuros;  al  disiparse,  el buque  estaba  á  pique  y
mostraba  solamente  el palo  trinquete  con  la  banderas  turca.
Los  botes  de  otro  acorazado  próximo  al  lugar  del  siniestro,
acudieron  infructuosamente  en  su  auxilio.  Por  la  explica
cion  del  cocinero  del  monitor,  que  fué recogido  por  los  ru
sos  al  tomar  la  bandera,  único  sobreviviente  de  la  catástro
fe,  se  cree  que,  entrando  un  proyectil  por  la parte  baja  de  la-
chimenea,  hizo  reventar  una  caldera;  es  probable  tambien
que  abriese  en los  fondos  del  monitor  un  agujero  suficiente
mente  grande  que  lo  hizo  sumergir  rápidamente.  Solo
Hobart-bajá  con  el  .Rethymo, pequeño  aviso  en  el  que  arbo
laba  su  insignia  en  Rustchuk,  estuvo  más  afortunado  en  su
audaz  resolucion  de  abandonar  el  Danubio  con  su  buque.
Llamado  á  Constantinopla  é instado  para  ello  á  dejar  su
buque  por  las  autoridades  turcas,  enteradas  de  la  colocacion
de  torpedos  en  el  rio  y la  ocupacion  de  Galatz  por  los rusos,

prefirió  perecer  con  el  buque  antes  que  abandonarlo.  Prepa—
ró  la  salida,  evitando  el humo  y vigilando  todos los  detalles
del  zafarrancho  con minucioso  cuidado,  y  en  la  oscuridad
de  la  noche  lanzó  su  buque  con  las  luces  apagadas  á  toda

fuerza  rio  abajo;  aproximándose  á  40  metros  de  las  formi
dables  baterías  rusas  de  Galatz,  cuyos  cañones  y  sirvientes

vieron  claramente,  puso  á  sus enemigos  en  la  imposibilidad
de  apuntar  las  piezas  en  una  incinacion  que  no  permitian
sus  montajes.  Con  las  5 millas  de  la  corriente,  obtuvo  una
velocidad  de  20  millas.  Poco  despues  de  tener  por  su  través

las  baterías,  un  cohete  primero  y  luego  otros,  disparados
en  la  orilla  rumana,  seguidos  de  toques  de  tambores  y  cor
netas  y  las  voces  de  mando  de  los  oficiales  llamando  á  los
sirvientes  de  las  piezas,  indicaban  sin  interrupciOfl  su  ca
mino.  Cuando  salvó  las  baterias,  arrojó  un  proyectil  de  á
40  que  reventó  entre  las  tiendas  de  los  moscovitas;  los  r’i
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sos  le  contestaron  con descargas  inútiles  de artillería.  Ho
bart-bajá  llegó  á Constantinopla  el  30 de Abril.

A  pesar  de ser la cuestion  de Oriente  en  su  fondo  esen
cialmente  marítima,  no ha  presentado  en  esta guerra  nin
gun  combate  naval,  ni encuentro importante, que merezca lla
mar  la atencion  de los  especialistas;  la  táctica  sólo  podrá
deducir  alguna enseñanza de las experiencias verificadas con
los  torpedos. Los rusos, que sólo tenian  en el mar  Negro dos
acorazados  circulares, para la defensa de sus puertos, armaron
en  guerra  19 vapores mercantes  que emplearon como avisos,
trasportes  y auxiliares  de los  botes  torpedos,  evitando  6
sorprendiendo  á los  magníficos  acorazados  de  la  marina
turca.  Esta  por su parte,  en su  ofensiva de los primeros  me
ses,  se concretó al  bloqueo del litoral  ruso  del mar  Negro,
al  bombardeo de algunos  puntos  y  al  trasporte  de  10 000
hombres  y  municiones para  la  insurreccion del  Cáucaso. El
encuentro  casual  del  vapor  mercante  armado  en  guerra
Vesta,  con la  fragata  acorazada  turca  Assar-i-Ferflulc de 8
cañones,  del  calibre  de  11  y  7 pulgadas,  fué  el  único y tam
poco  fué decisivo:  una  granada  que  recibió  la  fragata  den
tro  de su  torre, le  hizo desistir  de la  caza y  combate con  su:
débil  adversario;  que  con  sensibles  bajas,  sériamente  ave
riado  y próximo al  espolon de la  fragata,  pensaba intentar
el  abordaje y  hacer  uso  de su  lanza-torpedos  de  proa  en
último  extremo.

Los  resultados  obtenidos  por  los  rusos  son  más  de  ad
mirar,  cuanto  que  la  organizacion  del  personal  de  torpedos
en  R.usia data  solamente  dél año  1875,  época en la  cual,  el
gran-duque  Constantino formé la  base con 20 oficiales y  40
de  clases inferiores,  tomados  del  personal  de la  armada,  á.
quienes  ordenó adquiriesen  el conocimiento  de  su  fabrica
cion  y  manejo. En  la  primavera  de 1877,  dias antes  de  co
menzar  la  campaña,  la  institucion  recibió  todo  el  desarrollo
que  era susceptible:  el  Almirantazgo  encargó  á. los astille
ros  particulares  del  país  20  botes-torpedos,  adquirió  los
yachts  de  recreo  imperiales  y  todas  las  embarcaciones
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existentes,  útiles  para  el objeto; entre  ellas  estaban, el Mab,
de  20  millas  de  velocidad,  y  el  Schootka, construido  por
Thornycroft.  Un  ukase  reorganizó  sobre  nuevas  bases  el
cuerpo  de  torpeclistas: los jefes  superiores debian  escogerse
del  cuerpo  de ingenieros  militares,  reservando  al  general
Toltieben  la  eleccion, y  el ministro  de Marina  designaria
los  oficiales subalternos,  encargándose de la parte  ejecutiva
de  este  servicio; se  creó  un  centro  de  fabricacion,  depósito
de  instruccion  y  organizacion  de las defensas  submarinas
para  el Báltico,  en Oronstadt y  otro en Kertch,  para  el  mar
Negro.  Más  de 200 marineros  se  enviaron   Braila  la  es
cuadra  del Báltico recibió órdenes de instruir  en este senti
do  á la oficialidad y marinería:  el éxito  obtenido al principio,
activó  más aun  el desenvolvimiento  de la institucion.  En  la
ejecucion  tardía  de estas varias medidas, se  voló la manufac
tura  de torpedos de Oronstadt y el trabajo  de varias semanas
quedó perdido; pero el gran-duque,  sin  arredrarse  por  esta
catástrofe,  apeló nuevamente á la  energía  del  personal,  ad
quirió  100 Whitehead,  y  al poco tiempo se  continuaron  los
trabajos.  Despues de  esta  fecha, los  constructores  entrega
ron  cinco botestorpedoS,  la  tripulacion  de la  fragata  Swte
¿ana, recien  llegada de los  Estados-Unidos, fué  enviada  al
Danubio,  se  formaron  escuadrillas  de  botes-torpedos  en  Ni
colaieff,  Otchakoff y  Odessa, y  se  construyó  un  bote-tor
pedo  de 35 m  de eslora,  velocidad de 17  millas por hora  y
con  carbon  para  cuatro  días,  para  efectuar  ataques  en
alta  mar.

El  teniente  de navío de la marina  real inglesa Mr.  Par
ker  fundó en 1875, para la  instruccion  y  práctica  del  ejér
to  y  marina  de Turquía,  la  escuela de  torpedos,  en  cuyo
año  y  sobre  el  mar de Mármara hicieron  con  buques  expe
riencias  de sus efectos; pero  durante  la  guerra,  como hemos
visto,  fuese por  la  ausencia  de buena  organizacion  de  su
personal,  la muy  escasa importancia dada  á estos aparatos  ó
la  demasiada que en ocasiones dieron pruebas, no impidieron
el  establecimiento de las lineas, ni  la defensa adoptada para
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rechazar  á los ofensivos, aun  en los casos frustrados  de  los
rusos,  pueda  creerse  sea  siempre  y  de  aquí  en  adelanta
eficaz.

Fuera  en  parte  del asunto  de esta  reseña y  en  conside
racion  á su interés  intrínseco,  trascribimos á continuacjon,
para  terminar,  del Anne’e Maritime,  las  principales  disposi
ciones  adoptadas por los beligerantes  en  esta  guerra,  arre
glando  su conducta  al derecho de gentes.

La  notificacion que hizo la Sublime Puerta  á las marinas
extranjeras  sobre la  navegacion de los Dardanelos, dice  así:

Los  marinos y todos los interesados  en  la  navegacion
de  los Dardanelos, quedan informados que  habiendo  deter
minado  la  Puerta  colocar torpedos  en  el  estrecho,  de  aquf
en  adelante ningun  buque tendrá  autorizaejon para  fondear
enfrente  de los puntos que á continuacion se expresan. Cual
quier  infraccion de esta  órden  será  castigada  con  fuertes
multas:

1.0   El cabo Nagaras  en  el  espacio  comprendido  entre

dos  lineas paralelas,  de las cuales una  se considerará  tirada
del  cabo Abydos hasta  el punto  situado  al  N. de  este  cabo,
en  la  orilla opuesta, y la  otra irá  de la  boya  de  Nagaras  al
castillo  de Bobalí.

2.°  Chanak-Kalessj en el espacio comprendido entre  dos
lineas  tiradas,  la  una  de la residencia  del gobernador  hasta
la  extremidad  septentrional  de la  aldea  de  Sedil-Bahr,  la.
otra,  de la  boya pequeña  al Sur  del  castillo  hasta  la bateria
de  Nainasieh.

3.°  El cabo Kepher  en el espacio comprendido entre  dos
lineas  que corren, la una  de Lephez en direccion NO.  hasta
la  orifia opuesta; la  otra de la  boya colocada enfrente  de  la
punta  hasta  un  lugar  situado  algo  al  N.  del fondeadero  de
Sowandreh.

4.°  En  Sedil-Bahr en el espacio  comprendido  entre  las

líneas  que unen la boya de Morte, al N. del faro del  castillo
de  Mendeveh, á Sedil-Bahr  y á la extremidad occidental  de’
la  aldea de Kuni-Kaleh.
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Los  fondeaderos  de  Nagara,  de  Chanak,  de  Kepher,  d&
Sari,  de  Sigies-Bay,  de  Morte-Bay  y  de  Sedil-Bahr,  no  es
tán  comprendidos  en  esta  suspension,  de suerte  que  los  bu-.
ques  pueden  fondear  en  estos  sitios,  como  de  ordinario,  sin
correr  peligro  a1guno.

Los  navegantes  quedan  informados  además,  que  se  co—
locarán  torpedos  á  la  entrada  de  la  bahia  de  Esmirna,  pero’
como  sérán  eléctricos,  no  ofrecerán  peligro  alguno  á  los
buques  que  pasen.,,

Sin  embargo,  cerca  del  faro  serán  inmergidos  torpe&os

que  obran  por  percusion.n
Además  apagaron  cinco  faros  del  estrecho  y  prohibieron

su  entrada  y  salida  de  noche.  En  el  Bósforo  se  apaga
ron  tambien  otros,  todo  el  alumbrado  de  la  costa  del  ini-
peno  podia suprimirse  cuando  lo  juzgasen  conveniente  las
autoridades  militares  locales.  Los  fondeaderos  de  los  estre
chos,  como los  de  la  isla  de  Creta  y  Esmirna,  quedaron  muy
restringidos  y  sujetos  á  severos  reglamentos.

El  dado  por  Rusia  á  los  navegantes  con  el  mismo  obje
to,  dice:

,,HabiendO  sido  declarada  la  guerra  el  24  del  mes  de
Abril,  la  entrada  y  salida  de  los buques  del  puerto  de  Odes—
sa,  del  Liman,  del  Dnieper  y  del  Bug,  en  el  estrecho  de
Xertch  y  en  la  bahia  de  Sebastopol,  queda  solo  permitida
en  las  condiciones  siguientes,  las  cuales,  bien  que  nO-
previstas  por  las  leyes  internacionales  maritimas,  pueden
presentarse  en la  época  actual,  cuando  los  puertos  son  de
fendidos  por  lineas  de  torpedos  cuyos  pasos  deben  quedar
secretos:

1.0  Todo  buque  á  su  llegada,  deberá  detenerse  fuera  de
la  linea  de  torpedos,  en  donde  los  oficiales  rusos  con sus  tri—
pulacioneS  saldrán  entonces  á  su  encuentro,  y  tomando  la
direccion  del  dicho  buque,  lo  entrarán  en  el  puerto  luego
de  estar  convencido  del  buen  estado  de  sus  papeles.

2.°  El  capitan  del  buque  se  comprometerá  por  escrito,
tanto  por  él  como  por  sus  tripulantes  y  pasajeros,  á  que  du—
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rante  toda  la  travesía  de  las pasas,  ninguna  persona  perma
nezca  sobre  cubierta  ni  trate  de  ver  por  las  portas  y  porti
llas  el  rumbo  seguido  por  el  buque.

-     3.  La  misma  conducta  seré,  observada  en  absoluto  á  la
salida  del  puerto  de  los  buques  de  comercio;  es  decir,  que
la  direccion  de  los  buques  será  tomada  por  un  oficial  ruso
con  su  tripulacion,  segun  los artículos  1  y  2.

4.°  En  caso de  aparecerse  un  crucero  de  guerra  en  sitios
de  donde  fuese  posible  observar  la  entrada  y  salida  de
los  buques,  las  autoridades  rusas  exigirán  su  alejamiento  á
cierta  distancia,  durante  un  tiempo  suficiente,  para  que  la
entrada  ó la  salida  del  buque  pueda  efectuarse.

Hasta  llenarse  esta  formalidad,  ningun  buque  podré,  en
trar  ni  salir.  Pero  al  mismo  tiempo,  los  capitanes  serán  pre

venidos  que podría  efectuarse,  silos  cruceros  de  guerra  ene
migos  no  quisiesen  consentir  en  esta  proposicion  y  comen
zasen  inmediatamente  las  hostilidades;  en  este  caso,  los
buques  estacionados  en  el puerto  y privados  así  de  la  posibi
lidad  de salir,  se exponen  inevitablemente  á  todos  los azares

del  fuego  enemigo.,,
Un  firman  de  la  Sublime  Puerta  del  1.° de  Mayo,  recor

dando  los  principios  de  derecho  marítimo  internacional
del  tratado  de  París,  y  fijando  el  término  en  el  cual  debian
los  buques  rusos  abandonar  las  aguas  del  imperio,  estaba
concebido  en  estos  términos:

,,Habiendo  declarado  Rusia  la  guerra,  el Gobierno  oto
mano  ha  tomado  las  disposiciones  siguientes:

,,Art.  1.°  Un  término  de  cinco  dias  libres,  á contar  de  la
notificacion  sobre  los  lugares  de  la  presente  determinacjon,
se  concede  á  los  buques  rusos  surtos  en  los puertos  del  im
perio  el  24 de  Abril  de  1877  para  dejar  las  aguas  otomanas.
A  cuyo  efecto  les  será  dado,  á peticion  suya,  por  las  autori
dades  de  las  aduanas,  un  salvo-conducto  para  hacerse  al
puerto  ruso  6 neutro  más  próximo,  sin  poder  no  obstante,
atravesar  los  estrechos  para  ir  del  Mediterráneo  al mar  Ne
gro  y  recíprocamente.
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,,krt.  2.°  El  Gobierno  otomano  declara  es  su  intencion
.observar  las  reglas  de  derecho  marítimo,  sentadas  en  la

declaracion  firmada  en  Paris  el  16 de  A.bril  de  1856,  y  se

gun  la  cual:
1.0  El  corso está  y  permanece  abolido.
2.°  El  pabellon  neutro  cubre  la  mercancia  enemiga,  ó

.exceppion  del  contrabando  de  guerra.
3.°  La  mercancia  neutra,  á  excepcion  del  contrabando

de  guerra,  no  es  confiscable  bajo  pabellon  enemigo.
4.°  Los  bloqueos  para  ser  obligatorios  deben  ser  efecti

vos;  es decir,  sostenidos  por  fuerza  suficiente  para  impedir
realmente  el  acceso  al  litoral  enemigo.

Art.  3.°  A. fin  de  impedir  el  contrabando  de  guerra,  el
gobierno  otomano  usará  del  derecho  de  visita  en  alta  mar,
en  sus  aguas  territoriales,  y  al tiempo  de  pasar  los estrechos
los  buques  neutros  con destino  á  puerto  ruso  6  punto  ocu

pado  por  el  enemigo,  6 tambien  en  caso  de  sospecha,  con
destino  á  puerto  del  imperio  ú neutro.

Art.  4.°  Las  disposiciones  de  la  presente  resolucion,  se
pondrán  inmediatamente  en  vigor.  Serán  puestas  en  cono
cimiento  de todos  los interesados  por  una  comunicacion  ofi
cial  dirigida  á los  representantes  extranj  eros  residentes  en
Constantinopla,  por  la  publicacion  en  el  Diario  oficial  del
imperio,  y  por  telégramas  trasmitidos  á  los jefes  de  los  dis
tritos  (vilayets) .,,

El  3  de  Mayo  otra  comunicacion  establecia  el  blo—

•queo  en  el  litoral  ruso  del  mar  Negro.
“Art.  1.0  El  Gobierno  otomano  declara  en  estado  de  blo

queo  todo  el  litoral  ruso  del  mar  Negro,  comprendido  entre

Tchuruk-sou  en  la  costa  asiática  y  la  entrada  de  Kilia  en
la  Turquía  de  Europa.

Art.  2.°  El  bloqueo  así  establecido  comenzará  á ser  efec
tivo  á  partir  del  5  de Mayo  corriente,  y  será  mantenido  por
una  escuadra  otomana  de  fuerza  suficiente.

Art.  3.°  Un  término  de  tres  dias,  á  contar  del  5 de  Mayo,
se  concede  á  todos  los  buques  mercantes  que  quieran  hacer-
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se  uno  de  los puertos  del  litoral  bloqueado;  y  un  términa
de  cinco  dias  á  los que  quieran  salir.  Pasado  este  término,.
todo  buque  que  trate  de  entrar  en  las  aguas  bloqueadas  6
dejarlas,  será  considerado  como  enemigo.

Art.  4.°  En  cuanto  á  los buques  que  están  navegando  6
ignoran  el  estado  de  bloqueo,  la  escuadra  otomana  á  su  lle
gada  á  estas  aguas  deberá  notificarles  el  bloqueo.  Si  des—
pues  de  esta notificacion  especial  estos  buques  persisten  en
avanzar,  serán  considerados  como  enemigos.,,

A  consecuencia  de  las  reclamaciones  de  los  gabinetes
de  Berlin,  Viena  y  Lóndres  el  término  concedido  de  cinco
dias,  fué  prolongado  á  diez  para  los  buques  neutros  á  con-.
tar  del  5  de  Mayo,  y  un  término  de  12 dias  para  salir.  En

cuanto  á los  buques  que  se  encontraban  en  el mar  de Azof  6
en  Nikolaief  se  consideró  no  contravenian  el  bloqueo,  pro
bando  la  salida  de  estos  puertos  dentro  del  plazo  regla
mentario.

Un  ikase  imperial,  fecha  del  24  de  Mayo,  fijó  las  reglas.
de  derecho  de  gentes  que  el  ejército  ruso  debia  observar  en

la  guerra,  y  dice  así:
,,En  presencia  del  estado  de  guerra  que  existe  entre  Ru

sia  y  Turquía,  S.  M.  ordena  á  todas  las  autoridades  milita
res  y  civiles,  que  la  presente  concierne,  ajustarse  durante  la
guerra  actual  4  las  disposiciones  siguientes,  respecto  á  la
potencia  enemiga  y  Estados  neutros  como  tambien  4 los
s  úbditos  de  las  naciones  todas.

“1.  Los  súbditos  de  la  Puerta  residentes  en  el  imperio,.
están  autorizados  para  continuar,  durante  la guerra,  su per
manencia  y  el  ejercicio  de  sus profesiones  pacfficas  en  Ru
sia,  bajo  la  proteccion  de  las leyes  rusas.

“2.  Acerca  de  los buques  turcos  de  comercio,  que  la  de-.
claracion  de  guerra  sorprendió  en  los puertos  y  abras  rusas,
se  coufirma la  disposicion  hecha  en  virtud  de  la  cual,  están
en  libertad  de  salir  de  los  mismos  y  hacerse  á  la  mar  en  el

término  necesario  que  les permita  cargar  las  mercancías,  que-
no  constituyen  objetos  de  contrabando  de  guerra.
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U3•  Los súbditos de  los  Estados  neutros pueden  coniii

nuar  sin obstáculo sus relaciones comerciales con los  puer
tos  y ciudades rusas, observando las leyes del imperio y los
principios  del derecho internacional.

“4.  Las  autoridades militares  están  obligadas  á  tomar
las  medidas necesarias para asegurar  la  libertad  del comer-
ojo legal de los neutros,  en tanto  que  lo  permitan  las  con
d.iciones de la  guerra.

“5.  En los tórminos  de la  declaracion de París  del 16 de
Abril  de 1856, el corso se considera  como  abolido  y la  en
trega  de patentes  prohibida.,,

uSeglin  la  misma declaracion deben observarse, respecto

el  comercio de los neutros,  las reglas siguientes:
“1.  El  pabellon  neutro  cubre  la mercancia,  á excepcion

del  contrabando de guerra.
“2.  La  mercancia  neutra,  á  excepcion del  contrabando

de  guerra,  no es confiscable bajo pabellon enemigo.
“3.  Los bloqueos para  ser  obligatorios deben ser efecti

vos,  es decir,  mantenidos por  fuerza  suficiente  que  impida
realmente  el acceso al litoral  enemigo.,,

“Estas  disposiciones de la declaracion de Paris,  son apli
cables  á  todas las potencias,  sin  exceptuar los Estados-Uni
dos  de América  del. Norte  y España,  que hasta  el  presente
uo  se han  adherido á  esta declaracion.

,,6.   Son reputados  contrabandos  de guerra  los objetos
siguieutes

“Las  armas portátiles  y  las piezas de artillería,  monta
das  ¿ desmontadas; las municiones  de las  armas de  fuego,
tales  como proyectiles,  espoletas,  balas, fulminantes,  cartu
chos,  casquillos metálicos  do  los mismos,  pólvora,  salitre,
azufre;  el material  y las municiones de  los objetos  explosi
bles,  tales  como  minas,  torpedos,  dinamita,  pyronilina  y
otras  sustancias fulminantes;  el material  de artifieria,  de in
genieros  y de tren, tales  como afustes, arcones, cajas d.c car
tuchos,  fraguas  de campaña,  cantinas,  pontones,  etc.;  los
objetos  de  vestuario, y  de  equipo  militares,.taleS  como ca-
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nanas,  carucheras,  mochilas,  corazas,  útiles  de  zapa,  tam
bores,  sifias  y  arneses,  prendas  de  vestuario  militar,  tien-.
das,  etc.,  y  en  general  todos  los  objetos  destinados  á  las
tropas  de  mar  y  tierra  ().

Estos  objetos,  cuando  son  hallados  á  bordo  de  buques
neutros  con  destino  á  un  puerto  enemigo,  pueden  ser  de
tenidos  y  confiscados,  salvo  la  cantidad  que  sea  necesaria  al
buque  sobre  el  cual se  hizo  la  confiscacion.

,,7.  Están  asimilados  al  contrabando  de  guerra  los  actos

siguientes  prohibidos  á  los  neutros:  el  trasporte  de  tropas
enemigas,  sus  despachos,  correspondencia  y  repuestos  para
sus  buques  de  guerra.

Los  buques  neutros  sorprendidos  en  fragante  delito  de
semejante  contrabando,  pueden  ser,  segun  las  circunstan...
cias,  detenidos  y  aun  confiscados.

8.  Mientras  duren  las  operaciones  militares  sobre  el
Danubio  y  orillas  de  este  rio,  el  comandante  en  jefe  del
ejército  ruso  queda  investido  para  tomar  todas  las  medidas
de  su  jurisdiccion,  á  fin  de  dejar  libres,  lo  antes  posible,  la
navegacion  y  el  comercio  licito  de  los  neutros  sobre  este
rio,  y  de no  someterlo  sino  á  las  restricciones  temporales

precisadas  por  las  exigencias  de  la  guerra;  estas  restriccio_.
nes  s  levantarán  tambien  tan  pronto  como  sea  posible.

,,9.  La  autoridad  militar  prestará  además  su  particular
proteccion  á  las  construcciones,  á  los  trabajos  y  al  personal

(*)   A propósito de los objetos  eonsierados  contrabando  de  guerra,  citare
mos  el  caso siguiente:

«En  el curso  de las  hostilidades,  el  comandante  de  Adakaleh  embargó  un
buque  austriaco  que  conducia  50  000  quintales  do  reile  de  camino  de  hierro.
con  destino  á Vcrcierowa,  el  conde  Zichy  dirigió  al  gobierno turco  una  protes
ta  contra  esta  medida. Despues  de  larga  cuestion,  lu  Puerta  determinó  que
los  rails  de  los caminos  de hierro,  preparados  para  ser  puestos,  debian ser  con
siderados  como contrabando  de guerra,  y  ó  este  título  retenidos  hasta  el  fin de
las  operaciones militares.  La  Puerta  supo,  en  efecto, que  los reile  en  cuestion
estaban  destinados  í  la  costrucjon  del  camino  de hierro  militar  de  Beuder  á
Galatz.»
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de  la  comision  europea  del  Danubio,  cubiertos por  el  pabe
ion  neutro,  especial de  esta comision.

,,10.   Conforme á la  convencion de Génova del 22 Agos
to  1864, relativa  á  los militares  enfermos  6 heridos,  los co
mandantes  de  los  ejércitos  beligerantes  están  obligados á
respetar  las  disposiciones de esta  convencion  que  estipulan
la  inviolabilidad  de  los  hospitales,  ambulancias  y personal
médico  del enemigo,  á  condicion de reciprocidad  de parte
de  este.

“Nota.  Cuando  el  gobierno  turco  tenga,  con el  consenti
miento  prévio  de  Rusia,  a doptado,  eh  vez  del  pabellon  de
Génova  on  la  cruz  roja,  un  signo distintivo  para  sus  hos
pitales  y ambulancias,  los  comandantes de los ejércitos be
ligerantes  tomarán  todas las medidas necesarias, para  asegu
rar  la  inviolabilidad  de los establecimientos  y  personas co
locadas  bajo  la  salvaguardia  de  este  signo  distintivo,  con
forme  á la  convenciOn de Génova,  si las  estipulaciones  de
esta  iiibima son observadas por las autoridades  otomanas.

,,11.   Conforme á  la  declaracion de  San  Petersburgo  del
11  Diciembre 1868, el empleo de proyectiles de un  peso in
ferior  á 400 gramos,  que  fuesen  explosibles  ¿ cargados  de
materias  fulminantes  6 inflamables,  queda en absoluto pro
hibido.

,,  12.   A fin do atenuar las calamidades de la guerra  y  de
conciliar,  en  tanto  sea posible  y  bajo  reserva  de  reciproci
dad,  las  exigencias  de  aquella  con  las  de  la  humanidad,  la
autoridad  militar  arreglará  sus  actos  al  espíritu  de  los  prin

cipios  sentados  en  la  conferencia  de  Bruselas,  1874,  en.
tanto  que  ellos  sean  aplicables  á  la  Turquía  y  se ajusten  con
el  objeto  especial  de  la  guerra  actual.,,

La  libre  navegaciOn  del  Danubio,  sancionada  por  los
tratados  de  1856 y  1571,  habia  sido  interrumpida  el  27  de
Abril  po  órden  del  gran  duque  Nicolás  “para  evitar  perjui
cios  posibles  al  comercio.,,  Tambien  los  turcos,  quienes  de
tuvieron  y  embargaron  buques  neutros,  hacian  cambiar
de  fondeadero,  bajo  pena  de  confiscacion,  sujetándolos
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severos  reglamentos.  Estas  medidas  ocasionaron  fuertes

protestas  de  Alemania  y  Austria,  potencias  riberefias,  y  la
Puerta  tuvo  que  levantar  la  prohibicion  dada,  en  las  condi
-ciones  Siguientes:

«1.0  Todos  los  buques,  al  llegar  á  Atakaleh,  deberán  so
meterse  á  una  visita.

»2.°  No  deberán  pasar  la  confluencia  del  Timok.
»3.°  La  navegacion  queda  prohibida  á  los  buques  que

lleven  bandera  rusa  6 rumana.
»4.°  En  caso  que  se produzca  abuso,  ó  si la  guerra  se  ex

tiendo  más  allá  de  la  confluencia  del  Timok,  la  presente
nutorizacion  cesará  en  pleno  derecho.»

Las  declaraciones  de  neutralidad  de  las  potencias,  espe
cialmente  las  de  Inglaterra  y  Austria,  interesadas  más  direc
tamente  en  la  cuestion;  las  comunicaciones  que  mediaron
sobre  la  navegacion  del  canal  de  Suez,  cuya  neutralizacion
al  fin no  so efectuó,  tal  vez,  por  las  ventajas  que  en  guerra
con  Puusia podia reportar  dicho  paso  á  Inglaterra,  y  las  que
motivó  el llamado  incidente  de  Hobart-bajá,  el cual  fu6 dado
ie  baja  como  capitan  de  navío  de  la  armada  inglesa  por  es
tar  al  servicio  de  Turquía,  á  pesar  de  su  interés  particular,
las  omitimos  por  no  estar  dentro  del  asunto  de  la  presente
traduccion,  ya  demasiado  extensa.

P.  5.  T.
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LAS AD1ETPALLADORAS EN LA EXPOSICION DE 1878.

En  la  Revue ci’ artillerie  (n1meros  de  Octubre  y  No
viembre  últimos),  el  capitan  de  artifieria  del  ejército  fran
cés  M.  Julliarci,  describe  los diferentes  sistemas  de las  ame
tralladoras  presentadas  en  la  Exposicion  de  1878,  es  decir,
los  mecanismos  de  los tipos  recientes  y  las  nuevas  refor
mas  que  han  recibido  los  más  antiguos  y  conocidos;  hacien
do  por  último,  un  exámen  comparativo  de  los  diversos  sis
temas,  no  obstante,  ci reserva  del  que  más  autorizadamente
se  deduzca  de  las  experiencias  posteriores  que  se  prac
tiquen.

El  origen  de  las  ametralladoras  puede  datarse  de  la
gue  rra  civil  de  los Estados-Unidos;  ellas  aparecieron  entre

el  diluvio  de  armas  y  cañones  que  inundó  en  aquella  época  ci
dicha  nacion:  inventadas  allí  las primeras,  quizás  en  la  idea
de  suplir  la  escasez  de  personal  y  las  grandes  dificultades
que  para  obtenerlo  tuvieron  al  principio  los  ejércitos  fecle
rajes,  la  mayoría  de  los  inventos  modernos,  ya  cTe sistema,
ya  de  reforma,  provienen  asimismo  cTe ese país.  En  la  guer
ra  franco-alemana  como  en la  civil  de  los  Estados-Unidos,
que  ambos  beligerantes  emplearon,  fuese  por  mala  clireccion
y  aplicacion,  la  imperfeccion  de  los mecanismos  ¿  la  exage
racion  de  los  resultados  esperados,  no  hicieron  patento  su
ventaja  sobre  y  entre  las  demás  armas  de  fuego;  sin  em
bargo,  ci pesar  de  esto,  su  estudio  fué  continuado  en  varias

naciones,  y  los  nuevos  perfeccionamientos  introducidos  en
las  primitivas  é  inventos  de  sistemas,  condujeron  ci  nuevas
experiencias,  que  al  proseguirse  hoy  dia,  no  han  sido  obs
táculo  para  que  desde luego  muchas  de  ellas  adopten  diver
sos  sistemas.

Hoy  tambien,  si  sus  más  resueltos  partidarios  no  pre
TOMO IV.                       2
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tenden  sustituir  con  estas  armas  parte  del  material  de  ar
tilleria,  los  efectos  de  la  metralla  y  granadas  especiales,  ó
conseguir  uua  reduccion  en  el  personal  de  infantería  de  los
jércitos  y  las  defienden  únicamente  como  ventajoso  auxi
liar  de  las  otras  armas,  sus  adversarios  al  fin,  en  ciertos
casos,  y  especialmente  en  la  defensiva,  reconocen  en  las
ametralladoras  ventajas  positivas.

A  la  reconocida  utilidad  de  estas  armas  en  las  guerras
y  escaramuzas  con  tribus  ó pueblos  salvajes,  en  que  las  tri—
pulaciones  de  los  buques  de  guerra  tan  frecuentemente

toman  parte,  debe  afiadirse  la  gran  importancia  que han  ad
quirido  en  la marina  los fuegos  de metralla  y fusilería,  desde
la  introduccion  en  la  táctica  naval  del  ariete  primero,  el
torpedo  despues,  y  al  presente  todavía,  en  la  defensa  de  los
ataques  realizados  con  botes-  torpedos;  á  cuyo  importante
asunto  debe  atribuirse  el  favor  que  han  dispensado  á  estas
armas  la  mayor  parte  de  las  marinas,  cuál  dando  la  prefe
rencia  á  un  sistema  cuál  á  otro,  y  puesto  que  el  objeto  en
todas  es  el  mismo  y  los  sistemas  difieren  hasta  por  sus  efec
tos,  puede  creerse  fundadamente  que  ninguno  de los  actuales
satisface  por  completo  al  objeto.

El  estudio  de  M. Juffiard,  incompleto  bajo  un  punto  de
vista  tan  general,  tiene  interés,  pues  dá  á  conocer  los  últi
mos  progresos  de  los  sistemas  principales;  de  él  hemos  omi
tido  algunos  detalles  de  los  montages  para  tierra  y  otros  de
interés  secundario,  y por  otra  parte,  agregado  la  descripcion

del  mecanismo  del  cafi.on revolver  marino  Hotehkiss,  con
varias  figuras  para  su  mejor  inteligencia,  y  otras  para  las
Pahncrantz  y  G-atling.

Ccúon-9-evolver Hotclikiss.

Esta  arma,  que  tiene  de  las  ametralladoras  su  modo  do
funcionar,  y  del  caflon  su  proyectil,  verdadera  granada  po
queña  con  espoleta  de  percusion,  ha  recibido  de  su  inven
tor  nuevos  perfeccionamientos.



Calibre
 Naturaleza del metal.
Número

Cañones.
Peso  de cada uno  de los  cafiones.
Longitud  total del ánima.

(Número  de rayas.Rayado,  ...
(Paso

Longitud  total de la pieza
Peso  total
Preponderancia

37mm

Acero Whitwor&
o

36  kil.
12’76

12
1250

•   199O’
•   500  kiL
•                35ki1.

Granada  (sistema  Hotchkiss):

El  montaje,  construido  de  hierro  y  acero,  ha  recibido’
tambien  importantes  modificaciones:  su  peso,  conel  arma
inento  y  accesorio,  es  de  460  kil.;  el  del  avantren,  qu
trasporta  380  cargas,  alcanza  700 liii.  El  peso  total  del carro’
con  la  pieza,  es  de  1 660 kilg.

Además  de  este  tipo,  Mr.  Hotchkiss  ()  construye,  con

(‘)  Tiene  tambien la ametralladora, propiamente tal, que expuso en la Ex
posicion  de  Filadelfia, la  cual es  inferior en  sus  efectos  & la  Gatling, 6. quie
es  muy parecida.
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Los  datos  principales,  relativos  al  cañon  revolver  de
campaña  y  sus  inuiiiciones,  son:

Diámetro  en  la  envuelta
Longitud  (con la espoleta,),
Peso  total  del proyectil cargado
Idem  de la carga interior.

Vaina:

Longitud  total
Peso
Peso de la carga
Velocidad inicial del proyectil.

37,mm8

110’
525  gramos..

25  gramos.

•  .  120
115  gramos.
112  gramos..

•   460  metros.

(Note  .ZeZ radvctor.)
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Los  caractéres  distintivos  del  mecanismo son:
1.0  Botacion de los cañones sin  rotacion  de la pieza que

comprende  el  ¿mbolo de carga, percutor,  muelle y extractor
único  para  todos los  cañones. La  rotacion  de  los  cañones
mo  es continua:  el  seguro  corresponde  á  la  posicion  del
tiro.

2.°  Apoyo  de la  parte  posterior  del cartucho,  en el mo
Inento  del disparo,  sobre  una  parte  fija de  masa  considera-
Me,  que permita  emplear  cargas crecidas.

El  inventor,  para  conseguir  mejor  estas  importantes
cualidades,  ha realizado varias  modificaciones: en  la  fig. 3,
.lám.  3  (),  representamos  las  principaJes ,  y  soñ las  si
guientes:

1.  Mayor grueso en la parte  anterior  de la  caja-culata;
2.  Hacer  fuego en la  posicion  inferior  del  cañon  en

vez  de  la  superior,  que  tenia  lugar  en  el  modelo  an
tiguo;

3•a  Sustitucion  del  muelle  espiral  que  accionaba  al

percutor  por otro fuerte  de  V  cuyo  brazo  posterior  está
comprimido  por el cierre  posterior  de la  culata,  á  la  que  se
une  por  una llave-tornillo.

Independientemente  de  estas  nuevas  disposiciones del
mecanismo,  el cañon-revolver  expuesto  en  1878, en la  seo
cion  francesa, difiere sensible mente  en sus  dimensiones del
modelo  antiguo.  Pesa más; á pesar  de su reduccion,  á cinco
•de  los seis cañones del  antiguo,  y  tener  una  disminuojon
de  3 milímetros en el  calibre,  37 en vez  de  40.  El  ánima
tiene  una  cuarta  parte  más  de longitud.  El  proyectil  algo
más  ligero, recibe  por  el  contrario  carga  mayor.  El  con
junto  de estas  reformas,  parece  deberán  influir  favorable
mente  en el tiro.

(‘)  La fig.  1 representa la vista  lateral del arma en  el montaje  deS  bordo;
lafig.  2  laviste, posterior del arma, sin la tapade  cierre; las 3  y  ‘,  las  seccio
ices por  V  X,  Y  Z;  la 5,  6 y  7  el ployectil  y  sus espoleta8.

(Nota  deZ trndtctor.)
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el  nombre  de  cañon-revolver marino,  otro  más ligero  (204
Iiilógramos),  del mismo calibre  (37m),  que  dispara un  pro
yectil  de 455 gramos.  Este  cañon  gira  sobre  un  pinzote;
una  culata  6  mastil  sirve  para  la  puntería  apoyándola  en
su  hombro izquierdo  el que apunta.

NOTA  ().  A consecuencia de las  experiencias  efectuadas  en Gráve  (Fran—
‘cia),  el inventor  introdujo  en su arma las  modificaciones expresadas.  La  marina
francesa  ha  iniciado  la adopcion  de este  sistema  así reformado,  con el tipo  lla.
anado  marine;  en Italia,  á  bordo del caflonero  SentineUa,  agregado  al  buque
escaela  de artillería  de su marina,  deben  de haberse  efectuado  recientemente  ex
periencias  para  proceder  á  su empleo,  silos  resultados  como se  esperaban,. son
satisfactorios.  En  las  verificadas por  el ejército  italiano  en 1873,  antes  de modi
Scar  el arma,  se  la  juzg& iníerior  rl. otras  y  al  caüon  7c,5 b.  r.

Se  distinguen  en el arma  cuatro  partes  urincipales:
1.0  Los  cinco caílones de acero Whitworth  colocados paralelamente  airada

dor  del ej e que  hace el movimiento  de  rotacion,  y  ti los cuales  están  ini-aria
blemente  unidos los dos discos  de bronce  A,  A  (fig.  4);

2.’  La  caja  de culata,  de forma  cilindro-prismática,  sobre  cuya  cara  ante
rior  se apoya  el  cartucho  en  el  momento  del  disparo,  ciCrra  el  mecanismo  y
sirve  de sostén  ti la extremidad  posterior  del  eje de los cafloues.

Una  tapa  de bronce puesta  ti charnela  cierra  el todo con un  tornillo;
3.’  El  bastidor  ó armadura  de bronce,  provisto  de  grandes  orejetas,  que

asegura  atrás  el haz  de  cafiones y  cuyo eje  penetra  en la  traviesa  anterior;
40  El  mecanismo.

Este  último  consta de un  eje  motor  puesto  en  accion  por  un  manubrio  ex
jerior,  mediante  dos  ruedas  de engranaje.  Ea  el  eje  hay  un  macizo  de  acero
fundido  con  filetes salientes;  el  anterior  B  (fig.  3.’)  tiene  perfil  escéntrico  en
forma  de caracol y  sirve para  oprimir  el  percutor  contra  el  muelle  de la  tapa  y
‘dejarlo  escapar bruscamente.  La  parto central  del eje  lleva  roses, en la  cual  en
5ranan  los dientes  de la  base  puesta  al  eje de  los caflones.  La rosca  consta  de
-dos  partes  con  superficies helicoidales,  unidas  normalmente  al  eje  de rotacion.
Haciendo  girar  el  eje del mecanismo,  la  roses  engrana  en los  dientes  y  hace
girar  los caflones, en tanto  que  los  dientes,  engranando,  resbalan  ea  las  su
perficies  helicoidales,  quedando  luego estacionados,  cuando  los filetes  presentan
su.  parte  plana.  El  eje motor  descansa en  un  resalte  de la  caja  y  termina  con  la

(*)   Lo especial  del  cafion-revolver y  la  importancia  que  ti este sistema  han
dado  varias  marinas,  hemos creido  seria  útil  ampliar  el  estudio  de Mr.  Jnlliard
con  las noticias  comprendidas  en la  nota.  La descripcion  del  mecanismo, mon
taje,  etc, ha  sido tomado  del número  de  Octubre último  de  la  Rin  ita  marit
tinca,  y del  Eicgineering,  que hemos visto  posteriormente,  el  resultado  de  las
experiencias  verificadas  en Holanda.

(.2Vta  de  traductor.)
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cigüeña  C provista  de un  boton ensu  extremo  que hace  el movimiento  de  car
ga  y  el del extractor.

El  extractor  1) (fig.  4.’),  en  forma  de doblo  gancho,  extrae  la  vaina  del
cartucho  en una  rotacion  de los :caflones.  El  gancho  está  en  el  extremo  da
una  planchuela  dentada  que corre por  cierto  sitio,  dispuesto  sobre la  parte  iz-.
quierda  de la  caja-culata,  al  ser puesta  en movimiento por la  cigüeña  C, y cuyo
botan  juega  dentro del rebajo  curvilíneo  practicado en  un  apéndice  de  la  plan—
chuela  dentada.  Los  dientes  de esta engranan  con  los  de  la  rueda  situada  su
periormente,  y  en su  rotacion  trasmitan  un  movimiento  inverso  d  otra  plan-
chuela  dentada  que  lleva  el  émbolo  de carga.  Esta  tiene  por  objeto  empujar
hácia  adelante  el cartucho  situado  en el  canal de carga, caldo  del  depósito  supe
rior.  Una válvula  levantada  del  émbolo impide la  calda  anticipada  de otro  car
tucho,  y evita así  se entorpezca la  carga.

El  percutor  .Fsuelto  en  su  sitio,  mediante un  brazo,  se halla  siempre en con
tacto  de la excéntrica  .B; atravesando  su  punta  el agujero  practicado  en la  pie—
za  de acero  O, en la  cual  descansa el  cartuch  o,  choca  en el  cebo y  hace  el
disparo.

Si  colocados loscartuchos  en el  depósito  superior,  se gira convenientemente
el  manubrio,  el émbolo de carga  vá  hácia  atrás  y  la válvula  deja  caer un  cartu
cho  en  el canal,  en  direccion  del  cual so coloca un  cañon.  El  émbolo  vá  hácin
adelante,  levanta  la válvula  y  empuja  el cartuch o  hasta  los   de  su  longi
tud,  en  la recámara  del caflon.  Los  cañones  volviendo á tomar su movimiento;.
la  base del  cartucho se apoya  contra  una superficie helicoidal, practicada  sobre-
la  cara anterior de la pieza  posterior  de culata,  que  lo lleva sin sacudidas  y pr
gresivamente  dan  sitio.  Al  tercer  movimiento,  el frente  del caflon  se encuentre
en  la  posicion del disparo,  y apenas  se detiene,  el percutor  se suelta.  En  la  ro—
tacion  siguiente,  el gancho  coje  el reborde  de la  vaina y  el  caflon vuelve  á  la.
posicion  de carga.

Repitiéndose  sucesivamente  en  cada  uno  do los cañones  estas  diferentee
operaciones,  Se vé  que  en  cada  vuelta  del  manubrio  uno  de  ellos  dispara,  otro
hace  la  extraccion,  otro la  carga y  otro está  cargado. La rapidez  de tiro,  cuando-
el  depósito  se alimenta  con regularidad,  es  de 60  á 70 disparos  por  minuto.

Para  el  servicio de  á bordo,  el  cañon-revolver  se  pone  sobre un candelero
de  horquille,  cuya  parte inferior  entra  en  una instalacion hecha  en  la borda.  En
la  parte  inferior  de la  caja-culata,  hay un  manubrio  para  la  puntería  y  en  el
costado  izquierdo  de la  misma, encastra  la culata  6 mástil  de  madera  que  apo
ya  el  que apunta  en  su hombro  izquierdo,  al  mismo  tiempo  que,  con su mano-
izquierda  tiene  el mannbrioy  con la derecha  hace funcionar  el mecanismo. Das.
personas  basten  para  el servicio, una  para  hacer  la  puntería  yotra  para  llenar-
el  depósito.

La  vaina del cartucho se forma  con una  hoja  de  figura  trapezoidal  en  tum
baga,  quela  rodee por cercado  la base;  esta  lleva  dos  fondos,  uno  interior  y
otro  exterior.  Un  disco forma la  base y se une  al  fondo con  tres  pernos  peque—
ños.  Su capacidad  es de 80 gramos  de pólvora ordinaria.  La  granada  de fundi

‘ci  on  pesa 456  gramos, comprendida  la carga interior  que es  de  22  gramos  de
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pólvora  fina;  la  parte  cilíndrica del proyectil lleva varias  rayas  con  filetes  es
trechos  y  salientes,  á los cuales  cubre  una  envuelta  de laten.  En  el  disparo,  la
presion  de los gases hace  adheritse  al  proyectil  la  envuelta, amold&ndose en las
rayas  y haciendo  mís  salientes  los filetes.

Las  espoletas  de M.  Hotchkiss  son  de dos  clases;  una  áfuerte  y  otra  (e sua
ve  percusion.  La primera  (dg.  13) consta de un  cuerpo  de  bronce  que  tiene  en
su  parte  inferior  un  cebo fulminante,  y  en  la  alta,  un  perno  en  punta  atorni
llado  en un  cilindro  de  madera.  Al  choque,  desformándose  la  espoleta,  el  ci
lindro  es empujado  para  atrás,  y la  punta  penetra  en  la  composicion  fulminan
te  determinándOse la igniciou.  La  segunda (fig. 7), envuelve  una  masa vibrante
cargada  de pólvora  y  provista  del  cebo; un  hilo  de estafo  que la atraviesa,  cu
yos  extremos  penetran  en el  agujero  cónico practicado  sobre el fondo  de la  es
poleta,  la  mantiene  baja.  Un  tapon  de plomo introducido  en  el  agujero,  sujeta
los  hilos  contra  las paredes é impide  los movimientos  de  la  masa  vibrante.  Al
disparo,  por la  inercia,  esta arroja  (e fuera  la  tapa,  y  quedando  libre  al  choque,
bate  contra  la  aguj a de la  cubierta alta  y  la composicion  se inflame.

Los  datos principales  de este  cailon_revOlver son

CalibreB7mm
Cafones.  .  .    Longitud

Número

Número  de rayas12

Rayado.  ,  .  .  .  Direccion          de derecha para  izquierda.

Longitud  de la parte  rayada6O7’

El  En.qineering  (números 3,  10  y  24  de Enero  de 1870)  describe  extensa
mente  los dos  tipos recientes  de este  sistema,  las  experiencias  ejecutadas  en
Grtive  (Francia)  y las  en Helder  (Holanda)  con los mismos, de  cuyo  artículo
extractamos  las noticias  siguientes:

El  comandante  Kruys  en su  informe,  deduce  de las  cinco  séries  de  expe
riencias  verificadas  en Holanda  (Setiembre  1878),  sobre un  blanco que repren—
sentaba  con  bastante  exactitud  un  thornycroft,  que  «el  arma  es sencilla,  de
fácil  y  seguro  manejo,  muy adecuada  para  el servicio  de botes y de  (e bordo por
su  poco  peso y  ligereza  de  puntería,  certeza  de tiro  muy notable,  suficient&
peuetraciOn,  puesto  que (e grandes  distancias  atraviesa el  casco  y  mamparos d&
cualquier  clase  de bote-torpedo,»  y  en vista  de las  pruebas  considera  M.  Kruys.
que,  sun  ataque  de  din con bote-torpedos  contra  estas  armas,  no  tiene  ni  aun
remotas  probabilidades  de éxito,  su  peligro  sería  tan  eminente que no  debería.
intentarse:  cuatro  armas  de  esta  clase  son  por  lo  ménos  precisas para  la  de
fensa  completa  del  buque.» El  mismo  comandante  hace  al arma  los reparos  si
guientes:  «la interrnpciofl  del tiro  en  una  série,  por  la  imperfeccion  del  cartu
cho,  es no defecto sério dela fabricacion que puede impedir su empleo durante
la  accion;  la  razon,  entre  el número  de disparos  hechos  yios  que  de  ellos  f al
taron,  es de t  á 100;  debe  darse alguna  inclinacion  (e la  culata  6 mástil  de  ma
dera,  para  obtener  en  la  puntería  mejor  punto  de «OO)).  La  marina  turca  la
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usó  con  buenos resultados:  Inglaterra  así  mismo  el verano  último,  investigan.
do  reemplazar  sus  Gatiling  encontrados  insuficientes  y  defectuosos:  Rusia  y
Austria  hicieron  Cambien importantes  experiencias:  como tarnbien los Estados.
Unidos,  cuyo  informe,  dado por  el  general  Benél  ó  la  direccion  de artilleria,
no  es tan  brillante  como  el anterior.  hl.  Eotchkiss  ha  montado  un  gran taller
en  Saint—Denis,  cercada  París,  el  cual  está  en  plena  actividad  para  varios
gobiernos,  principalmente  para  el de Francia.

Avietrctllaclo-ct Gatiinq.

En  la  seccion  de  los  Estados.Jjnjdos  la  casa  G-atling,  de

Hartford  (Couneticut),  expone  tres  tipos  de  su  sistema.
Uno  de  10 caflones,  del  calibre  de  una  pulgada  (25  ,5),

en  montage  de  campafla  de  madera;
Uno  de  10  cafiones,  del  calibre  del  fusil,  en  montage  de

campaña  de  madera  con  avantren;
Y  otro  corto  de  cinco  cañones,  del  calibre  de  fusil,  mon—

tado  sobre  un  trípode.
Los  tres  tipos,  manifiestan  reformas  y  mejoras  en su  me

canismo,  sobre  los  presentados  en  la  Exposicion  de  Viena.
Los  tambores  de  carga,  que  eran  poco  manejables  y

promovían  frecuentes  demoras  en  el  tiro,  han  sido  supri
midos  y  reemplazados  por  cajas  de  40  cartuchos,  provis
tas  de  un  cierre  de  muelle,  que  se  colocan  verticalmente
sobre  la  corredera  de  la  abertura  del  rceptor.  Un  peso,  dis
puesto  en  la  parte  superior  de  cada  caja,  desciende  con los
cartuchos  y  asegura  la  salida  gradual  de  estos.

La  abertura  del  receptor  que,  en  los  modelos  antiguos,
estaba  un  poco lateral,  estd  ahora  encima  del  eje  del  arma.
Esta  disposicion  evita  demoras  y  entorpecilulentos  para
en  el  caso  que  se  hubiese  girado  en  sentido  inverso  el
manubrio,  y  permite  esperar  mayor  rapidez  en  el  tiro;  por
lo  cual,  el  engranage  de  trasmision  se  ha  calculado  con  el

manubrio  Jaterad  (u’).

(a)  Segun el  Times  del  20  de Julio  de 1877, han disparado  en Portsmon,
 bordo  del  E.reeZlent,  una  ametralladora  de  10  cañones,  con  el  manubrio

atrás,  Construida por sir  W.  .Armstroug.  La  prueba  se efectuó  bien;  la  rapidez
del  tiro  fud  muy  grande.
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La  ametralladora  corta  de  cinco  cañones  tiene  una  en
vuelta  de  metal  que  los  defiende  como  al  mecanismo  de  la
intemperie.  El  manubrio  esta  por  detrás,  montado  sobre  el
mismo  eje  del  grupo  ó haz  de  cañones,  y  combinado  con un
sistema  particular  de  dispersion,  cuyo  mecanismo  es  el  si
guiente:

La  envuelta  (fig.  2.° 1dm.  4) abraza  por  dos  orejetas  al
tornillo  horizontal  que  sirve  para  la  punteria  en  direccion,
y  que  atraviesa  la  tuerca  giratoria  de  la  cabeza  del  tornillo
cia  punteria  en  altura.  La  orej eta  izquierda  se  mueve  libre
mente;  la  derecha,  prolongada  más  á  la  derecha  por  un  man
guito,  lleva  consigo  el  boton  de  la  derecha,  D. Este  último-
interiormente  (fig.  3)  está  atravesado  p01’ un  tornillo,  el  cual
en  dos  partes  de  longitud  desigual  tiene  envueltos  dos
muelles  de  espiral,  E  y  E’  (fig.  4).  Cuando  se  dii vueltas  al
boton  D,  el  anillo A,  tallado  en  rosca  y  guiado  por  sus
filetes  en  las  muescas  del  tubo  que  envuelve  al  tomillo,  se
mueve  segun  el  eje  de  este.  En  la  posicion  representada
por  la  figura,  hácia  el  extremo  de  su  trayecto,  opuesto  al
boton,  queda  flojo  el  muelle  E.  El  tornillo  interior  con  sus
niUos,  puede  ir  entonces  hácia  la  derecha  al  mismo  tiempo

que  la  ametralladora  comprime  el  muelle  E  y  dej a  afloj arse
al  R’  que  cubre  la  parte  izquierda.  El  juego  alternativo  de
muelles  asegura  el  movimiento  de  vaivén  que  produce  la
dispersion.  La  amplitud  de esta,  es  además  variable,  segun
que  el  anillo  A,  más  ó ménos  próximo  á  la  mitad  del torni
llo,  afloja  más  6 ménos  el  muelle  de  la  derecha.

El  sistema  de  dispersion  de  las  dos ametralladoras  de  10
cañones  y  manubrio  lateral  es  diferente  y  se  parece  mucho
más  al  modelo  antiguo.  Fundado  en  el  mismo  principio  que
el  descrito,  no  difieren  sino  en  la  disposicion  de  las  piezas.

La  culata  encaja  sobre  una  barra  horizontal  unida  á  la
cabeza  del  tornillo  de  puntería.  A  la  izquierda  de  esta  bar
ra,  hay  otra  vertical  que  uno  puede  elevar  6  bajar  y  mudar
lateralmente  de  sitio  para  colocarla  en  una  de  las  dos  ra
nuras,  vaciadas  alrededor  del  eje  del  manubrio.
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La  ranijra  de la  derecha  estd formada  en el  cilindro  se—
gun  dos planos perpendiculares  al eje; cuando recibe  la bar—
ra  no  produce en la  pieza ningun  movimiento lateral.

La  ranura  de la izquierda, por  el contrario,  estd limitada.
por  superficies helicoidales que al  resbalar  en la barra  por la
rotacion  del eje,  aproxima ó  separa los  puntos  fijos al  eje
de  la  ametralladora,  que  dan  así  al  arma  una  dispersion
cuya  amplitud es invariable.

El  movimiento  lateral  de  a  barra  sobre su  armachua
sirve  tambien para  hacer la puntería  en  direccion.

Las  ametralladoras  de  10  cañones  descansan  por  sus
muñones  en los brazos de unos soportes, unidos á los monta-
ges  por unos platillos giratorios  de fundicion.

La  ametralladora  corta  de  cinco  cañones,  montada  en
trípode,  puede  tambien  colocarso en montage  de  ruedas;
pesa  mnos  de 50 kilógramos.  La  casa Gatling  asegtua  que.
puede  hacerse con esta pequeña  arma hasta  800 disparos por
minuto;  y con la  de 10 cañones,  1.000 (a).

Arnetralladora Gctrdner.

Una  de este nombre ha  sido expuesta por la  casa Prat  y
Whitney,  de Hartford  (Connecticut);  consta  de  dos caño

nes,  del  alibre  de  fusil,  protegidos  por  envuelta  de me
tal.  El arma  estd unida por un  eje horizontal  A,  d un  asien
to  de bronce de trípode  (fig. 5, 1dm. 4.

La  parte  posterior  de la  envuelta  es prismática; la  parte
de  arriba,  formando tapa,  puede abrirse por medio del man

()  Los tipos largo y  corto, en 187G, eran los  reglamentarios en el  ejército
y  marina de los Estados-Unidos.  esta última, los tiene con montages para desem -

barco,  botes, cubierta y cofas. El tipo de cinco caaones lo  emplearon con  éxito
los  rusos en Khiva.  Este  sistema modificado lo usa  tanibien  la  marina  ingle—
Sfl;  en la Sg.  1  lám. 4  representamos el  tipo presentado  en  la Exposicion  de-
Viena  por  la  casa de Armstrong, para la marina y ej ército inglés.

(N.del2)
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gó  B  y rebatirse  alrededor  de la  charnela  (7.  Al  abrirse,  se
descubre  el mecanismo que representamos  por la fig. 6, pla—
no  de la  parte  adherida  á la  tapa,  visto por debajo; por la 7,
plano  de la parte  instalada  en la caja, -visto por arriba; y por
la  8,  corte vertical  del conjunto.

Girando  el eje trasversal  a,  con  el auxi].io  de un  mann
brio,  se liace funcionar  el mecanismo.

Cada  cañon tiene su  aparato percutor  (representado ais
ladamente  por las figuras 9,  10  y  11), que  descansa  en  la
parte  inferior  de la  caja-cu1ata por  las rodajas  b, y toma  el
movimiento  de vaiven,  al  obrar  sobre  las guias  D  y  E  el
camon  pequeño G ligado al eje  del movimiento.

El  perfil  de  estas  piezas  está  calculado  para  produCir
detenciones  en. cada  una  de las posiciones extremas del apa-.
rato  percutor.

Desde  su guía  anterior  E,  y  desde su mitad,  sale hori
zontabriente  una  barra  que, prismática  primero,  su  prolon
gacion  forma  el  émbolo  de  carga  c,  el  cual  lleva  el  ex
tractor  d. El  émbolo contiene el percutor  e, cuyo  juego  se
arregla  por  una  palanca  de  ángulo,  movible  alrededor  del
eje  f, y por  el muelle duro en Y, g.

El  brazo mayor  de la  palanca h se mantiene  horizontal
por  el  disco H,  calzado en el eje  del  movimiento.  En  esta
posicion,  el brazo menor  i va hácia  atrás,  afloja el  muelle y
retiene  la  aguja  dentro  del  émbolo. A un instante  dado,  un
alunamiento  del disco deja escapar el brazo mayor, el muelle
se  comprime,  y  el  brazo  menor,  tomando  posicion  ver
tical,  despide con fuerza Inicia adelante  la  punta  del  percu
tor.  Los  discos H, unidos  entre  si  con  los  camones  G,  for
man  el sistema completo del eje del manubrio.

Se  puede, á voluntad,  impedir  el juego  de los percutores
con  la pieza trasversal  E,  movible  alrededor  de su  eje  por
un  pequeño manubrio y un  boton de muelle j,  y  cuyo  perfil
es  excéntrico. Una de sus posiciones  extremas  corresponde
á  la  de fuego; y la  otra, figurada con puntos  (flg. 8), detiene
los  brazos menores de las palancas, antes  que  tomen  la  po-
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sicion  vertical,  mantiene  constantemente  los  muelles  flojos,
y  no  permite  sino en  falso  la  operacion.

Queda  por  examinar  el  mecanismo  de  distribucion,
cuyas  partes  principales  se  encuentran  en  la  tapa-culata.

Los  cartuchos  están  superpuestos  en  una  guía  ver
tical,  4  el  de  abajo  se  detiene  en  el marco  1, que,  al  estar
el  arma  preparada,  no  coincide  con  la  parte  superior  del
canal  de  carga  ni.  Para  introducirlo,  el  marco  puede  tomar
alrededor  del  eje  fijo,  n,  un  movimiento  de  rotacion,  que

en  razon  de  la  gran  longitud  del  rádio,  es  con  relacion  al
‘arma,  un  movimiento  transversal.  El  movimiento  se  pro
duce  por  un  muelle  en  ‘V  o,  unido  por  el  remache  p  al
mango  q  del  marco,  y  cuyos  brazos  están  fijos  en  una  pieza

de  la  tapa.  El  muelle  queda  en  banda,  al  movimiento  para
atrás  del  percutor,  por  el  saliente  r  que  lleva,  éste  y  que
desvía  á  la  derecha  el  estilo  s unido  al  muelle.

Al  mismo  tiempo  que  conduce  el  cartucho,  el  marco  ex
pulsa  la  vaina  retirada  por  el estractor.  Para  este efecto,  tiene
un  saliente  prismático,  t, que  en  el movimiento  preparatorio,
‘se  instala  en  un  rebajo,  u, de  los lados  izquierdos  de  la  ca
nal;  llevado  hácia  la  derecha  con  el marco,  esta  pieza  em
puja  la  vaina  á  la  derecha,  y  la  arroja  fuera  por  una  aber
tura  practicada  en  el  fondo  de  la  caja.

El  guia-cartucho  .1,  asegurado  por  un  tornillo  de  pre
sion  á  un  encaje  de  la  parte  alta  del  arma,  presenta  una
‘doble  ranura,  en  cuyo  fondo  tiene  mayor  anchura  que  en  la
entrada.  Los  cartuchos,  en  número  de  20,  se colocan,  en  dos
líneas,  en  los agujeros  cilíndricos  de  una  caja  de  madera,
con  el  culote  saliente.  Una  planchuela  de  hoja  de  lata,

que  forma  tapa,  impide  su  caida.  El  proveedor  cubre  la
guia  con esta  caja,  la  introduce  de  modo  que  los  culotes
tomen  la  ranura,  y  la  quita,  llevando  la  mano  bruscamente

hácia  adelante.  Diez  cartuchos  irán  á  cada  uno  de  los  ca
ñones;  miéntras  se  disparan,  podrá  ponerse  fácilmente  otra
caja,  y  hacer  continuo  el fuego.

Los  detalles  del  montaje  y  tornillo  de  puntería,  como  se
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en  la  figura,  son  muy  sencifios  y  sólidos;  el  desmontar  y
montar  se  hace  rápidamente,  sin  auxilio  de  herramientas.
El  alza  está,  á  la  izquierda,  en  x,  y  el  punto  ¿[e mira,  en  y.

Las  experiencias  efectuadas  en  América  (),  parece  die
ron  resultados  muy  satisfactorios;  esta  ametralladora,  con
solamente  dos  cañones,  podria  disparar  de  300  á  400  tiroa

i3or minuto.

Anetrafladorcf  Cliristophe—Montiçjny.

Los  cañones  de  esta  arma  están  fijos  y  dentro  de  un.
manguito  ¿le hierro;  el  aparato  de  percusion  está  contenido
en  una  caja  que  avanza  y  retrocede,  por  medio  de  una  pa
lanca  dispuesta  en  el  plano  vertical  que  contiene  al  ej e  de
la  boca  de  fuego.  Otra  segunda  palanca,  colocada  sobre  el
lado  derecho,  en  un  plano  perpendicular  al  eje,  hace  subir
6  descender  la  plancha  6  corredera,  cuyo  movimiento  iDer
mite  poner  sucesivamente  en  pronta  desconexion  los  per
cutores.  Esta  palanca  acciona,  al  mismo  tiempo,  una  disper
sion  de  amplitud  variable.  Los  cartuchos  se llevan  en  plan
chas  que  se  colocan  delante  del  apa rato  de  percusion.

M.  Montigny  ha  expuesto  en  la  Seccion  Belga,  dos dme
tralladoras  en  montajes  de  ruedas  que  no  parece  presen
tan  ninguna  moclificacion  nueva:  una  tiene  37  cañones,  de
88  centímetros  de  longitud;  la  otra  sólo  19,  de  55  centíme
tros  de longitud.  En  fotografía  tania  representada  la  ame
tralladora  de  abordo  del  mismo  constructor  ().

()   La Publicacçe  de  artillaria  rusa,  ha  dado,  en  su  número.de  ..Tani
de  878, un  resúmen  de estas experiencias;  ejecutadas  con una ametralladora  (le
seis  eaflones, que  difiere solo por  algunos  detalles  de  construcciOn,  de  la  de
dos  caflones descrita.

()  La  descripcion  ilustrada  de esta  arma  se  encuentra  en la  artillería  de
Barrios.  Hace aflos fué adoptada  en Austria,  aungría  y Turquía;  actualmente,
con  la modificacion que veremos enseguida,  está  en  uso en  la  marina  italiana.
En  las experiencias  efectuadas  en  Suiza  (1cv;ce  d  artUerie,  tomo  Xli,  pá—
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Ametralladora de la marina italiana.

La  expuesta en la  seccion italiana,  por  el  ministerio de
Marinas fuó construida  en Venecia  en  1877, y  es  del  siste
ma  Montigny  de 31  cañones.

Sólo  una  niodificacion  importante  merece  señalarse en
la  construccion de est a arma.  La palanca  de la  derecha que
acciona  á la  vez la  plancha  de  desconexion y la  dispersion,
está  llevada hácia la  parte  posterior  de  la  pieza,  colocada
así  á  mano del sirviente  que abre  la  culata por  medio de la
palanca  de atrás.  La  maniobra  de las  dos  palancas  por  el
mismo  sirviente,  muy  incómoda  en  la  ametralladora Mon
tigny,  se hace aquí por  consiguiente muy fácilmente.

La  fig. 1, Mm. 5,  representa  su disposicion  por  una  ele
vacion  perpendicular  al  eje; las líneas  de puntos  indican
la  caja  de la culata; a, es la  espiga 6 perno  fijado en la plan-
cha  de desconexion y  que se hace mover  en una  ranura  por
la  barra  de conexion a, b, B.  El  eje  B, que gira  en  dos chu
maceras  de la pieza, recibe  su mo vimiento  de  rotacion  de
otro  eje A, colocado, más  arriba  y  á  la  derecha.  Este  eje A,
giratorio  en un  soporte unido  á la  caja de culata,  pónese  en
movimiento  con  la  palanca  manubrio  h,  y  las  ruedas  de
trasmision  f y y.

La  disjersion  se  produce de la  manera siguiente:
El  punto  n,  del sistema articulado  B, c, ci., A,  está  unido

por  un  brazo mn á  la pieza  U,  que hace  parte  del  soporte.
El  movimiento  del sistema  tiende,  por consiguiente, á em
pujar  esta  pieza; pero  como está  fija,  quien se mueve es el
arma,  resbalando la  pie za  U que  tiene  una  lengüeta  en la
pieza  17, provista  de una  corredera.

gina  28),  en Marzo y  Abril  de  (877,  aunque demostr6  un  gran efecto,  so le
halló  insuficiente en  la rapidez  del  tiro,  peligrosa  en  su manejo  y  otros sé—
nos  defectos.

()V.  del  2’.)
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Se puede además colocar el eje n, entre las posiciones ex
tremas  13 y e. El  arco Be es dentado; un  diente, que  se le
vanta  á mano con el  resorte  s, detiene en una posicion cual
quiera  el brazo np, movible alrededor del centro p del arco,
y  con el brazo el eje n.  Cuando n  está  en B,  la  dispersion
s  nula;  cuando n toma la  posicion c, la dispersion  alcanza
su  máximo de 5°

Se  hace la  puntería  en. altura  por medio de  una  crema
llera  vertical,  fijada  en la  pieza  U que sostiene la  culata.

La  rueda  dentada que  hace mover  esta cremallera  reci
be  tambien  su movimiento, por  la  trasmision de un pifion  y-
de  un  tornillo sin  fin,  de un  manubrio volante  puesto en la
parte  de atrás  y  á la mano izquierda  del que apunta.

Próximo  á su mano  derecha se halla la palanca que hace
girar  el  conjunto sobre la parte  fija  del  candelero, y mover
la  pieza en un azimut  cualquiera. La puntería  en direccion,
se  termina  por un movimiento del marco  V,  obtenido  con
un  tornillo.

Veinte  y  dos planchas  de carga  se  colocan en las corre
deras  del  mareo  de  hierro  que  envuelve  los  lados  y  la
parte  de adelante  del candelero.  Las  planchas  despues  del
tiro,  caen con las vainas  sobre  una  báscula  que  las dirija
suavemente  al  depósito del pié  del  soporte.

La  ametralladora pesa 190 kil.,  el  montaje  238  ml.  y
ruede  apuntarse  entre  ±  20’ y  —  20’.

Ametralladora. Palmerantz.

Aunque  inscrita  en el catalogo de  la  seccion  sueca,  no
fué  expuesta (a).

()  En la dg.  2, lm.  d,representamos  la  vista  general de  este arma  ex
puesta enla  Exposicion de Viena,  por el  ministerio  de  la  Guerra de  Snecia:
omitimos  la descripcion de  su mecanismo  por  las  modificaciones  importantes
que  están en  estudio, en  varias naciones. En  Bourges  (Francia) faé  ensayada.
En  Suiza simult&neamente con  la  Montigny,  se  hicieron  experiencias preli
minares;  una srie,  para comprobar las  alzas  y  la  rapidez del  tiro, otra para
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Ametrallado1a de Albertjnj.

En  la  seccion  suiza  figura  una  de las  ametralladoras  in

ventadas  por  el  coronel  austriaco  de  Adbertini,  que ha  sido
construida  y  expuesta  por  la  casa  Reishauer  y  Biuntschli,
de  Zurich.

El  Zeitsclzrift fir  die  schweizerisclje Artillerie,  ha  ciado,
en  el  número  de  Agosto  de  1878,  una  descripcion  de  la  cual
tomamos  el  dibujo  y  varios  de  los  detalles  siguientes:

El  arma  cuenta  10  cafiones  fijos  A,  del  calibre  del  fusilr
colocados  en  un  mismo  plano  como  la  ametralladora
Palmcrantz.

Los  émbolos  de  carga  B  (fig. 1,  1dm. 6), en número  igual,
fijos  á  una  traviesa  C, pueden  tomar  con  este un  movimien
to  de  vaivén,  por  el  juego  de  una  excéntrica  D  d ci’ (figura
2  y  3),  calzada  en  el  eje  de  maniobra  Z.  Cada  émbolo,  tiene
un  extractor  E,  cóntiene  el  percutor  F  y  un  muelle  de
espiral.

Se  consigue  el  movimiento  de  cada  uno  de  los  percuto
res  por  medio  del  gancho  G  que  toma  para  llevar  hácia
atrás,  un  saliente  del  percutor,  afioja  así  el  muelle,  y  luego,
abandonando  casi  inmediatamente  el  saliente,  deja  desco

comparar  sus efectos  con  los  del  cañon  de  so  contra  objetos  animados,  en
las  cuales  demostró  superioridad  al  shrapnel,  hasta  la  distancia  de  1  100
metros,  rapidez  de  tiro  muy  grande  y  muy buena  dispersiun.  Las  efectua-.
das  recientemente  á  bordo  del  Excellent  dieron  superioridad  á  la  Gatling,
y  segun  el Iran  de 6  de Noviembre,  algunos  vapores  de guerra  ingleses  debian
armarse  desde  luego con estas  armas.  En  Rusia  comprobaron,  las  expresadas
cualidades  y  gran  efecto  de  peuetraciou  ;  para  esta  nadan  se  construyen
actualmente,  en  Witen, dos  tipos de esta  arma;  el mayor  tiene  cuatro  cañones,
puede  disparar  de 100  é 300 proyectiles  por minuto  y  se  destina  á  la  marina;
el  modelo  menor lleva 10  cañones, puede  disparar  de  800  á  1  400  proyectiles
por  minuto,  y  se  destina para  el  ejército:  su  extrema  ligereza hace,  que  á falta
de  caballos, puedan  llevarla  á hombros  los soldados.  La marina  sueca  fué  la
primera  en adoptar  este sistema.

(iV.  dell.)
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nectado  el percutor.  El  movimiento del gancho se consigue
por  medio  de la  escéntrica  llh  (fig. .1 y  3)  y  el eje de  ma
niobra.  Bajando  la pieza J, que guia los ganchos, y ponien
do  de este modo los salientes fuera de su accion, se suspende
el  juego  de los percutores,  y el arma  queda en el seguro.

Dos  pasadores,  movidos  por  el  eje  con  las  excéntri
cas i;  L,  (fig. 1),  de las  cuales, una  produce  el abre  y  otra
el  cierre,  se  apoyan  durante  el  fuego, detrds de la traviesa
de  los  émbolos y  aseguran  el  cierre  hermético  de  los ca
fiones.

La  distribucion  de los cartuchos  es  enteramente  nueva
y  especial. El  depósito M,  colocado encima  de los  cañones,
está  formado de tubos  de laton, en los cuales se  colocan ver
ticahnente  los cartuchos,  en la,  el culote para  arriba.

Un  trasportador  N,  que puede describir  alrededor de un
eje  horizontal  un  cuarto  de circulo, recibe  10  cartuchos  del
depósito,  los  presenta  horizontalmente  en la  boca  de  los
cañones,  y toma enseguida,  por una rotacion  inversa, la  po
sicion  vertical.  La  excéntrica Pp  p’ p” que determina  este
movimiento,  está  colocada en  el  eje  de  maniobra,  exte
riormente  al resto del mecanismo. Al  bajar,  el trasportador
hace  mover  una  corredera que cierra  el depósito; y al  levan
tarse,  lleva la  corredera  á  su primitiva  posicion y  recibe
nuevamente  10 cartuchos.

Para  que el trasportador  pueda levantarse en el momen
to  que  los  émbolos de carga  han  penetrado  ensus  tubos,
estos  dtimos  presentan  una  disposicion especial.  Cada uno
de  ellos, se compone de dos medios cilindros, independientes
uno  del  otro, y  unidos  respectivamente á  dos traviesas  que
toman,  la una  respecto á la  otra, un  ligero movimiento  la
teral;  las dos mitades  del tubo  se  abren entonces y  pueden
subir  dejando el  émbolo de carga.  Un movimiento inverso
de  las traviesas  aproxima  en seguida  las dos  mitades  del
tubo.

Los  tubos del depósito son el duplo  del  número  de  los
cañones  y forman así  un  doble juego.  Llevando  de  la  posi

TOMO IV.                               26
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cion  q  á  la  ‘  la  palanca  Q, articulada  en  el  depósito,  se
mueve  alternativamente  cada  juego  en  correspondencia

con  los  cañones  6 coñ  los  marcos,  cajas  de  alimentacion.
Estas  tienen  la  forma  del  depósito,  y  contiene,  como  él,  160
cartuchos  en  20  tubos;  se  coloca  verticalmente  por  arriba,  y
cuando  está  vacía,  se  reemplaza  con  otra.

Los  tubos  llevan  una  ranura  larga  que  permite  ver  en
cualquier  momento  el  consmno  de  cartuchos.

Si  durante  el  fuego  llegase  á sobrevenir  algun  acciden
te  en  uno de  los  cañones,  se  suspende,  y  empujando  con  la

mano  una  corredera,  se  hace  la  evacuacion  de  los  cartuchos
en  el  tubo  correspondiente,  y  puede  continuarse  el  fuego

con  los  demás.
El  diagrama  (flg.  5)  representa  las  funciones  sucesivas

del  mecanismo,  durante  la  rotacion  del  eje,  y  su relacion  con
las  diversas  fases  de  la  distribucjon.  Tambien  está  orienta
do  do  tal  suerte,  que  sus  rádios  indican  las  posiciones  del
manubrio  x,  que  gira  al eje  y  á todo  el  mecanismo.

Independientemente  del  mecanismo  propiamente  dicho,
merece  señalarse  la  dispersion  automática.

La  excéntrica  1?, calzada  en  el  eje  de  maniobra,  hace

subir  ó descender  un  perno  r  (fig. 4, Mm. 6),  introducido  en
la  guia  SS’  fijada  en  el  montaje.  Esta  guía  tiene  una  posi
cion  oblícua,  y  el perno,  por  lo tanto,  para  ejecutar  su  mo
vimiento  de  abajo  para  arriba,  tiene  que  llevarse  de  dere

cha  á  izquierda  y  arrastrar  consigo  el  arma.
Se  hace  variar  á  voluntad  la amplitud  de  la  dispersion,

aflojando  el  tornillo  5’, que  para  el  caso  lleva  una  muletilla
en  la  cabeza,  y  llevando  la  extremidad  de  la  guía  á  otra  -

sicion  de  la  ranura  tt’. Cuando  está  en  t,  la  guía  está  verti
cal  y  la  dispersion  es nula;  su máximo,  corresponde  á la  po
sicion  t’.

Una  envuelta  de  metal  cubre  el  mecanismo  y  lo defien
de  de  la  intemperie;  la  plancha  U,  colocada  delante  del  de
pósito,  defiende  al  que  apunta.  El  montaje  tiene dos gualde
ras  de plancha de hierro; los tornillos  y  y  17’ sirven  para
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hacer  las  punterías  en  altura  y  direccion; tambien tiene  un
banquillo  para  el  que  apunta;  los  pernos  de  la  contera
del  mástil,  introducidos  en  tierra,  se  oponen  al  retroceso.
Se  necesitan  tres  sirvientes  para  el  manejo  de  la  pieza:  uno
qué  apunta  y  gira  el  manubrio,  otro  que  llena  el  depósito  y
rtro  que  carga  los marcos  vacíos.

La  pieza,  en  su  montaje,  pesa  280  kilógramos,  y  otros
tantos  el  avantren  con  5.800  cartuchos.

La  rapidez  del  tiro  alcanza  800  disparos  por  minuto.
Puede  dispararse  entre  +  20’ y  —  15°.

•Liarnen  comparati’io  de  los  dhersos  mecanismos.

Ametralladoras de rotacion.—Esta  clase  comprende  los
tipos  Hotchkiss  y  Gatling:  el  primero con  sólo  un  aparato
de  carga  y  fuego,  cuyas  diferentes  partes  obran  sucesiva
mente  sobre  los  cinco cañones,  en  la  rotacion  que  éstos  ve-

•  rifican;  el  segundo  los  tiene  giratorios,  y  tantos  como  ca
fones  tiene  el  arma.  La  primera  disposicion,  que  se  presta
al  empleo  de  piezas  muy  sólidas,  parece  convenir  mucho
á  grandes  calibres.  El  inventor  ha  conseguido,  á  un
mismo  tiempo,  una  importante  condicion,  la  irtmorilidacl
del  cañon  en  el  instante  del  disparo.  La  Gat]ing  no  pre
:senta  esta  particularidad;  del  movimiento  de  sus  cañones
resulta  un  desvio  conocido  del  proyectil;  las  piezas  de  su
mecanismo  son  más  endebles,  y las  probabilidades  de  ave
rías  son  por  lo  tanto  mayores.

En  las  armas  de  rotacion,  conviene  observar  la  dificul
tad  que  presenta  la  clistribucion  de  los  cartuchos,  al  pro
veerse  todos  los  cañones  del  mismo  depósito.  Con  el
Botcbkiss,  en  el  cual  los  efectos  de  la  explosion  del  pro
yectil  compensan  la  disminucion  de  la  rapidez  del  tiro,  no
hay  que  preocuparse  tanto  en  remediar  este  inconveniente.
En  las  Gat]ing,  que  parece  so  ha  vencido  esta  dificultad,
pues  las  memorias  oficiales  manifiestan  una  rapidez  de  tiro
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muy  notable,  debe  observarse,  sin  embargo,  que  frecuente
mente  se han  producido  suspensiones  en  el  tiro,  y  que  e1
sistema  de  tambores,  preconizado  durante  varios  años  por
la  Compañía,  ha  debido  ser  abandonado.  A  pesar  de  sus
mej  oras  reales,  la  distribucion  de  los  cartuchos  será  siem
pre,  creemos,  el  punto  débil  del  sistema  Gatling,  y  en  ge
neral,  de  las  ametralladoras  de  rotacion.

Ametral’adoras de caíones fijos.—En  esta  categoría  en
tran  las  de  Montigny,  Palinerantz,  de Albertini  y  Gardner.

Caracteriza  á  la  Montigny  el  agrupamiento  en  haz  de sus
cañones,  el  empleo  de  planchas  de  carga,  y  la  doble  ma—
niobra  de  abrir  la  calata  y  hacer  fuego.  Este  mecanismo  es.
pesado,  incómodo  y  peligroso  para  los que  lo  manejan;  las
planchas  de  carga  son  entretenidas  de  cargar.  En  fin,  án
tes  de  cerrarse  completamente  la  culata,  puede  hacerse
fuego.  La  sola  ventaja  séria,  reside  en  el  gran  número  de
cañones,  lo  cual  tiene  importancia,  si  debe  rectificarse  la
puntería  en  cada  descarga.  Por  lo tanto  se  encuentra  justifi
cado,  en  cierto  modo,  su  aplicacion  á  bordo  de  los  buques.

La  de  la  marina  italiana,  del  mismo  sistema,  presenta.
un  útil  perfeccionamiento,  en  la  disposiciori  de  las  palancas.
para  su  manejo.

La  disposicion  de  los  cañones  en  un  mismo  plano  hori
zontal,  es  coinun  á  las  ametralladoras  Pahnerantz  y  de  Al
bertini;  esta  es tambien  la  que  presenta  el  sistema  Gardner.
Ella  es  eminentemente  favorable  á  la  organizacion  de  una
buena  distribucion  de  cartuchos,  y  á  la  realizacion  del  tiro
continuo.  Este  problema  se  resuelve  de  muy  diverso  mode
en  los  tres  modelos.

En. las  Palmerantz  y  G-ardner  se  colocan  los  cartuchos.

superpuestos,  unos  sobre  otros,  en  la  guía;  el  traspor
tador,  único para  los  10 cañones  en  la primera,  particular  á
cada  cañon  en  la  segunda,  no  les  dá  sino  un  movimiento
lateral.  En  la  de  Albertini,  por  el  contrario,  los  rartuchos
se  colocan  verticalmente  en  el  depósito,  y  por  un  movi—
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niento  de  rotacion  del  trasportador,  llegan  al  cañon.  Esta
iiltima  disposicion  se  combina  con  el doble  depósito  de  cada
caflon;  en  las  otras,  el  depósito  es único.  Los  sistemas  de
Albertini  y  Pahneraiitz,  tienen  cajas  ó  marcos  bastante
complicados;  en las  de  Gardner  son  de  madera,  muy  senci
llas  y  de  insignificante  valor.

En  las  ametralladoras  Gardner  y  de  Albertini,  todo  el
mecanismo  obedece  á  un  manubrio;  en  la  de  Palmerantz  se
maneja  con  una  palanca  horizontal.  Esta  tiene,  por  consi
guiente,  respecto  al  manubrio,  la  séria  desventaja  que  el
sirviente  puede  no  empujarla  del  todo  y  ocasionar  sus
pensiones  en  el  tiro.

En  fin,  bajo  el punto  de  vista  de  la  continuidad  del  tiro,

debe  observarse  una  diferencia  sensible  entre  estas  tres  ar
mas.  A  cada  vuelta  del  eje  6  á  cada  doble  osdilacion  de  la
i2alanca,  corresponde  una  descarga  que,  en  la  ametralladora
sueca,  no  necesita  apenas  la  sexta  parte  de  la  duracion  to
tal,  mientras  que  la  del  coronel  de  Albertini,  ocupa  casi  la
mitad.  Con  una  ametralladora  Gardner  de  varios  cañones,
el  tiro  seria  casi  continuo,  y  los  disparos  podrian  ser  regu
larmente  distribuidos  en  la  descarga.

Por  último, en  la  Gardner,  las  piezas  de  su  mecanismo
son  ms  sencillas  y  resistentes  que  en  las  otras  dos.  Asi,
por  ingeniosas  que  sean  estas  últimas,  dariamos  la  preferen
cia  d la  Gardner  si la  falta  de  ensayos  comparativos  no  nos
impusiese,  con  este  respecto,  reserva  absoluta.

Aparatos  de dispersion.—Los aparatos  de dispersion  son
variables  hasta  el infinito,  y  en. su combinacion,  los construc
tores  se  recrean  en  desplegar  su  espiritu  de  invencion.  La
comparacion  de  los diversos  sistemas,  parece  desprovista  á

la  vez  de interés  y  utilidad.

Conparaciofl de los calibres.—Bajo el punto  de  vista  del
calibre,  se presentan  ¿os  soluciones;  la  adopcion  de  un  pro
yectil  bastante  poderoso,  ú  el  empleo  del  cartucho  del  fu-
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sil  de infantería.  Lo segundo, que permite obtener la unidad
¿te abastecimiento, se realiza en casi todos los sistemas.  Sólo
el  cañon-revolver  Hotchkiss,  entre  las  armas  que  hemos
examinado,  no se  acomoda  á  esta  clase  de  proyectil.  En
cambio,  es muy á propósito para  disparar  proyectiles  grue..
sos;  su calibre  actual (37mm)  podria  aumentarse,  todavía.
más,  para  ciertos efectos particulares.

Se  ha tratado  de obtener  efectos análogos  en  otros  tipos
de  ametralladoras. La  Gatling,  del calibre  de  una  pulgada
(25,Inm 5) y de 10  cañones,  es,  en  esta  categoría,  el único
espécimen  expuesto.  En  el  mismo órden  de  ideas, M. PaJ-
merantz  ha  construido  una  de  4  cañones  del  calibro  de
25,mm  4, y la marina  italiana  tiene  adoptada  con  la  ame
tralladora  Montigny,  de 31 cañones del calibre  de fusil,  otra
del  mismo sistema de 7 cañones de 37mm  En  fin, el  sistema
Gardner  puede  adaptarse  á grandes  calibres,  y  se  presta,
segun  el constructor,  al  tiro  de  proyectiles  de  dos  libras
(0,  k  907).

Aplicacion  de as  diversas ametralladoras. —Aunque la dis.
cusion  sobre la  aplicacion de las ametralladoras  á  la  guerra
está  aquí  fuera  del asunto,  mencionaremos,  sin  embargo,
lo  que se desprende claramente  del estudio  de los  mecanis—
mos. Tal  arma, que no se presta  sino al tiro  por  descargas  y
permite  una pronta  rectiflc acion de puntería  entre  dos con
secutivas,  podrá  convenir al  servicio  de  á  bordo. Tal  otra.
que realiza el tiro continuo, se prestará  mejor  á ciertos casos
de  la defensa de plazas. Sobre el  campo de batalla,  una bue
na  ametralladora  tirada  por caballos, podrá encontrar  condi
ciones  de aplicacion más eficaces. Si  semejantes  circunstan
cias  son raras  en campaña, no se presentarán  con  más  fre
cuencia  en la  defensa ó en el ataque  de campos  atrinchera
dos.  En  fin, las ametralladoras  ligeras podrán,  en  el  servi
cio  de exploracion 6 de vanguardia,  sostener poderosamente
la  accion de la  caballería.

Estas  consideraciones son demasiado importantes  para,
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no  llamar  la  aten.cion  de  armas  que  están,  tal  vez  hoy  ¿ha
desacreditadas,  porque  fueron  recientemente  objeto  de  en
-tusiasmos  irreflexivos.  Si  las  ametralladoras  no  tienen  por
objeto  reemplazar  el  cañon  y  entrar  normalmente  en  el  ma
terial  de  las  armas  de  campaña,  ellas no  deben  ménos  de for
mar  parte  del  armamento  de  defensa  en  todo  país.

P.  5.  T.
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CAÑONES  INGLESES.

El  hecho  de  haber  reventado  uno  de  los  más  poderosos
cañones  de  la  artillería  naval  inglesa  es  una  desgracia  que
no  necesita  exagerarse.  Verdad  es que  antes  del  actual  sis
tema  de  fabricajon  en  la  antigua  artillería  de  hierro  fundi
do  era  frecuente  el  reventar  explosivamente  algunas  piezas,
teniéndose  estos  acontecimientos  como  uno  de  los  riesgos
ordinarios  de  la  vida  del  soldado  ó  marinero.  Verdad  es
tambien  que  algo  no  previsto  debe  haber  ocurrido  al  cargar
el  cañon  de  38  toneladas,  debiendo  haberse  limitado  el  dis
paro  con  las  grandes  cargas,  cuyo  efecto  de  fuerza  debia
ser  menos  violento.

Muchos  cientos  de  cañones,  fabricados  por  igual  proce
dinliento,  han  estado  constantemelite  en  servicio  sin  el  me
nor  accidente,  y  cuando  todos  los  comentarios  sobre  el  caso
presente  se  hayan  hecho,  siempre  quedará  la  triste  realidad

de  que  un  magnífico  cañon,  por  la  resistencia  del  cual  todo
Woolwich.  hubiera  dado  la  mayor  seguridad,  se  inutilizó,  no
en  el ordinario  curso  de  la  vida  de un  cañon,  sino  explosiva..
vamente  sembrando  la  destrucejon  y  la  muerte  á  su  aJ.rede
dor.  Una  investigacion  minuciosa,  á  no  dudarlo,  será  hecha
y  probablemente  dará  á  conocer  la  causa  que  produjo  el  de
sastre;  si se  probase  que  procede  de  una  falta  de  prevision  6
de  cuidado,  los  que  murieron  serán  una  severa  leccion  dada
á  todos  los  que  se  encuentran  en  el  servicio.

Se  supone  por  algunas  personas,  que  el  proyectil  no  ha
sido  completamente  conduildo  al  cargarlo  á  su  posicion,  y
que  el  gas  inflamado  acumaland  su  energía,  en  el  espacio
entre  la  posicion  de  carga  y  la  del  proyectil,  actuaría  con
extrema  intensidad  local  sobre  el  interior  de  la  pieza  en  la
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parte  posterior  del  proyectil;  causa  que  no  puede  producirse
por  dejar  un  moderado  espacio  de  aire,  pues  es conocido,  que
estos  favorecen  en  vez  de  forzar  el  cañon.

Deberán  hacerse  experiencias  para  dilucidar  la  cuestion

presente,  que  es  el  peligro  que  puede  ofrecer  un  proyectil
malamente  cargado.  Si  aceptamos  como  causa  del  accidente
de  que  nos  ocupamos  el  estar  mal  cargado  el  cañon,  la falta
de  cuidado  fué  muy  grave,  pues  el  cañon  reventó  por  fren
te  de  los  muñones,  debiendo  suponer  que  los  oficiales  y  sir
vientes  del  caflon  no  observaron  que  el  proyectil  estaba

fuera  de  su  posicion  una  cantidad  igual  á  su  longitud.  Du
damos  aceptar  esta  opinion  y  deseamos  vivamente  sean
otras  las  causas  probables.

Durante  la  última  guerra  civil  en  América  gran  núme
ro  de  cañones  reventaron.  La  construccion  de  la  artillería

Parrott,  como  se  llamó  al  sistema  de  cañones  rayados  ame
ricanos,  fué  ciertamente  muy  defectuosa  é  influyó  mucho
en  la  tenacidad  de  los americanos  por  su  sistema  de  la grue
sa  artifieria  de  ánima  lisa,  al  presente  abandonado,  entre
ellos  y  en  todas  las  naciones.  La  explicacion  dada  por  los
artilleros  era  que  arena  introducida  en  la  boca  de  los  ca
fiones  los  obstruia  como  para  impedir  al  proyectil  su  libre
curso.

Ahora  bien;  es  de  desear  saber  si algo  parecido  ocurrió
ú  bordo  del  Thunderer,  lo que  sería  suficiente  causa  para  re
ventar  cualquier  pieza  de  artillería.  Es  de  la  mayor  impor
tancia  conocer  si  el  cañon  se  cargó  algun  tiempo  antes  de
dispararse  y  si  cualquier  sustancia  se  encóntraba  en  el  tubo
y  en  el  frente  del  proyectil  como  para  obstruir  su  paso.
Ninguna  molestia  ni  gastos  deben  economizarse  para  cono
cer  los más  mínimos  detalles  de  este  accidente.  El  inespera
do  acontecimiento  de  reventar  un  cañon  del  Thunderer  ha
privado  por  algun  tiempo  á  este  buque  de  la  mitad  de  su
poder  ofensivo  contra  otro  de  su misma  clase,  pues  aunque
el  otro  cañon  gemelo  de  la  misma  torre  permanece  servible,
no  puede  ser  manejado  por  los  desperfectos  de  la  indicada
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-torre.  El  efecto  moral  que  producirá  en  la  armada  inglesa
será  muy  desfavorable,  y  nosotros  nos  inclinamos  á  acon
sejar  que  debe  practicarse  mucho  á  fin  de  volver  la  con
fianza  sobre  la  resistencia  de  la  artillería.

No  es  de  esperar  que  otras  catástrofes  de  semejante  na—
turaleza  ocurran,  sino  aquellas  que  se puedan  producir  como
en  las  máquinas,  cuyas  partes  son  vigiladas  mientras  traba—
jan.  El  cañon  semejaite  á  todo  mecanismo,  tiene  una
vida  limitada,  y  creemos  debe  ser  tratado  como  si  estu
viera  pasando  por  el  período  llamado  proceso de destruccion.
Todo  disparo  es  verdaderamente  un  paso  para  su  destruc—
don,  aunque  esta  diste  bastante  de  ser  efectiva  y  nunca  se
verifique  á  bordo  de  un  buque.

Excepto  el  estar  interceptada  el  ánima  enfrente  del  pro
yectil,  es  difidil  atribuir  á otra  causa  el reventar  una  pieza,
que  no  sea  el  deterioro  de  esta  internamente.  Cuando  una
pieza  de  artilleria  se  prueba  á  la  destruccion,  durante  la
práctica  se  aplica  á intervalos  al  interior  del  ánima  gutta

percha  calentada,  para  determinar  si  cualquier  desperfect&
se  manifiesta  y  si aumenta  durante  la  prueba.  Consideran
do  la  vasta  importancia  de  todo  cañon,  seguramente  vale  la
pena  de  proceder  á  semej ante  exámen  despues  de  cada  día
de  ejercicio;  además  que  un  buque  no es  más  que  un  enor
me  montaje  de  cañones,  y  es  casi  tan  perjudicial  perder  es
tos  como  aquel  en  la guerra,  pues  el  buque  sin  ellos  es  de

bien  poco  servicio,  siendo  dudoso  si  podria  volverlo  
prestar,  sin  regresar  á  su  pais.

Todas  las  precauciones  de  la  especie  que  acabamos  de
indicar,  serán  infructuosas  mientras  el  objeto  no  sea  el  pre
venir  en todo  lo  posible  el  peligro  de  reventar  las  piezas  de
artillería.  Afortunadamente  nt  estamos  sin medios  de  redu
cir  la  fuerza  interna  ejercida  sobre  los  cañones,  sin  dismi
nuir  en  todo  su  poder.  Esta  cuestion  ha  sido  ya  tratada  y
publicada  en  el  Times,  y  ahora  recordaremos  á  nuestros
lectores,  algunos  antiguos  así  como  nuevos  hechos.  Hace
más  de  diez  aflos  estamos  llamando  la  atencion  de  los  en-
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tendidos  artilleros  ingleses sobre el modo de  reducir  la pre—
sion  interior  de un  cafion,  sin  perder  la  velocidad  el  pro
yectil.  Se han efectuado  experimentos con diferentes pólvo—
ras  y métodos de colocar las  cargas en varios paises,  espe
cialmente  en América  y Austria.

En  1865  el coronel Uchatius,  jefe  de  las  factorías  de
cañones  en Viena, probaba  diferentes pólvoras  y  babia  re
chazado  las antiguas  tradiciones,  diciéndonos  que él creia
que  los  mejores  resultados  podian  obtenerse  dej anda
un  cierto  espacio  ocupado solamente  por  aire, sobre, ó en-
el  frente  de la carga. En  1868  un  cañon  A.rmstrortg de 9
pulgadas,  se probó por el Gobierno prusiano  con uno Krupp,.
más  largo y más pesado: en  ambos emplearon las  pólvoras
de  Jas respectivas  naciones.  La  pieza inglesa obtuvo fáciles
ventajas  cuando se  disparó  sobre  planchas  de  hierro  de-
blindaje.  Los experimentos cesaron, renovándose al final del
citado  año; los prusianos emplearon pólvora prismática  que
estaba  fabricada  por principios  cienLiflcos, rehusando usar
la  con el cañon inglés: el resultado  fijé  admirable,  dejan-da
muy  atrás  en los efectos al referido cañon inglés.

Poco  antes, los experimentalistaS franceses habían  califi
cado  la  pólvora  inglesa  de brutal; rompia  el tubo  del  ca—
fon  Armstrong, mientras  el Krupp  permanecia inalterable,
aunque  frecuentemente  estropeado  en su aparato de  retro
carga.  No fué hasta  1869 en  que  un  comité  científico  se
propuso  sustraer la artillería  de la mala condicion de los ex
plosivos.  En aquel tiempo se hizo una  experiencia  en  Shoe
buryness  con mi. cañon de 10 pulgadas,  habiendo  ya dispa
rado  200 tiros  con la pólvora brutal. El  comité produjo  una
nueva  pólvora  llamada pebble, que como ella  estaba fabri
cada,  dió una mayor velocidad para  un  cañon de 8 pulgadas
con una  presion interna  de 15’8 toneladas por  pulgada cua
drada,  contra 29’S que fué  la presion  para 50 piés ménos de
velocidad  con la  antigua  pólvora.

La  pólvora pebble, con variacion  en el tamaño  del  gra
no  y  su densidad,  hace tiempo  se usa para  toda  la  gruesa
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artillería,  pero  es  imposible  que  satisfaga  con  un  material
que  tiene  enormes  proporciones,  siendo  muy  dificií  arreglar
la  con  igualdad  en  un  cartucho,  y  quemándose  de  un  modo
imperfecto,  produciendo  más  gases  en  el  primer  momento

de  ignicion  y  ménos  en  el  tiempo  en  que  el  proyectil  está
ya  en  movimiento,  cuando  todo  peligro  ha  cesado  y  donde
es  necesario  la  mayor  presion  posible  para  dar  la  más  alta
velocidad  al  proyectil.  -

Nos  congratulamos  de  saber  que  el  comité  se  ocupa  de
nuevo  de  este  asunto,  y  es  de  esperar  que  con más  datos  so
bre  la  cuestion,  obtendrá  resultados  más  completos.  Pero
no  solamente  por  los  adelantos  de  la  p6lvra  puede  la  vida
de  un  cañon  prolongarse,  y  el  peligro  de reventar  prevenir
rse,  sino  por  otros  medios,  tales  como los indicados  por  el  co

ronel  Uchatius,  y  despues  proseguidos  con  admirable  cons
tancia  científica  por  el  notable  artillero  capitan  Noble  de
Elsuick.

El  uso  de  un  espacio  de  aire  dejado  sobre  y  próximo  á
la  carga  de  pólvora,  en  una  conveniente  recámara  mayor
que  el  ánima  del  cañon,  ha  producido  resultados  sorpren
dentes  y  de  los  que  pasamos  á  ocuparnos.

Las  experiencias  hechas  en  Spezia  con  el  cafion  de  100
toneladas  .A.rmstrong  hace  dos  años  tuvieron  por  designio

efectuar  un  objeto  particular  antes  que  las  otras  piezas  se
construyesen.  Este  primer  cañon  no  fué  en  su  principio  re
camarado;  pero  cuando  se  cumplieron  las  condiciones  esti
puladas  con el  Gobierno  italiano,  se  recamaró  otro  de  los
ocho  mandados  fabricar  para  compararlo  con  él,  siendo  el
objeto  de  los  artilleros  dar  la  mayor  velocidad  al  proyectil
con  la  menor  presion.  interna  del  cañon.  Bien  trazado  como
estaba  el  primer  cañon,  la  adicion  de  la  recámara  elevó  la
velocidad  del  proyectil  en  161 piés,  añadiendo  6  700piés-
toneladas  (un  aumento  próximamente  igual  al  total  poder
del  cañon  de  35 toneladas  á  1 200 yardas  con  carga  de  110
libras)  á  su  ya  sorprendente  energía,  reduciendo  al  mismo
tiempo  la  presion  en  el  interior  de  la  pieza  á  más  de una  to -
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nelada  por  pulgada  cuadrada;  pero  los  italianos  prosiguext
estos  experimentos,  estando  decididos  á  recobrar  su  anti—

gua  posicion  como  los jefes  de  Europa  en  toda  la  parte  cien
tífica  del  arte  militar.  Han  inventado  una  pólvora,  cuyo
efecto  no  depende  tan  sólo del  tamaño  del  grano,  sino  de  su.
forma  é  interna  construccion.  El  uso  de  esta  pólvora  ha

aumentado  considerablemente  las  velocidades  y  reducido  la
presion  interna  en  una  alta  proporcion.  Tomando  un  pro—
medio  de  algunos  disparos  del  último  año,  aparece  por  com—
paracion  que  la  pólvora  italiana  de  Fossano  aumentó  las
velocidades  como  para  añadir  1 000  piós-toneladas  á  la
energía,  mientras  aiivia  la  presion  sobre  el  cañon  en  cuatro
toneladas  por  pulgada  cuadrada.

Una  carga  mayor  de  pólvora  italiana  se  usó,  y  no  debe—
mos  pensar  que  su  manufactura  es  tan  completa  como  para
una  decision  final  de  la  cuestion;  pero  ella  está  calculada.
bajo  el  principio  verdadero  de  tener  una  mayor  superficie
de  combustion,  y  por  lo tanto,  una  relacion  más  crecida  de
gas  se  produce  durante  la  última  parte  de  la  combustion
que  al  principio  de  ella.  Cada  grano,  como  aparece  en  un.
cartucho  lleno,  es de  más  de  2 pulgadas  por  1 3/4  de  espesor7.
pues  está  compuesto  de  un  nómero  de  pequeños  granos
duros  de   á  de  pulgada  de  espesor,  mezclados  con  finos
granos  de  pólvora  y  de  nuevos  prensados  en  una  masa  de
menor  densidad  que  los  primitivos  granos  pequeños.  La
idea  es  que  el  primer  gas  producido  provenga  solamente  de
la  parte  exterior  de  los  grandes  granos,  los  que,  sin  embar—

go,  prontamente  se  deshacen,  produciendo  al  quemarse
inmediatamente  los  pequeños.

Algunos  de nuestros  lectores  pueden  entender  el  princi
pio  en  un  momento,  figurándose  que  un  grano  de  pólvora7

formado  de un  cubo  de una  pulgada  de lado,  cuando  empie-
za  la  ignicion  puede  dar  gases  ¿le  cada  uno  de  sus  seis
lados.  La  superficie,  produciendo  gas,  será la  de 6 pulgadas
cuadradas;  pero  si  el  cubo  se  rompe  formando  ocho  peque
ños  de  media pulgada  de  lado,  cada  uno  de  ellos  dará  gas
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de  lós seis cuadrados de media pulgada,  6  de  una  total  su
perficie  de pulgada  y  media  cuadrada,  que,  multiplicada

:por  8, será 12 pulgadas,  doble  que  la  del  primitivo  grano
mayor.

Vemos,  pues, cuán gran  aumento hay  en  la  produccion
del  gas de los granos de 2 -  pulgadas  cúbicas de la  pólvora
italiana  cuando empieza  á  que marse,  á  los  numerosos pe
queños  cubos que son igniciados  cuando los granos mayores
se  rompen.

Inclinados  estamos á  dudar  de la regularidad  de la  com
bustion;  pero  seguramente  algunos  medios  pueden  encon
trarse  para  producir semejante  efecto.

Los  mayores efectos de la pólvora  inglesa pebble se  han
producido  por el uso de cañones recainarados.

En  varias  ocasiones hemos dado noticias de  los  nuevos
cañones  Armstrong,  y  lo  haremos  ahora  del  últimamente
obtenido  de 8 pulgadas  á  retrocarga.

En  las pruebas  verificadas  últjmainente  se  obtuvieron
los  siguientes  resultados  con pólvora  yebble y  un  proyectil
de  180 libras de peso. El  peso del  cañon es 11  toneladas.

en
Carga
libras,

Velocidad  inicial
en  piés por segundo.

Energíadel  proyectil en phis.
toneladas.

Má  alta presion
en Ja recámara: piás
toneladas  por pal.radas.

70 1723 3704 »
80 1840 4227 13,3
90 2027 5133 15,0
95 2092 5458 19,0

100 2  182 5  940 21,3
() 100 2264 5686 19,0

Podemos,  pues,  obtener  alguna idea  del  progreso  de  la
artillería  comparando las velocidades así obtenidas con la  de

()   Este disparo fué  hecho  con proyectil  de 160 libras,
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algunos  de  los cañones  en  actual  servicio.  El  cañon  de  9
pulgadas  de  12 toneladas,  por  ejemplo,  tiene  una  velocidad-
inicial  de  1 420  piés;  el  de  10  pulgadas  de  18  toneladas
1  364; el  de  12,5  de  38  toneladas,  no recamarado,  con  carga
de  130 libras,  una  velocidad  de  1 451.

Podemos,  pues,  decir  que  la  fuerza  de  penetracion  del
iiuevo  cañon  Armstrong  de  ocho pulgadas  con  carga  de  95
libras  de  pólvora  pebble, es superior  á la  del  de 35 toneladas7
iiorecamarad.o,  con 110 libras  de  carga.  Séanos  permitido  re
cordar  que  la  presion  interior  del  antiguo  cañon  de 8  pul
gadas,  con la  pólvora  brutal  era  la  de  298  piés_toneladas
por  pulgada  cuadrada.

Otra  cuestion  interesante  se  encuentra  planteada  res
pecto  á  estos  nuevos  cañones,  que  es  la  de  avancarga  6
retrocarga.  Antes  que  se  construyese  el  cañon  de  ocho  pul
gadas  á  retrocarga,  se  fabricó  otro  igual  á  avancarga,  es
decir,  del  mismo  peso  y  dimensiones.  La  carga  usual
para  ambas  fué  la  misma,  90  libras  y  el  proyectil  tambien

el  mismo,  de 180  libras.  Disparados  bajo  as  mismas  condi
ciones,  las  velocidades  y presion  es  fueron  tan  próximamente
iguales  como  dos  disparos  de  un  mismo  ca ñon  pueden  serlo,

siendo  de cerca  de  2 020  piés  y  15 piés-tonelad.as  respecti
vamente.

Nada  puede  ser  más  decisivo  que  esto.  Podemos  decir
ahora  con  certeza,  que  ya  se  construyan  cañones  á  avan
carga,  ó á retrocarga,  segun  prácticas  razones  aconsejen,  su
poder  puede  ser  más  que  doblado  para  el  mismo  peso  de me
tal  y  el peligro  de  reventar  reducirse  al mismo  punto.  Difícil

es  concebir  en  artifieria  un  adelanto  más  científico,  más  prác
tico  y  más, satisfactorio  que  éste,  ¿y quién  dudará  que  todos
los  que  á  él  han  contribuido,  han  servido  bien  á su  pais?

Muchos  de  los  actuales  cañones  de  servicio  pueden  y
probablemente  serán  mejorados  recamaránd.olOS,  pero  los
resultados  completos  sólo  pueden  obtenerse  combinando

los  adelantos  que  contribuyen  al total  de  ellos.
Hasta  aquí  hemos  hablado  sólo  de  artillería  gruesa  ó pa—
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sada,  pero  los  progresos  no  han  sido  descuidados  en  el  otro
extremo  de  la  escala.  Un  cañon  de  montaña  para  el  Afgha
nistan  ha  sido  probado  últimamente  en  Shburyiiess.  El
principio  de  su  construccion  es  semejante  al  de  los  pesados
cañones  Armstrong,  pero  tiene  la  adicional  ventaja  de estar
fabricado  en  dos  partes  6 piezas,  que  se  unen  para  formar
un  solo cañon  y  montarle  en  su  cureña  en  un  minuto  ó  doe:
es  á  avancarga  y  pesa  380  libras.

Cada  parte,  por  lo  tanto,  puede  ser  fácilmente  la  carga
de  un mulo. Su  calibre  es de  2,5 pulgadas,  y  el peso  del  pro.
yectil  siete  libras.  La  velocidad  inicial  con  carga  de  una  II

bra  quince  onzas,  es, próximamente,  1 400 piés  por  segundo.
Los  resultados  de  la  práctica  de  Shnburyness,  son  los  si
guientes:

Permítasenos  comparar  este  cañon  con el  de  campaña  de
nueve  libras,  pesando  6 y  8 quintales,  y  disparando  con car
ga  de  una  libra  y  doce onzas.  Con  1°—7’  de  elevacion,  el al
cance  del  de  nuevelibras  esde  720 yardas;  3°-1’=l  490;  5°—
9’=2  130;  6°—59’=2  600; 10°=3  235  yardas.  Así,  de nuevo
vemos  la  proporcion  sostenida.  Un  cañon  de  la  mitad  de
peso,  pero  teniendo  los  últimos  adelantos,  se  obtiene  por  61
una  práctica  superior  á  la  del  antiguo  sistema.  Si  compa
ramos  con el  cañon  de  servicio  de  montaña,  que  pesa  200
libras,  encontramos  que  la  superioridad  del  cañon  Arms
romg  es,  aproximadamente,  la  de  840  yardas  de  alcance
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con  una  elevacion  de  cinco grados y de 1 360 yardas  con

ó  considerablemente  más  de  una mitad  del  cañon  de  man
taña  en  servicio.

Sentimos  el  hecho  inesperado  de  que  un  cañan  inglés
haya  costado al  pais preciosas  vidas,  pero  sirve,  al  ménos,
de  consuelo  el  saber  que  por  este  i’mico desastre,  muchos  se
cuentan  en  la  artilleria  de  Continente,  y  que  miéntras  La
glaterra  continúa  produciendo  una  série  de  piezas  de  arti
llena,  casi  irreprochables,  áun  en  el  exterior  no  han  sido
construidas  de  la  magnitud  de  las  de  80  y  100  toneladas:
tenemos,  finalmente, tal  ventaja  sobre los  demás,  que  está
fuera  de duda  toda competencia,  sea  en  artillería  gruesa
para  penetrar  planchas de blindaje,  sea en artillería  ligera,
que  es  más  útil  por  las  ordinarias  complicaciones;  pues,
justamente,  así  como el  cañon  de montaña  sobrepuj  a á todos
los  de  su clase,  así  tambien  los  nuevos  cañones  de  campaña
de  Elswich  son  superiores  á  los de  otros  países.  Al  mismo
tiempo,  debemos  protestar  contra  las  exageradas  impresio
nes  que  parecen  prevalecer  en  algunos  departamentos,  res
pecto  al  poder  de  los cañones  contra  fuertes,  y  el  fracaso
con  las  piezas  emplazadas  en  campo  abierto,  para  destruir
la  artillería  de  un  enemigo  detrás  de  un  parapeto,  ó  matar
un  gran  número  de hombres  que  están  perfectamente  cu
biertos.  En  el  epítome  de  los resultados  que  suministran  las
experiencias  de  Okehampton,  dado  en  la  última  edicion  del

Manual  para  el  servicio  de  campaña,  se  consigua  para  los
cañones  de  campaña  qué  cuerpos  de  tropa  no  pueden  mo-
verse  con impuuidad  y  deliberadamente,  en  el frente  de  ca
ñones,  á una  distancia  menor  de  4000  yardas  en  campo

abierto  y  atmósfera  despejada,  y  que  puede usarse  Sharap
neil,  con  un  efecto  sorprendente  contra  las  guerrifias,  áun
á  200  yardas;  pero  en  ninguna  parte  del  citado  Manual  ú
otros  libros  encontramos  consignado  que  la  artillería  ligera
pueda  bombardear  tropas  fuera  de  los  fuertes,  6  que  cual
quier  artillería  pueda  hacerlo  rápidamente  sin  destruir  los
parapetos,  operacion  siempre  larga.  Puede  ser tenido  com&

 iv.
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axioma,  que buenas tropas,  cubiertas convenientemente  por
obras,  pueden mantenerse  contra la  artillería  de  campaña7
por  un  periodo indeftnido, al  ménos que  un  gran  número
de  cañones no concentren  sus  fuegos  sobre  un  punto  de-
terminado  de ellos, por  largo  tiempo,  estando  igaa1mnte
seguros  de no ser desalojados por un ataque  de frente  de in
fanteria.—(Traducido  del  Times.) (1)

(*)  Remitido  por el  coronel.capitan  de  fragata,  D.  Segismundo  Ber
mejo.
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GUERRA  DEL  AFGHAN.

FEJERTE  DE  ALI.MUSJID.

El  primer  dia  que  estalló  la  guerra  del  Afghan  y  se roin
pieron  las  hostilidades,  fué  capturado  este  fuerte  por  una
columna  de  las  fuerzas  inglesas,  mandadas  por  el  general
ir  Samuel  Browne,  al  atravesar  el  Khyber  Pass.

El  fuerte  Ali-Musjid  ha  sido  nombrado  tantas  veces,  que
no  puede  menos  de  aceptarse  y  leerse  con  gusto la  deserip
cion,  aunque  sucinta,  de  esta  fortaleza.

El  fuerte  toma  su  nombre  de  las  ruinas  de  una  antigua
mezquita  que  existe  en  sus inmediaciones,  situada  en  medio
del  camino  que  va  de  Peshawar  á  Dakka,  cerca  de  8  millas
ul  E.  y  26  al  O. de la  extremidad  del  Kliyber  Pass,  y  á unas
70  de  Sellalabad.  Está  situado  el  lado  S.  del  Pass  sobre  una
cima  pendiente  y  escabrosa  que  se  levanta  perpendicular
mente  sobre  la  carretera.  Las  altas  crestas  de  los  cerros  es
tán  completamente  desnudas,  y  á  distancia  de  irnos  150 me
tros  unas  de  otras;  hácia  la  parte  del  N.  forma  la  tierra  un
declive,  donde  se  halla  una  fortaleza  más  chica,  construida
con  mamposteria,  que  puede  cruzar  sus  fuegos  y  molestar
vivamente  á  las  tropas  que  tratan  de  cruzar  el  desfiladero.
Ali-Musjid,  como  se  vé,  ocupa  una  importantisima  posicion,
cimentada  sobre  un  gran  muro  de  roca;  vista  desde  abajo

iarece  que  puede  ser  fácilmente  dominada  por  las  alturas
vecinas  6 cortada  dando  un  rodeo  para  pasar  al  través  del
paso  Tártaro,  más  al  N.  del  Khyber.

La  parte  del  camino,  que  está  inmediatamente  unido  á
Ali-Musjid,  es  la  que  ofrece  los  más  sérios  obstáculos  para
atravesarlo,  porque  estrechándose  sensiblemente  hácia  aba

jo,  forma  al  ifual  de  su  escabrosa  pendiente  la  cama  de  un
torrente,  mientras  que  multitud  de  rocas  cortadas  vertical-



412        REVISTA GENE RAL DE MARINA.

mente  lo  rodean  por  todos  lados,  al  propio  tiempo  que  el
pequeño  y  tosco  fuerte  Afghan  domina  desde  lo  alto,  ame
nazando  la  agreste  situacion  que  acabamos  de  describir.

Poco  importante,  considerado  bajo  el  punto  de  vis—
ta  europeo,  kli-Musjid  se  ha  hecho  doblemente  célebre
en  dos distintas  ocasiones,  en los  fastos  de  la  historia  india;
la  primera  vez,  durante  nuestras  primeras  expediciones  con—.
tra  el  Afghan,  cuando  los khyberees  obligaron  á  las  fuerzas.
británicas  á  evacuar  tan  peligroso  pinito;  y  últimamente,.
siendo  teatro  del  desaire  sufrido  por  la  mision  del  mayor
Cavagnad,  que  dió  origen  á  las  actuales  complicaciones.  En
todos  los ataques  intentados  para  forzar  el paso  del  Khyber
ha  sido  siempre  el  principal  punto  de  resistencia;  pero  afor-.
tunadamente  el  fuerte  está  dominado,  tanto  por  la  parte  5-..
como  por  la  del  O. Por  estos  frentes  lo atacó  en  1839  el  co
ronel  Wade.

Sin  embargo  de  haber  principiado  el  ataque  el  25  de
Julio,  logrando  rechazar  á las  pocas  horas  á ]os  defensores
de  las  obras  avanzadas,  gracias  al  nutrido  fuego  de  su  arti
llería  y  porque  sólo  estaban  armados  con mosquetes  anti-  -

guos,  la  plaza  se  rindió  tres  dias  despues;  su  guarnicion  se
componia  de  1.000  hombres  de  los  cuales  500  eran  Pezail
chees  irregulares  y  el  resto  levas  sacadas  de  las  tribus  dei
Mridi  y  Shinwarzi.  Wade  perdió  150  hombres  entre  muer-.
tos  y  heridos.  Como  la  ocupacion  de  la  plaza  era  absoluta—
mente  necesaria,  para  mantener  expeditas  nuestras  comu
nicaciones  con nuestras  fuerzas  de  Jellalabad  y  Cabal,  fu&
guarnecida  con  tropas  de  Iusufrac  Pathans.  En  Noviembre
de  1841  intentaron  recobrar  la  plaza,  por  medio de  un  des
esperado  ataque  que  le  dieron  cerca  de  2.000  hombres,.
las  tribus  vecinas  de  Afghan.  Cortaron  el  curso  de las  aguas.

conque  aquella  se  abastecia,  reduciéndola  al últ imoextremo
el  corónel  Moscley,  al  mando  de  2.500  hombres,  voló  en  stt
auxilio;  pero  careciendo  . de  suficientes  provisiones,  se  vió
obligado  á  retirarse  á los  ocho  dias,  con  pérdida  de  18Q
hombres,  entre  muertos  y  heridos.
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Sir  George  Pollok,  al  avanzar  á  través  del  Khyber,  dejó
tina  guaruicion  en  Ali-Musjid,  y  al  verse  forzado  á  evacuar
ci  Afghanistan  en  Noviembre  de  1842,  destruyó  las  forti
ficaciones,  que  fueron  más  tarde  nuevamente  reconstruidas.

AJgo  más  distante  de  A]i-Musjid,  el  camino  ascendente
pasa  por  una  especie  de  desfdadero,  coronado  de  rocas  á
nmbos  lados,  que  forman  terribles  precipios,  extendiéndose
poco  más  de  1 milla  y  desembocando  en  un  pequeño  valle,
que  guía  á  una  ancha  meseta,  que  se  mema  suavemente
hácia  el  E.  El  camino,  pasando  por  el  centro  de  la  meseta,
se  extiende  unas  5  millas.  La  meseta  está  bien  cultivada,
viéndose  en  ella,  algunas  aldeas  y  pequeños  fuertes.  Su  an
.chura  varia;  midiendo  en  ciertos  lugares  algunas  millas;
está  rodeada  de  cerros  bajos  y  valles  que  ramiflcándcse,  se
separan  de  ella  á  derecha  é  izquierda,  formando  la  cima  del
Pass.  Despues  de  cruzar  la  meseta,  el  camino  se  extiende
descendiendo  rápidamente,  hasta  Lunclikhaneb,  recorriendo
una  extension  de  cuatro  millas;  esta  parte  ofrece  algunas
diRculta  des,  porque  hay  que  cruzar  varias  montañas  de  rá
pida  pendiente;  pero  no  ofrece  ningun  obstáculo  que  la  ar
tffleria  no  pueda  sobrepujar.  Desde  Lundikharjeb,  todavía
sigue  el  camino  descendiendo,  hasta  internarse  en  un  estre
cho  valle,  no  sin  llegar  antes hasta  la  garganta  del  O. cru
zando  un  ancho  espacio  abierto  que  mide  próximamente
600  millas,  allí  entra  en  un  estrecho  desfiladero,  despues  de
recorrer  una  distancia  de  dos millas  entre  la  boca  de  Pass  y
la  aldea  de  Dakke.  La  distancia  desde  la  cima  del  Pass,
donde  empieza  la  meseta  del  O.  hasta  dicha  aldea,  es  de
12  /2  millas.  Por  encima,  y  en  los  alrededores  del centro  de
la  meseta  y  en  sus  descensos,  hay  excelentes  sitios  para  la
eonstrucciofl  de  reductos  y  fuertes  avanzados  ()

()  Traducido de la Iflvstrated  Londo’c 2Vn,s,  y  remitido por el contador
43e navío  de primera clase D.  Julio  Lopez Morillo.
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MÉTODO DE  LA  NUX

PAit  SITIJARSE  LOS  BIJQUES

AL  HALLARSE PROXIMOS A  TiERRA.

Hasta  ahora,  los  faros  han  proporcionado  á  los navegan_
tes  uno  de  los  medios  para  poder  situar  sus  buques.  Sin
embargo,  habrá  circunstancias  en  qn e  sea  dificil,  si  no  im—
posible,  el  utilizarlos  en  este  sentido;  como  por  ejemplo,
cuando  un  objeto  cualquiera  se  interponga  entre  el  objeto  y
el  faro,  cuando  la  aguja  de  marear  no  sea  de  confianza  6

varíe  mucho  en  las  proximidades  de  costas,  6 por  otras  cau—
sas  que  pueden  aparecer  en  la  práctica  como  obstáculos
momentos,  pero  suficientes  para  impedir  el  fijar  la  po—
sicion  del  buque.

El  método  siguiente  puede  obviar  en  parte  estas  clificul—
tades,  y  por  él  se  halla  con  facilidad  y  prontitud  el  lugar
que  lanave  ocupa.

Sean  A., B,  C, tres  luces  de  colores  distintos;  una  roja,
otra  azul  y la  tercera  blanca;  estas  luces  deberán  ser  dobles
para  no  confundirlas  con  otras  de  los  mismos  colores.  Su
situacion  tendrá  lugar  á  la  entrada  de  un  puerto,  canal,  si-
tios  de  recaladas  ú  otros  parajes  donde  parezca  conveniente,
teniendo  presente  que  el  alcance  de  sus  rayos  sea  de  la
mayor  extension  circular  posible.  Se  colocarán  ocupandc
los  vértices  de los ángulos  de  un  triángulo,  como aparece  en
el  dibujo.

Ahora  bien;  en  dos  distintas  posiciones  de  un  mismo>
buque,  los  ángulos  de  las luces  entre  sí serán  diferentes,  6 lo>
que  es  lo  mismo,  las  luces  á  la  vista  cambiarán  de  lugar
relativamente;  esta  circunstancia  puede  servir  al  navegante
para  conocer  el  sector  iluminado  en que  se  halla,  como  so>
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vé  por  la  inspecciofl  de  la  figura;  y  al mismo  tiempo,  calcu
lando  prudentemente  la  distancia  á  que  so  encuentre  de  la
]nz  que  vea  más  cerca,  tiene  un  punto  aproximado  en  dicho
sector,  el  cual  puede  considerar  útil  para  situacion  h  mo
inento.  Por  último;  los  ángulos  formados  por  las  visuales
dirigidas  á  las  luces,  le hará  conocer  la  posicion  exacta  que
ocupa,  y  por  lo tanto,  la  distancia  que  le  separa  del  faro  6
1uz,  ó  sea  su  verdadera  situacion.

La  forma  y  extensiOn  del  triángulo  dependerán  de  la
localidad.

Tres  luces  son  suficientes,  como  hemos  visto,  para  el  ob
jeto  que  se  propone  Mr.  de  la  Nux:  pero  puede  asimismo
hacerse  uso  de  cuatro,  ocupando  cada  una  de  ellas  los  vk
tices  de  los  ángulos  de  un  cuadrilátero.

Conociendo  en  cada  localidad  la  posicion  de  las  luc6S,
la  extension  del  triángulo  y  el  valor  de  sus  ángulos,  pueden
calcularse  tablas,  por  las  cuales,  observado  el  ángulo  del
buque  con  las  luces,  se  determina  inmediatamente  el punto
y  la  distancia.

(ScietfiC  american.  Remitido por el teniente de aío  D.  Juan  Pas
torin)
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NOTICIAS VARIAS0

Bote-torpe  0  Ierres!io  (‘).—El  Ainiirantazgo  in
glés  ha  dispuesto  la  adquisicion  de  un  bote-torpedo,  cuyo
dibujo  se  intercale,,  que  difiere  por  su  forma  de  la  cons
truccion  usual.  En  la  prueba  no  oficial  efectuada  en  el
t’ámesis,  con  el  fin  de  evidenciar  sus  condiciones  giratorias
y  demás,  exceptuando  las  de  velocidad,  que  se  dice  llega

 18 millas  y  tendrán  lugar  á  su  tiempo,  fueron  aquellas
muy  satisfactorias,  completándose  el  círculo,  cuyo  diáme
tro  resulté  menor  que  el  triple  de  la  eslora  de  la  embarca
cion,  y parando  con  un  andar  de  12  millas,  en  una  exten
sion  de  60’:  al  ciar,  aquel  fué  el  casi  mismo  que  yendo
para  avante,  gobernando  muy  bien  en  ambas  direcciones.

Los  siguientes  detalles  relativos  á  esta  embarcacion,
puedeii  ser  de  utilidad.  Su  eslora  es  de  59 ‘,  por  7 ‘  de
manga.  El  vaso es del  sistema  Composite, de  acero,  forrade,
al  exterior  de madera  en  la  obra  viva,  y  de  plancha  deI
mismo  en la  restante;  se propele por  medio de una máquina
de  condensacion  Compouncl, colocada en las  Intuas, de fuer
za  de 100 caballos indicados; el diámetro  de los cilindros  de
accion  directa  es de 6” y  10 “  respectivamente,  siendo  el
curso  del  émbolo de 10”;  la  cámara  de  éste  está  cerrada,
introduciéndose  el  aire  en  ella  por  medio  de  un  soplador
Sturtevant,  que funciona por  una  máquina  auxiliar  de  2 7.,

‘caballos.  El  vapor  se  forma  con  el  aparato  generador  de
Herreshoff,  á los cinco  minutos  de  encender.  La  extension
tubular  es de 300’ y  de 2” de  diámetro.  La  presion  de  va—

(*)  Del  I,’o,,  del  H  de Enero.



NOTICIAS ViRIAS.              417

•por  será  de  unas  160  libras;  pero  se  le concede  una  infinita
mente  mayor,  que  no  causará  la  explosion  del  generador.
El  bote  pesa  en  la  actualidad  6 toneládas,  y  con su  dotacion
y  rmamento,  etc.,  pesará  7  /.  El  propulsor  está  colocado
en  su parte  inferior  central  equidistante  de  la  popa  y  de  la
proa.  El  peso  del  timon  está  equilibrado,  y  el  timonel  lo
maneja  desde  una  casulla  en  cubierta,  próxima  á  la  popa.

Este  bote-torpedo,  de  tipo  americano,  fuó  construido
por  la  compañía  manufacturera  de  Herreshoff,  establecida
en  Bristol  (Rhocle islaiul), y  trasportado  sobre  el  Deninark á
Inglaterra.

Terminaremos  esta  sucinta  descripcion,  con  decir  que
está  cubierto  de  planchas  de  acero  para  la  defensa  de  la  do—
tacion  contra  los fuegos  de  fusileria,  que,  segur’  se  asegura,
recorrió  una  distancia  de  180  millas, consumiendo  sólo una
tonelada  de  carbon;  y  que  á  pesar  de  su  forma  de  cigarro  y
poco  co’nspicua, este pequeño  barco  tiene  nada  inénos  que  la
pretension  de  destruir  el  acorazado  más  potente.—R.

ENpereflCkAS  de  torpedos  en  Portsrnouth  (a).—
Estas  tuvieron  por  objeto  simular  las  operaciones  que
deberia  hacer  una  escuadra  de  acorazados,  secundada  por
una  escuadrilla  de  embarcaciones  menores  y  botes_torpedos,
para  forzar  un  paso  defendido  con  lineas  de  torpedos  fijos.

Los  ingenieros  encargados  de  organizar  la  defensa  mar
.caron  una  zona  de  550  metros  de  longitud  y  732  de  ancho,
enfrente  del  fuerte  Monckton  y  paralelamente  á  la  costa,
en  la  cual  establecieron  en  dos  lineas  45  torpedos;  la  igni
cion  en  unos  se  hacia  al  choque,  y  en  otros  por  la  electrici
dad  desde  tierra.  Las  baterías  del  N.,  de  cañones  de  64  li.
bras  trasformados,  y baluartes  del  S.  debian,  con  los  desta
camentos  de  infantería,  situados  detrás  de  los  parapetos  y
en  la  trinchera  abierta  para  el  caso  delante  de la  cortina  del

()  Las  siguientes  noticias  referentea  á  torpedos  est.u  tomadas  de  la
1evu.  martime  y  del  Times.
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fuerte,  hacer  fuego  d  las  pequeñas  embarcaciones  que  tra
tasen  de  inutilizar  las  obstruccjones•  en  fin,  el  ./Jfiner y  el

Echo,  colocados  en  observacion,  podrian  combinar  con estos
l  fuego  de  sus  ametralladoras  Gatlirig.

La  escuadrilla  cTe ataque,  estableciendo  coutraminas
practicaria  un  canal  franco  para  los buques  mayores,  que  en
el  entretanto  se  aguantarían  fuera  batiendo  á  los fuertes.

Con  este  objeto  la  escuadrilla  salió  de  Stokes-Bay,  á  las
dos  de la  tarde,  conducida  por  los  cañoneros  Bood/iound y
T7esuvius. A  una  señal  del  primero  de  estos  buque,  cuatro
botes  de  vapor  se dirigieron  hácia  las  lineas defensivas,  pro-.
vistos  de  rezones  para  dragar  los cables  eléctricos  de  los  tor
pedos,  remolcando  una  plancha  6 botecillo,  en  el que  se halla-.
bau  dos  hombres  encargados  do hacer  detonar  pequeñas  car
gas  y  conseguir  de  esta manera  la rotiua  deles  cables  rastrea
dos  con los rezones.  Estas  embarcaciones  fueron  recibidas  por

un  fuego  tan  nutrido  de  los fuertes  y  de  la  infantería,  que
tres  de  ellas  debieron  considerarse  como  fuera  de  combate  y
sólo  una  continuó  la  faena.  Mientras  tanto  los  cañoneros,
llevando  cada  uno  de  reinolque  una  embarcacion  de  contra
minas,  cuyas  cabezas  rojas  se  reconocian  claramente  desde
tierra,  se  dirigieron  al  canal,  y  al  llegar  d  unos  150 metros

de  las  líneas,  las  baterías  abrieron  un  fuego  terrible  que,  sin
embargo,  no  impidió  su  marcha  ni  el  colocar  sus  contra
minas  entre  las  lineas  de  torpedos,  distantes  las  unas  de  las
otras  unos  90  metros.  Al  mismo  tiempo,  el  Boodhound tra-.
bajó  sin  éxito  para  dragar  los  torpedos  con  el  aparato
llamado  cow-catclwr. La  explosion  de  las  contra-minas  seña-.
ló  el  fin  de  las  operaciones.  Cada  contra-mina,  segun  ex-
periencias  anteriores,  podria  limpiar  d  su  alrededor  una
zona  circular  de  24 metros;  una  sola  línea  de  ellas  bastaria
para  formar  un  canal  de  55  metros;  por  consecuencia,  estas
dos  lineas  de  contra-minas,  distantes  55  metros  una  de otra,
podrían  abrir  un  canal  de  110  metros  de  ancho,  es  decir,  su
ficiente  para  permitir  el  acceso  de  la  escuadra  de  acoraza
dos.  Su  detonacion  no  tiene  por  objeto,  como  se  cree  gene-
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ralinente,  conseguir  la  ignicion  de  los  torpedos,  sino  sim
plemente  inutilizar  las  comunicaciones  eléctricas  y hacerlos
inofensivos.  Despues  de  la  explosion  de  las  contraminas,  y

cuando  se  creia  estaban  terminadas  las  operaciones,  se  vi&
al  cuarto  bote  de  vapor  deslizarse  al  abrigo  de  la  costa  y
muy  próximo  á  las  baterías,  que  no  pudieron  hacer  fuego
por  tanta  clepresion,  llegar  sana  y  salva  á las lineas  de  torpe-
dos  y  hacer  la  ignicion  de  cuatro  cargas  para  inutilizar  los
cables  conductores.  El  Jurado  adjudicó  la  victoria  á  la  es
cuadrilla  de  ataque.  Se  trata  de  continuar  las  experiencias
de  noche,  iluminando  las  lineas  con  luces  eléctricas  coloca
das  en  tierra.  —R.

Eperieflc1aS  de  torpedos  Whitollead.  El  buque
de  torres  inglés  Glatton ha  ejecutado,  con torpedos  White—
head,  una  larga  série  de  experiencias  que  tienen  por  objeto
conocer  su  precision  cuando  son  lanzados  de  lugar  situado
encima  del  agua  y  en  casi  direccion  de  la  quilla.  Sobre
la  proa  del  buque  se  levantó  una  plataforma  provisional
que  tenia  dos  ej es  situados  á  3 y  6 metros  de  la  roda;  con  el
montaje,  el  punto  de  salida  del  torpedo  alcanzaba  una  ele—
vacion  sobre  el  mar  de  3  ,95.  El  resultado  de  estas  expe
rienilas,  como  las  anteriores,  sobre  el  Shcth,  Terneraire y
otros,  es  que  no  debe  esperarse  suficiente  precision  con  los
torpedos  lanzados  en  la  direccion  de  la  proa  cuando  el  bu
que  está  en  movimiento.  Bajo  los  ángulos  de  3O  y  200  á
partir  del  eje,  los  resultados  obtenidos  fueron  buenos;  pero
bajo  un  ángulo  menor,  ha  parecido  que  el  torpedo  no  tenia
tiempo  para  sustraerse  de  la  influencia  de  la  velocidad  del
buque,  aunque  la  velocidad  de  este  no  pasó  de  8  millas.  Se.
perdieron  dos  torpedos,  de  los  cuales,  uno  se  encontró  más
tarde.  El  tiempo  no  fué  bueno,  y  nuevos  ensayos  deberán
bacerse.—R.

gotes-torpedos  rusos  construidos  en  Alemania.
—Los  10  botes-torpedos  encargados  por  Rusia  á  M.  Sohi—
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chau,  de Elbing  (Prusia  oriental),  han  sido entregados.  Estas
embarcaciones,  todas  del  mismo  modelo,  tienen  las  dimen
siones  siguientes:  eslora,  20m ,12; manga,  3m ,43,  grueso  del
easco  de  acero,  3mm

La  máquina,  sistema  Compound,  tiene  tres  cilindros  y
condensadores  de  superficie;  el  diámetro  del  cilindro  de  alta
presion,  colocado  entre  los  otros  dos  de  baja  presion,  tiene
247mm;  el  diámetro  de  los  últimos es  de  321mm; el  curso  del
émbolo  para  los  tres  cilindros,  de  260  milímetros.  La  má

quina  desarrolla,  á  la presion  de  10  atmósferas,  260  caballos
y  dá  380  revoluciones  por  minuto;  el  diámetro  de  la  hélice
es  de  im  ,2.2. La  caldera,  de  tiro  forzado,.tiene  una  superfi
cie  de  parrifias  de  77  “,l07;  el ventilador  que  lleva  el  aire
á  los  hornos  tiene  lm  ,17  ¿le diámetro.

En  el  mes  de Jlio  último  la  escuadrilla  de  estas  10  em
barcaciones  hizo  la  travesia  á  San  Petersburgo,  casi  siem
pre  con  malos  tiempos.  La  velocidad  media  ha  sido  casi  de
12  millas  (unas  630  millas  en  53  horas).  Cada  embarcacjon
consumió  7 210 lló  gramos  de  carbon,  ó sea por  término  me
dio,  142  kilógramos  por  hora.  Empleando  el  carbon  del  país
de  Galles  (Welshcoal),  el consumo  de  combustible  es  de  102
kilógramos  por  hora.  La  distancia  de  San  Petersburgo  á
Oronstadt,  (29  mifias)  fué  recorrida,  sin detencion,  en  96  mi
nutos.  En  las  primeras  experiencias,  que  se  hicieron  con
tiempo  bastante  malo,  se  metió  dentro  de  cada  embarcacion
cinco  horas  de  carbon,  y  navegaron  en  estas  condiciones
dos  horas  con  un  andar  medio  de  17 millas  por  hora:  se  cree
que  con  mejores  circunstancias  alcanzarán  fácilmente  18
millas. —R.

Pruebas  del  oG3uc1iar,  bote-torpedo  ruso.—El  Glu
£har  es uno  de  los  85  botes-torpedos construidos últimamen...
te  en  San  Petersburgo.  Tiene  23m  de  eslora  y  2m  75  de
manga.  Como el  Neva  estaba  helado  cuando  esta  embarca
cion  se  terminó,  fié  conducido  á  Revel  para  hacer  las  prue_
-bas.  Estas  fueron  satisfactorias:  con poca  mar y viento  flojo,
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navegó  durante  tres  horas;  la  velocidad  media  fué  de  15-

millas;  todos  los  cargos  estaban  á  bordo;  los  balances
no  han  pasado  de  8  á  10°.  El  5 de  Mayo,  el Gluchar se hizo
á  Sweaborg.  Esta  travesía  de  46  millas  se  efectué,  parte  en
alta  mar  y  parte  al  abrigo  de  los  arrecifes,  con  una  veloci
dad  media  de  16 millas.  Segun  el  diario  de  bitácora,  el  Glu
char  consumió  181  kilóg.  de  carbon  por  hora,  y  como  tiene
cabida  para  3  000  kilóg.,  puede  navegar  12  horas  á  toda
máquina  con  velocidad  de  16  millas  6 20 horas  con  la  de  12
millas.—R.

TrlpUJaCI0fl  de  los  botes.torPedos  rusos._Se
compone  de  dos  oficiales  y  de  siete  hombres:  un  oficial  co
mandante,  un  oficial  maquinista,  un  patron  de  primera
clase,  dos  cabos  6 marinerostorpedi.5t5,  un  cabo  maqui
nista,  un  marinero  maquinista  y  dos  fogoneros  de  primera
clase.

Ejercicios  de  los  botes  .tovpedos  rusos.—TTna  es
cuadrilla  de  12 de  estas  embarcaciones,  al  mando  del  almi-’
mirante  Schmidt,  ha  efectuado  recientemente  una  campaña
de  instruccion  sobre  el  Neva.  La  teoría  del  ataque  con  tor

pedos,  se  halla  todavia  en  su  infancia;  las  operaciones  fue
ron  muy  sencillas  y  tuvieron  por  objeto  examinar  las  reglas
recomendadas,  en  materias  de torpedos,  por  la  escuela  de
Cronstadt.  Segun  una  correspondencia  rusa,  los botes  se  for
maron  en  columna  á  la señal  del jefe,  que  se  puso  á  la  cabe
za,  cuyo  órden  se juzgó  el  más  conveniente  para  acercarse
al  enemigo.  No  se  observó  ¿rden  para  la  formacion  en  co
lumna,  cada  uno  se llegó  á  la línea  por  los medios  más  pron
tos.  La  escuadrilla  navegó  de  esta  manera  hasta  estar  ,

1  450 metros  del  enemigo;  se dividió  entonces  en  dos  colum-:
nas,  que  sin  aproximarSe,  cercaron  al  enemigo  amenazsndo
los  dos  flancos.  El  ataque  final  se  hizo  enseguida  por  grupos
de  dos  6  tres.  Todas  las  operaciones  y  movimientos  fueron
dirigidas  por  la  embarc.aciofl insignia,  con señales  semejan-
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tes  á  las  que  emplean  los buques  de  guerra  de  más  porte  en
sus  ejercicios.—R.

Vcocldad  de  algunos  botes  inçieses.—La  mayor
velocidad  que  han  alcanzado  hasta  aquí  ios  botes-torpedos
es  la  de  los construidos  recientemente  para  el  Almirantazgo
inglés  por  M.  M. Yarrow.  Estas  embarcaciones  tienen  25m,84

de  eslora,  3m,34  de  manga  y  Om,91 de  calado;  casco  de
acero;  y  sus  máquinas  pueden  desarrollar  420  caballos  de

fuerza.  En  el  sentido  de  la  corriente  han  dado:  la  una
22,59  millas,  la  otra  23,92;  en  contra  de  corriente  17,69  y
18,09  respectivamente,  6 sea  de  20,14  millas  y  21  millas  de
promedio. —R.

Circular  del  GoMerno  Ingles  sobre  botes.topedos.

—El  Almirantazgo  inglés  ha  dirigido  una  circular  á  los
comandantes  generales  de  los departamentos  referente  á  bo..
tes-torpedos,  los cuales  por  sí  componen  una  escuadra  y  re
quieren  por  parte  de  los  oficiales  de  su  dotacion  conoci
.inientos  especiales.  En  la  circular  se  previene  que  se  forme
en  cada  departamento  una  fuerza  de  reserva  con  algunas
de  las  citadas  embarcaciones,  con  el  fin  de  que  los  oficiales
y  tripulaciones  de  la  reserva  perteneciente  á  los buques  de
vapor  (Steam reserve) puedan  famiiiarizarse  con  ellas  y  ad
quirir  la  suficiencia  competente  al manejo  y  conservacion  de
las  mismas.  La  distribucion  de  este  cuerpo  de  pequeños  ba
geles  que  ha  de  depender  y  estar  á  las  órdenes  del  coman
dante  de  la  citada  reserva,  naval  de  buques  de  vapor  será
la  siguiente:  cuatro  en  Chata,n, dos  de  1.  clase  y  dos
de  2a.  uno  de  2.  en  Sheerness; veinte  en  Portg•,nout/i, cator

ce  de  l.’  y  seis  de  2.  y  siete  en  Davenport,  tres  de  1.’ 
cuatro  de  2.  que  en  total  componen  ima  escuadra  de  32 bu
ques,  19  de  ellos  de  1.  clase  y  23  de  segunda.  Se  expresa
igualmente  en  dicha  circular,  que  estas  embarcaciones  ha -

brán  de  cuiclarse con el mayor  esmero  durante  su permanen
cia  en  la  reserva  y  que  funcionando  sus  máquinas  han  de
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er  manejadas  con  la  mayor  circunspecion.  y  tino.  Tambien.

se  construirán  tinglados  adecuados  y  de  capacidad  suficiente
para  el  abrigo  de  las  que  no  prestan  servicio  y  de  mayor
número  de  las  citadas  embarcaciones  que  habrán  de  ser  des-
-tinadas  en  su  dia  en  los  depósitos  antedichos  chatarn,
Sheerness Davenport. Todos  los maquinistas,  artífices  de má
quinas  y  cabos  de  fogoneros,  pertenecientes  á  cada  una  de
las  mencionadas  reservas  navales  de  buques  de  vapor,  han
de  quedar  impuestos  prácticamente  del manejo  de las  máqui
nas  y  de  las  embarcaciones,  una  de  las  cuales,  de  cada  cla

se,  se  destinará  á  este  objeto.  Se  escojerán  dos  maquinistas
auxiliados  por  dos  artifices  de  máquinas  y  seis  cabos  de  fo
gonerOs  para  instructores,  cuyo  cargo  no  podrá  desernpe—
ñarse  en  puerto  por  más  tiempo  que un  año.—R

UelamefltO  reciente  de  pruebas  de  calderas  en

la  marina  francesa._Efl  la  aplicacion  cada  dia  más
extensa,  que  tanto  en  la  mar  como  en  tierra,  hace  la
marina  de  los  aparatos  de  vapor,  preocupa  naturalmente
las  frecuentes  explosiones  de las  calderas;  las  cuales  en  sus
desastrosos  efectos,  sobre  todo  á  bordo,  llenan  de  consterna
cion  al personal  de  sus  inmediaciones  y  hacen  en  él  grau
número  de  victimas.  La  estadística  demuestra  no  están  ex
ceptuados  de  semejantes  accidentes  los  buques  de  guerra  y
trasportes,  á  pesar  del  personal  numeroso  y  escogido  que
inaneja  sus  aparatos.  Sólo  en  el  año  de  1S76,  se  registran
cuatro  siniestros  de  esta  especie;  la  explosion  en  Suez
de  una  caldera  de  un  trasporte  egipcio,  produjo  24
muertos;  la  de  un  pequeño  aviso  ruso  en  el  mar  Caspio,  la
de  su  comandante  con siete  individuos  más  y  nueve  lesiona
dos;  y  la de  los  monitores  de  guerra  ingleses  Hydra y  Thun
derer (‘), este  último,  al hacer  el  14  de  Julio  las  primeras

(*)   Este buque, el 2  de Enero  de  1870,  en  el  fondeadero  Ismid,  mar  de
Mrrnara,  durante  un ejercicio  de fuego,  sufrió  la  explosion  de un  caSon  de SS
toneladas:  de ella resultaron  8  muertos y  82 heridos.
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pruebas  de  sus  máquinas  principales  y  26  auxiliares,  en
Stokes-Bay,  cerca  de  Portsmouth,  tuvo  15  muertos,  horri
blemente  desfigurados,  y  considerable  número  de  heridos
en  el  momento  de  la  catástrofe.  En  el  siguiente  año, se tie
ne  la  terrible  de la  fragata  acorazada  francesa  la  .Revanclw),.
con  80 hombres lesionados, de los  cuales  26  mortaimente
La  eEplosion  tuvo  lugar  en la  caldera  de proa  de  babor  al.
poner  en  movimiento  la  máquina,  para  salir  de  Viliafranca,
en  direccion  del  golfo  Juan  con  los  demás  buques  de la  es—
cuadra  de evoluciones;  tuvo  dos períodos,  en  el primero  re
ventó  la  caja  de  vapor,  cuyos  pedazos  al  proyectarse  en to—
dos  sentidos,  causaron  heridas  atroces  que  al  contacto  del
vapor  se  agravaron.  En  el  cabrestante  inmediato  de  encima
de  la  caldera,  se  encontraba  la  mayor  parte  de  la  tripula
cion  levando  el  anda;  á  la  explosion  entró  en  gran  pá
nico,  muchos  se  arrojaron  al  agua,  y  un  marinero  se  aho
gó.  La  Revanche, es un  acorazado  de  primera  clase  de  15  ca—
ñones  que  tenia  ocho calderas  y  570 hombres  de  tripulacion,.
fué  conducida  de  remolque  á Tolon.

El  Almirantazgo  inglés,  además  de  las  pruebas  genera
les  de  máquinas  y  calderas,  que  con  la  presion  máxima  y  á
toda  velocidad  tiene  dispuesto  efectúen  anualmente  y  du-.
rante  cierto  número  de  horas  todos  los,  buques  de  guerra,.
ordenó  las  pruebas  al  agua  fria,  cuya  instruccion  se  public&
en  el cuaderno  IV  del  tomo  1  de  la  REVISTA  GENERAL  Dx:

MAx:nçA.

En  los  Estados_Unidos  tambien  se  estudia  este  asunto  y-
se  han  tomado,  por  diferentes  Estados,  diversas  medidas
preventivas.

El  reglamento  adoptado  recientemente  en  Francia  es el
siguiente:

Art.  1.0  Toda  caldera  empleada  en  la  marina,  será  some
tida  á pruebas  de  presion  hidráulica,  hechas  con  el  auxilio
de  una  bomba  manejada  con  las  precauciones  que  se  mdi—
can  seguidamente.

Art.  2.°  Toda  caldera  nueva  ó reconstruida,  será  proba—
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¿a  bajo una  presion efectiva doble de la presion de régimen
para  la  cual se  ha construido,  siempre  que  esta  no exceda
de  6 atmósferas  ó  6 199 kilóg.,  poi  centímetro  cuadrado.
Para  las presiones superiores á 6 atmósferas,  el aumento de
uarga  de prueba  será constante  é igual  á 6 kilóg. por  centí
metro  cuadrado.

La  carga  de las válvulas  de seguridad se arreglará  siem
pre  sobre el diámetro mayor  de las mismas.

Ait.  3.°  Toda caldera  simplemente reparada, y  toda  cal
dera  en  servicio á  bordo,  se  probará  en  las  épocas  pres
critas,  bajo una presion  efectiva igual  á  una vez y  media la
presion  de régimen,  siempre que esta o  pase de 6 atmósfe
ras.  Para  las presiones superiores,  el aumento  de  carga  de
prueba  será  constante é  igual á  3 kilóg. por centímetro  cua
drado.

Art.  4.°  La  presion se mantendrá  todo  el tiempo nece
sario  para  el  exámen  de la  caldera,  y  la  medida  de  las
deformaciones  que  en ella puedan  producirse;  este  tiempo
podrá  variar  de cinco á  diez minutos.

Art.  5.°  Toda caldera marina nueva  ó reconstruida,  su
írirá  la prueba  al  agua  fria  despues  de su  colocacion á bor
do,  con posterioridad  á  cualquier  trabajo  complementario
que  pueda haber debilitado  ciertas partes,  y antes  de poner
:se  en su  sitio definitivo, de modo que esté  accesible por  to
dos  sus lados.

Toda  caldera  marina  que  ha recibido  reparaciones  de
alguna  importancia,  sufrirá  la prueba  al agua fria despues
de  la  terminacion  de  los  trabajos.  La  prueba  se efectua
rá  bajo  una presion igual  á  dos veces, ó á una  vez y  media
la  de régimen,  segun que se trate  de  una  reconstru.ccion ¿
de  una  simple reparacion.

Art.  6.°  Todo cuerpo de calderas de un  buque  armado,
ó  en primera categoría de reserva,  sufrirá  la prueba  al agua
fria  una  vez ior  año.

Todo  cuerpo de calderas de  un buque  en  segunda ó ter
cera  categoría de reserva,  sufrirá  la  prueba  al  agua  fria

‘ROMO iv.                           28
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una  vez  cada  dos años.  Si  el  buque  pasa  de  la  segunda  ó
tercera  categoría  al  estado  de  buque  armado,  la  prueba  da
las  calderas,  excepto  para  aquellas  cuya  prueba  no  hace  un
año  se  hizo,  será  obligatoria  al  principiar  el  armamento.

Art.  7.°  Las  pruebas  presentadas  en  el  artículo  anterior
se  harán  sobre  todos  los  cuerpos  de  calderas  sin  excepcion,
comprendidos  los de  los aparatos  auxiliares.

Art.  8.°  Para  las  nuevas  calderas  marinas,  el  periodo
obligatorio  de  pruebas  anuales  no  principiará  sino  despues
del  segundo  año  de  estar  en servicio.

Este  período  principiará  despues  del  primer  año  para  las
calderas  que  hubiesen  sufrido  reconstruccion.  En  los  casos
particulares  que se tuviesen  dudas  sobre  el  estado  de  calde
ras  de un  buque,  se  podrá  anticipar  la  prueba  anual  y  se
rendirá  cuenta  de  su  situacion  al  ministro.

Art.  9.°  Las  calderas  empleadas  en  el  servicio  de  los  ar
senales  ó establecimientos  de  la  marina,  sufrirán  la  prueba
al  agua  fria  despues  de  la  colocacion  en  su  sitio  de  los  apa
ratos  nuevos,  reconstruidos  ¿  despues  de  reparacion.

Estas  sufrirán  la  prueba  al  agua  fria  una vez  por  año  en

las  mismas  condiciones  que  los  aparatos  marinos.
Art.  10.  Se recomienda  el reconocimiento  de  las  calderas

en  servicio  tan  frecuentemente  como  las  circunstancias  lo
permitan,  por  los medios  generalmente  usados,  tales  como  el
martffleo,  la  inspeccion  minuciosa  ocular,  la  perforacion  de
agujeros  cuando  se  cuente  con personal  experimentado;  este
i1timo  procedimiento,  debe  emplearse  en  forma  de  no  de
bilitar  las  calderas.  No  obstante,  sólo  en  casos  excepciona...
les,  el  reconocimiento  por  perforacion  de  agujeros  no  debe
hacerse  en  calderas  nuevas  ¿  reconstruidas  sino  despues  del
5egundo  año;  para  las  calderas  reparadas,  despues  del  pri
mer  año  de  estar  en  servicio.  A  partir  de  esta  fecha,  esta
forma  de  reconocimiento  puede  ser  útilmente  renovada.

Art.  11.  Cuando  en  la  prueba  al  agua  fria  de  un  cuerpo
de  calderas,  se aperciban  indicios  de  fatiga  antes  de  llegar  á
la  presion  de  vez  y  media la  efectiva,  se  suspenderá  la  ope
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ra  cion,  y  las  válvulas  de  seguridad  de  este  cuerpo  y  de  los
otros  del  mismo  grupo,  se  cargarán  de  modo  que  la  presion
efectiva  de  servicio  sea los  3/  de  aquella  en  la  cual  se  sus
pendió.

Art.  12.  En  los casos  previstos  del  art.  11,  la  carga  de

las  válvulas  de  seguridad  de  los  buques  que  pertenecen
á  las  dos  primeras  categorías  de la  lista  de  la  armada,  en  el
momento  de  comenzar  su  servicio,  no  deberá  descender
de  los  2/3  de  la  carga  máxima  que  le  fué  asignada  á  la  cal
dera  cuando  era  nueva.

Si  la  prueba  al  agua  fria  conduce  al  empleo  de  una  pre

sion  inferior  á  los  2/  de  la  carga  máxima  primitiva,  será
la  indicacion  que  es  necesario  reparar,  reconstruir  ó cam
biar  el  aparato  evaporatorio.

Entre  tanto,  será  posible  disminuir  todavía  la  carga  de
las  válvulas,  ya  durante  la  campaña,  ya  tanibien  en  el  mo

mento  de  comenzar  su  servicio,  luego  que,  por  la  supresion
de  la  expansion  variable,  se  pueda  compensar  la  disniinu
cion  de  presion,  introduciendo  el  vapor  en  la  mayor  parte
del  curso  de  los  cilindros.  Se  limitará  además,  la  pérdida  de
velocidad  resultante  inspiránclose  en las  necesidades  del  ser

vicio.
En  este  último  caso,  como  en  los  precedentes,  las  calde

ras  deberán  probarse  á  vez  y  media  la  presion  de  régimen
adoptado.

Art.  13.  Inmediatamente  despues  de  cada  prueba  se  le
vantará  un  estado,  que  irá  adjunto  en  el  historial  ú  hoja  de
armamento,  en  el  cual  se  consignará:

1.0  Los  resultados  obtenidos  en  cada  cuerpo  de  calderas
en  las  pruebas  al  agua  fria.

2.°  Las  observaciones  recogidas  en  el  reconocimiento
prescrito  en  el  art.  10  cuando  este  se verifique.

3.°  El  número  de  horas  de  horno  enceidido  de  cada
cuerpo  desde  que  la  caldera  está  á bordo.

El  estado  de  los  servicios  que  sean  sucesivamente  con
fiados  al  buque  será  Uevado  al  dia.—R.
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Uuquc  acorazado  Inglés  (O)._El Almirantazgo  inglés
acaba  de ordenar la  construccion de un  buque de esta clase
que  se  llamará  el  Colossus y  ofrecerá la  novedad  de ser  de
acero,  y  en las torres,  ciudadela  y  coraza,  se  asemejará  al
Inflexible; su eslora, entre perpendiculares,  será  325’ y man
ga  extrema 68’, de manera  que tendrá  5’ más de eslora y  7’
ménos  do manga que este  buque.  La línea  de  flotacion  de
carga,  está  calculada en 25’—03” á proa  y 26O3  á  popa,
desplazará  9 150 toneladas, más de 2 000 toneladas  ménos
que  el buque de torre de construccion  más antigua;  la popa
y  las muras serán parecidas  á las  del  Inflexible,  si  bien  el
ariete  no será tan  puntiagudo  y su astifia  muerta  será  ma
yor.—R.

Buque  escuela  Iflazarredo.—Oopiamos  lo  siguiente
de  la Revista Maritima:—El  domingo 2  de  Febrero,  el  Ex
celentísimo  Sr.  D. Juan  B. de Antequera,  contra-almirante
y  jefe  de la  escuadra de instruccion,  se  dignó visitar  el asi
lo  naval flotante de huerfanos de  la  marina  Mazarredo. Es
peraban  á 5.  E.  el  presidente  y una  comision  de  la  junta
fundadora  del Centro Naval Espauiol, estando  los  alumnos
huérfanos  formados frente  al portalon.  Despues  de  visitar
todas  las dependencias del buque, en el salon-estudio, el  di
rector  de enseñanza D.  Miguel Bon hizo una  esplicacion de
su  aparato de lectura  al general,  el que mandó  al más peque
ño  de los asilados, huérfano  de una  de las victimas del vapor
Express,  que  escribiera en el  citado aparato la  palabra  vola
dura.  S.  E. salió complacido de á bordo, ofreciendo á la junta
del  Oentro Naval Espauiol todo su apoyo. Esta  Redaccion en
vía  su mayor  agradecimiento  á  tan  distinguido  marino,
deseando  que su conducta generosa  sirva  de ejemplo.—R.

Boyo  de  Ilum;nacion.—En  el cuaderne  6.°, tomo UI,
página  380, dimos  cuenta  de un  gas  nuevo  aplicable  á  la

(‘)  Del Times dci  18 de Enero.
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iluminacion  de las boyas que habia  sido ensayado con buen
¿xito;  el  Nautical  Magazifle amplia  algo el asunto  en los si
guientes  términos:

“La  compañía  de alumbrado de  Pinsch,  dedicada  á  la
coufecciOfl de un  gas económico extraido  de varias clases de
sustancias  grasas  que por  medio  de un  mecanismo ingenio
so  se  comprime en  espacios muy  reducidos,  ha  presentado
recientemente  al  TrinityH0%We una  boya modelo de su iii
vencion,  cuya  cámara  interior  se  carga  con el gas  conipri
mido  ya  citado.

Esta  cámara  comunica,  por medio de un pequeño tubo
vertical  con un  quemador colocado dentro  de un  farol refor
zado  y  pequeño asegurado al ápice de la boye., y  que se ele
va  sobre su linee. de flotacion unos 8’

Una  vez encendida la luz,  alumbra  de  dia y  de noche y
resiste  el embate de las olas y la  inclemencia del tiempo. El
gas  alimenta al quemador  por medio de un  aparato  automá
tico,  cuyo funcionamiento  depende  principalmente  de  la.
presion  atmosférica  exterior.  La  boye. modelo  sometida á
prueba  se colocó en una  posicion. desabrigada  próxima al bu
que  farola  Mouse á la  entrada  del  Támesis,  en la  que  per
maneció  un mes alumbrando sin intermision de dia y de no
che,  siR renovarse el repuesto del gas existen-te al  comenzar
la  prueba;  para  que la luz  arde. durante  uno,  dos 6 hasta  12
meses  con un relleno, es sólo cuestion del tamaño  del colec
tor  6 recipiente  del gas.

Nuestros  lectores no  podrán ménos de apreciar las gran
des  ventajas  que  ofrecerían  para  la  navegaciofl unas boyas
semejantes.  El  reconocimiento de estas de noche  es  una  de
las  operaciones más árduas  que se  imponen  á  los navegan
tes,  á  los que  el auxilio de las luces  libraría  en cierto  modo
de  sus justificados desvelos.

Parece  que  el  TrinityH015e  ha  dispuesto  la  con.struC
don  de algunas boyas  de  más  magnitud  que la  del modelo
ya  citado, que podrán contener  un  repuesto  de gas para  un
.consumO de seis meses, y  es de esperar, en interés  de la na
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vegacion,  no  esté lejano  el plazo en que con pruebas  se evi
dencie  la  superioridad  y  pueda  autorizarse  en  general
la  recomendacion del uso de estas boyas. Tendremos á nues
tros  lectores al corriente  de los progresos de este  experinien_

Ejercito  epedicjouar;o   en  ‘iaje  á  Ziiiui
(*)_Los  refuerzos enviados  recientemente  de Inglaterra  al

cabo  de Buena  Esperanza estarán  al llegar;  15 son los vapo
res-trasportes  dedicados á  este servicio;  el segundo de  ellos
en  magñitud  es el  Spain,  de más  de  4  000 toneladas,  que
con  los  restantes,  todos de  gran  porte,  reunen  un  total  de
40  000 toneladas;  estos buques están provistos  de  aparatos
de  ventijacion  que  establecen corrientes  de aire  por  medio
de  máquinas de vapor,  y los mamparos y  demás son de qui..
ta  y pon para  que puedan dejar  las cubiertas  desembaraza
das  en los viajes de  vuelta. Los  pesebres  para  los caballos
están  forrados  de zinc,  y  en  los  buques que se  trasporten
hay  botiquines  para  uso de  los veterinarios.  Además,  cada
buque  lleva una  de las 12 chatas que se  conducen y  cuyas
popas  se  abaten  en  forma  de  plancha  para  el  desembarco  de
los  caballos; cada una podrá  embarcar  10. Los repuestos  de
víveres  son de 45  dias,  doble tiempo del  calculado para  el
viaje,  y  como parte  de la carga, se llevan provisiones y  con
servas  alimenticias  para  el sostenimiento  del ejército  expe
dicionario  en  sus  operaciones  terrestres.  La  artillería  de
campaña  es  de  retrocarga,  rayada,  de á  9 y  de 8  quintales
ile  peso. El  total  de la  fuerza  expedicionaria,  sin contar  las
secciones  sueltas, trasportada  en estos buques es el  siguien..
te:  282  oficiales, 8  134 soldados, 1878  caballos, de los  cua
les  226 lertenecen  á  los oficiales; van  además dos baterías
de  artillería  de montaña.—

(*)  Del 2me,
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rruebo  de  una  rua  (*)._Se  ha  efectuado  recientemen
te  en  Woolwich la  prueba  de  una grua  de  100 toneladas  des
tinada  á  suspender  los  cañones  de  este  calibre,  sistema
Armstrong:  al  efecto,  se  trincaron  dos  de  á  38  toneladas  á
uno  de 25,  que  la  grua,  que  funciona  por  motor  hidráulico,
suspendió  girando  despues  con  ellos  con la  mayor  facilidad.
No  existiendo  un  buque  trasporte  capaz  de  sostener  estas
piezas  en  su  bodega,  se dispondrá  la  construccion  de  uno

para  trasportarlas  del  arsenal  de  Woolwich  (en  el  que  de
ben  ser  entregadas)  á  los  buques  acorazados,  á cuyo  arma
mento  en  lo  sucesivo  se  destinen.  Los  cañones  son  de  hierro
forjado  de  retrocarga  y  de  35 piés  ingleses  de  largo.  —R.

PerseCUCiOfl  de  buques  negrerOS   Parece  que
se  construirán  en  Gowes algunas  embarcaciones  menores  de
vela  que  serán  trasportadas  á Zanzibar, con el  fin  de  ser  em
pleadas  en  la  supresion  del  tráfico  de  esclavos.  Consiste  la
especialidad  de  aquellas  en  que  montarán  un  cañon  de  it  7
que  se  disparará  por  una  porta  muy  baja  con  objeto  de  ca
fionear  it los buques  negreros  en  su  linea  de  agua.—R.

El  «Tllunderer.—Eh1  la  penúltima  página  del  cuader
no  de  Febrero  se  publicó  un  parte  dando  cuenta  de  que  el
cañon  de  este  buque  reventé  it consecuencia  de  haberse  dis
parado  con  doble  carga  y  proyectil.  El  Engineeriflg,  de
quien  tomamos  lo  que  sigue,  y  algu±t otro  periódico,  parece
no  se  conforman.  en  cierto  modo  con esta  version;  en  efecto,
militan  en  contra  de  ella, segun  aquella  publicaciOfl,  algu
nas  consideraciones,  cuales  son,  en  primer  lugar:  que  el  dis
paro  de  una  pieza  produce  una  detonaciOn  violenta,  percep
tibie  en  la  torre  y  extensiva  al  buque  en  general;  que  si al
hacer  fuego  falta  el  tiro,  sólo se  nota  un  chasquido  de  la  es
poleta  eléctrica  que  no puede  confundirse  con  una  explosion;

()  De  Tren del  3  d  Febrero,
‘)  Del  lim83.
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suponer  lo  contrario  sería  considerar  á los  oficiales y  sir—
vientes  de la pieza bajo la  influencia de una  ilusion.  En se
gundo  lugar,  al disparar,  la pieza retrocede  por sí,  y si falta
el  tiro,  ha de sacarse de batería aquella por el procedimiento
hidráulico;  además, es de creer sea anejo al ejercicio de estos
cañones  que  se haga girar  en  todos casos, falte  6 116 el tiro,
la  palanca  que impulsa al  citado motor hidráulico  á sacar el
cañon  de batería; y  como el tiempo  empleado en el retroce
so  en ambos casos es muy diferente, se  diflculta la  posibffi_.
dad  de una equivocacion. Como que el sirviente  encargado de
ejecutar  esta operacion ha fallecido con todos sus  compafie—
ros  (á excepcion de uno), no se sabrá si la palanca giró 6 no  á
su  debido tiempo, á  no ser que  el individuo que ha sobrevi
vido  pueda  informar sobre el particular.  En tercer lugar, no
es  concebible que se  vuelva á  cargar tin cañon  estando car—
gado;  la extension del asta  del atacador  sobrante  por  fuera
de  la  boca del cañon lo hubiera  advertido, penetrando en  el
ánima  sobre 5’—6”, 6 sea la mitad  de su curso usual; y  si se
acepta  que se omitieron  algunas de las operaciones de pasar
la  lanada y demás, sería  lanzar  una  acusacion grave  contra
los  fallecidos.

Siguiendo  el curso de este  suceso, agregaremos  que,  se—
gun  manifiesta  el  Times, hay  noticias  de  Malta  de  que  el
Comité  de investigacion insiste por pruebas  inequívocas en
ratificar  su dictámen, ya  citado en  el parte.  Entre  aquellas
hay  una muy interesante,  y  es de que en los trozos que que
daron  á  bordo despues  de la  explosion  de  la  pieza se  con
servan  señales que indican  que U11 proyectil  llegó á  la £ac
tura  procedente de la  parte  posterior  del ánima.

El  parte  oficial publicado por  el  citado  periódico,  que
omitimos  por  su extension, concuerda con lo expuesto, y dá.
cuenta  de que el expresado Comité insiste  en  que  el  cañon
reventó  por  haberse disparado  con  carga  doble;  acerca  de
esta  conclusion, dice  el  informe:  Est  á  la  vista  que  la
carga  de combate ocupa el primer espacio de  28”,  y que el
inmediato  de 36”  dá cabida al proyectil  Palliser y  taco cor
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respondiente  inclusive; en esta suposicion, la  cara  exterior
del  fondo de la  carga máxima estaria  colocada 64” distantes
del  extremo de la  recámara, y como la extension de aquella
es  de 22”, su extremo anterior  distaria 86” del mismo  punto.
Ahora  bien; suponiendo que el cañon se  hubiera  disparado
en  estas condiciones, la  carga de combate  se  hubiera  irdia
mado  por medio del tubo, y  la llama procedente do este, ini
pelida  en d.ireccion de la boca del cafLon antes  de efectuarse
la  completa expansion del platifio expansivo, podria  haber
causado  la ignicion  casi instantánea  de la carga  máxima,  á
tiempo  que la de la  carga de combate hubiera  quizás impul
sado  al proyectil Palliser,  obligándolo  á  comprimir  violen
tamente  la carga  máxima próxima al  mismo y  adelantarla
algun  tanto  probablemente e nel ánima,  en términos, que el
punto  de máximo esfuerzo de la  explosion de la carga máxi
ma  comprimida  resultaria  colocado  á  tinas  90”  distantes
del  extremo de la recámara.  Una  explosion de  85 libras  de
pólvora,  comprimida de la  manera expuesta y contigua á un
proyectil,  efectuada en semejante punto,  podria  indudable
mente  ser causa de que el cañon reventase.

,,Por  último, el Comité opina que, con el fin de infundir
confianza  en los cañones análogos, so  someta  el compañero
del  averiado á  tina série de pruebas, disparándolo y  cargán—
dolo  con doble carga, semejante á la  que, segun el dictámen
del  Comité, reventó  el  cañon del  Thtøidercr.—R.
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OBRAS  ESPAÑOLAS.

Extracto  y  clave de la Legislacion marítima de Espafia  por el
alférez de navío D.  Eugenio Áyacino.

Como  es  de  indudable  utilidad  la  obra  cuyo  epígrafe  an
tecede,  vamos  á  transcribir  íntegra  la  circular  del  autor,  en
la  que  expone  con  la mayor  claridad  los fundamentos  y pro

pósito  de  su  trabajo,  digno  de  la  mejor  acojida  por  la  inme
diata  aplicacion  práctica  que  tiene  y  que  revela  en  el  autor
una  constancia  y  asiduidad,  tanto  más  meritoria,  cuanto

que  la  vida  del  oficial  de  marina  en  activo  servicio,  no  es  la
que  más  se presta  á  trabajos  de  esta  índole.

“Reunir  en  un  solo  libro  las  disposiciones  que  en  el  dia
están  vigentes  de  la  Legislacion marítima  de  Espaíta,  ha
sido  nuestro  pensamiento  y  el único  objeto  de  esta  obra.

La  necesidad  de un  libro  de  esta  índole  y  que  además
facilite  el  uso de  la  Legislacion marítima,  está  en  la  mente
de  todos,  y  raro  será  el  oficial,  que  en  el  transcurso  de  su.
carrera  no  haya  desistido  alguna  vez  de  buscar  una  clispo

sicion,  por  las  sérias  dificultades  con  que  se  tropieza
para  ello.

El  tiempo  se  ha  encargado  de  ir  acumulando  unos  to
mos  á  otros;  periódicamente  auméntase  la  coleccion,  y  ya
que  la  necesidad  obliga  á  que  mensualmente  la  Legislacion
sufra  un  aumento,  justo  y  urgente  es  tambien  buscar  un
medio  que,  simplificando  su  uso,  reduzca  lo  legislado  á  lo
que  en  el dia  está  vigente.  Este  medio  es  el  que  nosotros
hemos  tratado  de  poner  en  práctica  tal  vez  con mejor  deseo

que  acierto,  y  el  cual  pasamos  á  explicar.
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Hemos  ido  extractando  todas  las  disposiciones  de  la
Legislacion  marítima, á partir  del  año  1854 hasta  el  di a,  y á
medida  que  han  sido  algunas  derogadas,  le  hemos  ido  po
niendo  delante  una  D para  excluirlas  del  resúmen.  De  cada
disposicion,  sólo  hemos  anotado  su sustancia,  tomo  y  página
de  la Legislacion  en  que  se encuentran:  de todas  hemos  hecho
un  estudio  completo  para  señalar  las  que  se  oponen  al  cum
plimiento  de  otra  posterior,  y  para  notar  las  que  aclaran,  al
-teran  6 modifican  el  contenido  de  otras  anteriores.  Termi
nado  esto,  hemos  procedido  á  la  clasificacion  de  ellas,  si
guiendo  el  método  de cuerpos  y  materias.  A  los  primeros
corresponde  todo  lo legislado  sobre  los  distintos  de  que  se
compone  la  Armada,  teniendo  cabida  en  las  segundas  lo
que  á los cuerpos  no  pertenece.  Tanto  los  unos  como  las
otras,  están  con entera  separacion  y  ambos  dentro  de  la  le
tra  con que  el  cuerpo  ¿ la  materia  empieza.

Concluida  esta  parte,  que  pudiéramos  llamar  prepara
toria,  se  ha  puesto  en  limpio  el  resúmen,  habiendo  resulta

do  excluidas  mís  de  2000  disposiciones  y  colocadas  á  con
tinuacion  de  las  que  aclaran,  alteran  6 modifican,  muy  cerca
de  900.

Nos  parece  oportuno  citar  el  carácter  de  las  disposi
ciones  que  hemos  excluido  de  este  Extracto  y  Clave.

1.0  Las  disposiciones  que  expresamente  han  sido  dero
gadas  por  otras  poteriores.

2.°  Las  que  han  caducado  en  sus  efectos:  como por  ejem
plo,  las  de  carácter  análogo  á  la  que  manda,  tsea  de  14  m/m

la  jarcia  de  la  corbeta  Santa  Isabel, que  ya  no  existe.
3.°  Las  de  remisiones  de  ejemplares  y  reglamentos,

cuando  á  la  dlisposicion  no  acompaña  ninguno  de  ellos.
4.°  Aquellas  en  que  expresamente  se manda,  no establez

•can  ley  ni  tengan  carácter  de  generalidad.
,,En  la clasificacion  de  las  disposiciones,  hemos  introdu

cido  algunas  nuevas  que  no se emplean  en  la  Legislacion ma—
rítinia,  tal  como  la  de  Desercion. El  frecuente  uso  que  los

ficiales  tienen  necesidad  de  hacer  de  estas  disposiciones  por
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lo  comun que es el juzgar  este delito, nos han  determinada
á  colocarlas con independencia  de las demás. Puede  en  un
momento  saberse la  pena  que  corresponde  á  un  desertor,.
cualquiera  que sea el  cuerpo á  que pertenezca y  las circuns
tancias  en que haya  cometido el delito.

Los  reglamentos  en general no son susceptibles de ex
tracto.  Por  esta razon,  sólo ponemos al  tratar  de  ellos, fe
cha,  tomo, página  y á continuacion. las que los aclaran, adi-
cionan,  alteran  ó modifican. Lo mismo hemos hecho con las
pocas  disposiciones que por su mucha extension  y  abarcar
diversos  puntos,  su extracto  seria incompleto.

Cada  cuerpo se encuentra  en la  letra  por que  empieza
El  Administrativo  en la A: Infantería  de marina  en la  1 etc.
una  excepcion  tiene  esta  regla  general,  y  es  el  encon
trarse  en la  O, bajo la  denominacion de  oficiales lo legisla
do  sobre el cuerpo general  y que además  corresponde  á to
dos  los demás cuerpos de la  Armada.

A1gunos  ejemplos pondrán  de manifiesto la  siinpliflca
cion  conseguida en el uso de la la .Legislacion por el Extrac
to   Clave.

Tratamos  de averiguar  de  cuánto  tiempo  debe  ser  el
mando  de los cañoneros de la  isla de Cuba. Co mo  lo  que se
trata  de buscar  se relacione, con los oficiales del  cuerpo  ge.
neral,  búsquese en oficiales, y  á los pocos momentos  encon—
traremos  la  disposicion de 5 de Setiembre  de 1876, que  con
la  aclaratoria  á  continuacjon  colocada  de  5  de  Enero  de-
1877,  resuelve la cuestion.

»Otro  ejemplo. Supongamos se  desea  saber  el  número
de  asistentes  que corresponden á cada uno  de  los  ranchos.
en  que se distribuyen  las clases de un  buque.  Como se tra
ta  de buques, pronto  encontraremos  en  lo  legislado  sobre
ellos  la  disposicion de 30  de Noviombrede  1868, la cual or-
dena  lo que  se desea saber, á  continuacion  se encuentran  la
de  16 de Junio  de 1869 y 18 de  Febrero  de 1871, que ada-
ran  su contenido.

No  se nos oculta  el  que  publicándose  mensualmente
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una  entrega  de la  Legislaciofl marítima,  al  poco  tiempo  de
salir  á  luz, este trabajo  ya  quedaría  atrasado.  Para  reme
diar  este inconveniente,  hemos  dejado en  blanco  á  conti
nuacion  de cada  cuerpo y  materia,  el  espacio  equivalente
á  lo que ocupa lo legislado sobre cualquier punto  en  el tras
curso  de ocho años que  es el tiempo  probable que  se  tarda
rá  en dar  una  nueva  edicion.  En  ella  se  harán  todas  las
correcciones  que la  experiencia  sobre  nuestro  trabajo  de
muestren  ser necesarias,  y  al  mismo  tiempo  se  recopilará
lo  legislado hasta  la  fecha de la nueva impresion,  y  lo  an
terior  al  año 1854 que en la  actualidad  se está  publicando.

,,En  los buques y  oficinas, fácil  será  á  cualquier  escri
biente  continuar los  extractos  á medida  que vayan  saliendo
las  entregas. En  cuanto á los oficiales, su propia  convenien
cia  les aconsejará hacer  en la parte  que  está  en blanco, laa
unotacioneS  que consideren necesarias.

Hemos  tenido  la curiosidad  de anotar  aparte  en  el es
tudio  que  acabamos de hacer, las principales  disposiciones,
que  alteran,  modifican, derogan  ¿  encargan  el cumplixcion—
to  de los capítulos y  artículos de las Reales  Ordenan.zaS de
la  .Axmada de 1748 y 1793. De ellas hemos formado  un  ex
tracto  que ya anotado  al  final  de la  obra:  con ¿1 y las  Or
denanzas,  fácil es hacer  al márgen  de  estas las  variaciones
que  han  sufrido los principales  artículos  y  capítulos. Lo re
comendamos  á los oficiales estudiosoS,  pues  en  pocos  chas
pueden  hacer  estas anotaciones importantes,  cuya  utilidad
no  necesita  enco)fliarSe.

,,Al  terminar  estas explicaciones  útiles  para  el  mejor
uso  del Extracto y  Clave, cumple á  nuestro  deber  pedir  ixi
dulgencia  por  las  faltas  que  (debido  á las interrupciones
que  por nuestra  profesion hemos  tenido  que  hacer),  haya
mos  cometido, manifestando tambien  el ni ugun  mérito  del
trabajo  que hoy ofrecemos; excusado parece  decir  que para
nada  hemos empleado nuestra  pobre  inteligencia;  el trabajo
ha  sido puramente  material;  nuestra  paciencia  y  deseo de
ser  útiles al  cuerpo de la  Armada en que nos honramos con.
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pertenecer,  los medios que nos han  ayudado  á  su terni.ina—
cion;  saber hemos hecho algo provechoso,  la  única  recom
pensa  á que  aspiramos._Habana  15 de Octubre de .1878.—
EUGENIO AGACINO.,,

II.

OBRAS  EXTRAWJERAS

CARNET  DE  L’OFFICrER  DE  MARmE,  POUR
l879.—Agenda  vade-Mecum, en recueii de  renseignement,s 4
iusage  des officiers de la marina  militaire et de la marine du
onnerce.  Premiére anne.  Un vol. in 18 de 360 págs., cartonné
élégammmnt avecpea’u d’áne et pages bianches 4 la fin du  volu
me.—_Berger_Levrault, et  Compaíííe,  éditeurs,  5,  rue  cies
Beaux-Arts,  París. Prix: 3 fr.  50.

Esta  clase de Agencia,  de indudable utilidad  y aplicacion
para  las marinas  de guerra  y mercante,  ya hace algun tiem
po  está  en uso en  Inglaterra,  Alemania  y  Austria.  En  el
presente  año ha aparecido en  Francia  un  libro  de este  gé
nero,  cuyo título  antecede  4 estos renglones, y del ejemplar
que  sus editores han  tenido la  bondad  de  remitir  4  la  Di—
reccion  de la  Revista general de marina, tomamos el siguien
te  indice  de las materias  que  contiene, pues así  podrán  for
mar  nuestros lectores idea cabal  de la  utilidad  del Carnet de
¿cofficier de marine.

PARTE  I.—AspnoNoMÍA  y  NAVEGAcI0N; contiene  los
artículos  principales  del  Almanaque, su  explicacion  y  uso.

PARTE  II.—NOTICS  AsTnoNóMIcAs._Lugares  de  los
planetas.— Partes proporcionales._Redtccion  del  tiempo side
seo  4  9nedio.—Tabla que  dci: l.°—Por  minuto  y  segundo,
la  elevas ion  del  observador la  depresjon del  horizonte  en
decínwtros. 2.°—-La refracejon disminuida de la paralaje solar,
correspondiente ci la altura  observada.— Tabla que cid elnúme
ro  de minutos que es preciso sumar 6 restar 4  las horas del
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orto  y ocaso del sol en Paris para  obtener los correspondientes
de  los lugares comprendidos entre los 400  y  500 de latitud Nor
te.—Situacion  ci medio cija.— Tabla para  esta situacion.—Re
duccion de los grados de longitud terrestre.—Meridianos P—
cipales.

PARTE  ]IL.—  ATEMÁTIcAs._1b0rmu  de  geometría.
—  Fórmulas  de  trigonometría rectilínea y  esférica. —  Fór
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glesa  y  francesa.—ReducciOn de la escala barométrica Fah
renheit  ci  la  centígrada.—IÁneas trigonométricas naturales
correspondientes al rádio 1.—Logaritmos de 1 ci 1  000.

PARTE  IV._BIsTIcA._Fórrnula5  de balística.— Tabla
para  apreciar las distancias en la mar.

PARTE  V.—AnTILLERÍA  EnANCESA  Y  EXTRANJERA.—

Espesores  en’milímetros de las planchas de blindaje, sus resis
tencias z°” centímetros de la circunferencia de  los proyectiles.
—  Tablas de los diversos sistemas de artillería moderna,  Wool—
wich,  Armstrong,  lVitworth, Blakeley, Vavasseur, Dahlgren1
Parrott;  Rod9nan, francés, austriaco, italiano y  ruso.

PARTE  VI.—AnM.AS PORTÁTILES EN  USO.

PARTE  VU.—EsTADO  DE TODAS LAS  MAXENAS  DEL  MUN

DO,  dimensiones, fuerza de máquinas, artillería, tripulaciones,
numerales  distintivas  en  el  Código internacional  de  cada
buque.

PARTE  VUL_C0NsTITUCION  DE LA MARINA  ‘RANCESA.—

Leyes,  Ordenanzas, Reglamentos.__EStado de  situaciones.—
Ordenes para  embarcos y  destinos en tierra.—Tabla de haberes
y  pensiones.—Extracto del estado del personal de la  marina
para  1879.—Tabla de monedas, pesos  y  medidas francesas y
extranjeras.

EL  TELÉFONO,  EL  MICRÓFONO  Y  EL  FONÓ
grafo  (en francés), por  el  conde  TH. no  MONCEL,  miembro

del  istituto.  Paris,  B:achette,  1878, en  16’, 320 págs.  con
figuras.
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LA  PREVISION  DEL  TIEMPO  (en  francés),  por
W.  DE  FONVILLE,  Paris,  Gauthjer  Villars,  1878, en  16°, 102
páginas.

NOTICIAS  RELATIVAS  A  LA  ARTILLERIA  DE
narina  y de  la artilleria de costa de  Italia (en  francés),  por
M.  E.  DE  POYEN,  París,  Tanera, 1878, en  8.°  Un  tomo  de
48  págs. con láminas; precio, 3  f.

RESUMEN  DE  NOTICIAS RELATIVAS  A LA  AR
tilleria  dinamarqj6e$a (en francés).  París,  Tanera,  1878,  en
8.°,  40 págs.  con figuras; precio,  2 fr.

EXPERIENCI  PRACTICADAS  POR  LA  MARI
iia  con los fusiles de repeticion, con láminas (en  francés). Pa
rís,  Tanera,  1878, en 8.°, 106 págs.; precio, 5 fr.

MEMORIA  SOBRE  LOS PROGRESOS  DE LA  GEO
grafia  y  de  la navegacim  (en francés),  por  Mu. F’ERDINAD

DE  LESSEPS.  París,  Ferinin  Didot,  1878, en 40,  11 págs.

PASEOS  POR  LA  EXPOSICION  UNIVERSAL  DE
1878  (en  francés), por  G.  DE  GAUGLER,  publicada  por  la
Reunion  des officiers (en  francés),  París,  Saguier, 1878,  en
16.°,  112 págs.  con figuras; precio,  1 fr.  50.

TRATADO  SOBRE  LA POLVORA,  LOS  CUERPOS
explosivos  y  la  pirotecnia (en francés),  por los Dres.  J.  U
MANN  y  E.  VON MEYER,  traducido  del aleman por  E. DE5OR-
TIAuX;  primer  cuaderno  con 6 láminas  y  38 grabados.  Pa
ris,  Danod, 1878, en 8.° prolongado; la  obra constará  de 384
páginas.

LA  MARINA  MILITAR  DE  FRANCIA  AL PRINCI
pio  de la guerra de  los 100  años (en  francés),  por  OH. ‘Du
FOUR5NAELLE  París,  1878, en 8.° prolongado;  92 págs.
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MARINA  I[ILITAR  DE  INGLATERRA.—SU  ES.
tado  actuaL—Buques no acorazados (en  inglés),  por  H.  1?.
WALT  (Philip. editor), en 8.°, Lóndres; precio,  2 s. 6 ci.

ELECTRICIDAD  Y  MAGNETISMO  (en  inglés)  por
PLEEMING JENRIN; cuarta  ed.icion. En  venta  por  Loginaus  y
C.c,  Lóndres,  1878.

LA  ARMADA DEL  DIA.—SU ESTADO  MORAL  E
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2  s.  6 d.

TROMBAS  MARINAS  Y  TEMPESTADES.  —  SUS
causas i’ leyes á  que obedecen (en  francés),  or  M.  SE  LAN,
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8.0,  2  fr.;  se  halla de  venta  al  precio  de  2  fr.  en  casa de

Mr.  E. Mansuy,  calle de Dugnay  Frouin,  17, Paris.

MANUAL  DE  LA  LEY  DE LtS  TORMENTAS,  por
W.  It.  Bntr;  nueva  edicion  (en inglés),  en  8.°; precio,  5  s.
(Philip)  Lóncires.

LOS  MARINOS DEL  SIGLO xv  y  XVI, en francés, por
el  vice-almirante JUntEN  DE LA GRAVIERE;  dos  tomos en 18.0
París  (Plon), 1879; precio,  8 fr.,  acompafiado de  dos planos
y  20 dibujos.

NUESTROS  RIESGOS  Á FLOTE,  Ó SEA,  MEDIOS
de  evitar las colisiones (en  inglés), por el cap. P.  It.  C0LOMB;

en  8.0,  1 s.  (Siiiipkin,  etc.,  C.°) Lóndres.

TRATADO  DE CONSTRUCCION, APAREJO  Y  MA
‘nejo de yachts, buques y vapores (en inglés), por F.  E.  BIDDLE,

.5  s.  (0.  Wilson) Lóndres.

TOMO IV.                           29
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LAS  ESTRELLAS  Y SUS CONSTELACIONES.  IIE
todo y horas más á propósito para  conocerlas y hallar su situa
cion  (en  inglés),  por  R.  II.  ROSSER,  5  s.  (O.  Wilson)
Lóndres.

EL  EJERCITO  Y  LA  MARINA  HASTA  NUES
tros  dias (en  francés),  por  A.  RION.  Paris,  en 16.°, 64 pá
ginas.

CODIGO  INTERNACIONAL  DE  SEÑALES  APLI
cable á los buques de t9das las naciones; edicion  francesa;. Pa
ris,  Challamel, 1878, en 8.0,  XXIII,  591 págs.  con figs.

AL  ANCLA  NARRACION  DE  LOS  ACAECDIIEN
tos  ocurridos á flote y  en tierra durante la navegacion del Cha—.
1lenger; edicion en fólio, ilustrada  por J.  J  .WILD (en inglés);.
‘precio,  3  libras  esterlinas,  13 s.,  6  d.  (M. Ward,  etc., C.°)
Lóncires.

LA  LUZ  ELECTRICA AL  ALCANCE  DE  TODOS-
(en  francés); Paris,  Pierre  Giffard.—Dreyfus, 1879, en 32.0;

precio,  1 fr.

MANUAL  DE  LOS  TRIBUNALES  DEL  EJERCITO
y  Armada (en francés),  publicacion de  la  Reunion  des offl—
ciers; segunda  edicion, por  A.  Cniipoupny.  Paris.  Larose,
1879,  en  8.°; precio,  10 fr.

MEMORIA  SOBRE  LAS  SUSTANCIAS  EXPLOSI
vas que tienen ior  base la nitro-cellulosa, por M. LANFREY  (en.
francés),  teniente  del cuarto  esduadron del  tren  de  campa_
ña;  Chartres,  imp.  Durand,’1878,  en 8.°, 29  p.

LAS  MARAVILLAS  DE  LA  ELECTRICIDAD,  ter
cera  edicion (en francés), por  J.  BAILLE;  un  tomo con 71 vi-
fletas,  por JAnANDIER  (Hachette); precio, 20  f. 25, Paris.
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EXPOSICION  DE  LAS  APLICACIONES DE  LA
electricidad: tecnológica eléctrica, por Tn.  DU MONCEL, miem
bro  del Instituto y Academia  de ciencias: (en francés), tercera
edicion  completame tite  refundida;  esta  edicion  consta  de’
cinco  tomos grandes en 8.°, cada uno  de los cuales  se vende
separadamente  en casa del  editor,  Gauthiers  Villars,  Paris.
Tomo  1, de 516 páginas, contiene  una  lámina  y  99  flguras,
1872,  encuadernado,  14 fr.  Tomo  II,  560 págs., un  dibujo,
dos  láms. y  192 figs., 1873, encuadernado,  14  fr.  Tomo itt,.
552  págs.,  7 láms. y 192 figs.,  1874, encuadernado,  14 fran
cas.  Tomo IV,  570  págs.,  9 láms. y  123 figs., 1876, encua
dernado,  14  fr.  Tomo  V,  672  págs.,  3  láms.  y  169 figs..
1878,  encuadernado,  16 fr.

DICCIONARIO  MARÍTIMO  TECNOLÓGICO, en ale-
man,  francés,  italiano  é inglés; primer  cuaderno.  Pola,  des
pacho  de la  redaccion  de  las  noticias  marítimas,  1877, en
8.°  El  primer  tomo italiano,  aleman, francés  é  inglés  y  ale-
man,  italiano,  francés é  inglés;  constará  de 7 á 8  cuadernos
de  á 80 págs. próximamente.  Cada dos  meses  se publicaré
un  cuaderno al precio de  1 fiorin,  ó  sean  2 fr.  50.

ESCALAFON  GENERAL  POR  CLASES Y DEPAR-
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(en  aleman).  Berlin,  Mittler,  1879, en 8.0,  113 pág.
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ERRATAS.

Tomo  IV.—Cuaderno  u.

Página,s.     Líneas.            Dice.                Debe decir,

?263       7       compartimentos      compartimientos
»        9         montadas           montados

Cubierta,    1!         Donastere           Donesteve
»        i2            Id.                Id.

87                 ocioso              oleoso.



MARZO  .—1879.

APÉNDICE.

Movimiento  del  personal  de  lo  distintos  cuerpos
de  la  Armada.

1.0  de  Febrero.-—-NombrafldO depositarió  del segundo  bata
llon  del segundo  regimiento  de  infanterla  de Marina  al coman
dante  capitan  D. Nicolás  García  San Miguel  y para  la  vacante
que  deja en  la  cuarta  compañía  al  de igual  clase  D.  Marcelino
Mañoz  Fernandez.

3  de Marzo.—Nonlbrafldo comandante  del  cañonero  Fel(cano
al  teniente  de navío  D. Emilio Diaz Moven.

3.—Destinando   la  Habana  al  teniente  de  navío  D. Emi
lio  Sevis.

4  Febrero._DeStinaudO  al  negociado  del  cuerpo  castrense
en  el vicariato  general  al teniente  vicario  del  departamento
de  Cádiz D. José  Solís y  Castaño  y nombrando  para  este último
destino  al  de igual  clase  D.  Jalian  Rodriguez  Freire.

5.—Destinando  á  la dotacion  del  vapor  Pises al  teniente  de
navío  D. Miguel de  Giles.

5.—Destinando  á la  escuadra  de  Instruccion  al  teniente  de
navío  D.  Leopoldo García  de  Arboleya.

5.—Nombrando  secretario  del  consejo del  fondo de  premios
de  Marina  al  capitan  de  fragata  D. Ferinin  Ortega,  jefa  del  ne
gociado  al teniente  d  navío  D.  José  Heruandez  confirmando
en  igual  destino  al  de la  misma clase  D.  Francisco  Moreno y  á
D.  Antonio Galludo  para  el cargo  de  archivero.

6.—Promoviendo  al  empleo de  alférez  de navío  á los  guar
dias  marinas  de primera  D. Manuel  Foster  y Fernandez  Cortés
D.  Federico  Garrido y  Villazan,  D. Ignacio  Pintado  y  Gongh,
D.  Juan  Carranza  y  Garrido, D. Joaquin  Gutierrez  de Rubalca
va,  D. Pedro  Vazquez y  Perez  de  Vargas,  D.  Pedro  Mercader  y
zufia,  D. Jüan  Carranza  y  Reguera,  D.  Joaquin  Matos y  Jime
nez,  D. Julio Perez  y Perera  y D. Emiliano  Enriquez  y Loño.

6.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  teniente  de
navlo  D. Alejandro  Bouyoa.

6.—Nombrando  habilitado  de la  Plana  Mayor del  apostadero
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de  la Habana  al  contador  de  navío  D.  Francisco  Paincejra  y
Carballeda.

7.—Nombrando  ayudante  de  marina  del  distrito  de Felanjto
al  alférez  de  fragata  graduado  D.  Luis  Ollvei  y Bosch.

7.—Concediendo  el  pase  á la  escala  de  reserva  al  coman
dante,  cap itan  de  infantería  de  marina  D.  Nicanor  Soria  Fer
nandez.

‘7.—Agregando  á  la comandancia  de  marina  de  la Coruña  al
teniente  de  navío  D.  Ginés  Paredes  y Armendi.

‘7.—Destinando á las  órdenes  del jefe  superior  de sanidad  de
la  Armada  al  primer  médico D. Eduardo  Ulloa.

8.—Nombrando  profesor  de  esgrinia  y ejercicios  militares  de
la  escuela  naval  flotante,  al  capitan  de infantería  de marina  don
Angel  Gonzalez  Cutre.

lO.—Disponiendo  el tiempo  que se  ha  de  abonar  á  los jefes
y  oficiales destinados  en buques  declarados  en  cuarta  situacion
especial  ó económica.

1O.—Destinando  al departamento  do Ferrol  al  alférez  de na
vío  D. Emiliano Enriquez  y  al  vapor  Jsaej la Católica, al de  igual
clase  D. Juan  Carranza.

ll.—Trasladando  decreto  nombrando  oficial segundo  de  este
Ministerio  al teniente  de  navío  D.  Juan  Jácome  y Pareja.

ll.—Nombrando  ordenador  de  marina  del  apostadero  de
Filipinas  á  D.  Vicente  Reguera  y  ordenador  del  arsenal  de
Ferrol  á D. Manuel  Rodriguez.

11.—Idem ú la  Junta  superior  consultiva  de  marina  al te.
niente  de  navío D. Juan  Jácome  y Pareja.  -

11,—Destinando  á la  Direccion de  Hidrogaffa  al teniecite  de
navió  D. Orestes  García  Paadin.

ll.—Nombrando  oficial  segundo  de  éste  Ministerio  al  conta
dor  de  navío  de primera  D. Gonzalo de  A.cGbedo y  Obregon.

l.2.—Concediendo  cruz  de  primera  Clase blanca  del  Mérito
naval  al  capitan  de artillería  D. Joaquin  Rodriguez  y Alonso.

13.—Destinando á Filipinas  al  teniente  de  navío  de  primera
D.  José  Warletal.

14.—Nombrando ayudante  de marina  de Bayona al  alférez  de
fragata  graduado  D. José  Rubido.

l4.—Nombrando  ayudante  de marina,  en  comision del  distri
to  de Givara  al  teniente  de navío  D. Manuel  Pavía.

l4.—Disponjendo  que  el  teniente  de  navío  D.  Francisco
Augtiiz,  quede agregado  á la  comandancia  de  Marina de Cádiz.

l4.—Ordenando  que  el teniente  de navío  retirado  D. Antonio
Rovira,  cese en  el destino  de ayudante  de Marina de  Santa  Pola;
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y  que  el piloto D.  Vicente  Ripoli se encargúe  de dicho  distrito.
14._Destinando   la  Habana al alférez  de  navío D. José María

Ariño.
14.—Nombrando  secretario  de  causas  del  departamento  de

Ferrol,  al  capitan  deinfantería  de  marina  D. Cándido Beltran.
14._Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Andraita,  al piloto

D.  José  Cortés.
15._Nombrando  ayudante  de la  comandancia  de  Marina de

Puerto-Rico  al alférez  de  navío  D.  Manuel  Godinez,  y  dispo
niendo  que  el alfétez  de navío  graduado  D. Ricardo Poneli,  pase
á  desempeñar  la ayudantía  de  marina  de  Aguadilla.

15._Nombrando  ayudante  personal  del  contralmirante  don
Rafael  RodrigueZ de Arlas,  al teniente  de Infantería  de  Marina
D.  Demetrio  Gomez de Cádiz.

]!7.DestiX1and0  al  consejo del fondo de premios de marina  al
contador  de  navío  D. Adolfo Herrera.

18.Noñ1brandO  comandante  del  vapor  Chirrc5  al capitan
de  fragata  D. Emilio Butron.

18._Nombrando  comandante  dela  tercera  division  de  caño
neros  de  la Isla  de Cuba al  capitan  de  fragata  D. Buenaventura
Pilon.

‘18._Nombrando  comandante  de  ia  segunda  division  de  ca
ñoneros  de la  Isla  de  Cuba  al  capitan  de fragata  D.  Enrique
Trujillo.

18._Nombrando  comandante  del  vapor  Isu2el a  Catóiics ál
capitan  de  fragata  D. José  de la  Puente.

18._Nombrando  ayudantes  de la Escuela  naval  flotante  á los
alféreces  de  navío  D. Diego  Casail y D. Eloy Melendreras.

19._Nombrando  asesor  del  distrito  de  Altea  á  D.  Martin
Martinez  Benelto.

20._Destinando  al depósito  de Ferrol  al  teniente  de  navío
D.  Federico FernandeZ  Parga.

20._Nombrando  auxiliar  del  jefe  de  armamentos  del  arse
nal  de  la Carraca  al  teniente  de navío  D. Cárlos RapallO.

20._Destinando  al depósito  de Cartagena  á  los  tenientes  de
navío  D.  Juan  Pizarro  y D. Juan  Sanjuan.

20._Destinando  al  de  Ferrol  al teniente  de  navío  D.  Luis
Matheu  y  á  los alféreces de  navío  D. Federico  Sancho  Carrasco,
D.  Ricardo Guardia  y D. Francisco  Rapallo.

20._Nombrando  asesor  de  la provincia  de  Gran  Canaria  á
D.  Enrique  Viguste.

21._Nombrando  segundo  comandante  de la fragata  DlszC5  al
ca  pitan  de fragata  D. Camilo Arana.
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21.—Concediendo  cruz de  segunda  clase  del  Mérito  naval
roja  al  teniente  de navío  D. Nicolás Allende  Salazar.

2l.—Destinando  á  Cádiz  al  teniente  de  navío  D.  Mariano
Lobo.

25.—Promovlendo á  capitan  de  infantería  de  Marina  al  te
niente  D. Adolfo del Corral,  y  á  teniente  al  alférez  D.  Juan
Herrero.

25.—Nombrando secretario  de  la Junta  especial  de  artIllers.
al  comandante  D. José  Eady,  comandante  interino  de  artille
ría  del  apostadero  de  Filipinas  al  capitan  D.  Julian  Sanchez,
jefe  de  talleres  de  artillería  de  dicho .apostaclero al  capitan  don
Eduardo  Martinez,  director  del laboratorio  de  mixtos  de  Cádiz
al  capitan  D.  Pedro  Miralles, jefe  de los  talleres  de  artillería
del  apostadero  de la  Habana  al  capitan  D.  Nicolás Perez,  y  co.
mandante  de la  Escuela  de  condestables  al capitan  D.  Manuel
Ramos.

27.—Destinando á la  Habana  al  alférez  de  navío  D.  Angel
Izquierdo.

21.—Declarando  gnardias-marj5  de  primera  clase  á  don
Cárlos  Lara,  D. Manuel  Morales,  D.  Juan  Toutan,  D.  Manuel
Torganes  y D. Javier  Quiroga.

27..—Destjnando á la  Habana  al  capitan.teniente  de  infan
tería  de Marina  D. Dionisio Enriquez  y  Gorostiza.

2’7.—Destjnando á las  órdenes  del contra.  almirante  D. Rafael
Rodríguez  de Arias,  al  teniente  de  navío  de primera  clase  don
Luis  Cadarso.

2S.—Conceendo  cruz  de  segunda  clase  del  Mérito  naval
roja  al  teniente  de  navío  D. Joaquin  Lazaga.

28.—Nombrando comandante  del vapor Don ¡wan  d  Anstria  al
teniente  de navío  D. Pedro  Aguirre.

HeIa,nent9  de  ndemujzaiejones  para  les  gene..
roles,  jefes  y ofick,1e5  destinados  ú  sewiejo  es
pedales  ó  facultativos

Art.  l.°  Se entiende  por Indemnizaciones  las gratificacjo
que  se  abonan  á los generales,  jefes y  oficiales,  para  compensar
el  mayor gasto  que  les ocasionan  las comisiones extraordinarias
que  se les  confian fuera  del  punto  de  SU habitual  residencia  y
en  sustituciou  ti las  llamadas  raciones  de  campaña  y gratifica
ciones  que  están  sefialalas  en  los Reglamn05  y  Reales  órde
nes,  en todas  las armas  é Institutos  dsl ejército  que  en  ellos  se
expresa.



y

Art.  2.  El goce de las indemnizaciones  qilese  señalan  es apli
cable  exclusivamente  al  empleo efectivo  del cuerpo  que  se ejer
za,  y  no al  personal  que  pueda  tener  el individuo,  á excepcion
de  los casos en  que se  formen  comisiones mixtas.  La  1ndemni-
zacion  de  los  brigadieres  está  comprendida  en  la  de  los  ge
nerales.

Art.  3•0  Para la mejor  inteligencia  de  este Reglamento  se en
tiende  por resilencia  ordinaria  el  punto  donde están  destinados
los  generales,  jefes  y oficiales,  ya  sea  individualmente,  ya  con
las  unidades  orgánicas  de  tropas  que  manden.

Art.  4.°  Cuando las  comisiones  sean  para  puntos  que disten
más  de  3 kilómetros  del casco  de la poblacion,pero  pernoctando
n  ella,  no  habrá  derecho  á  más  indemnizacion  que  al  im
porte  del medio  asiento  en  el ferro-carril,  que  abona  el  intere
sado  á las  empresas,  así  como el  total  en  tram-viaS,  ómnibus,
botes,  etc.,  que haya  entre  los dos puntos.

Art.  5•0  Las indemnizaciones  únicas  diarias  que  se  abonarán
á  los generales,  jefes  y oficiales  en  todos los  casos,  además  del
medio  de  trasporte  Indicado en  el artículo  anterior  son las  si
guientes:

-

PESETAS.

COMISIONES.
Generales.      3ef es.     Oficiales.

1.  Dentro  del  distrito  en  que
residan15      10       5

2.  Fuera  del distrito25      15      10
 Revista  de inspeccion25      10       5

Art.  6.0  Las  indemnizaciones  por  comisiones al  extranjero,
e  abonarán  segun  el  país  á  que  se  dirija  la  comision,  y  se de

signará  en  cada  caso particular,
Art.  ‘L°  Las  indemnizaciones  sólo se devengarán  por  los dias

que  se hallen  fuera  de  su residencia  ordinaria  los jefes y  oficia
les,  á  cuyo efecto, los jefes de los  cuerpos  cuidarán,  bajo su res
ponsabilidad,  que no  se  emplean  más  dias  que  los  necesarios.

Art.  8.°  Las indemnizaciones  que  se abonen  por  este  regla
mento,  excluyen  cualquiera  otra  á  que  en  la  actualidad  haya

*
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derecho,  y por  tanto  quedan  nulas  las  Reales  órdenes  y artfca
los  de  los  reglamentos  á  que  se  refieran.  Tampoco  podrán.
disponerse  viajes  en  ferro-carril  por  cuenta  del  Estado  en  los.
casos  en  que  deban  abonarse  indemnizaciones.

Art.  9.°  Los servicios  que  prestan  las  fuerzas  del  ejército  á,
otros  ministerios,  tales  como  auxilios  para  apremios  y cobran.-
zas  de  contribuciones,  persecucion  de  dontrabando,  escolta  de
presidiarios,  etc,  deben  ser  remunerados  por  dichos  departa
mentos,  ya  sea  que  se  establezca  indemnizacion  fija,  ó ya  si
gan  rigiendo  las disposiciones  sobre  plus es y gratificaciones  ac
tualmente  en  uso.

Art.  10.  En tiempo  de  campafla  se  suspenden  las  prescrip
ciones  de  este  Reglamento  en  las  zonas  correspondientes  al
teatro  dela  guerra,  devengándose  sólo las  raciones,  ploses,  etc.,.
que  para  ello  se  determine.

Art.  11.  El gobierno,  á propuesta  de los directores  y capitanes
generales,  conferirá  las  comisiones  del  servicio  y  marcará  el
derecho  á  indemnizacion,  y si en  algun  caso en  las  armas  espe
ciales  urge  la  salida  de  oficiales en  comision,  será  sin perjuicio
de  la  aprobacion  del  gobierno,  razonándose  las  propuestas  y
fijando  la  duracion  probable  de  aquella.

Art.  12.  En el  servicio  ordinario  de  los  Cuerpos  de  Estado
Mayor,  Artillerla,  Ingenieros  y  Administracion  militar  dentro
de  sus respectivos  distritos,  las  salidas  en  comision  de  los jefes
y  oficiales se verificará  con la  debida  autorizacion  del  capitan
general,  efectuando  los servicios que  les  ordenen  sus  respecti
vos  jefes  superiores,  sin  que  por  eso deje de  dar  el  parte  men
sual  á dicha autoridad  y al  director  general  de  su arma.

Art.  13.  La  documentacion  y  justificacion  económica  de  es.
tas  indemnizaciones  se hará  por  certificaciones  de  los jefes  su
periores  de los Institutos  respectivos  residentes  en  cada  distri
to  (en Infantería  y Caballería  por  los  gobernadores  militares)
dirigidas  á los intendentes  con copia de  la  órden  disponiendo  1a
comision.

Art.  14  Cuando  haya  necesidad  de  sacar  bagajes  por  no ha
ber  otro  medio de trasporte,  el interesado  abonará  el  total  do
su  alquiler  sin dejar  en  el  Ayuntamiento  copia  del  pasaporte,
puesto  que  no procede  reclamacion  alguna.  Cuando  ocurra  este
caso,  se hará  presente  por  medio  de una  nota  en  la  relacion
mensual  que los jefes  de los cuerpos  deben  dar  á  los  directores
generales.

Art.  15.  En  dicha relacion,  redactada  con arreglo  al  adjunto
modelo,  se  expresará  con toda  claridad  el articulo  de  esto  Re-



glamento  y  el número de  las  reglas  en que  esté  comprendida  la
comislon.

Art.  16.  A principios  de  cada  mes, los  directores  de  las  ar
mas  y  capitanes  generales  de los distritos,  remitirán  al  minis—
teno  de la  Guerra  una  relacion  de  las  comisiones  desempeña
das  por los genorales,jefes  y  oficiales de  todos  los  Institutos  en
el  mes  anterior,  con arreglo  al  formulario,  expresando  en  nota.
los  que  continúan  en ellas  y los que  las  han  terminado.  Estas
relaciones  serán  confrontadas  en la  seccion  de presupuestos  pa
ra  la debida responsabilidad  del  que se  excediera.

Art.  17.  Ninguna  comision durará  más  tierapo  que  el  de  do
meses,  y si fuere necesario  prorrogar  este tiempo,  se hará  nue
va  propuesta  por otros  dos meses,  en  cuyo  caso  la  indemniza—
cion  sólo será  la mitad  de la  señalada.  Si  la  comision  se  prono
ga  por más tiempo  un habrá  indemnizacion.

Art.  18.  A los oficiales comisionados  para  recepciones  y  con
ducciones  de reclutas  y  pólvora,  asi  como de bañistas  y  cauda
les  para  el propio  Cuerpo, se les  abonará  el importe  del  medio
pasage  en  ferro-carril,  ó total  de bagajes  por  cuenta  del  fondo’
de  entretenimiento  de los  expresados  cuerpos.

Art.  19.  Las  prescripciones  de  este Reglamento  se  hacen  ex
tensivas  á los ejércitos  de Ultramar,  siendo  en  estos  el  abono de-
las  indemnizaciones  con el  aumento  de  real  fuerte  por  sencillo.

Art.  20.  Cuando por  circunstancias  excepcionales,  los  gene
rales,  jefes y  oficiales y  los asimilados  de que  se  hace  mencion
en  este Reglamento,  fueren comisionados  á  un  servicio  distinto
del  señalado  para  su  arma  ó Instituto,  serán  indemnizados  como
si  pertenecieran  á  la  clase  á  que  corresponda  el servicio,  pero
deberá  razonarse  la propuesta  que  se  haga  en  su  favor  por  la
falta  de los oficiales á  quienes  el  servicio corresponda,  ó  por  la
causa  que  lo motive.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS.

Prinzera.  Los que  se hallen  desempeñando  comisiones á la  pu—
blicacion  de  este Reglamento,  cesarán  desde  luego  en ellas,  y si
fuese  necesarIa  la continuacion  de  alguna,  la  propondrá  el  di
rector  respectivo  con arreglo  á  las bases  anteriores.

Segunda.  Las prescripciones  de este  Reglamento  deberán  re—
giren  todas las  armas  é institutos  del ejército  lesde 1.0  del  ac
tual.  Madrid 18 de  Julio  de  1878.—Aprobado por  S.  M.—Ce151103.

Por  Real órden  de 16 de  Enero siguiente  se  hizo  extensivo  á
Narina  este Reglamento.
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Decreto  sobre  enganches  y  reenganches.

Artículo  1.0  A  los cabos de  mar  de primera  y segunda  clase
‘que,  extinguido  el tiempo  de sus  campañas  ordinarias,  se  en
ganchen  ó reenganchen,  en lo sucesivo, por dos ó más  años para
servir  voluntariamente  en  tripulaciones  de buques,  además  de
los  premios  que  establece  el  art.  22 de la  iey  de  22 de  Marzo de
l8’73, para  la  reserva  naval,  se les  entregarán  las  primas  de  en
ganche  siguientes,  en  el  momento  de  presentarse  en  el  ser
vicio.

Cato: de mar de primera.

Peset3s.

Por  das  años
Por  tres225
Por  cuatro  ó más300

Catos de mar de segenda.

Por  dos años125
Poi  tres  idem18750
Por  cflatro  ó más250

Art.  2.°  Tambien  se  les  entregará  por  cuenta  de  la  Ha
‘deuda  respectivamente,  segun  sea el  enganche,  por  dos, tres,
cuatro  ó más  años, medio vestuario,  tres  cuartas  partes  de ves
tuario  ó un vestuario  completo,  y  una  manta  por  cualquiera
de  los períodos  indicados;  entendiéndose  estas  fracciones  de
vestuario  con relacion  al valor  total  del  mismo, segun  el  tipo
corriente,  aplicado  á las prendas  que  los interesados  elijan.

Art.  30  Los cabos de  mar  de primera  y  segunda  clase,  que
despues  de  cumplidos  sus  compromisos  de  enganche,  se  les
obI1guo  á  continuar  en  el  servicio  por’ algun  tiempo  más,  á
causa  de guerra,  ó por  otras  circunstancias  fortuitas,  recibirán
durante  todo  el tiempo  de  exceso  que  estén  precisamente  en
los  buques  de  guerra,  desempeñando  sus plazas,  medio  premio
más  del que  estén  en  posesion,  y los cabos  de mar  de segunda,
las  mismas  ventaj  as que los de  primera,  esto  es, el plus  y medio
de  esta clase  si hubieran  obtenido  el  ascenso  á  primera  du
rante  el tiempo  de su enganche.  Este  medio pias  de  ventaja  no
‘es  abonable por  el tiempo  de  trasporte  en  buque  mercante,  ni’
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áun  en buque  de guerra,  si no se sirve  plaza  reglamentaria  en
el  mismo.

Art.  4.°  Al obtener  los enganchados  sus licencias,  recibirán
como  complemento  de  premio  por  sus  servicios  en  los buques,
las  cantidades  siguientes:

Cabos de mar  de primera.

Pesetas.

Por  dos  años50
Por  tres  idem3’75
Por  cuatro  ó más500

Cabos de mar de segsada.

Por  dos años18750
Por  tres  idem281’25
Por  cuatro  ó más3’5

Art.  5•0  Los enganchados  que  se  deserten  y  sean  habidos,
despues  de  extinguir  el tiempo  de recargo  que  se  les Imponga,
sin  premio  alguno  serán  licenciados  del  servicio,  quedando  de
hecho  anulado su  compromiso de  enganche.  Esta  última  medida
-se  adoptará  igualmente  con  los que  por mal  estado  de  salud,  á
juicio  de.  los  facultativos  no  puedan  continuar  sirviendo,  y
con  los que  observen  mala  conducta,  á  propuesta  de  los  co
mandantes  do los buques,  y oldos los Consejos de disciplina.

Art.  6.°  Los licenciados  por  desertores,  mala  conducta  ó por
enfermedad,  ántes  de  extinguirse  sus compromisos  de  engan
che,  no tendrán  opcion, ni  áun  en  la parte  proporcional,  á  los
premios  complementarios  que  establece  el art.  4.°,  pero  tain
poco  se les  exigirá  devolucion alguna  de  las  primas  de  engan
che  de que  trata  el art.  1.0

Art.  r7•0  Los  enganchados  podrán  dejar  parte  ó  el  todo  de
sus  premios  mensuales,  en  el fondo del  Consejo, para  recibirlos
reunidos  con los complementarios  que  se señalan  en  el  art.  4.°
al  obtener  sus licencias  absolutas,  con  la  ventaja  del  interés
medio  que  obtuviesen  los fondos del  Consejo durante  el  periodo
del  depósito.  Del mismo modo podrán  dejar  parte  ó  el  todo  de
sus  premios  asignados  á las  familias,  cuidando  el  Consejo  de
que  los perciban  mensualmente,  desde la  fecha de la  asignaclOn
hasta  la  de  baja,  siendo  de cuenta  del  Consejo  cualquier  que
branto  que  produzca  la justificacion  posterior  de  estos  pagos.
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Art.  8.0  Todas  las  ventajas  que  establecen  los  artículos  an—
terio  res para  los cabos de  mar  de  primera  y  segunda  clase,
licenciados  del  servicio,  son  extensivas  á  los  marineros  de
clases  Inferiores  y á  los de  la  marina  mercante  que  no hayan
servido  en  la  de guerra,  siempre  que  al presentarse  á  engan
che,  por  dos ó más aflos, obtengan  nombramientos  de cabos  de.
mar  de  primera  6 segunda  clase,  en  los  exámenes  que  sufran
al  efecto,  dentro  de  los términos  que estén  prevenidos  para  la.
marinería  en  el servicio  que pretenda  optar  á  esas plazas.

Art.  9•0  Los artículos  anteriores  son igualmente  aplicable;
á  los enganches  y reenganches  de los cabos  de  calion  de  pri
mera  y  segunda  clase.

MATERIAL.

Movimiento  de  buques.

Fra gatc  2T&rnancia.

6  Febrero.—Fondea  en  Alcudia.
22.—Sale  para  Mahon, donde fondea el  mismo  dia.

Frsgata  Elaaca.

10 Febrero.—Fondea  en AJcudia.
22.—Sale para  Mahon fnndeando  el mismo dia.
3  Marzo.—SaIe á la  mar á  cruzar.

Corbets  Africcs.

5  Febrero.—Fondea  en  Tarragona  procedente  de islelilla.
11.—Sale  para  Valencia á  embarcar  deportados.
12.—Fondea  en  Valencia.
13.—Fondea en  Palma  con ‘16 deportados  y sale  para  Mahori.

á  las  11 de la noche.
14.—Fondea  en Mahon sin novedad.
1’7.—Sale ti la mar  de  Mahon para  Alcudia.
19.—Fondea en  Alcudia á  las  seis de  la tarde.
22.—Sale para  Isiahon, donde fondea el  mismo 22.

Goleta  Caridod.

10  Febrero.—Sale para  Cartagena  desde  Alicante  con  can—
dales,  fondeando el mismo  dia.
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13.—Sale  de  Cartagena.
16.—Fondea  en  Almeria.
19.—Sale  para  Cartagena,  donde fondea  el  mismo dia  por  la

ioche.

Goleta Ligera.

25  Febrero.—Fondea  en Cádiz.

REALES  ÓRDENES.

21 Febrero.—Se ha  dispuesto  quede  declarada  en  primera
situacion  en  el concepto  que establece  el art.  58 del Reglamento
‘vigente,  la  corbeta  Diasta, y  que  se  cumpla  lo prevenido  en los
artículos  siguientes  cuando  su  casco  esté  carenado  y  sus  car -

gos  listos.

AdmlnI$traclOfl  de  la  IIerlta  general  de  Marina.

Correspondencia C0fl  los sscriores.

Recibidas  2?  pesetas  de D. Victoriano  Aher,  porla  suscri—
ion  desde 1.0  de Julio  de 18’1S á fin de  Diciembre  venidera.

idem  33 id. del  capitan  de  navío  Sr.  D.  José Vez, por  idem
desde  Marzo de 18’?S á  fin de  Diciembre  de  1S’19.

Idem  6  id.  del  teniente  de  navío  D. César  de  la  Peña,  por
los  cuatro  últimos  meses  del  año ‘18.

Idem.  9 del  apitan  de navío  Sr.  D. Eduardo  Alvarez Estrada
por  el  primer  semestre  del  corriente  año.

Idem  24  Id.  de  D.  Eugenio  Bayona  por  suscricion  desde
llarzo  de  18’1S á fin de  Junio venidero.

Idem  9 id. del  teniente  de navío  de  primera  D. Luis  Izquier
do  por id.  del primer  semestre  del año actual.

idem  24 Id.  del teniente  de  navío  D, Daniel  Lopez Carballo
por  suscricion  desde Marzo de 18’1S á Junio  venidero.

Idem  15 id. del condestable  D.  Agustin  Ramos por  id.  desde
setiembre  de 18’1S á Junio  Id.

Idem  9  Id. del  alféres  de  navío  D.  Eliseo Rdrinez  por  el
tomo  IV.
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Idem  24 Id. del  id. D. José Baturone por id.
Idem  9 Id.  del teniente  de  navío  D. Imeldo Leris  por Id.
Idem  18  Id.  del  capitan  de  navío  Sr. D. Mariano  Balbian

por  todo el  afio actual.
Idem  24 Id.  del capitan  de  fragata  D.  Santiago  Alonso por

suscricion  desde  Marzo de 18r78 á  fin de Junio venidero.
Idem  24 Id. del  alférez  de  navío  D.  Gabriel  Anton  é Iboleon

por  idem  Id.
Idem  9 Id. del id.  Id. D.  Santiago  de  élis  por  el como IV.



Circular  relatha  á  la  susorlelofles  á  esta  Ilevista.

Excmo.  Sr.  Con el fin de facilitar las suscriciofles fi la REVISTA Ga—
l’EEkL  DE  MAEINA,  que ha de publicar la Direccion de Hidrografía, con
arreglo  fi lo  dispuesto  en  Real  órden  de 3  de  Julio  próximo  pasado  y
para  organizar  este  servicio  convenientemente,  S. M.  el  Rey  (Q. D. G.)
se  ha  servido  dietar  las  siguientes  reglas:

l.  Las  suscriciones  fi la  RavIsTA  GENE1U.L DE        se harán
precisamente  en  la  habilitacion  de  la  Dirección  de  Hidrografía  y en  las
de  los Departamentos,  Apostaderos  y Provincias.  En  las estaciones  nava
les  del  Sur  de  América  y  Fernando  Poo  se  verificarán  en las  contadurias
de  las  mismas.

L’  El  pago  se  hará  por  semestres  6  anualidades  anticipados  y  su
precio  será  por ahora  el  de  18 pesetas  al  año,  tanto  en  la  Península
como  en  Ultramar.

En  la  Isla  de Cuba y  en  cualquiera  otro  punto  donde  el  papel  mone
da  tenga  quebranto,  sólo se  admitirá  metálico.

3•a  Los  habilitados  darán  recibos  de las  susericiOnes  que  se  hagan

en  sus habilitaciones  respectivas  y  lo avisarán  fi la Direccion  de Hidrogra
fi a en  el primer  correo,  especificando  el  nombre  y  residencia  del  suscri
tor  para  que,  sin  pérdida  de  tiempo,  puedan  enviarse  fi  este  las  entre
gas  que  se  publiquen.

Se  recomienda  fi los  suscritOres  que  den  aviso  de  sus  cambios  de
destino  6 residencia,  fi fin de  que  no  experimenten  retraso  en  el  recibo
de  los  cuadernos.

2  &  Los  habilitados  de la  Península  é  Islas  adyacentes  girarán  fi  la
Direccion  de Hidrografía  en  fin  de Marzo,  Junio,  Setiembre  y  Diciem
bre  de  cada  año,  el  importe  de  las  suscriciOllea que  hayan  recaudado,  y
los  de  los Apostaderos  y Estaciones  navales  lo verificarán  en  fin de  Mar—O
so  y  Setiembre.

Lo  que de  Real  órden  comunico  fi V. E.  para  su  noticia  y  circu—
lacion.

Madrid  11 de Setiembre  de 1877.
JUAI  ANTEQIJE1tA.
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ÍNDICE.
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Fairjcacjon  de  planchas  de  blindaje  (conclusion),  por el  inge
niero  jefe  de primera  clase  de la  Armada  D. JULIAN JUANES.  297

La  Inarius onda Evposicion de Paris  (Continuacion). Apuntes  por
el  teniente  de  navío  D. IIASkEL  RoDnIauEz VELA.317

Estwdjos sobre contabilidad de Marina;  por  el  contador  de  navío
de  primera  clase  D. FEnStIN  LACAd   Diz333

Los  torpod7s siesos e  la gnerra do Orionte (conclusion)359

Ametralladoras  ea la Poposicioa de Paris377

Collones inqleses400

Gacera  do Afqhaa; fuerte  de Alí-Musjid411

Afldodo de  11e la  ATuv;  para  situarse  los  buques  al  hallarse
próximos  á  tierra414
NOTICIAs  VARIAS.Botetorpedo  Herreshoff, 4l6.—Experieu..

cias  de  torpedos  en  Portsmotjth,  d].’l.—Experiencias  de  torpe
dos  Whittehead,  419.—Botes torpedos  rasos  construidos  en Alema
nia,  419.—Pruebas del  Gluchar, bote-torpedo  ruso, 42O.—Tripulaclon
de  los botes  torpedos  rusos,  421.—Ejerclcios de los  botes  torpedos
rusos,  421.—Velocidad de  algunos  botes  ingleses,  422.—Circular del
gobierno  inglés  sobre  botes-torpedos,  422.—Roglamento  reciente
de  pruebas  de  calderas  en la  marina  francesa,  423.—Buque acora
zado  inglés,  428.—Buque-escuela Mazarredo, 428.—Boya de ilumina
cion,  428.—Ejército expedicionario  en  viaje á Zulá,  430.—Prneba de
una  grua,  431.—Persecucion de buques  negreros,  431.—El Thas4e-
rer,  431.—Bibliografja,  434.—Erratas, 444.

AP1NDICE.zPr5050j:  Movimiento  del  personal  de  los  distin
tos  cuerpos  e  la  Armada,  pág.  I.—Reglameno  de  ludemnizacio..
nes,  pg.  1V.—Decreto  sobre  ensanches  y  reenganches,  viii.—
Material:  Movimiento de buques,  pág.  X.—Reales  órdenes,  pág.  XI.
—Correspondencia  con los suscritores,  pág.  XI.

CONDICIONES PARA. LA SUSCRICION.

Las  suscriciones  á  esta  I)nblicacion  mensual  se  harán  por  se’
meses  ó  un  año.  En  el  primer  caso  costarán  9  pesetas,  en  
gundo  18.  Los habilitados  de  todos  los cuerpos  y dependeLjas  de
Marina  son los encargados  de  hacer  las suscriciones  y  recibir  sg
importes.  Tainbien  pueden  hacerse  las  suscriciones  directamente
por  libranzas  dirigidas  al  Contador de la  Direccion de  Hiirografja,
Alcalá,  56.

Los  cuadernos  sueltos  se remiten  francos  de porte,  al  precio  de
2  pesetas  uno.

Los  cambios  de  residencia  se  avisarán  al  expresado  Contador.

Madrid:  lS7.—Imp. de los Sres. &js,  Tudescos, 34.
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NUEVAS CON SIDEP1ACIONES

SOBas

SANTA       CRUZ       DE       MAR      PEQUEÑA

 LA$ E8QIIER1k EN L  COBTA NDRÜEBTE DE FR1C,

por  ci coronel  capitan tic fe  gata

D.  PELAYO  ALCALA  GALIANO.

Despues  de impresa nuestra  menioria  sobre  la  situacion
de  Santa  Cruz de Mar  pequeña  (‘),  ha  publicado  el .teió
D.  Cesáreo Pernandez  Duro un  nuevo  escrito 1 (**),‘  en  qe  se
rebaten  las consideraciones  y  conclusiones  que  en  dlla  o
consignan.

Tanto  para  ocuparnos de este trabajo,  cuanto para  hacer
nos  cargo de otros escritos  recientes  que  tratan  del asunto,
juzgamos  oportuno, por el  interés  que  la  cuestion  encierra,
xponer  todavía  algunos  otros  argumentos que,  en nuestro
sentir,  confirman lo que  hemos  dicho  sobre la  situacion  de
Santa  Cruz de Mar pequeña, y  sobre las ventajas  industria
les,  comerciales y politicas  que podrian  obtenerse  de un  es
tablecimiento  espafol  en  la  costa de Africa,  frontera  i  las
Canarias.

().  Reviatez general  de farina,  tomo 111, pág. 77 y  sigoi  nLe.
()  2JoZ8in de iG Soeicdad  Geeprdfica de Madrid. Julio,  1878, pág. 2T

y  Igiiieutes.

TflMO ¡Y.                               30
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1.

SITUACION  DE  SANTA  CRUZ  DE  MAR  PEQUEÑA.

El  Sr. Fernandez  Duro  dice  en  su  citado  escrito  que
,,  examinando  nosotros  las situaciones  y  el  trazado  de las
cartas  antiguas  con una  fé  que  no  merecen, hemos  caido’
en  el error  de que hasta ahora no han  podido sustraerse  los

 insignes  geógrafos, por  la confusion con que se aplicó
indiferentemente  el nombre  de  Guad Nun  d  los  nos  As
,,saka,  Drda  y Chibica,  y  que  por  eso extrañarnos us  afir
,,maciones  de que el cabo Non  ó  Nao  de los antiguos  es  el
,,Sidi  Uorzek; que el rio  señalado en la carta  de Juan  de la
Cosa  es el  Dráa,  y que el  Guad. Nun  es sin  género  de duda.
,,el  A.ssaka.,,

La  insistencia y el modo con que sostiene el  Sr. Feman
dez  Duro  que el cabo Non  ¿ Nao de los antiguos  es  el Sicli
IJorzek  de su carta;  que  el  actual  Dráa  es  el rio que en la
de  Juan  de la  Cosa (1590), y  en  las posteriores hasta  la  de
Alonso  Perez (1648), contiene  el  letrero  de Mar pequeña;  y
que  el  Guad Nun  es  sin  género  de duda .el Assaka,  hacen
que  consideremos necesario  ocuparnos  de  unas  afirmacio
nes,  de las cuales, por  otra  parte,  la  consecuencia que  pu
diera  sacarse, suponiéndolas exactas, nunca seria  que  el  es
tableciiniento  español  estuvo  en la  desembocadura  del  rio
Ifni.

Ante  todo, repetiremos  que  carece de fundamento  lo es
tampado  en la  carta del Sr. Fernandez  Duro, quien cree  que
los  antiguos  navegantes  aplicaron  el nombre  de  cabo Nor  6
Non  á  dos puntos de la  costa distante  entre  si 20  leguas  (*).

Porque  apareciendo en todas las cartas antiguas  y modernas
desde  que se construyó la fortaleza española tan solo un  cabo

()  Págnn  104 y  105 de  la Revista  citada.
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con  dicha  denominacion,  colocado en  el  mismo  punto  con
relacion  á la  couflguracion de la  costa y  á los diversos luga
res  indicados,  carece de base  en  absoluto  la  suposicion  de
tal  error.

Además,  que  aún  concediendo  al  Sr.  Fernandez  Duro
que  fuera  el Dráa  el rio de la carta  de Juan  de  la  Cosa que
tiene  el  letrero  de Mar pequeña y no  el  de Chibica,  como se
deduce  del lugar  que  ocupa,  fljdnclonos en  su  distancia  al
cóbo  Nun  y  en la  conflguracion del contorno de la  costa; en
-todo  caso lo  que  este  hecho  probaria,  es  que  el  estableci
miento  español estuvo  en el primero  de  dichos nos,  mas no
en  el Ifni,  que  tan al Norte  se encuentra  del citado Dráa.

Y  respecto á  que el rio G-uecler á Assaka  sea sin  género
de  duda el  Nun  6 Nuil  de los  antiguos,  preciso  es tambien
rechazarlo,  ti pesar de las afirmaciones de persona  tan  ilus
trada  y competente  como lo  es el  vicepresidente  de la  So
ciedad  geográfica de Madrid,  piies prueban  lo  contrario  los
documentos  gráftcos y literales  que  tratan  del asunto.

Examinadas  detenidamente  asi las cartas  anteriores como
las  posteriores ti la  constraccion’del  fuerte  de Mar  pecjueita,
esto  es, la  de Pizzigani  (1367), la Catalana  (1375), la de Be
nicassa  (1471), la  de  Ribeyro  (1629) y  la  de Juan  Guerard
.(1631)  (*), se ve que todas colocan al Sur  de cabo No ¿ Nor
y  próximo  al  Yuby,  el rio  Albet-Null  (),  estampando  al
Norte  de  él  los nombres  de  Ansolin, Unsin  y  Moniste,  el
5ua1 figura en la  desembocadura  de  otro  rio  inmediato  al
primero  de dichos cabos, 6 sea  el  actual  Dráa.  De  aqui  re
sulta  que nunca  han  aplicado los antiguos  navegantes  é hi

()  Atlas  del  vizconde de Santnrem y  la lm.  1.
()  La  palabra Albar.  Albet  5  Aluet,  que de toilaq esas  maneras aparece

en  las  cartas  citadas,  y  en  el Portulano íediceo  (1351),  ecpre5a rio,  y es  la
equivalente   la Uad de  loo moros.  Pr  eso Bartoloai  Pareto  nombra en su
.carta  de 4455  Albor-Sao al  rio que pone  en la provincia del  Sus yAlbcr-Nflhl

al  que coloca al  Sur de cabo  Non y  próximo  al  Sabre 6 Ynby.  (Memoria  de La
&eiedad  Geográfica de  Igafla, torno 1, píg.  57,  aSo  1878;  y  )Joleti,s  do  ha
Sociedad  Geográfica do tadrid,  tomo Y, pZl.  201, aSo 1878.)
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drógrafos  el nombre de rio Nuil  o Nun  a muguno de los qu&
se  encuentran  en la  parte  Norté  del cabo de este nombre, y
por  tanto  al  Gueder  ó Assaka.  Hay  más; dun cuando  se su
pusiese  dicho  cabo 20 leguas al Norte de su verdadera  siten
cion,  como pretende  y consigna  en  su  carta  el  Sr.  Feman
dez  Duro,  en  la  hipótesis  de que  se  han  conocido dos pun
tos  con esta  donominacion, tampoco  pocEiria admitirse  que el
rio  Gueder 6 Assaka fuera  el Nuil  6  Nun;  porque,  segun  se
ha  dicho, todos, absolutamente  todos  los  documentos gráfi
cos  colocan al  segundo rio  cercano  al  cabo  Yuby,  del cual
dista  tanto  el primero.

Lo  anterior,  además de probar  que  el rio que so nonibró
Nuil  en la  antigüedad  es  el Chibica (0),  viene  á  confirmar
el  que los nombres  de No, Nor  y Nun,  aplicados los dos pri
meros  al  cabo r  el  segundo  al  rio,  y  que,  efecto  de  casual
semejanza,  se han  mirado en el trascurso  del  tiempo  como

•  si  fueran uno sólo, expresaban  ideas diferentes,  y  eran,  por
tanto,  muy  distintas  sus etimologías ú origenes (*).

Si  en vez de los documentos gráficos se consultan los II-
•  terales,  se ve que  al rio Chibica,  Arlott  lo nombra  Nun,  á.
pesar  de que supone equivocadamente  que Bordá  y  Varela

•  designaron  con la última  denominacion al  rio Dráa  que, se
gun  él, aunque  Jackson  lo llamó Akassa, su verdader9 nom
bre  es Shlema  (***)

•  Davidson  decia el 2 de Noviembre  de  1836,  despues  de
más  de  cinco meses de  residencia  en  el  pueblo  de  Guad
Nun,  y  en  carta dirigida  á lord Padmerston, que el mapa no
era  buena guía  para  conocer aquel  territorio;  que  el  nom
bre  del rio Akassa  era Ássak,  el cual  corria  cerca  del  ex

()  Ldminas II bis dci tomo citado y  J  de  cato tomo.
()  Pdginn 105 dci tomo  111.  En  la  carta catalana figara  el  cabo  con eL

nombre de Nn y ci rio con  el do Albet-Null,  y  lo mismo acontece en los de fo-
clin posterior.

()  Journ,alo/7te  Ro!/a  Gcoqrop/iical  Sooiey,  1536; pág.  296.
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resado  pueblo,  y  que  entre  éste  y  G-lamiz (*) liabia otro’
-dos  nos.  Elptmto  en que  elXej  Beiruk  desea  establecer su
puerto,  añadia  Davidson,  es  el  rió  Dnia  que,  sogufl  mis
cálculos,  decia, se halla 32 millas al SO. de cabo Nun, donde
las  cartas  sitúan  al Akassa,  esto es, el  Chibica de hoy.

Almeida  expresa que el rio Drtia  se habia  llamado  Shle
a  y  el  Ohibica  6  Nun  de  Bordá,  Akassa  (**).  Kerhallet
en  1851 llamó al G-ueder rio  Assaka, expresando que  era  el
nombre  con que lo designaban  los  naturales  del  país,  con
quienes  habia hablado,  si bien  agrega  que con  esa  clenolni
nacion  y  con  las  de  Nun  y  Shlema  se  habia  cono ciclo el

.Dráa:
De  lo expuesto  resulta  que,  aun  cuando  algunos  llave-

•  ganges  é hidrógrafos  de  este  siglo  han  designado  con  los
nombres  de Akassa ¿  Assaka, que es  el  propio  del  país,  y
cbiiel  de Nun  á los nos  Dráa  y  Chibica, ninguno  en  tieni
pos  antiguos  ni modernos ha  aplicado la  última  denomina

•  cion  á los que  se encuentran  al  Norte  de  cabo  Nun,  entre
los  cuales se halla  el Gueder 6 verdaderO Assaka.

Así  es  que,  cuando en los documentos  diplomáticos  del
pásclo  siglo y en los históricos  de  dichas  fechas  se  habla

•  del  rio Non,  debe  entenderse,  sin la  más peqi-lei’ta duda,  qu
se  alude á alguno  de los  actuales Dráa y  Chibica, sobre todo
al  último.

Con  l  expuesto no  queremos  decir  que no  hubiera  sido

()  Journal citado,  1837, pdg. 15l.  El  pueblo  dé  Gia,nita probablemente
seril el aduar de los Ergmyn de la carta de la provincia de Guad Nnn del oficial
de  marina Bonet,  en la cual hay dns pueblos con el nombre de Uad-Nun.  Seguil
se  ve  en  la  misma, los  aduares aparecen sin nombre  6  con  el  de  las  tribus
que  los habitan, por lo cual nada tendría de  particular que lo  dos pueblos que
se  indican  con el nombre deUad.Ntlfl  sean los de  mós Importancia en  que sao.
len  residir los  jofes del  territorio.  El Tigr-mort de  la carta tal  vea tenga alga
narelacion  con elTagnmadert  dlas  crónicas. La carta de  Bonet  ha  sido  re-

•   mitida ti la Direccion  de Hidrografía do Madrid por el  Depósito  de  Cartas  de
París.  (Vease  la Idmina J.)

(‘s)  Rateíro  general  dd  A imeida, Lisboa,  S4,  parte 1V, p6g. 1 30.
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ms  propio, como indica  el  Sr.  Fernandez  Duro,  designar
con  aquel nombre al  rio  Gueder 6 Assaka  que   los  otros
pero  como no  se ha hecho  así,  tenemos  que  atenernos  para
las  cuestiones  de geog rafia  histórica  los nombres que apli
caron  nuestros  antepasados,  y  no  los que  eh la  actualidad
nosotros  les hubiéramos  asignado.  Por eso se nos figura que
el  Sr.  Pernandez  Duro,  dando  demasiada  importancia  al
nombre  con que él hubiera  bautizado al  rio  G-ueder 6  Assa
ka,  atribuye  d error do todos  los geógrafos  lo ue  muy  bien
pudiera  ser ofascacion suya por  las razones  dichas.

Por  nuestra parte,  y  para desvanecer  otro concepto equi
vocado  del Sr. Fernandez  Duro,  diremos  que en  las cartas
antiguas  sólo damos crédito  d la coufiguracioi  de las costas
que  visitaron  y recorrieron  los  navegaites,  prescindiendo
de  sus situaciones astrbnómicas,  esto es,  que  sólo  nos  fija
mos  en  la posicion. relativa  de los lugares.  En  cuanto al in
terior  de  la  costa  de  Africa,  frontera  á  las  Canarias,.
que  ni  entónces  ni  ahora  ha  sido  explorado  suficiente
mente,  no  damos mayor crédito  que el que se debe  á los do
cumentos  antiguos y  modernos, por  lo que, si pusimos, en el
mapa  que  acompaña ti la Memoria, ima parte  de la  Carta ge
iwral  del Oc&ino septentrional,  sólo fué  con  la  idea  cia que
pudiera  formarse un juicio  exácto de la  posicion  respectiva
de  las Canarias  y la  co sta de Africa,  y  no porque  diéramos
importancia  al curso de  los  nos  Drf.a  y  Chibica,  el  cual
por  otra  parte,  no podiamos modificar  sin  nuevos datos,  y
cuya  mayor  ó menor  exactitud,  así  como la  de  algunos  de-•
talles  de la  costa, tampoco  servian  de  argumento  para  las
conclusiones  que  consignamos.

Y  tan  es así, que habiendo  notado  que el mapa del señor
Fernandez  Duro estaba imperfecto en el detalle relativo  á lo
que  en  su primer escrito  denominaba  “ensenada  de  Ifni,,,
esto  es, en la  parte  comprendida  entre  las  puntas  Mercedes
é  Isabel,  no  corregimos el  trozo correspondiente de la costa,
ni  cambiamos  el nombre  de ensenada de  su  escrito  por  el
de  fondeadero  que nos parecia  más propio, ni  aplicamos el



SANTA CRUZ D  MAR PEQUE         451

de  Médanos  (o   lo que di llama MeanOs por  corrUPCiOfl de
lenguaje,  ni  nos fijamos en otros pequeños  detalles  6  eqvii
vocaciones  que, no  sirviendo  de nada  para  la  aclaraciofl del.
hecho  de que se trata,  no merecen  especial meuciOn.

Resumienhlo  lo anteriormente  ¿licho y  lo indicado  en la.
Memoria,  resulta  que no  ofrece duda que  la  parte  do  mar

que  se ‘denomi.flÓ pequcfict fud la comprefldi  entre  las  Ca
narias  y  la costa frontera  do Africa, cuyo limite Sur lo cous
titula  el cabo  Yuby.  Que el fuerte  español estuvo en  uno do
los  .rios  que  existen  entre  dicho  cabo  y  el  Non,  Numi,
Naul,  etc.; esto es, en el Dráa ¿ en el Chibica. Que excluido el
primero  por su  distancia  al  cabo Yuby y  su proximidad  al
Non,  sólo resta  para lugar  del esta’bieCi1id1t0 español el se
gundo,  lo  cual está  de acuerdo con lo que  expresan las  cró
ideas  de  que Herrera  desembarcó  en el rio  meridional  do
aquella  parte  de costa, esto es,  en el Vado  del Mediodia, y
con  la  distancia  de BB leguas   que se hallaba  ¿le Lanzarote
el  fuerte de Santa Cruz. Que consignando además dichas cró
nicas  que  “los buques alcanzaban  de  la  vuelta  el puerto  do
,,Mar  pequeña,,,  debe tambien  excluirSe el rio Dráa  que do-
mora  del  puerto  de  Naos  al E.  ‘/  SE.,  por  no  ser  posible
con  los vientos  frescos del NE.  que  reinan  en  aquellos  ma
res,  y  con las corrientes  que, aunque  pocO, tiran  al  S.,  que
verificasen  la  navegaciOn del modo expresado los berganti
nes,  fustas  y mayores bastimentos  en su travesia   Mar pe
queña,  lo  que podia suceder dirigióndos0 al  Ohibica que de *

(°)  El  Padre  Abren Galindo refiere que zBetheflCoflrt, por persuasiOn (le al
.  gnnos castellanos  que hablan estado en  Berbería,  deterrflinó pasar   elln Por
itener  gente junta y navíOs prestos. y  cerca la  tierra que no  estaba  míS  de  IB
alegues,  y  así pasó y desembarCó en una parto  de ella,  que dicen .Los 1ildda nos;
aC  auti’vó zunchos znorO8 y  moras de  toda edad  que pasaron  de GO, sin  perder
•nillgUfl  cristiano, por estar  los moros de aquellas partes descuidados do lo que
apor  aquella banda les pudiese suceder, y  se vÓli6   Lanzarote Con la prCfl,
aque  fud lapri  niara entrada  dita  que do  las islas  se  hizo  en  BerberíS, y  los
a,noroa  que tomaron  cautivOS se llevaron  vender á Espelta con lo dmíiS  que
aoniaS  islas se  cogia.o  (Historia  de  la can quieta  do las  giete  islas  da  Crafl
Canaria,  escrita en 1052  d impresa en Santa  Cruz de Tenerife el aSo de 1848.>
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mora  al S.  Esta  circunstancia  es  causa de  que con  mayor
motivo  que el Dra  deban  excluirse  todos  los nos  situados
al  N. de él, esto es, el Gueder  de Berthelot  y  el Ifni  del  se
ñor  Fernandez  Duro;  por todo  lo cual se nos figura  que  el
sitio  que hemos  asignado al  fuerte  do Herrera  es el  único
conforme  con  los documentos  literales  de la  época, y  con
las  cartas  antiguas  que estampan  el  letrero  de  Mar peque
ña  en el segundo  de los nos  que colocan al S. del cabo Non.

II.

Ea  el periódico de Santa  Cruz de Tenerife,  El  Memoran-
•   dwn,  de 1.0 de  Noviembr  de este año, y  números  posterio

res,  ha  visto la  luz pública una  série  de artículos  suscritos
con  las iniciales  A.  M. M. (a),  en  que  se trata  de probar  que
el  fuerte de Santa  Craz  debió existir  en Puerto  Cansado.

Llama  la  atencion  que  al  enuerar  su  ilustradQ autor
las  diversas  situaciones  asignadas  al  establecimiento  espa
ñol,  citando  la  de la  Comision científica del vapor  Blasco do
Garay,  la  do los Sres. Coello y  Ferreiro  y la  nuestra,  haga
caso  omiso de la de Renon,  que precisamente  supuso  á San
ta  Cruz  en Puerto Cansado; porque  esto hace aparecer como
una  nueva  situacion  la suya,  cuando en realidad  es  de fecha
antigua.

Sin  embargo,  por la  riqueza  de sus citas,  que se  hallan
•    reunidas  en  14 datos,  de los cuales copiamos d continuacion

con  su  numeracion  respectiva  los que  no  constan  en nues
tro  anterior  escrito,  dedicaremos  algunos renglones  á  refu
tar  nuevamente  esta  opinion.

Los  referidos  datos,  sacados  sin  duda  de  documentos
antiguos,  son los siguientes:

(*)  D  Antonio  Maria Manrique,  notario  de Arrecife en  la iea  de  Lanza
rote.
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11.         uLa entrada  de la  boca del  rio era capaz  para  ber

gantifle9  goletas, fustas  y mayores ernbarCaCion
12.   ,,Los buques  procedentes  de Lanzar0t  alcanzab

de  la  vuelta  el puerto  cTe Mar pequeria.
13.   El  territorio  do  Mar  pequeña  lo  constitilian  los

»arenales  fuera  de los  limites  de  Fez,  en  la  provincia  de
Dara.

14.   »Las embarcaciones para  salir  tenian  que esperar el
»viento  de tierra.»

El  ciato 13 comprueba lo consignado en nuestro anterior
-escrito  al decir  que  4a  parte  fértil  y poblada  del  territorio
-(<de Guad Nuu  estaba al  N.  de Santa Cruz  de Mar pequeña
(*)»;  y  todos los demás sirven  para  confirmar,  segun  antes
se  ha  visto,  su  situacion  en  el rio Chibica  en vez  del  Drda.

Por  otra  parte,  encontrdndoso Puerto  Cansado  al  SE.
de1  puerto  cTe Naos ó Arredile, y  siendo  el viento  fresco  del
NL  .que reina  en  aquellos mares,  el  aludido  por  las  cróni
cas  al decir  que los  buques  alcanzabn.  de  la  vuelta  desde
Lanzarote  el fuerte  de Herrera,  no  es de  creer  que si  sLe
hubiera  estado  en aquel puerto  se expresase una  circunStafl
ia  que  ¿Id d  entender  era el  viento  escaso, cuando, v01 el
contrariO,  los buques nvegariafl  i  la  cuacira, por lo  que  no
habia  necesidad  cTe mencionar  el hecho,  y ménOs aun  de
expresarlo  en la  anterior  forma.

Ademds,  que  las  crónicas  consignan  que  Santa  Cruz
estaba  en un  rio navegable  tres  leguas  tierra  adentro,  y que
en  ¿1 entraban  embarcaciones  mayores, lo  cual tampOCo es
aplicable  d Puerto  Causado, donde no  existe  rio alguno con
mucha  ni poca agua. Pues  por muchas transformaioh1  que
haya  experimentado  el rio  de  las  crónicas  en los  350 añOS
que  han trascurrido,  y por grandes  barras  que  se  hayan for
madoen  su  boca que no  dejen paso hoy, ni  aun para  embar
cacioneS  menores, dicho rio  sólo puede ser  el Drda 6 el Chi

(*)   gna  17 del tomo III.
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bica,  porque  no  hay  otros  que merezcan tal  nombre  en  el
trozo  de costa  de que se trata.

El  mismo articulista  de  El  Memorandum, hablando  del
ultimo  rio, dice  «que en las inmediaciones  de su bdca  exis
ten  algunas  fuentes  de excelente  agua  que en  ciertas  épo
,,cas  del año  se cuidan los  moros de limpiar,  y  que la  más
,,baja  ó próxima  al  mar  produce un  agua  más dulce.  Es.
,,tradicion,  añade,  entre los canarios que  lo han  visitado  con
,,frecuenca,  que en  tieiiupos remotos penetraban  por la boca.
do  este  rio los isleños, siguiendo  su  caudaloso curso al sos
,,tener  con loe moros un comercio de varios artículos  cló aquel
,,territorio.,,  Y  segun  jioticias  que  hemos  adquirido,  aun
hoy  designan todavía  los costeros isleños  al rio Chibica  por
el  Rio simplemente.

Tal  vez  por esa  tradicion,  por lo  que. expresan las  cró
nicas  y  por lo que se consigna en los tratados  y documentos
referentes  á  la embajada  de D.  Jorge  Juan,  habrá  dicho  el
articulista  del .illernoranclu,n, que,  “respecto á la  opinion que.
,,sitúa  Mar pequeña  en la  embocadura  del Chibica (a) Boca
grande,  no puede  minos  de re conocer que existen grandes
probabiliclades  en favor de esa creencia,,, á pesar de lo cual.
expone  algunas consideraciones en pró ¿le  que fiera  Puerto
Cansado  el nombrado de Mar  pequeña.

Para  eso tiene que  considerar  el articulista  leguas  fran-
cesas  de  25 al  grado  las  consigndas  en  las crónicas,  no
obstante  que de ellas no  hacian  uso  los navegantes  españo
les  de la  época, como puede verse  en  la  navegacion  de  Fa
lero  (*), y como lo  prueba  la cita  de  Abreu  Galindo,  en  la
cual  se dice  que Bethencourt  desembaró  la primera  vez en
los  Médanos,  distante  de  Lanzarote  18  leguas  (**),  cuan
do  algunas  más  se encuentra  de  la isla  la  costa frontera  de
Africa.  Para  esto tÇene que suponer  que, á semejanza de lo
que  acontece  con el Mar menor  de Múrcia, aplicaron  los an—

()  Prginas  114 y  11  del  tomn III.
(‘)  Piigina  4O  de  este torno.
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tignos  dicha palabra  á Puerto  Cansado, cuando por el con
tr  ario, lo que  se llamó Maroxelo fié  el  canal  comprendido
entre  las Islas  Canarias y  el  continente  africano. Y  como
pesar  de todo,  diganlas  crónicas  que estaba  Inicia la parto
de  Mar pequeña  el puerto  de Niil, se vé precisado el articu
lista  á  colocar  este  punto  en Puerto  Cansado,  sin  ver  la
contradiccion  en que incurre  al  suponer  n  un  mismo sitio
lçs  nos  del puerto  de  Nul  y  el del  fuerte  de Herrera,  que
eran  distintos,  y  en otras  varias  que juzgamos  inneceSari°
indicar.

Sin  embargo,  como algunos   de  los
siglos  xvi  y  xvii  Ipudieran  dar  visos de  probabilidad  á  la
hipótesis  de que  Santa  Cruz estuvo en Puerto  Cansado, que
es  tambien  la  opinion de  geógrafos de importancia,  paréce
nos  conveniente  exponer todavia  algunas  otras  considera
ciones  obre  el  particular.

Pero  ántes,  preciso es  aclarar  algunos puntos  de las cró
nicas  que están  confusos  y  contradictorios,  á  causa de equi
vocaciones  de los primeros  escritores,  pues  mientras  Viera
y  Clavijo, dice, á fines del siglo pasado, que AlonsO Fernafl
dez  de Lugo  «surgió en el puerto  de Nul,  hácia la  parto  de
Mar  pequeña, veinte leguas de Tagaost» (), D. Pedro  Agiis
tin  del Castillo  babia  consignado cincuenta  años ántes,  que

el  Adelanad0  arribó á la  costa de  Berbería  en  el  puerto
•de  Nul,  puerto  de mar pequeña,  que  está  á  cinco leguas de
»la  villa de Tagiost» (‘),  error  que no  so  comprendo eui la
apreeiaciofl  de dicha  distancia,  y ménos  ami que si Nul dis
taba  de Tagaost  las veinte  leguas,  pudieran  acudir,  seguil
dice  Castillo, al  da  siguiente  (101 desembarCo, los  alcaides
ae  dicho pueblo con las  fuerzas  que  relata.  Por  lo  demós
como  son  muy semejantes las descripciones  del  hecho  en

()  Noticias  de  his islaB  Canarias.  Madrid,  772-83,  tomo  IV,  pi—
gina  I7I.

()    geogrflCa  d  14et.rica  de  lcs  jsla8  de  Canaria, p&.
gina  271.
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ambos  historiadores,  veamos el  origen de dónde  procede la
del  primero.

Castillo  consigna  ch  un  mdo  esplicito  que  tómó  di
cha  parte  de su narracion del libro 4.° de la  obra  do  Zurita,
que  trata  de las empresas  cTe Italia,  capitulo  XII,  año  de
1500  (.),  y  este  cronista  dice  precisanientO  lo  contrario
cTe lo que Castillo indica.

Segun  Zurita,  el rey  D.  Fernando  ordenó  i  Lugo  que
estableciese  tres  fortalezas en Africa,  una  en  el cabo  Boje.
dor,  otra  en el Nul  y la  tercera  en San  Miguel de Saca  (**),

y  describe  el  desembarco del  Adelantado,  en  este  último
punto  el  año  de 1500, del moflo que Castillo  y  Viera  co
pian,  suponiendo que se  verificó  en  el  puerto  de  Nul.  Y
para  que no  quede duda del sitio  á que  alude  Zurita  en  sus
crónicas,  el art.  12 en que  hace  la  descripciOfl del  desem
barco,  tiene  el siguiente titulo:  “De  la  fuerza  que se  pobló
por  Alonso cTe Lugo,  en. la costa del Occéano, en el  puerto
,,de  San  Miguel  de  Saca,,  (***).  Mas  como Castillo  al  co

()   El verdadero  titulo  de  la obra  es:  historia  del  ;ey  D.  hernando  el
Católico.  De  las  empresas y  liga  de Italia,  compuesta  por  Jerónimo  Zurita,
Chronista  (101 reino  de  Aragon,  tomo  quinto,  impreso  en  Zarnoza  en  el
colegio  de  San  Vicente  Ferrer,  por  Lorenzo  de  Robles,  impresor  del  mismo
Reyno,  aSo de 1610.

(**)  Esto  es,  en  el  rio  Gueder  6 Assaka,  de donde  se  derivarla  la palabra
Saca.

()  «De  la  fuerza  que  se  pobló,  etc.’  sPor  el  mismo  tiempo  (1500)
como  entro los castellanos  y  portugueses  hubiese  diferencia  sobre los límites

»del  reino do Fez,  por la  costa dci  Occeano,  y  so pretendía  pertenecer  í  la  con -
aquisto  de Castilla  el  doecho  de  algunas  tierras  que  hab ja hasta  los  cabos  de
oBojador  y  de Naun,  que no  eran  del reino  de Fez,  el rey  mandó   Alonso  de
Logo,  que era  gobernador  de las  islas  de Tenerife  y  la  Palma,  1  cuyo  cargo

isestaba  aquella  empre8a y  conquLsta de Berbería  en aquella  costa,  desde el  ca—
)bo  do  Aguor  al do Bojador,  que hiciese  tres  fortalezas;  una  en el mismo  cobo
edo  Bojodar,  otra en el  Nul  y la tercera  en  San Miguel  de  Saoa  para  que  ¿es —

adü ellas  procurase  poner  debajo  de su obediencia  los  moros y alarbes  que habi
ataban  en aquellas  tierras  de Berbería  y  los  recibiese  por  sus vasallos  y tribu
»tarios.  Partió  Alonso  de Lugo  do  Tenerife  con una  buena  armada  y  fué  por
ala  Gran  Canaria  para  recoger  allí  alguna  artillería,  y  llevaba  un  parque  y  cas
atillo  de  madera, el cual  se  asentó  y hizo  su  cave  y  fortificóle  de  manera  que
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piar   Zurita  expresa tanbien  que Lugo  declaró en escritu
ra  otorgada  el  28 de  Agosto do 1506 (e),  ante  Anton Va
lljo,  escribano  público  de  Tenerife;  que  en  la  expedi
cion  al  puerto  de Nul y  en los  combates  que  hubo  con  la
muchedumbre,  murieron los hijos de su hermana Doña  Inó
de  Lugo,  el  valeroso Pedro  Benitez  el  Tuerto  y  Francisco
Benitez,  haciendo  especial mencion  de  sus  honrados servi
cios  y fechorias por  los Reyes  Católicos, no ofrece duda que
en  tiempo  de aquel  Adelantado  ocurrieron  por  lo  méflOS

dos  expediciones .  la  costa de  Africa,  una  el  año  1500 en
que  desembarcó  en el puerto  de San Miguel do Saca, relata
da  minuciosamente  por  Zurita,  y  otra,  con  alguna  poste
rioridad,  en el puerto  de Nul.  Esta  última  debió  verificarSe
é  fines del  año 1505 6 principiOs del  1506,  siendo  probable
que  la  escritura  citada  por  Castillo fuera  el  certificado  ex
pedido  por Lugo  i  su regreso á  Tenerife  de la  expeclicion,
para  acreditar  en forma  legal la muerte  de  sus  sobrinos y
sus  extraordinarios  servicioS.

Por  haber  confundido  en una  las dos  expediciones cita
das,  consigna  Castillo,  en  otra  parte  de  su  historia,  que
Francisco  de  Lugo,  hijo  mayor  del  primer  Adelantitdl)
Alonso  Fernandez  de Lugo,  muriÓ peleando  con  los  rnoro

saunque  al din siguiente acudieron los alcaides de TagaoS con 80 de caballo  400
npe000s  para resistir  CL los nuestros, que no  saliesen ti tierra, no les  osaron eco
enieter,  y  puso tal  diligencia CQ fortiticar aquella  fuerza que en  trece dias estu
»o  cercada do tres tapias,  y al rededor con  pretil junto  te un  rio  que batia con
ala  cerca y  ti un  tiro do pió del  mar, y  con  una  torre sobro la puerta que so ha
,bia  levantado  hasta  mas de  la mitad y  con  dos  estados  de cima; y  como la
igente  de  aquella tierra  ea tal  y  tan  desarmada, que poca fuerza les hacia mu

acha  sobra, y  entrelos  Alarbes  hal,ia  mucha  division,  y  el  un  bando de  los
oAbdelmcr  acudió  te  Alonso  do  Lugo,  que  tenia  por  sí  la  mar y el  puerto,
.aqueile  ae sostuvo  alguie tiempo;  principalmente  por conservar el  derecho tU0

se  pretendia en la conquista de aquellaS provincias  que eran del reino de  Can—
atilla  y  que estaban  Laera de los límites  del  reino de  Fez,  que erado los reyes do
aI’ortugal.i(Zarita,  tomoV,  libro IV,  art.  XII, fólio  184  ynolto.)

()  Deacripciun  4istárica  y. 9eogr4/iicZ de  las  Islas  de  Cráis  Canaria,
pág.  272.        . O  

 ••0•
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en  las costas  de Africa, cerca del cabo de Guer,  aludiendo,
sin  duda,  d la expedicion de San Miguel  de  Saca,  cuando
dicho  Lugo fué  de órden  de los Reyes  á  establecer  alli  los
castillos  (*), y que  Viera exprese, por el contrario,  que en la
expedicion  á  IStul fué  donde murieron el hijo  mayor  del pri
mer  Adelantado  (*)  ylos hermanos  Benitez. Efecto de la li
gereza  con que  Castillo  analizó  los  documentos y  crónicas,
tal  vez sea que expresando  Zurita  de  una  manera  clara  y
terminante  que en  la  expedicion á San  Miguel  de  Saca  se
pobló  aquella parte  de la costa de  Africa y  sostuvo  por  al
gun  tiempo la fortaleza,  á  causa de haber  acudido   favor
de  los españoles  uno  de  los  bandos  de  A.bdelmer y  de  la
mucha  division que  habia  entre  los  alarbes,  omita  Castillo
el  primer hecho,  é  pesar  de  consignar  el  segundo,  por  la
confusion  que le ofrecerian los relatos  de las  dos  expedicio
nes  que miraba como una; y que  Viera  y  Clavijo  llegue  á
afirmar  que en los quince dias que  “los  moros  tuvieron  de
atenidos  i  los españoles en  el  puerto  de  Nul,  se  trabaron
sangrientas  escaramuzas, en las cuales no pudieron los pri

meros  derrotar por  completo   Lugo,  que volvió á Teneri
»fe  con las reliquias  de su armada.»

Disculpa  la  confusion  de las dos expediciones  el que en
una  y  otra  so llevarian  castillos de la  misma forma para  es
tablecer  las fortalezas,  mandadas  construir  por  los  Reyes
Católicos,  y  el  que uno y otro  desembarco se  harian  en  las
proximidades  de dos nos,  el  Gueder  6  Assaka  y  el  actual
Dra,  trabindose  en ambos casos sangrientos  combates  que
durarian  próximamente  el  mismo  tiempo,  pues  mientras
para  la  primera  exped.icion ,Zurita  y  Castillo  señalan  el
plazo  de trece dias, Vieia  fija el de quince para  la segunda.
Dichas’  expediciones sólo se  diferenciarian  probablemente

()   Obra citatie, pág.  277.
()  Noticias  do  Zas islas  Craarias,  tomo  II,  pág.  ¿T.  Viera dice cue  se

lIam6 ]?ernnndrm, en Yez da Francisco, oI hijo mayor del Adelantado.
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en  que  en la primera,  no  obstante  experimentar  Lugo pér
didas  sensibles, logró  su intento ,  y  dejó  establecida la for
taleza  que subsistió  por  algun tiempo;  y en la segunda tuvo
que  desistir  por  completo de la  empresa y reelnl)arCatse con
•el  resto de sus fuerzas.  Por  eso,  al  decir  Viera,  tomándolO
de  documentos antiguos,  que  el puerto  de ‘Nul (refiriéndose
al  del rio Dráa)  estaba  á  20  leguas  del pueblo  cia Tagaos,
expresa  la verdad,  por  no  ser  natural  que  los  antiguos  se
equivocaran  de  un  modo notable  en  esa apreciaciOtl, como
la  expresa tambien  Zurita  al decir  que  SaMiguel  de Saca
sólo  distaba  de aquel pueblo  unas  cinco, que son las  clistan
•cias  que se hallan  próximamente  de Tagaos  las  desembo
caduras  de los nos  Dráa y  Assaka.  Por  la  confusion  habi
da,  dice viera  que la  expediciOll al  puerto  de  Nul  ocurrió
en. 1507, esto es,  en época posterior  á  la  que  asigna  Zurita
para  la  de San Miguel de Saca, realizada  en 1500, en segui
da  de recibir  el primer’ Adelantado  la  ,órden  de  los  Reyes
Católicos  para  establecer  las fortalezas;  sólo cjue aquel  Iiis
toniador,  en vez del año  1507, debió  escribir,  segun  se  ha
dicho,  ellSOS  6 1506.

Probado  el  error  que  cometieron Castillo y Viera y Cla
vijo  al tomar por  una  sola dos expediciones distintas,  y que
en  el rio Gueder  6 Assaka  existió  por algun  tiempo el fuer
te  de San Miguel de Saca,  queda  tanibien  manifiesta  la  eqni
.vocacion  del  idtimo  escritor  al  consignar  que alg’.uiOs lla
aron  Guader  á  Santa  Cruz  de Mar  pequeña,  cuando  en
realidad  eran  dos fortalezas  muy  diferentes  y distaban  en
tre  si 25 leguas.  Corresi3Ofldia la  priiner  denoniinaciofl á  la
de  San  Miguel  de Saca,  á  la  cual  los  moros  designarian
cou  la.  palabra  Agadir,  genérica  de  lugar  fortificado,  de
donde  se  derivan  las  de  Guacier  y  Gueder,  debiéndose 6.
esta  circunstancia  el  que  se  haya  conocido hasta  hoy CCII

dichos  nombres  el  rio  Assaka. Confirman la  anterior  supC
siCiOli  y  lo  expuesto  por  Zurita  las  ruinas  cia  fortaleza  do
cristianos  que  existen  cerca  de  la  desembocadura del  rio
Assaka,  y  el  que  los  moros  designen  por  Jorba  6 Suk ea
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Nassara  (mercado  de  cristianos)  á  un  sitio  próximo  ().
Finalmente,  analizaremos  de  nuevo,  despues  de  lo que

hemos  expuesto, los  documentos ,gráfiços  anteriores  y  pos
teriores  ci. la posesio n  del puerto. de Santa.  Cruz,  y  se  verá
sin  la menor  duda  que dicho  puerto  no . fué  otro que  el for
mado  por  la  desembocadura  del rio Chibica.  La  carta  cata
lana  (1375) pone al  Sur  cTe cabo No los nombres de Unsuiii;
Ansulú  y Albet-null,  y  luego el cabo Sal?ion (Yuby) (*5)  dei
mismo  modo que  las otras  cartas  anteriores  al  año  1476,
época  en  que Hrrer.a  estableció su fortaleza.  Y en cuanto á
las  de fecha posterior,  la  célebre de Juan  cTe la  Cosa, cons
truida  en 1500 (*5*),  esbo es, cuando ‘estábamos en pleña po
sesio  de Santa Cruz,  deja  sin  nombre  el  rio  inmediató  al
ebo  Nor, estampa, co mo todas las anteriores,  los de Unsin,

Ausolin  en los mismos  sitios,  y .reomplaza el  letrero  de  Al
bj3t-ntll con que las otrasdesignabañ  ‘al segundo rio,  por el
ile  Mar pcqaeía,  poniendo 4  continuaciOfl el  cabo Abuno 6
Yuby.  Lo  mismo hace  Alonso  Perez  en su  carta  de 1645,-
sólo  que vuelve  á  colocar  el  nómbre  de  Moniste  en  el’ rio
inmediato  al  cabo Non.

Verdad  es que la  carta  de Ptolomeo  (1513), la de Bibey
ro  (1529), la ¿le Levasseur  (1601) y  otras,  al  Sur cia Ausolin,
estampan’  Alberné  y  además  Mar  pequeña  en  la  boca  del
segundo  rio que  se hala  cercano al  cabo  Sabat  (Yuby), in
mediato  al. cual Levasseur  coloca el puerto  de San Bartolo
mé  t,***);  pero  esto,  que  á  primera  vista  pudiera  indicar

($)  Boletin  de  la  8ocedad  Geográfica  de  JÍadrd,  tomo  IV, páginas
174,  175y  183.           . -

(1  Láminaj.   .       ,‘  ‘

 Lámina It  bis  del tomo  III.
()  Do análoga manera lo sitan  Juan.,Gucrard en  su curia do 1631, y  es

el  sitio que en  la actualidad se  conoce con el  nombro de Matas  de San  Bartolo
mé.  Respecto  al  puerto de San Bartolomé,  so consigna en la  Dceoripeioa  .LTis
tik4oa  p  Geogrofica  de  las islas  Canarias, escrita  en  1739 por D.  Pedro Agus—
tin  del  Castillo, é  impresa en  Santa Cruz  el  alto 1848,  que una  do las muchas
entradas  que hicieron los espaíloles en Africa al  principio  de la dominacion  en
las  islas,  se ‘rerificó por dicho puerto, yque  penetrando máe de  tres,legnas para
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que  el  fuerte  de  Santa  Cruz  estuvo  en  Puerto  Cansado,
sirve  para  confirmar  más y mts  su  situacion en el rio Chi
bica,  6 sea  en el  segundo  do los  que existen  al  Sur de  cabo
Non,  rio que llamaron  los geógrafos anteriores  al  año 1476
•Aibet  6 Aluetnufl.

a  ciudad  de  Tagaos,  encontraron  al  alcaide  de este punto  con  80  moroS, al cual
hicieron  prisionero  en el  combate,  llevándoselo  á  Tenerife.  Refiérese  tambien
por  Castillo1 en la  página  270  de  su  obra,  que  dicho alcaide,  viendo  un  di  pa-
ser  .po± delante  de su pTision doe frailes  de San  Agnstin,  los llamó  y  púsose  de
rodillas  á  su presencia,  besándoles  el hábito  y  dando  muestras  de regocijo.  Ea
su  consecuencia le preguntaron  si era  cristiano,  ¡  lo  que  respondió  negativa-

•  mente;  sino que aquel  vestido  era  el que  tenia  el  Santo  Canario  que  existía  en
su  país,  del  cual recibian  grandes  beneficios.  Con  este  motivo,  el prior  de  la
órden,  que lo  era Fray  Enrique  de  Olivera, portugués,  natural  do  Villa’viCiosa’
quiso  ir  á Berbería  6. ver  el  cuerpo del  Santo,  para  lo cual  lo  facilitó  el  alcaide
de  Tagaes  la correspondiente  érden  que iba dirigida  á  su  teniente.  Desembarcó
el  expresado  prior,  en compaflía  de otro  religioso,  en  el  puerto  de San  l3artolo-
md,  desde el cual  avisaron  al  teniente  de  Tagaos,  quien  los  llevó  6. un  «campo
,yermo,  deudo estaba  un  grande  árbol,  y  poco retirado  de dI una  cerca  de  tapia
de  tres brazas  cada  ángulo,  y  en  medio  de  este  cuadrado, bajo  de  un  cubierto
.),detejadizo,  un  cuerpo echado,  el  rostro  hácia  el cielo,  vestido  el  h{tbito agusti
»niano  hasta  lo  pide,  los brazos  dentro  de  las  mangas  sobro el  pecho,  por  de
»bajo  del negro  hábito  se ve  algo  de blanco, la  corrca  larga  y  ancha,  calcados
»los zapatos,  y la  capilla  puesta  de  manera  queso  descubre parte  del  cerquillo,
»la  barba  hecha  como de ocho dias,  los ojos  cerrados,  su  aspecto  como  de  40
5aos  de edad;  su  cuerpo como  si ahora  cpirára  (dice  la  narrncion),  y  los  híi
»bitos  y  calzado de la  misma suerte.»  Los  religiosos  quisieron  besarle  el  hábito
y  tomar  alguna  reliquia,  lo  que no  consintieron  los  moroS, los  cuales  dijeron
que  no  tenian  noticia  de  su muerte,  y  que  lo  reverenciaban  por tradicion,  es•
tando  siempre  de guardia  en aquel  lugar cuatro  moros,  fc expensas  de la  ciudad
de  Tagaos,  porque  el  Santo  les  favorecia  en  sus necesidades,  cuando  vestian  y
regalaban  á  los critiano9  que traian  delante  de su  cuerpo  para  que le  dirigie.,
ran  oraciones.  Cercana á  esta  sepultura  existia  una  casa  antigua,  que segnu di
jeron  los moros, habia  servido  de  habitacio  al  Santo  cristiano,  y  en  la  que se
voian  algunos  libros  y  otras  alhajas,  no  consintiendo  que tocasen  fc ningun  ob
jete.  Vueltos  los frailes  6. Tenerife,  relataron  lo que les  babia  pasado,  confir
mando  su  rolacion  loa cristianos  que les  acompaílarOn,  siendo  dicho  Santo el
que  se conocia en  las islas  con los nombres  do  Tadeo  y  Bartolomé  de Canaria.
Segun  el padre  Marqnez,  en su  libro  Origen  do  los  fraile3  ernitaOOS de Sarc
.Agusiis,  capítulo  19,  ese fraile  estuvo  en las  islas  Canarias  en  tiempo  de  loe
gentilas,  y de allí  pasó Cc la costa  africana  en  tiempo do  la  armada  del príncipe
de  la Fortuna  D.  Fernando  de la  Cerda  por  los aflos  1440  6. 1450.

TolSo IV.                                 31
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En  efecto; las cartas  extranjeras  posteriores al  año 1500
que  estamparon  un  nombre parecido al  de Alber-nuil,  esto
es,  Alberné  ó Alberná,  no lo ponen  en  la  boca del  segundo
rio,  donde sigue apáreciendo el letrero de Mar pequeña, sino
intercalado  entre  el  rio y  el nombre  de Ausolin,  como  si
fuera  el propio  de algun aduar ó fondeadero.  Y la  prueba do
su  eqiñvocacion se  tiene en que  ninguno  de  los  geógrafos
españoles  que debian estar  enterados  del lugar  que ocupaba

Santa  Cruz, repite  los  dos nombres, reemplazando, segun so
ha  dicho, el anterior  del rio por  el de Mar pequeña, que por
D.  Jorge  Juan  y  D. José  Varela  volvió  á llamarse rio Non.

:aesumiendo  todo lo dicho,  resulta evidente,  en  nuestra

opinion,  que el año  1476 construyó  Herrera  su fuerte  en  el
rio  Nuil  (Chibica), el  cual  sufrió en  1492  6 98 un  sitio  for—
mal,y  se perdió  en 1524;  que en 1500  el  Adelantado  Lugo
estableció  otro fuerte  en el rio Gueder  6 Assaka  que se sos
tuvo  algunos  años, aunque  no  muchos;  y  que  en  1505  6
1506  intentó  establecer dicho  Adelantado otro  castillo  en.

‘el  rio Dráa  (e),  lo  cual no logró realizar.
(Conti’nsrd.)

()  Tal vez pudiera extraflar que Zurita  al  principio  de su  relato  sobre  el
establecimiento  del fuerte  de  San Miguel  de Saca  (pííg.  1 de osto escrito).  11am0
Naun  al  cabo Nón,  y  diga  luego que  ol rey católico  mandó  construir  una  forta
leza  eu  el Nul,  reflridndose  al  mismo  punto.  La  explicacion  es bien  sencilla.
Zurita,  que era  cronista  y no geógrafo, extractó  en la primera  parte  de  su narre-
clon  la  bula  pontificia del  aao  4494  de que habla  en  el f ólio 48  vuelto  de  su  li
bro  i,  y  en  ose documento el cabo  se nombra  Naun;  y  en  la  segunda  copió  do
cumentos  del’ aao  1500, en el cual ya los  espafloles hablan  cambiado  el nombre
de  Naun  por  el de Nun  6  Nal,  debido d no designar  en  dicha  fecha con  esta  úl
tima  palabra  el rio  de Max pequefla,  y  aplicarla  al cabo  que tambien  perteflecia
d  la  provincia  de lJad  Nun.  Cambio de nombre  que  no fud  debido £  los geógra
fos  espaílolos, pues que cuando los historiadores  y  cronistas  designaban  al  cabo
Nor  6 No con los nombres do Naun  (4401) y Nul (1500), Juan  de  la  Cosa  en
su  carta lo  llamaba  Nor.  De loq geógrafos extranjeros,  Levasseur  en  la  carta
que  construyó  nueve  aflos antes  de escribir  Zurita  su  crónica,  le  aplica  el  nom
bre  de Naul.
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•   LA MARINA EN LA EXPOSICION DE PXRtS.

APUNTES

por el teniente do navío

D.  RAFAEL  GTJTIERREZ VELA.

Conclusion véase pág.  317, tomo IV).

•  Al  seguir recorriendo  el  pabellon  de  la  marina  me  en
..contré con un  aparato  que  aunque  no  es el  único  de  este
ramo  no dej a de poder ser útil  en los grandes establecimien
tos,  como arsenales,  etc., y que ya se halla  adoptado  en mu-

•  chos  de Francia;  tal  es el  nuevo con frontador (*) de rondas,
de  Colin, cuyo objeto,  como  su nombre  lo indica,  es asogu
rarse  de que  el  encargado  de hacer  las  rondas  ha  visitado
los  sitios que debia  y á la hora que  correspondia.

El  aparato  se compone de dos partes  distintas:  la prime
ra  es  un  cronómetro, y la  segunda  un  cierto  número de ca
jas  de hierro con’.un punzon interior.

El  cronómetro hace girar  un  circulo de papel  graduado
indicando  la  hora  á través  de una  abertura  circular cerrada

•  por  un  cristal.
.Ajrededor  de la  caja del cronómebro hay  tres  dientes de

acero  que  deben entrar  en otros  tantos  rebajos  de  las  cajas
de  hierro;  encima  de la  abertura  hay  ilna  hendidura  cerra
da  por un  caoutchouo cortado  por el medio para  dejar pasar

(S)   Con froietr.
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los  punzones colocados en el interior  de las  cajas  de hierro_
Para  abrir  la caja  del  cronómetro hay  una cerradura  de

secreto  en la  parte  posterior;  una  vez  abierta  deja  al  des-.
cubierto  el circulo de papel,  que  debe  cambiarse  todos  los
dias  al  tiempo  de darle cuerda, teniendo  cuidado  de colocar
el  nuevo circulo de modo ‘que la  raya  ó indice  hecho  sobre
el  canto  de la  caja indique  la  hora que  es en’ el  mismo ins
tante.

Para  el uso del aparato basta  colocar una  caja  de hierro
de  las dichas  en cada uno  do los parajes  donde se desee ase
gurarse  do que  ha pasado el vigilante;  este llevará  el cronó-.
metro,  abrirá  con la llave las cajas y  lo introducirá  en ellas
de  modo que los  tres  dientes  del  cronómetro. encajen en los.
tres  rebajos  de  las cajas,  y apoyará  ligeramente  para  que.
queden  impresas las  letras  ó nimeros  de  los  punzones.  A
cada  ronda  completa,  por  ejemplo,  de  12  cajas,  que  cada
una  de ellas tenga  una  letra  de la palabra  indiscutible, esta
palabra  quedará impresa  en el  cuadrante;  pero  si la  impre
sion  no  es completa, demostrará que el vigilante no  ha  pasa-.
do  por  algunas  de las cajas.

El  costo del aparato  completo para  12 cajas de hierro es
de  332 francos.

Su  autor  ha perfeccionado  aun  más  el  aparato para  evi-.
tar  que los vigilantes, traten  de pararlo  ó deteriorarlo; pero
esto  me parece  excusado, pues basta ‘con hacerles  responsa
bies  y que paguen las composturas ú  otro  nuevo  si lo dejan
completamente  inservible.

Quizás no  fuera malo  adoptar  estos aparatos para  ciertos
sitios  donde tan  necesaria  es la  vigilancia,  como en  los  ar-
senales  por ejemplo, y tan  difícil  es  averiguar  si se  han he
cho  las rondas  en todas  las  horas  que  se  deben  hacer por
los  empleados  subalterno,  que  es para  lo que  esta  clase de’
aparatos  se déstinan.  •

Denayronze  presenta  diferentes  aparatos  para  trabajos
submarinos,  entre  ellos su lámpara,  que  no obstante  ser ya
conocida  de muchos y  aun  no  só si  la  REVISTA DE  MAEINA
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habló  sobre ella, creo oportuno  dar  su  descripcion (véase la
gura  1.a lám.  VII).

El  aire comprimido  á  una  presion,  al menos  correspon
diente  á  la profundidad  del agua  en que haya  do  estar  su
mergida,  llega por  el pié hueco A de la lámpara  á una  cáma
ra  C, donde  no tiene otra salida  que la  de la  válvula  de tapa
esférica  O., que  so  abre para  abajo  y  queda ajustada  en su
sitio  tan  pronto  el  aire  comprimido llega á  la cámara;  enci
ma  de la  tapa esférica hay  un  vástago metálico  que so inue
ve  verticalmente  en el tubo  de  la  válvula,  cuya  parto infe
.rior  la  cierra la  tapa  esférica. El  movimiento  del vástago  es
lo  suficientemente  ámplio para  abrir  la tapa  esférica si  una
fuerza  le  impulsa  de arriba  abajo.

Suponiendo  el vástago bajo  y por consiguiente  manteni
da  abierta  la tapa,  el aire actualmente  en la  cámara  C pasa
:rá  por la  válvula  á  otra  segunda  cámara  colocada  encima
de  la  primera  C’.

La  parte  uperior  de  esta  cámara  C’ es un  cascjuete de
eaoutchouc  ajustado  sólidamente por  sus  bordes  inferiores
4  las paredes metálicas de la cámara;  el casquete lo atravie
sa  por el centro el vástago  de la  válvula  que  obra  sobre  la
tapa  esférica, y el vástago se mantiene  en su. posicion por dos
-tuercas  y arandelas que cierran el casquete y al mismo tiem
:po  les sirvo  de chaveta para  efectuar el  cierre,  lo  que  hace
solidarios  los  movimientos  del  casquete y  los  del vástago.

Sobre  la tuerca  superior  atornillada  á  este  descansa un
sesorte  espiral  N,  accionando por  un  tornillo  regulador M,
que  hace un  esfuerzo elástico de arriba  abajo.

Una  cámara R,  que está  taladrada  en algunos sitios, sir
ve  de cubierta  de proteccion al aparato,  y  en  ella •est. cole
•cado el  boton  regulador  M.             -,

El  aire que  hemos supuesto en la cámara  Ç se encuentra
.encerrado  bajo  el  casquete  de  caoutchouc,Y  se acuiflU.I9.ria
allí  hasta  la  ruptura  de este  casquete si un conducto .D D D,
figura  2.,  que  parte  de esta  cámara no le diera salida.

Dicho  conducto viene  á  terminar  en  P  debajo de  una
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cápsula  esfórica que rodea el mechero .1 de la lámpara  pro
piamente  dicha,  y  tiene  un  pequeño  grifo  de  tornillo  que-
permite  disminuir  ó aumentar  un  diámetro  interior.

Despues  de haber llegado y  alimentado  la  llama el  aire
conducido  por el tubo  .D D  D se encuentra  en  el globo de
la  lámpara,  y  es  evacuado por  una  válvula  que se  halla  co-,
locacla  en el sombrero móvil EE.

El  funcionamiento  de  esta  es  seguroj no permite  la  en
trada  del líquido y dá  fácil salida al  agua.

El  modo do funcionar  de la lámpara  so efectúa del  modó
siguiente:  el primer efecto dél airo  comprimido  al  llegar  á
la  cámara O es ajustar  la  tapa  esférica  O, cerrando  así  la
única  salida que podia tener  el  aire.

Si  entonces se maniobra con el boten  regulador  M baja
rá  el resorte  espiral N y se apoyará  sobre  el  vástago  do la.
válvula,  bajando  la  tapa  O y dejando pasar el  aire de  C á la
otra  cámara O’ hasta que el  casquete de cao.utchouo se haya
dilatado  lo suficiente para  levantar  otra  vez el vástago  que
lo  atraviesa  y  que sufre su accion, contrarestando  el esfuer
zo  del resorte  espiral.  Si  el tubo D  está abierto  so produci
rá  un  escape de airo  con una  presion igual  á la  ejercida  por’
el  resorte  sobre  el vástago.

Estando,  pues,  al aire  libre la presion  del resorte,  deter-
minará  el  escape de aire; pero si se sumerje  el aparato  en el’
agua,  la presion  del liquido se  unirá  á  la  ejercida por  el re
sorte.

A  medida  que la  columna de agua que  cubre el casquete
de  caoutchouc sea mayor,  el vástago  de  la  válvula,  que  su- -

frs  la  presion ejercida  sobre  el casquete, abrirá  más la  tapa.
esférica  O.

Así,  pues, la intensidad  del escape de aire por la  válvulaS
variará  proporcionalmente  á la profundidad  do una  manera
automática.

un  exceso de presion  que se ejerza  en  O, dá por primer
efecto  acercar  la capa esférica á  su sitio y por  tanto  dismi
nuir  el volúmen  de aire  que  vá  acumulándose  debajo  del
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casquete,  do manera  quse  establezca  el equilibrio  con  ci
medio  ambiente.

Asi  es queso  puede comprimir el aire en  c todo  lo  que
s  quiera.  La  sola condicion  necesaria  al  buen  funciona
miento  de la  lámpara,  es que  la  presion en esta  cámara sea
al  ménos, igual  á la  de la columna de agua.

Las  lámparas  Denayrouze,  son aplicables á  los trabajos
submarinos  en que no  se  necesite  iluminar  un  gran  rádio,
pues  como de petróleo y  contando con el mecho  tan  absor
bente  ¿le la  luz,  que es el  agua,  su esfera de accion  es  muy
limitada;  tiene  siempre la  ventaja  ¿lel poco costo  y  lo  ma
nuable  que es, pues las pequeñas  puede  llevarlas  á mano el
mismo  buzo que haya  de operar.

Muchos  aparatos de respiracion  artificial  tonia  tambien
expuestos  dicho señor,  que no  sé el  resultado  que  puedan
dar  en  la  práctica,  pareciéndonos  los  mejores  los tan  co
nocidos  escafandros  empleados  por  nuestros  buzos,  pues
cualquier  otro de los que vi, no sólo de ¿1 sino de  otros  ex
positores,  y  que se reducen  á mecanismos para  poder  respi
rar  por medio de un tubo traido  directamente  á  la  boca, me
parecieron  sobre más  expuestos mucho más incómodos.

Fuera  del pabellon  destinado  al  material  de la navega
cion  y salvamentos,  én la  seccion  francesa  y  clase  de  los
instrumentos  de precision,  encontró uno de  exclusiva  apli
cacion  á la  marina, y por cierto  no  ¿le los mónos  interesali
tes  y nuevos:  tal  es la  aguja  eléctrica  que  presenta  Mr. Er
nesto  Bisson.

Dicho  señor, dedicado há muchos  años al  estudio de las
causas  de las desviaciones de  la  aguja,  y manera  de evitar-
las  6 determinarlas  con  facilidad y  exactitud  á bordo do los
buques,  ha ideado la  manera  ¿le trasmitir  por medio  ile  la
electricidad  ch una  rosa colocada en la  cubierta ile un  buqtt,
las  inclinaciones  de una aguja  situada  ch una  altura  y  posi
cioii  tales,  que esté  exenta de las influenciaS 6 acciofl mag
nética  de las partes  de hierro  y  acero que entran  en la cons
truóciOfl y armamento.
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Con  el  simple  enunciado de la  id.ea, se  comprenden  las
ventajas  que reportaría  su aplicacion en la  práctia  y la uti
lidad  del aparato.

Con  las modernas  construcciones de hierro  .y acero,  los
blindajes,  la artifleria  y las máquinas,  las  agujas  en los bu
ques  sufren grandes influenqias magnéticás,  que  producen
considerables  desviaciones, y  que es muy  difícil,  si  no  im
posible, poder  deteminar  siquiera  aproximadamente,  pues
como  la  ciencia y  la práctica  han  demostrado  no  son  siem
pre  iguales  aun  en un  mismo buque, sino  que  varian  segun
vamin la  accion magnética  de estas  masas de hierro  por  la
temperatura  y  estado de la  atmósfera; esto se  evidenció con
el  empleo de los compensadores, que si  en  un  caso  y  para
un  rumbo daban algun resultado; en los restantes  eran  com
pletamente  inútiles.

La  idea de colocarlas en uno de los palos á  una elevacion
tal  que esté fuera de  las  influencias  dichas,  no  es  nuevo
puesto  que así se ha’practicad.o en  nuestros  buques,  aunque
colocando  solo una  y  únicamente  como  matriz,  pero con lo
cual  no podia gobernarse ni  hacer  las  marcaciones  ordina
riamente,  sirviendo sólo para  corregir  de tiempo  en tiempo
las  desviaciones de las otras.  El objeto de la  aguja  eléctrica,
está  pues, reducido á poder  consultar constantemente  y aun
gobernar  por la aguja  colocada en la  posicion  antes  cli.cha.

Tres  dificultades se presentaron  desde luego  que vencer,
segun  manifiesta el mismo inventor:

1.a  I{acer que la aguja  no sufra  desviacion  alguna  por
efecto  de la corriente eléctrica empleada.

Que la  misma aguja trasmita  sus  indicaciones sin in

tervoncion  del hombre.
3ft  Que sus movimientos de oscilacion se  traduzcan  fiel

mente,  es  decir, que el  aparato funcione sin confusion en los
dos  sentidos.

Las  disposiciones dadas  al  aparato,  satisfacen  á  estas
tres  necesidades.

Una  corriente  rectilínea  horizontal,  circulando  en  un
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plano  vertical  perpendicularmente  al  Meridiano,  pasando
por  el centro de una  aguja  magnética,  no  tiene accion sobre
esta  aguja  si se dirige  del E.  al  O. ó del O. al E.,  segun que
pase  por debajo  ó  por  encima  del  plano  horizontal  de  la
aguja;  así, pues, no  habrá  temor  de que  la  corriente  infiuya
.sobie  la  brújula  si  se  fija  perpendicilarme11te  á  la  aguja
una  planchuela  horizontal  de cobre  6  de  otra  materia  con
ductriz  de la  electricidad,  teniendo  cuidado  de  aislarla  de
•ella:  es  evidente que si la  corriente  eléctrica  no  puede esta
blecerse  sino por  esta  pieza,  que es  perpendicular  á  la agu
ja  por construccion, esta  última no  sufrirá  desviacion  por la
corriente,  cuya direccion  será  arreglada  teniendo  en cuenta
la  posicion de la planchuela  sobre 6  debajo  de la  aguja.

La  accion automática  del instrumento  la  ha  conseguido
el  Sr. Bisson, estableciendo  6 interrumpiendo  la  corriente
por  medio ¿le dos peqilefLos roletes  colocados en los dos bra

 de  la  planchuela de cobre.  Estos dos roletes giran  sobre
dos  círculos conductores  concéntricos,  aislados uno  de otro,
,r  piestos  en comunicaciOn cada  uno  con  los polos  de  una
pila;  uno de los  roletes  establece  un  contacto  permanente
-con  el circulo sobre que  gira;  el segundo circulo está  divici
do  en grados, grabados profundamente  á  fin de que  los bue
cos  puedan  ser llenados  de una  materia  aisladora,  de modo
que,  el  establecimiento  ¿ interrttpciOfl  de  la  corriente  ten
gan  lugar  con regularidad  por  los  contactos  alternativos
del  segundo rolete  con el metal  conductor  ¿ la  materia  ais
ladora.

Los  movimientos  ósdilatorios  6  de va  y  viene,  los  ha
traducido  por medio de un  conmutador;  estando uno  de los
polos  de la pila,  como se ha  dicho,  en comuniCaCiOn con  el
circulo  sobre que  girala  Ñeda  de  óontacto  permanente,  so
fija  al  otro  brazo  de la planchuela  de cobro una  pequeña lá
mina  conductriz,  vertical,  que pasa libremente  entre los dos
brazos  de una  horquilla movible  alrededor  del  estilo do  lo.
aguja,  aislada  de ¿1, pero  puesta  en  comunicacionl con  el
.segundo  polo de la  pila; uno  ¿le los brazos  de  la  horquille.
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es  de materia  no conductriz,  6 bien  una  de  las  caras  de  la
l.mina  vertical  está  cubierta de una  sustancia aisladora,  de
modo  que la lámina  interrumpirá  6 establecerá la  corriente,
segun  el sentido en que gire  el sistema durante todo el tiem
po  de las evoluciones de la aguja  en el mismo sentido.

Una  nueva dificultad so presentó  al  Sr.  Bisson  al  dar
solucion  á las res  anteriores; tal  es la  resistencia producida

lor  el frotamiento  de los dos roletes y  el del  collarin  de la
horquilla,  que, si grandes serian en tierra,  clebian aumentar
en  la  mar  con las trepidaciones y oscilaciones  verticales  de
la  aguja,  si no  se mantenia  ésta  en un  paralelismo  perfecto’
con  los circu.los sobre que  giraban  los roletes;  para  obtener’
este  resultado  era necesario dar  á. la  aguja  dos  puntós  de’
apoyo  verticales á fin de no permitirle  sino los movimientos
horizontales,  con lo que se aumentaba  la resistencia ordina
ria;  pero este aumento de resistenia  seria menor  que el pro
ducido  pór  los choques violentos,  efecto de los  movimieiitos.
1el  buque, de los roletes contra  los círculos.

Para  vencer estas resistencias,  podria  aumentarse  la po
tencia  magnética de la  aguja;  pero  para  ello  no  habia  más.
medio  que aumentar  sus dimensiones, y por consiguiente  su
peso,  que, vista  la  necesidad de  los  dos  puntos  de  apoyo,
seria  un  nuevo  inconveniente,  pues  lo  que  se  ganara  en
fuerza  directriz,  quizás  no  compensara  lo  que  se  perdiera
con  la  mayor resistencia ocasionada por  el mayor  peso de la

•  aguja.
Estas  consideraciones  demostraban  que  era  necesario

hacer  de modo que  las resistencias  producidas pór  el  frota-.
miento  fueran lo más débiles  posibles, reduciendo el aparato
al  poso de algunos gramos  solámente,  inclusa  la  aguja,  y  /
que,  por  otro lado, era  preciso  hacer  funcionar  el  sistema
por  medio de un  motor independiente. El  inventor  encontró
este  motor en la  accion  magnética  do una  segunda  aguja
mucho  más  potente,  cuyo estilo irla  colocado en la vertical
de  las dos puntas  de apoyo  de  la  aguja  ligera  del  instru
mente.  Esta  aguja  sólo necesitaba  llenar  la condicion de te-
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ner  proporciones  é intensidad  magnéticas  tales  que la
cion  directiva  de la  tierra  sobre ella fueran superiores á las
resistencias  del  sistema  que tenia  que poner  en movimiento;

la  aguja  pequeña  estarfi  invertida  y seguini  su  conductriz
en  todas las  direcciones que  tomen.

Para  que la  corriente  no tenga  accion sobre las dos agu
jas  será  necesario fijar la  traviesa  6 planchuela  destinada á
establecerla  por cima de la aguja  pequeña,  y por consecuen
cia  debajo de la  grande:  como con la  pequeña  estará  inver
tida  toda  corriente  que circule  de E.  ti O.,  no  tendrá  accion
sobre  ninguna  de las dos. Como esta  parte  del  instrumento
á  que  podemos llamar  el manipulado)? ha  de ir  colocado  ti
alguna  altura  sobre  la  cubierta,  será  conveniente  que  la
agujagrande  sea el  mejor tipo deagiija  de Duchemin  6 una
aguja  liquida,  con objeto de evitar  las  grandes  oscilaciones.

A  fin  de  asegurar el contacto  de  los  roletes  sobre  los
círculos,  dejando  siempre un  poco de juego  ti la  aguja  pe
queña  entre  los dos puntos  de apoyo verticales,  cada uno de
dichos  roletes vá.  colocado  al  extremo  de un  arco  AB  (fi
gura  3) movible al  rededor  de la traversa  T.: en B. vá ator
nillada  una  virola  destinada  ti  servir  de  contrapeso. La  vi
rola  debe fijarse  de tal  modo, que  haga  casi  equilibrio  con
el  rolete  haciendo  así el roce de ésto  lo más ligero  posible.

Los  roletes y los  círculos están  dorados para  asegurar  la
trasinision  de la corriente,  evitando  la  oxidacion  y la  alto
racion  por el  calor de las superficies en contacto.

En  vez  de graduar  uno  de los  círculos,  podria  tambien
endentarse  uno  de los roletes llenando  los  huecos entre  los
dientes  de una  materia  aisladora, y  en este  caso el  número
de  dientes  dependería  del diámetro  de la  rueda y  de su dis
tancia  al  centro  del circulo.

La  materia  aisladora  que se  emplee  no  deberá  ser fusi
ble  ni  alterable  ti la  temperatura  que el paso de  la corriente
es  susceptible  de  desarrollar.

El  aparato  réceptor  se compone de  dos electrOimaneS
movidos,  el  uno  por  los  contactos  alternativos  del  rolete
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que  gira  sobre el circulo graduado, y  el otro  por los contac
tos  sucesivos de la lámina  vertical  de que se habló  antes  so
bre  uno  ú  otro brazo do  la horcjnffla. El  primero  obrando
sobre  un  sistema de ruedas  dentadas  capaz  de  hacer recor
rer  un  indice  cada vez que la  corriente  sea  establecida  6
interrumpida  una  fraccion de circunferencia  de ,   6 1 gra
do,  segun  la  graduacion  dada  al  circulo  del  manipulador:
el  segundo  obrará  sobre un  conmutador  susceptible  de cam
biar  instantáneamente  el  sentido  en  el  cual  se  mueve  el
aparato  de relojería que hace marchar  el  indice.

Se  puede variar  al  infinito  la  forma  dada  al  receptor,
pueden  rédibirse sus indicaciones  en un  cuadro  vertical  i.
horizontal  como para  el termómetro;  pero  el autor  se limite.
á  presentar  sólo una  de estas disposiciones,  tal  vez  la  que
mejor  puede adoptarse.

Suponiendo  dividido  el  circulo del  manipulador  en 360
grados,  es decir,  que  puedan  establecerse  en  180contactos
y  180 interrupciones,  las  indicaciones  obtenidas  serán  en
este  caso evidentemente  con  la  aproximacion  de un  grado.

Colocando por  índice  una  rosa  de viento sin  aguja,  y
no  cambiar las prácticas  en uso  situándola  en una  bi

tácora  ordinaria, de suspension de cardano:  esta  rosa ocul
tará  enteramenté  el receptor  y no presentará  á la vista  dife
rencia  alguna con una aguja  ordinaria  de bitácora.

La  rosa  está fija por  su centro  á un  eje  que  lleva  una
rueda  de 35 dientes rectos  que engrana  con  un  piñon  de  ‘Z
alas,  cuyo eje está  recojido por una  rueda  de 36  dientes  de
lobo,  puesta  en movimiento por  el electro-inian; la rosa dará
pues,  las mismas indicaciones  que  la  aguja  del  manipu
lador.  OUn  áncora accionada por uno de  los electro-imanes hace

girar  una  rueda  especie de regulador  de reloj ería, que  viene
 trasmitir  directamente  la  fuerza  en vez de  regularla;  la.

rueda  de  36  dientes  de lobo hace las veces de una doble rue
da  catalina, susceptible de ser  movida  de derecha  á izquier
da  ó  de izquierda  á derecha.  O
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Es  evidente que  si se hace girar sobre si misma el ánco
ra  que hace marchar  en un  sentido  la  rueda  de dientes de
lóbo  de que  se  acaba  de  hablar,  la  haria  marchar  en  el
sentido  inverso:  para  conseguir  este resultadO se han  co
locado  una  sobre otra  doe áncoras cortadas  siinátricameflto
de  modo que las dos uñas A  it’  (figura 4), hagan  mover la
rueda  fi.  de izquierda  á  derecha,  y  las  otras  dos DII’  pro
duzcan  el movimiento  de derecha á  izquierda.  El  plano de
la  rueda  fi.  debe ser el  mismo que  el  punto  de suj ecion  (1.
de  la palanca  que  lleva la  doble áncora:  y la  separacion  (le
las  áncoras  AA’  y  BB’ no debe ser  sino el espesor  de  la
rueda  fi.,  es decir  una  fracoion  de miimetro.  Si la  palanca
que  lleva la  áncora  además  del movimiento horizontal  al re
•dédor  del  punto  C  fuera  movible  verticalmente,  bastaria
una  pequeña  cantidad  de elevaciOn ¿  depresion  en la  dicha
palanca  para  que  fueran las uñas AA’  6  BB’ ,  las  que  ac
-cionaran  sobre la  rueda  fi y  que por  tanto  la rosa de viento
como  el manipulador  girase en uno ú otro  sentido.

En  consecuencia,  el inventor  ha  fijado la  extremidad  C
de  la  palanca  (fig. 5), en el centro  de un  anillo  vertida1 (Sis
tema  Gardano)  suponiendo  que  sea  sobre un diámetro  ver
tidal  DD’  por  medio de un  vástago  terminada  por dos tor
nillos  y movible por  consecuencia.sob1  si  mismo, si so su
pone  en el punto  C  una  palanca  CE imida  á la  pieza  de
contacto  del electroiJ11aI  en  que  se  establece  la  corriente
por  el  circulo graduado  ¿tel manipulador,  la  palanca  tras
mitirá  á la  rueda  por medio de  una  ú otra  de  las  áncoras7
los  movimientos  de la  aguja  ¿tel manipulador.

Si  ahora el  anillo  DD’ está  sostenido  por  dos muñones
colocados  en  la  extremidad  da  un  diámetro  perpendicI’
al  DV’,  se comprende que  una  segunda  palanca movida por
el  segundo  electro_iman accionado por la  corriente que esta
blece  la horquilla  central  del manipulador,  podrá hacAr in
clinar  el  anillo  DV’  la  cantidad  necesaria  para  que se8 el
áncora  AA’ 6 la BB’ la  que obre sobre la rueda; flS  pues, el
cambio  ¿le sentido en que gire será auionzátiCO  6 instautáfleO.
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Excusado  es hablar  de los resortes necesarios para  traer
el  anillo DD  y  el  vástago  vertical  que  lleva la palanca de
las  áncoras  á  su  posicion normal  cuando haya  supresion da
corrientes.

Tal  es en detalle  el mecanismo presentado  por  el señor
Bisson  con  el nombre de aguja  eléctrica.

Teóricamente  hablando  es irreprochable) podrá  variarse
algo  el mecanismo haciéndolo más sencillo quizás, pero esto
tendrá  lugar  en vista  de los resultados  que  dén  las  pruebas

 que se le someta, y no quitará  nada  de su  mérito  á la  in
vencion.

Para  mi tampoco creo que  en  la  práctica  dejase  de pro
ducir  buenos resultados el  aparato.  La  dificultad mayor  es
tará  en la eleccion de la  aguja  que ha  de servir  de motor in
dependiente,  pues que  necesitará  una  gran  fuerza directiva
para  poner  en movimiento  el mecanismo, y al. mismo tiem

1o  no deberá ser  muy  sensible  á  los  movimientos  oscilato
rios  y de trepidacion  del buque,  porque  de lo  contrario,  te
niendo  en cuenta  que ha  de ir  colocada á  alguna  elevacion
de  la cubierta,  muy  apartada  por lo tanto  del centro de gra
vedad  y sufriendo  por  consecuencia grandes  movimientos,
seria  imposi1le  regirse  por  ella de no estar  el mar  completa
mente  tranquilo.

La  aguja  de Duchemin de  que habla  el  inventor,  y  se
describo  en la  página  150,  tomo 2.° de la  REViSTA GENERAL
DE  MAETNA, será  la que  tal vez llene  mejor  el objeto,  de. n
ser  esta  una  aguja liquida  como  tambien  dice  el  inventor;
pero  esto es obra exclusiva  de  los resultados  delos  experi
mentos  que sé hagan.

El  gobierno francés  creo, intenta  ensayar  la  aguja  eléc
trica  abordo de  sus buques;  ¿no podríamos  hacer  nosotros
lo  mismo? Siendo  el perfeccionamiento  de las agujas  náuti
cas  una  de las cosas que más  directamente  interesan  á la na
vegacion,  y  siendo un  aparato de  tan  poco costo,  no  creo
estaria  de más  el  ensayarlo.
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SECCIONES EXTRANJERAS.

Gran  esperanza de  encontrar  novedades y  objetos  dig
nos  de estudio  llevaba  cuando me dirigia  al  pabellon que la
Inglaterra  habia  dedicado á  su marina.  Habia  leido  en  el
catálogo  general entre  los objetos expuestos varios  sistemas
de  torpedos  que  presentaban  algunos  expositores,  buques
sumergidos  para  el  almacenage de la  pólvora  y otros  apa
ratos  que excitaban  mi curiosidad, y prometiéndome intere
-santes  estudios  llegué  al  referido pabellon.  En vano  recor
rí,  una  y  otra  vez,  todos los  objetos  expuestos, leyendo  los
-nombres  de  los expositores  y confrontándolos  con  los  del
catálogo,  nada,  absolutamente  nada de lo que  habia  señala
do  como digno  de atencion  encontré;  por  fin  me decidí  á
preguntar  lo que  buscaba.

Difícil  era encontrar  lo que  no  babia  venido  á  la  expo
sicion:  los expositores habian  anunciado la  presentacion  de
los  objetos, se les habia  designado sitio; pero los  objetos no
habian  venido,  ¿por qué? Quizás el Aimirantazgo  inglés  lo
haya  prohibido.  Todo lo  que faltaba  se  referia  ti la  marina
de  guerra,  y  muchas  naciones  creen  que  las  marinas  de
guerra  no deben  formar  parte  de estos  concursos pacíficos
tal  vez  por las  1azones que  dejé dichas  al  principio  y  que
-escusado es repetir.

Pero  el resultado  es  que  no babia  nada  referente  ti  la
-   marina  de  guerra;  es  decir,  inglesa;  si  vi  algunos  mo-
-   delos  de  buques de  guerra  ya  antiguos  do las  repúblicas

Sur  Americanas, y  de  alguna otra  nacion,  entre  los  cuales
estaba  el  Hascar  blindado,  peruano  conocido por  todos
mis  compañeros.

De  todo lo expuesto, que era  en su mayor parte  modelos
de  buques  mercantes  de  vela  y de  vapor, no encontré muS
que  tres  aparatos  que ofrecieran novedad: un  sistema do ar
riar  los botes  desenganchando  los aparejos de pronto, sigte—

-  ma  que no  pude comprender  ni pudo  explicarlo el encarga



476       REVISTA GENERAL DE MARINA.

de  él;  otro  para  gobernar  los buques  que  conceptué  desde
1ueo  muy  poco práctico,  pues se  pretende  en él hacer girar
toda  la parte  sumergida  do la  popa  á guisa  de timon, y bas
.ta  esto para  deducir  lo impracticable  del plan,  porque fácil

comprender  los  enormes esfuerzos  que  habian  de  sufrir
los  machos  sobre que  girara,.aguantafldo  la  presion de una
gran  columna de agua y el  peso del  hélice timon,  etc.,  que
habian  de ir  como ván  en los  démás buques,  colocados  en
esta  parte;  además de esto la  solidez de la construccion habia

•  de  resentirse  necesariamente con estas separacion  de la popa.
El  otro aparato era un  timon  hidráulico de Mr.  Alpho.n

se  Lafargue,  ingeniero.
La  manera  de funcionar:  de  este  timon  hidráulico  es

como  sigue:
En  el  cilindro  1,  (flg. 6),  se  mueve• un  piston  E;e1

vástago  hueco D,  de este piston,  vá  unido .á una  traviesa  c,
 la  que sirven  ¿le guias los dos vástagos  verticales  G, en el

interior  de la traviesa ván  colocados unos  dientes que  corren
 las ranuras  del collarin H  fijo sobre la meche. del timon

asi,  pues,  el  movimiento  de rotacion  de este  depende del
rectiineo  ¿lacio al  piston  E  por  el  agua  comprimida  que
viene  por  el conducto 1. El  otro  tubo  E,  está  en  comunica
cion  con un  depósito que  mantiene una  presion constante
debajo  del piston.            •

Segun  se vé en la  figura,  la  superficie de la parte  supe
rior  del piston  E,  es mucho  mayor  que  la  de la parte  infe

•  rior,  y  en  consecuencia  si se  hace  penetrar  el agua  por  el
conducto  1, el  pisten  con l  vástago  bajará: si al  contrario
el  mismo conducto se pone en comunicácion con el  tubo  de
escape,  la  parte  inferior,  siempre  en presion,  producirá  un
movimiento  de  elevacion en  el piston,  y  segun  se  explicó
antes,  imprimirá  al  timon  toda  clase  de  movimientos  de
rotacion.

Por  medio  ¿le una  ingeniosa clisposicion, puodon repro-.
ducirse  sobre un  cuadrante,  colocado en la  cubierta,  todos
los  movimientos impresos al  timon.
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Para  e1 caso  en que  un  golpe do  mar  choqixe contra el
timonf  se  han  dispuesto  válvulas  do  seguridad,  quó dejan
escapar  el agua  comprimida;  el timon  cede sin estar  expues
to  iS. rompexse y vuelve enseguida  á recobrar  su posicion.

Debajo  del collarin da ranuras  va fija una caTia cia timon
.  fin  de poder  mariiobrarlo caso de descompOSiciOn del apa
rato.

E  aparato  bidránlicO es de  gran  sencillez,  poco precio,
y  puede aplicarse  con utilidad  á  bordo de  los  buques  para
el  manejo  del timon.

Fuera  de este  aparato,  nada  digno  de  mencion  liabia:
preciosOs  modelos de b4ues  de  vela y  de  vapor, pero  que
no  ofrecian ada  de pa±ticilar  un  anda  Martin  de gran  ta
mafio  botes de tela y  canoas de regata,  es  todo lo  que  exis
t:en  el .pabellon.

Posteriormente  vi  en la ‘galería  de  máquinas  tres  pre
ciosos  modelos’ de Penn’ and  Sons: un  modelo de  máquina
de  trónco,  de 1 350 caballos,  construida  para  el Minotaur  ó
el  NorthrnberlO  otra’ de  cilindras  oscilantes  de  500  ca
ballas  para  el  Sphinx,  y  otra  de expansion  de  alta  y  baja
presion  de tres  cilindros,  pero  tambiail  conocidas todas,  y
aun  creo ya  expuestos los  inirmos  modelos  en  otras  expo
siciones  pasadas.

La  Italia  ‘tenia algo  expuesto  de  marina,  aunque  poco
siendo  el  ministerio del  ramo  el  principal  expositor;  pero
además  de no haber nada notable ni  mucho inénos, no  pude
adquirir  detalles sobre nada; sobre lo que  deseaba más  que
nada  adquirir  datos,  por  ser  lo  que  conceptuaba  de  mayor
interés,  era sobro las pruebas del caflon de  100  toneladas y
las  planchas de blindaje,  y nada  nuevo’pude obtener:  ló que
babia  eran  las fotografías de las planóhas  con los efectos de
los  proyectiles,  pero sin la  más minima  explicacion sobre  la
di2tancia  á  que se hallaban  colocadas, ni la carga  del cailon7
clase  del  proyectil,  etc., y un  iiocll’o  del  cañon en  escala
reducida  con la  dispósiclon en que estaba  colocado y la  que
se  babia  dado é. laplancha.

roMo iv.                           a2
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Los  aparatos  submarinos de Toselli,  que  habia  tambien
expuestos  en  esta  seccion,  ninguna  novedad  ofrecian, pór
más  que  algunos demostraran algun. ingenio.

Las  demás naciones nada  tenian  sobre  marina.

Pesca.

La  clase 84, grupo 8.°, era  la de los pescados, crustáceos
y  moluscos; la  Francia  puede decirse  que  era  la  única  que
tenía  algo  en  ella;  las  demás  naciones  muy  poco,  casi
nada.

Lo  mejor sin  duda alguna  era 1n Exposicion ostrícola del
aquarium  de agua  de mar  á orillas del  rio,  donde  se  expo
nían  colecciones completas de ostras  en todos los estados  y
los  procedimientos empleados para  la  produccion y  cria: en
el  de agua  dulce, construido  en los jardines  del  Palacio  del
‘Trocadero, se exhibiandiversas  clases de  pescados  de  rio,
pero  no ofrecia motivos de  estudio.

La  pesca, y sobre todo la  ostricultura,  ha  tomado  gran
incremeiito  desde algunos. años  en Francia,  y  es  ya  uno  de
los  principales  medios de riqueza  del  país;  veamos  lo  que
dice  la  noticia  sumaria,  que tal  vez pueda  servirnos  de  en
señanza  y haga  comprender lo  mucho  que nosotros podría
mos  sacar de beneficio si fomentáramos  como ella las indus
trias  de mar, estando, como estamos, en mejores condiciones
aun  que  ella  para  explotarla  por  nuestra  situacion  geo
gráfica.

Dice  asi:
«Pesca  marUi7ua.—La pesc  marítima  se ejercia en 18T

por  75284  hombres en 16 668 enib’arcaeiones que  captura
ban  por  valor  60458  931 francos  entre  pescados  y  ma
riscos.

»En  1876, la  misma industria  ocupaba á 80 488 hobres
en  21 263 buques, y además 45 777 ribereños  entre hombres,
mujeres  y niños  que practicaban  la pesca á  pié.

»El  valor  del  total  de  los productos  se  ha  elevadó i4
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88  990 591 francoS, entendiéndosC este valor al salir  el pes
cado  del agua  antes de haber  sufrido  trasporte  ni  preparaS
cion  algufla.

Creo  que estas cifras  demuestran  palpablemente  la  pre
-ferente  atencion  que en Francia  se dedica   este ramo de la
industria  y  las ventajas  que pueden  obtenerse  de  un  ramo
tan  poco preciado  entre  nosotros.

Pero  sigamos con la  noticia  sumarias frances:
« OstricultlÉra.La  ostricultura  tomó principiO en Fran

cia  en 1853. Despues de  los ensayos  inevitables  propios de
su  novedad,  esta industria  ha  llegado  á  ser  un  importante
ramo  de  la  riqueza  nacional.  Los  procedimientos  para  la
-oria,  que apénas  si habian  salido del  dominio  de  la  teoría
hace  diez años, han  entrado. con  éxito  en  la  pr?ctica.  Su
empleo  permite  hoy la  recolecciOn de  grandes  cantidades
de  ostras que se fijan en  el  estado  de  crin  sobre  diversos
•  mecanismos  artificiales, conocidos con  el  nombre de  colec
tores.

 Sometidos á  la operaciOn de  la  segregaciOn ((letro gua
ge),  es decir,  arrancadas  de  los  colectores  cuando llegan  á
tener  1 6 2 centímetrOs de tamaño,  se depositan estas ostras
jóvenes  en parques 6 claires, hasta  que alcanzan  las  dimen
,siones reglamentarias  para  el consumo, que son de  5  centí
metros  el mínimum.

»Este  resultado  se obtiene en un  periodo  de  dos  tres
años.

nEn  Arcachony  las rias  de Auray,  son  las  partes del II-
toral  en que la recoleccion artificial  de ostras  se practica  en
mayor  escala.

»Proced.entes de Arcachon, se  han  vendido en la  Compa
ñía  de pesca de 1876-1877 (del  1.0  de  Setiembre  al  30  de
Abril)  202 392 225  de  ostras,  cuyo  valor  ha  sido  de
.4456  228 francos.»  -

El  cuadro siguiente  demuestra la  importanoia del C0USU
mo  de ostras  en Francia:        .            -
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•Ademis  de esto, se  desarrolla tambien  sensiblemente la
-crin  de almejas y pescados de mar.

La  primera  por medio de parques en las costas de la  Ro
chela  y  Rochefort:  La  segunda  se  practica  en  depósitos
alimentados  con agua  de mar,  siendo  colocado  en  ellos el
peécado,  que suele ser en general  mujol  y anguila  en  el  es
tado  de oria, y retirado para  la venta  cuando alcanza las  di
mensiones  adinitidú  en el  mercado.

En  31 de Diciembre  de  1876,  existian  31 608 estable
cimientos  de pesca (parques,  daires,  viveros,  etc.) ocupando
10  398 hectáreas  y  servidos por  38 443  personas.  El  nú
mero  de individuos,  dedicados á  su  explotaciotk  se  llevaba
al  mismo  200 000.

Los  primeros  establecimientos de  ostricultura  y  pisci

cultura  se ensayaron por  cuenta  del  Estado;  pero  al  pre
snte,  vistos  los buenos resultados  obtenidos,  la  iniciativa
individual  es la  que sigue haciendo  progresar  estas  indus
trins,  y  á buen  seguro que los  rendimientos  que  producen
al  presente,  compensarán largamente  los  gastos  que  en  un

principio  hizo la  nacion.
En  España,  todos los  que se dicen  economistas,  buscan

medios  de aumentar  los ingresos  y no  se fijan  en uno de los
más  fáciles  á mi juicio,  el fomento de las industrias  de mar;
el  gobierno se vena  obligado en un  principio  á  desembol
sar  una  cantidad  que  no  seria  muy  crecida  por  cierto,  y
aunque  lo fuera, debia  tambien  hacerlo,  pues  con  seguri
dad,  este  desembolso seria  reproductivo  y hania  fructificar
tui  ramo de los principales de la riqueza  pública.

lJn  pez que  se saca  del agua, es una moneda que se en
cuentra,,,  ha dicho con su gracejohabitual  el distinguido jefe
de  la  Armada,  escritor  del prólogo  del Anuario  de pca  de
1875;  yo  creo lo  mismo: podrá  objetarse  que  se  necesitan
hacer  gastos,  pero son tan  pequeños, en comparaciOn de las
ventajas  obtenidas,  que bien  pueden hacerse.

Así  se ha reconocido ya  al crear  el  parque,  escuela  de
ostricultura  de Santa  Marta  de Ortiguei.ra y  cree  no será
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ci  último  paso  que  dó  el:  Gobierno  por  este  camino.
Como  novedades  en los procedimientos, nada  se ha ex-•

hibido;  además,  estos están  perfectamente explicados en el
Ánuio  de pesca de 1876, página 421, donde dice .Nociones
prácticas  de Ostricultu±a.,,

La  Noruega  tenía un  pabdllon  exclusivo,  dediçado á  la
industria  pesquera,  en dónde lo que  se exponía,  eran  dife
rentes  conservas  de pescado, engeneral  ahumado,  salado 6
seco;  esto país, en  que la mayoría  de la  poblacion marítima
está.  dedicada  á la  pesca, exporta  anualmente  en  prodúctos
de  esta  industriapor  valor de  cincuenta  millones  de  fran
cos  próximamente. Las  especies de  pescado  más comunes,
son  el arenque  y el bacalao; la  pesca del primero so  ved
fica  durante  todo  el afio y  la  del segundo  sólo durante  la.
primavera.

Como procedimientos de la  piscicultura,  sólo  la  socie
dad  para  la reproduccion artificial  del  hornard (0)  de  Sta
vanger,  esponia algunos homard jóvenes  y  modelos  de  lo
depósitos  empleados.

RAFAEL  GUTIERREZ VELA.

(Teiiente de navia.)

(*)  Langosta.
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por el contador do navio de I.e clase

]D.  FERMIN  LACAd  Y  DIAZ.

Contintzacion (véase pdg. 3!i3,  torno IV).

m.

1o  debiendo expedirse por  regla  general  ningun  libra
miento  ni  órden  de pago sin hallarse reconocido y justifica
do  en cuenta  el servicio que lo motive (Real  órden  do 28 ¿le
Mayo  de  1860); para  el  ajuste  de haberes  del  ministro  de
Marina,  generales de la  Armada,  intendentes,  ordenadores
de  apostadero y  demás jefes que por la  calidad  do  sus  em
pleos  y destinos  no  están  sujetos  á  revista,  forman  los in
terventores  respectivos  el dia  primero  do cada  mes una ro
lacion  nominal  que los comprenda,  acreditindolcs  los  ha
beres  que  por todos  conceptos les correspondan en el mes y
expresando  en un  resúmen  final los  importes  por  capitulos
y  aiticulos  del presupuesto.

(art.  7, Reglam. de 29 de Dic. de 187,  Ordenes de 8  do Abril y 23 de
Octubre de p872.)

A  las expresadas  clases  se les satisfacen sus haberes res
pectivos  por  dias, acreditdndoselos en nómina por  xnensUa
lidadés  enteras  y eomprendindose  en los  ajustes  sucesivos
por  altas  y  bajas  las reclamaciones  y  deducciones que por
todos  conceptos les pertenezcan,  tomando por  base para  e!
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abono  del nuevo  sueldo en dos ascensos, la  fecha  de  los de
cretos  da su promocion.

(Art.  87 Reglam. 29 Dic.  1871.)

El  importe  de las referidas  nóminas se libra  á los habili
tados  del Ministerio, Departamento,  Apostaderos  ¿ Provin
cias  respectivamente,  y  estos funcionarios redactan  relacion.
nominal  para  que en ella conste  el recibo de los haberes que
correspondan  á las cla.es expresadas y que  los referidos ha
biiitados  deben entregarles.

(Real  3rden de 2t  de Octubre de 872.)

La  redaccion de las nóminas y ajustes  mensuales  de los
cuerp’os, clases, buques  y  establecimientos  que  son los  do
cumentos  que justifican  en cuenta  de gastos públicos los de
vengos  personales, por capítulos  y  artículos  del presupues
to  del ramo, so  formalizan  por  los  habilitados  respectivos

•  en  la forma  y  por los  trámites  que  determinan  los  regla—
mentos.

(Art.  5  y 6  Reglam.  29 Diciemb.  1871.)

En  las  expresadas nóminas  deben acreditarse:
•    1.0  Los  haberes de los individuos  presentes  en  el  acto
de  la revista,  excepto los  de aquellos que no  hayan  deven
gado  por  completo las anticipaciones  de rogreso  á  la Penín
sula  6 vice-versa.

(Art.  25  y  65 Reglam.  cit.)

2.°  La  parte  de sueldo que corresponda  en  todo  el mes
á  los individuos que se hallen  n  el Hospital, hechos los des
cuentos  que establece el Real  decreto  de  19  de  Setiembre
de  1828 y  demás disposiciones vigentes  en  la  materia.

(Art.  236  Reglam. 2  Enero de  1858 y  33 deI do 29  o  Dic.  do 1871.)

3.°  El  haber  do los que  se  hallen  en üso de licencia  6
ausentes  en comision,  prévios los  justificantes  de  existen—
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cia,  de que debe acompafarSe  un  ejemplar  original  1 la nó
mina.

(Art.  33 Reglam.  29  Dic.  1871 y  Real órden da 27  de  Abril de 1869.)

4.°  El  sueldo  integro  de los  procsados,  haciéndose  la
revencion  oportuna  por  medio de una  nota  al  final  do  la
nómina  6 ajuste, con objeto  de  que,  al  expedirse  los libra
uiientos  de  su importe,  se deduzcala  parte  de sueldo que no
deban  percibir  por entonces  el individuo  6  individuos  que
se  encuentren  en aquella situacion,  segu.n lo  dispuesto en la
.Real  órdeu de  19 de Setiembre  de 1856.

(Orden  cit.  y  Art.  34 Reglam.  29 Dic.  1871.)

5.°  Los haberes  de piso y gastos de viaje legitimamente
devengados  por  los jefes,  oficiales y demds  11dividuos  de
la  Annada  en sus traslaciones  de un  punto   otro  en  comi

sion  del  servicio.
(Reales  órdenes 20 de Mayo 1856 y 19 Mayo 1858; órden de 3 do .Tnnio de

:1870  y  art.  36 Reglem.  29 Dic.  1871.)

6.°  El  importe  de las  mensualidades  anticipadas  que se
satisfacen  IL los jefes  y oficiales que  se  trasladan  ¿le la  Pc
ninsula  á  las posesiones de Ultramar  6  vice-versa,  acom
pañindose  como justificante  la liquidacion  formada por la
intervencion  del  Departamento  ó  Apostadero  con  deduc
cion  del  exceso  de  ¿has ¿te sueldo  abonados  en  la jiltinia
revista.

(Art.  243  Eeglnm. 2 Enero  1838. Regla  2 del  art. 65  ReglaTfl. 29 Diciembre
4871.)

7.°  Los goces de  que  se  hallen  en  posesion los ndivi
.duos  de tropa  6 marineria  que  causen  estancias  de  baños
minerales,  y por  los cloctunentos que  acrediten las estancias
causadas,  la  diferencia  entre  sus  sueldos y el haber especial
.que  les estd  señalado en aquella situacion.

(Art.  85  Reglam.  29 Dic.  1871.)
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8.   El importe  de las raciones  de pan,  y  el  de las ordi-.
nanas  de Armada  suministradas  en metálico á  las clases de
tropa  y   las dota ciones de los buques y arsenales.

(Mod.  núm.  8,  Art.  581  Reglam. 2  Enero 1858  y  Art.  36  Reglam.  
Dic.  1871.)

9.°  Las  gratificaciones de entretenimiento,  prendas ma

yores,  oblata  y demás sefiaiada8  los  cuerpos  armados  de
Infantería  y Artillería  de marina.

(Art.  81 Beglam.  29 Dic. 1871).

10.  El  importe de las diarias  pintura,  gratificacion  de
música  y demás gastos afecto s á los fondos  económicos, se
gwi  las clases de los buques y  situaciones.

•  (Art.  22 Reglam.  19 Agosto 1879.)

11.  Las  cantidades  que  corresponden  á  los  fondos eco—
nómicos  de las oficinas,  casas y  dependencias  de marina  si
tuadas  fuera de los A.rsenales, los cuales reclaman mensual
mente  los habilitados  de la plana  mayor.

(Art.  1$ Reglam. 80 Julio  1876.)

12.   El importe que corresponda  en  los  buques-escuelas
de  marinería  por  vestuario  á  los  individuos  de  esta  clase
de  nuevo ingreso en el servicio,  y  en  los  demás buques el
que  por  igual  concepto corresponda  á los  fogoneros,  mari
neros,  reenganchados y  aprendices  marineros  al  ser alta  en
el  servicio.

(Art  35  Reglam.30  de Julio  187  y  Real úrden de 10 de Enero de 1877.)

13.  Y en las revistas  y ajustes  de la  escuela  naval.  las:
asignaciones  que  por asistencias  satisface  la hacienda á los
aspirantes  por  cuenta del sueldo de  sus  padres,  oficiales de
los  cuerpos de la Armada,  acreditandose aquellas en los mis
inos  capítulos  y artículos  del presupuesto  ti  que  correspon
lan  estos, y verificando  los  habilitados  respectivos  el . des-
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cuento  ó. que haya  lugar  en  los  ajustes  mensuales,  prvia
noticia  de la  Intervencion  del Departamento.

(Art.  258 y  259,  ReglamentO del  2  de  Enero de 1858.)

Los  habilitados  de Plana  mayor,  depósitos  de los arse
nales,  provincias  y  buques,  forman con la  anticipaCion con
veniente  al  acto de la revista  las nóminas  correspondientes
jelacionando  los individuos  que  pertenezcan  .  sus  respecti
vas  habilitaciones  en  aquella fecha con las notas  de  alta  y
baja  que hayan  causado desde la  del mes anterior  y  las cail
tidades  que deban satisfacrsele9  por cualquier  clase de  de
vengos  personales competentemente justificados.

(Art.  5  Reglain.  de  29 deDic.  de  1871.)

.Al  margen  izquierdo  de las  expiesadas  nóminas  se ex
presa  la  situacion  actual de cada dividuo,  y  el  derecho  se
divide  en tres  columnas;  una  para  el  sueldo  integro,  otra
para  el descuento establecido, y la  tercera  para  el  haber  li
quido,  con la  conveniente  distincion por  capitu.los y  articu
los  del presupuesto.

Siendo  la  situacioli  actual en el acto de la revista,  la que
imprime  derecho  al percibo  de los  haberes  reglamentariosr
80  acreditan  en dichas nóminas  d todas las plazas presentes,
y  como presentes,  los haberes  correspondientes   las clases,
comisiones  y destinos  que obtengan  en dicho acto, sin prac
ticar  reclamaciones posteriores,  ni  bajas  por  traslacioflesr
descensos  ¿ separacion del  servicio,  exceptudndose  única
mente  las clases de tropa  y fogoneros  cuyos haberes  se acre
¿itan  por  días desde el de su ingreso hasta  el de su licencia,
y  las de carácter  puramente  eventual,  como carpinteros, ca
lafates,  veleros,  armeros,  buzos,  individuos  contratados
prácticos,  dependientes  de víveres  y  escribientes  embarc
dos,  á  quienes tambien  se les  acredita  sus  haberes  por chas
pero  sólo en  el embarco ó desembarco definitivos.

(Art.  14, Trat. 6, TIL 4, Ordenan, gen.  1703.  Art. 5  lleglatn.  de 2Ode DL
ciembre de  1871 y  reglas segunda y  tercera, drden de  29 de Octub. 1874 y Real

.órden  de 14 de Mayo 1877.)
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Tambien  se ‘satisfacen por  días contrayéndose  en  nómi.
na  por mensualidades enteras  como todos  los  dems  goces
personales  las asignaciones  de  embarco  y  demds  haberes
afectos  á  determinadas  obligaciones, esde  la  toma de pose
sion  del destino, hasta  el cese definitivo, reolamndose  6 de
ducióndose por altas  y bajas en los ajustes  sicesivos  l  dife
rencia  entre  lo devengado y lo acreditado.

(Are.  30 y 38  Reglnm. de  29 de  DIC. de  1871.)

En  los ascensos de unas plazas ó empleos d otros,  hasta
capitan  de navío  de primera  clase, ó sus  equivalentes 6 asi
milados  inclusive, se abonan  los  nuevos  sueldos desde  pri
mero  del mes siguiente  al de la  promocion;  y  cuandq  por
circunstancias  especiales no  se  reciban  oportimameite  las
órdenes  de ascenso,  se  acreditan  en el primer  ajus1e las di
ferencias  que hayan  dejado de satisfcerse   patfr  dsde  la
•expresada  fecha, pr&vio el reintegro  del  papel  sellado, que
corresponda,  sin  esperar   que las auLoridades competentes
estampen  el c(wnplasc en los  titulos,  nombramientos ,ó des
pachos.

(Are.  27  flcglam. de 2Odo Dic.  de  4871.)

A  los agraciados  en  campaña  cn  empleos  concedidos
por  los generales  autorizados  al  efecto,  so  les  acred.ita  el
sueldo  del empleo á que fueren promovidos desde la  revista

•    inmediata,  sin  esperar  la aprobacion  superior.

(ArL  28 lloglnm.  de 29  de Dic.  de  1871.)

A  las clases de marinería  se  les reclama  el sueldo asig
inado  d sus plazas desde la primera  revista  que  pasen’ en  el
departamento,  buque  ¿ escuadra de su  destino, y  al ser baja
en.  el servicio, se los  hacen  los  abonos de sus  haberes  por
completo  hasta  fin del mes en que  son despedidos y  los  do
marcha  que le  correspondan,  reclamando su  importe  en la
nómina  inmediata,  el cual debe  serles satisfecho  desde lue
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go  por loshabilitados  respectivos  del  caudal  que tengan  
su  cargo..

(Art.  2,  Eeglam.  cit.  y  Regla L  de la órden e  29 de Octnbre de  1874.)

A  los  que el din  de la revista  se hallen  en el hospital, en
bftf1os minerales,  en uso de licencia ó ausentes  en comision,
se  les abona la parte  de sueldo  que les corresponda  en todo
el   cori arreglo  d la situacion  en  que  se  encuentren  y
prvibs  los justificantes  de existencia en. los dos iltimos  ca
sos,  dá.ndose de baja  en  las  n óminas á. los  excedidos do II
cencia  desde la  revista  siguiente  d la  fecha  en  que  hubiere
espirado  la concesion.

(Aa.; 32, 3  y 85, Reglám. de 29 de DkembrB de  1871.)

A  ls  probeados  so les acreclita el  sueldo  integro,  poro
al  hbiitado  sólo se le libra  la  parto  d  haber  que  les  cor
responda  en dicha  sittiacion,  sin  perjuicio  de  que  una  vez
contraida  en  ctienta de gastos  públicos,  pueda  librarse  la
di.ferencia  en el  caso  de  recaer  sentencia  absolu’oria,  sin
cbstt  iii  aprcibiniiento.

(Art.  84,  Reg1a.  cit.)

La  reclamaciones por asconsos  u individuos  que  son
baja  en l  peuinsula  ó en  Ultramar,  se satisfacen con cargo
al  rsupuestb  del punto  en que  deban ser  alta  los  que  so
hallen  en dicho caso, pero al respecto  únicamente del vellon
4! plata fuerte  segun  corresponda.

(Regla 4.’,Art.  G5,Reglam.  cit.)

•      A. los jefes  y oficiales que obtengan  sus  retiros,  se  les
‘d’i de baja  el primero del mes siguiente  al  en que se reciban

•  y  entreguen  las patentes  6 despachos do  retirad  os, entran
do  desde dicho clin ?L disfrutar  los  nuevos goces  que  perci
ben  por las oficina.  de  Hacienda.

(Real  érden de 6 de Marzo  1875)
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A  los desertores de las clases  quienes  se les acreditan
sus  haberes por dias, se les d  de  baja  para  el  abono  del
sue  ido  desde la fecha de la  desercion,  y  ti. los procedentes
de  las clases de marineria  ó cualesquiera  otra  de la. Arma
da,  desde fines del mes corriente,  entrando  de nuevo al por
cibo  de su haber los que fueren  aprehendidos,  desde  el  dio.
de  la presentacion  6 aprehension,  6  desde  la  revista  inme
diata  respectivamente,  con derecho al percibo  de los sueldos
rjue tenga  vencidos con anterioridad  ti la última  revista.

(Art.  122, trnt. 6, tít. 4,  Orden.  1798,  órden  de  4 de  Setiembre de 1781,
y  Art.  40  Raglam. de 29  de Diciembre dé  4871.)

En  los ajustes de haberes  se, rebajan  los descuentos para
reintegro  de  la  Hacienda  con  sujecion  ti los articulos  28,
30  y 31, trat.  6, tit.  4 de las Ordenanzas  generales de la  ar
mada  de 1793; pero aquellos  que no  puedan  verificarse  en
el  mismo articulo del devengo porque  pertenezca  su ingreso
ti  distintos fondos 6 capitulos  del presupuesto,  y  que por lo
tanto  no deban disminuirse en las cuentas  de gastos  públi
cos,  se previenen  oficialmente ti  los  habilitados  si  no  les
constaren  para que los deduzcan materialmente  en  el  acto
del  pagam,ento y entreguen  su importe  en  las  cajas de las
Administraciones  económicas por el concepto  ti que corres
pondan,  presentando  las equivalentes  cartas  de  pago  en la

intervencion  del Departamento,  para  que produzcanlas ano
taciones  conducentes.

(Art.  261 Reglam.  de 2  de Enero do 1855  y  Art.  41  del  29 de Diciembre
,     delBTl.)    ,

Cuando  los reintegros  que  hayan  de hacerse  por  cual
uier  concepto afecten al presupuesto corriente,  se practican
las  deducciones que correspondan en el cuerpo do  la  nóxni
na  acompafltindose ti. cada ejemplar de ellas,  tanto  en  este
caso  como  en  el  de  pertenecer  los descuentos  ti  ejercicios
cerrados,  una  relaciou  de deudores que los comprenda.

(Art.  t2  y  48 Ileglem.  de  29  de Dic. de 1871.)
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-  Despues  de los haberes personales  se reclaman en las nó
minas  de revista el importe  de las raciones sumiiiistradas en
metálico,  la  cantidad  que pertenezca  al fondo económico, la•
que  corresponda  por  vestuario  á  los fogoneros,  marineros
enganchados  y  aprendices  navales  al  ser  alta  en  el servicio
y  el tercio  por ciento  de los habilitados  por  abono  de  dis
.tribucion.

(Are.  36 Reglain. de  29  do’Dic.  de  1871, Art.  85  Reglnm.  de  30  de  Jnlio
de  1876, real drden de  10 de Enero  de  1877, Art.  22  Reglam. do 19 de  Agosto
de  4878.)

•  Puesta  á continuaciofl la  conformidad  del  jefe  del  Ne
gociado  del personal ó del que haya pasado la revista1 forma
el  habilitado  un  resúmen  po  capitules  y  articiilos  del pre
supuesto,  expresando por letra  el importe  total  y  autorizán
dolo  con su firma.

•  (Art.  1O  Reglam.  de  2 de Enero  do 1858,  Real  órden  de  31  de Enero de
4865  y Regla  7  de la Real  órden de  11 do Mayo de  1877.)

•  En  este resúmen  figuran  con  tinta; encarnada  las  parti
das  que  deban  reintegrarse,  en  el caso de que no haya  haber
en  el articulo  respActivo, pues de lo  contrario  deben  dedim
cirse  de aquel  en el cuerpo  de la  nómina  no  trasladando  al
resúmen  más que la  cantidad  liquida  que deba  librarse,  y si
llegasen  á concurrir en este último  paridas  escritas con am
bas  tintas,  se suman  respectivamente  las de una  misma,  y
se  restan  los totales  entre  si para  deducir  el haber  íntegro
del  cuerpo  ó buque  á  que se refiera  el ajuste,  que  es el que
se  expresa por letra  á continuacion  del resúmen.

Si  en un  iiilsmo doci inno  parecieren  créditos por ser
viólós  de distintos  presupuestos, se  comprenden los de cada
uno  en un  resúmen independiente,  procediéndose en la  mis
ma  forma con los reintegros  que  hayan  de  verificarse,  los
cuales  en el caso de ser únicos ó excediendo su  importe  al
del  devengo,  se  figuran  con  tinta  roja  expresando al pié del
ajuste  con la  conveniente  distincion e1 resultado  positivO 4
negativo  de cada resúmen.

(Trat.  2, cep.  1 Reglam.  de 2  de Enero do 1858.)



492        REVISTA. GENERAL. DE  MARINA.’

Terminada  la revista,  los  habilitados  presentan las nó
minas  ajustadas con lo. justificantes  correspondientes  en la
Intervencion  respectiva  para  que  se  comprueben y puedan
quedar  ultimadas  dentro  del dia siguiente  al  de  la  revista

(Art.  45  Reglnm. de 29  de Dic.  de  1871.’)

Las  Intervenciones  comprueban todas las partidas  de las
nóminas  con los  documentos  que  las  justifican,  debiendo
recaer  su  exámen sobre los puntos siguientes:  1.0  Si  las  nó
minas,  ajustes  6 extractos  están formados con  sujecion á los
modelos  é instrucciones vigentes  y  si sus  partidas  aparecen
justificadas  con los documentos que correspondan.  2.° Si los
documentos  justificativos  son  auténticos  y  legitimos,  ha
llándose  conformes con las leyes,  reglamentos  ú  órdenes á
que  deban ajustarse.  3.° Si  contiene la  nómina  6 ajuste al
guna  omision en las partidas  que deban  deducirse  6 réinte
grarse.  4.° Si la  aplicacion que se  dé  á  los  fondos á  que se
refieran  está  conforme  con los articulos  del  presupueSto ó

autorizada  por decretos ú  órdenes-especiales  y 5.’  Si  las li
quidaciones  y  demás operaciones aritméticas  están  hechas
con  exactitud.

(Art.  46 Reglam. de  29 de.Dic.  de  1871  y  regla7  de lá Real 6’rden dell  de
Mayo de 1877.)

Terminado  este  exáinen, los interventores  de los Depar-
tamentos  6 Apostaderos, y  los ordenadores  de pagos  de  las
provincias  prestan  su conformidad á continuacion  de las nó
minas  y ajustes  y  los  devuelven  al  habilitado  despus  cia
tomar  razon de sus  importes  por  capítulos  y  artículos  del
presupuesto  en los libros  cia su  dependencia y  de  fijarles el
número  que les corresponda en la  cuenta de gastos públicos,
procediendo  enseguida  á  librar  el importe  de los haberes te-
conocidos  y  liquidados,  y  entregando  á  los habilitados  los
talones  de  pago  respectivos.

(Art.  47  y  48 Beglam.  do 29  de Dic.  de 1871 y  reglas l.,  2:1, 8,  4.’  
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Los  interventores  de pagos, bajo su m6s estrecha respcn
abilidad,  no  deben  tomar razon  de ningun  libramiento sin
noarlo  al mismo  tiempo en la  libreta  del  habilitado,  de
biendo  verificar estas anotaciones  los contadores  de  los bu
ques  cuando  reciban caudales  en  paises  extranjeros  ó  en
puntos  en donde no  exista  Orcieriacion do pagos  de marina,
bajo  la responsabilidad  que  establece el  art.  17 de la ley  da
.A.dministracion y Contabilidad de Hacienda,  do  25  cia Ju
nio  de 1870.

•  (Reglas  3 y  14,  Real  drden de 18 de  Nov.  do  1860,  Are.  69,  Reglnm.  de  23
de  Dic. de i871.  y  Art.  12 del  de  13 de Feb.  de 1872.)

Los  libramientos  que  para  atenciones  generales  de  las
Escuadras,  se epidan  i  favor  de  sus  contadores-cleposita
nos,  no  se consignan en sus  respectivas  libretas,  asi  como
tampoco  los pagqs que verifiquen por cuenta  de los caudales
que  reciban  con aquella  aplicacion, ior  justiflcarse  unos  y
otrós  en las cuentas mensuales de que  se trata  en  el  lugar
correspondiente,  anotándoseles tan sólo en  las  referidas  li
brtas  la  parte  que corresponda  á  los  fondos  especiales  da
los  buques de sus destinos,  de que  son habilitados.

(Art.  8 Instruc. de 1.0  doJuniodo  1861.)

•     Si se  destinase á recibir  fondos otro contador que no sca
•   el depositario  de la Escuadra,  el interventor  del  punto  en

donde  se haga  el libramiento,  debe sentárselo  en  su  libreta,
descargándole  de su importe  en la misma  libreta  el  ordeua
dor  de la Escuadra,  al entregarlo en la  caja.

(Art.  O Instruc.  cit.)

Siempre  que ocurran  movimientos de  fondos  de  unos
ovos  buques pertenecientes  á la  misma  Escuadra,  y cuaudo
por  la  Caja central  se  satisfaga  el  importe  de  las  nóminas
mensuales  6 do cualquier  otro gasto justificado,  correspondo
al  ordenador producir los cargos consiguientes, en las  libre
tas  de los contadores respectivos.

(Art.  47 7  2,  Instrue.  cit.)
TOMO  1V.                                    33
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Los  habilitados extiendeli ptros  ¿os ojemplares de la n
mina,  absolutamente. iguales  ‘al ‘cómprobaclo y  autorizpdo
por  la  oficina; fiscal,’ los  cuales presentan  primero al comisa
rio  de revistas,  y despues “en la  Intérvencion,  para que  com
probados  con,el’original  se:’ esta’ipen  respectivamente’  las
misrnas  notas’ que en esté,- sin’ cuyo ‘requisito no  deben girar
los  libramientos;  ‘  ‘  ‘

‘(Art.  49, Reglain.  de 29  de Dic.  de’1871.)

ITuo  de ¿ichos  ejemplares se acompaña  como justifican
te   la  cuenta  de gastos públicos, otro  se archiva  en  la  in
tervencion  del Departañiento’ ú  oficina  compróbadora,  y el
tercero  se devuelve al habilitado  para  su uso.

(Art.  50  Reglam.  cit.)  ‘

Los  contadores de buques que constituyan  Escuacira, en
vez  de los tres,ejemplares  de  la  : nómina: ajustada,  relacion
de  deudores, etc.,  redactan  ciatro,’ débiendo  hallarse  preci
samente  el dia  tres  de cada’mes en  poder  del ordenador  de
la  Escuadra, todos los  .ejemplars  de  las niuinas  ajustadas
pertenecientes  al mismo.

(Art.  jO y 20, Instrnc. de  L°  de de Junio  de  1871.)

El  ordenador,  despues de comprobar,  auxiliado por  ‘los
contadores,  la identidad  de las partidas  con  los  datos  qu&
las  produzcan  y las ‘sumas.’ ó deducciones  que  ‘aparezcan en
dichos  ajustes, forma ‘una carpeta  donde  por  capítulos y  ar
tículos  reasume  todos los haberes,  dando  cuenta  de  su  im
porte  al  general, y pidiéndole su  órden  para  proceder  ¿  la
distribucion.

(Art.’21  y  22 Ingtruc. cit.)    .,

Uno  de dichos  ejemplares’ lo devuelve  el Ordenador  á
cada’ contador;  con la  nota  de’ haber  entregado los restantes
y  quedar  responsable  los reparos que  produzca  la  oficina
fiscal  que los examine definitivamente,  remitiendo  los  res-
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tantes  con la  carpeta  indicada  al  jefe  de  Administraeiwt

donde  les resulté  consignado  el crédito de  la  misma  men
•sualidad  ajustada,  y  si la  Escuadra  estuviese  en  el  extran
jero,  é. la  Seccion  de  contabilidad  para  que  la  dirija  al  Dc
partamento  de su  última procedencia,  con el fin de evacuar
el  exámen y cargos individuales,  devolviéndolas  para  com
prenderlas  en cuenta  de gastos  públicos  de  la  Ordenacion
general  del ramo; en  el concepto de que  en el primer  caso,
siempre  que la  oportunidad  lo permita,  deben  librarse  los
haberes  en  cambio de los  justificantes  que  se entregan,  sin
aguardar  la  comprobacion que de ellos debe hacer  la  oficiiia
fiscal;  la  cual debe ejecutaise  despues,  aunque  sin  d.eniora,
an9tando  al pié de los ajustes  cualquira  diferencia  que  se

encuentre,  para  que  se subsane  en los sucesivos.
(Art.  2  y  6,  Instruc. cit.)

Despues  de comprobados los  ajustes,  devuelve  el  intei
ventor  al ordenador de la  Escuadra por conducto del jefe  
Administraion  del  Departamento,  uno  de  los  ejemplares
con  la  nota  de- conformidad ¿ diferencias y número que ocu
pa  en la cuenta, y si aquella hubiese salido para. l  compren
sion  de  otró  Departamento,  al  jefe  de Administracion  ¿tel
mismo,  para  que los  remita  á  dicho  ordenador,  el cual en
cuanto  reciba  las nóminas  comprobadas  de un  mes, entrega
t  los  contadores  el ejemplar  respectivo,  recogiendo  el pro
visional  que les ¿lavolviera al  tiempo  do pagarles  los  habe
res,  y  poniéndoles  las notas que  traigan  aquellos de  la  lii
tervencion,  los  archiva  para  su  sucesivo conocimient’o.

(Art.  27, Instrue.  cit.)           -

Los  contadores  de  los  buques  que  se  encuentren  en  lii
mar  6 en puntos  en que no  hubiere  ordenacion  do pagos, el
din  de la  revista,  quedan  obligados á presentar  la correspO1

diente  nómina  ajustada  en la  respectiva  oficina fiscal en
momento  do llegar  á  la  capital  del Departamento  6 provin
cIa  marítima  de su destino.

(Art.  2  Regam.  de29  do Dic.  de 187L)
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Si  la  campaña fuere de  larga  du.raeion ó para  ‘estacio
narse  en paises  remotos,  el  contador extrae  de  la  caja, en
virtud  de providencia  escrita  del comandante y  con conoci
miento  de los  demás claveros,  las cantidades  á  que  ascien
dan  los haberes  devengados  en  cada  mes,  para  su  distri
bucion.

(Art.  57 Regam.  e  29 do  Dic. de 1871)

En  este cabo, los contadores rmiten  mensu1mente  por
el  correo al intendente  del DepartaméntO en que radique  su.
cuenta,  un  ejemplar de la nómina  ajustada  y las correspon
dientes  cuentas mensuales de gastos  justificados, con objeto
de  que puedan  examinarse  por  las  intervencione  respecti
vas  y  proceder á las operaciones consiguientes.

(Art.  4  Reglam.  do 20  de Dic.  do (871.)

Los  dos ejemplares  d  nóminas retantes  los conserva  el
contador  en su poder  hasta  su  regreso á  la  capital del De
partamento  6 para  remitir  el principal  de  ellos,  si  se  pre
sentase  ocasion de buque  de guerra,  á  cuo  tontador  debe
entregarlos  bajo inventario.

(Art.  55 Reglam.do  29  do Dic.  de  1871.)

Para  satisfacer los premios mensuales ¿te enganche á los
individuos  de  inarineria  que  los disfruten,  los habilitados de
•los  buques y  establecimientos en  tierra,  presentan  con  la
•anticipaciOfl conveniente al  acto  de la revjsta,  una  nómina
ajustada  de todos los individuos  enganchados  que  desde  la

•  anterior  hubiesen pertenecido á la habiitacion;  consignan
do  las notas  de alta  y  baja  que  causaren en  el referido  pe—
nono.

(Regla  1.. Real órdoa do 21 do Junio  de  1872,)

Esta  nómina  so divide en cinco casillas: la primera
la  cantidades  asignadas,  la segunda  para  lo’siombes  de
los  individuos,  los de las persomis á quienes  tienen  asigna—
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do  el  premio y  cualq1iera  áclaraciOfl  que  sea  necesaria;  la

tércera  para  las  fechas de  los enganches; la  cuarta para  el
tiempo  de  clitracion de los mismos, y  la quinta para  las can
tidades  que  perciben  los interesados.  De ella se deducen dos
ejemplares  iguales  y  en. los  tres  estampa  el comisario des-
pues  de  terminada  la revista  la  nota  de  conformidad  corres

pondiente,  presentándolas  los  contadores  respectivos  á  los
interventores  de  los  Departamentos  y  ordenadores de  las
provincias  para  su exámen  y. comprobaciOn,  cuya  circunstan
cia,  hacen  constar  estos  jefes  por  nota  á  continuaciOn,  nunle

rndo  los contadores correlativamente estas nóminas  durante
el  periodo  ¿le cada  afo  económico.

(Mod. unido  la órden  de  21 de  Junio  1872,  Regla  9  de  dicha  órden, y
Reglas  3  y  4  de la de 10  de Junio 1874.)

En  la  referidas  nóminas  se  abonan  á  todos  los  indivi
duos  enganchados presentes  y  como  presentes  los  premios
qim  les  correspondan,  sin  que  se practiquen  reclamaciones
pósteriores  ni baj as por traslaciones  ó separaciofl del  servi
ÓiÓ,  no mediar  órden  expresa  del  Consejo,  6  por  conse

cueñcia,  de  errores  padecidos  en  las  liquidaciones  prece
dentes.

(Regla  5, órdeu 21  Junio  187.)

Los  individuos  mganchados  son  alta  en  ci  servicio para
el  abon?  del  premio  correspondlientø  desde  la  primera  re
vista  ue  pasen  en el buque  ¿ punto  ¿le su  destino,  dándose
de  baja  desde  fin  del  mes  en  que  cumplan  su  compromis0.

(Regla  4 de la drden ciL)

Los  desertores  son  baja  desde  fines  del  roes  en  quo ven
fiqúen  la  desercion,  y  vuelven  á  sor  alta  desde  la  revi&a in
iñediata  al  mes  en  que  fueren  aprehendidos.

(Regla  ,  6rden cii.)

Los  alcances  correspondientes  á  los fallecidos  6  desertr
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res,  los retiene  el habilitado  hasta  que por  el Consejo se no—
ticie  si se hallaban ó no en descubierto  con el  fondo  de .re-.
denciones,  y  en este último  baso. se  entrega.  el. importe  de
aquellos  d  lds  herederos,  prvia  ustificacion  de  su  cje
recho.

(Regle  6, rdcn  ciL)

A  los individuos  que pasen  d depender .de  otr  habiiita
cion  cutes  de haberse verificado el pago  de  la  mensualidad
corriente,  se les abona por  el habilitado  respectivo  los  pre
mios  que se les hayan acreditado  en la última revista,  prévia
la  presentacion  del pasaporte  ú  órden  correspondiente.

(IogIa  14,  Srden ciL)

En  las provincias marítimas,  el habilitado  forma  las  nó
minas  ajustadas; y para justificarla  existencia  de los-desti
nados  en las  provincias  subalternas,  forman  los  segundos
comandantes  en fin de cada mes tres  relaciones  que  deben

•    pasar  al  comisario para  unirlas  á las nóminas; y los destina
dos  en los distritos  de la  capital justifican  su  existencia  por
medio  do iguales. relaciones  que  forman  los  segundos  co
mandantes,  los cuales deben tambien noticiar  al  habilitado
todas  las  altas  y  bajas  que ocurran,, d fin de  que  no  carecn.
de  los datos necesarios rara  la  excta  formacion de las rda

•    ciones de revista.
(Rcgla  3,Rcal  órdeu  31  Enero  1865,  y  arL  176,  Reglem.  2  Enero

de  1858.)

A  los capitaes  de los cuerpos do  tropa  de  marina  cor
respondo  formar  las  listas  ó  relaciones  nominales  de  su
compañías  para la  revista  administrativa,  y  al  segundo  co

mandante  6 jefe  de detall  del cuerpo, la  de  la  plana  mayor
del  mismo,  comprendiendo todos los individuos pertenecien
tes  d ellas, ya se hallen  presentes,  e  el  hospital,  en  uso  de
licencia,  ausentes  en comision, embarcados en  Europa  6  en

•     TJltramar. Estas  listas  se  dividen  en  cuatro  columnas,  la
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primera  para los  premios y  cruces  pensionadas, la  segunda
para  las clases r  nombres de los individuos  que comprendan,
la  tercera  para  la  inicial do revista,  y  la  cuarta  para  expre
sar  los destinos  y comisiones que desempefien los individuos
relacionados.  A continuacion  se forma  un  resúmen  general
de  la  fuerza por  clases  con  expresion  de  destinos,  el  cual
manifiesta  las diferencias de mds  ó  do  ménos  que  resulten
comparativamente  entre  los individuos  que  consten  en re
vista  y los que  por reglamento  correspondan.
•   Despues de este  resúmen, se  forma otro  de los premios y
cruces  pensionadas y   continuaóion Tas notas  de alta  y baja
ocurridas  enel  mes anterior; cuyas altas y  bajas, comparada4
numéricamente  en una  casilla  al efepto  al  mdrgen  derecho
con  e1 núñiero  de individuos  existentesen  la  última  revis
ta,’maniflestrn  el de las presentes en la  del mes  para que so
redactan  las listas.

(Art.  334,  Reglam.  3  Octubre 1870.)

(Continuará.)
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LOS  TORPEDOS  EN  LA  ULTIMA  GUERRA.

Por  C. W.  S. Sleeman, de la Marina  Imperial  otomana  ().

Al  declarar Rusia  la  guerra  en 24 de Abril  de 1877,  la
marina  turca  se componia de los  buques  siguientes:  Doce
blindados  de mar, varias  fragatas  grandes  y  corbetas  de
madera,  unos cuantos vapores  de  barga  armados,  muchos
trasportes,  avisos, etc.,  y una  Escuadra  de  unos  trece  bu
ques  pequeños para  el servicio  especial del Danubio,  com
puesta  de dos monitores  de  dos  torres  y  cuatro  cañones,
cinco  mds pequeños de una  torre  y dos cañones,  cuatro  ca
lloneros  de madera de seis cañones  pequeños  y  dos  vapor
citos  de ruedas de cuatro cañones.

El  servicio que debia prestar esta  Marina  era el siguien
te:  bloqueo riguroso de los puertos  rusos  del  mar  Negro,
trasporte  y convoy de tropas, provisiones,  etc.;  impedir  i
los  rusos el paso del Danubio y  sostener  la  autoridad  oto
mana  en el Mediterrdneo y  el Adriático.  No  nos  propone
mos  en este estudio  analizar  el modo que  tuvo  de  cumplir
estos  cometidos, y  sólo se menciona  para  hacer  ver  la situa..
cion  de Turquía, bajo el  punto  de  vista  marítimo,  al  co-
menzar  las hostilidades.

()  Lis Revfista ha publicado en números anteriores, varias  narraciones co
mentadas  de esto mismo asunto, peco teúiendo por base testimonios de los  ofi
ciales rusos. La presente corresponde fi un oficial do la marina otomana, escrita
despues de pasade  algun tiempo de  los  hechos que analiza, y  teniendo fi la
vista  los comentarios, juicios y  apreciaciones de los rusos.

Esta  circunstancia presta al asunto  particular  interés, porque servirfi para
verificar hechos y apreciar juicios narrados 6 formdos por los dos contendien
tas,  en asunto de tanto iuterds para los marinos.

(JV. de Za &)
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La  escuadra de  lds rusos  se  componiado  tres  Popoftkas
sin  aplicacion, y  de varios  buques mercantes del mar Negro
armados  en guerra.  En  el Mediterráneo  tenian  una  fragata
grande  de madera,  y  el reato  de su marina  se hallaba  en  el
BJtio,  América,  etc. Ei  el  Danubio  no  tenian  natural
mentó  ningun  buque  al  comenzar la  guerra.  Se  vé,  pues,
que  en los mares Negro  y  Mediterráneo,  no poclian  compe
tir  de.ningun  modo los rusos con  la relativamente  poderosa
Armada  turca,  y  de qui  el que para  suplir  su inferioridad,
recurriesen  á  los  torpedos  ofensivos  y  defensivos,  siendo
ellos,  como veremos,  los que  casi  exclusivamente  emplea
ron  eta  arma.  Si  los  turcos  hubieran  estado  en  situacion
dé  poderse servir  tambien  de ella en mayor  escala, no  cain
duda  que su  marina, con más libertad  de  accion, les  habria
prestado  mayores servicios.

En  el arsenal  turco  de Constantinopla,  habia  en  Abril
del  77 varios  enormes torpedos flotantes  de  500  libras,  al-

•  gunas  baterias  Leclanché,  cable eléctrico de Siemens y una
luz  eléctrica,  pero no tenian  ni  un  cerrador  de circuito,  ni
torpedos  de contacto,  ni  embarcaciones  torpedos,  y  corno

•  además  era escaso  el  número  de oficiales y gente  con cono
cimientos  sobre  esta  arma,  se juzgó  prudente  restringir  su
empleo  á la  defensa de  los  puertos  más  importantes,  pues
en  esta  materia  la  instruccion  á  medias, es á  más  de  peli
grosa  inútil,  necesitándose  gente  perfectamente  instruida
para  poder  siquiera  aspirar  á un  mediano resultado.

Hoy  din  se ha establecido ya  en Constantinopla una  es
cuela,  en la que ofici.aJes y gente  se ejercitan  en  el  manejo
de  toda  clase do torpedos,  incluso el  Whitcheacl.

Los  rusos  pór  el  contrario,  poseian  gran  cantidad de
torpedQs  (varios de ellos Whiteheacl), pertrechos  y  acceso
rios  de todas clases, botes  Thornycroft  y  luces  eléctricas
Tambien  tenian  una escuela, en la  que desde  mucho  antes
de  la  guerra  se ejercitaban  en su manejo.

Dada  ya, una sucinta  idea de las fuerzas naValeS do am
bos  beligerantes,  pasemos á  examinar las operaciones ofen



502          REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

sivas  y  defensivas de uno y  otro  en lo que se refiere  d  tor
pedos.

El  primer ataque  do que’liay noticia, ,lo  efectuaron  los
rusos  en la noche del 12 de  Mayo  do  ‘1877, contra  varios
blindados  y trasportes  turcos  ‘que se hallaban  fondeados• en
Batmn  (*).  La fuerza  rusa  se  óomponia  del  vapo1  ,Çons-,
tan eino (buque mercante armado meses ates  con, varios  ca
iiones,  y pertrechado  especialmente  para  el servicio de tor—,
pedos),  y  de los cuatro botes el Tchesine, el Sinope, el Nava-
rin  y.  el Sijum-kale,  armados,  el.  primero  con torpedo,, de,
remolque  (creemos que el Harvey  modificado do los  alemçi
nes)  y los otros tres  con el  torpedo eléctrico ‘de botalon.  El
comandante  del Üonstantino,  que . convoyaba  los botes,-no
juzgó  prudente  acercarse  demasiado  al  puerto,  por temor
á  los torpedos (y aquí es  de notar  el resultado prdcico  obte
nido  ppr el efecto moral de estos; pues en aquella ¿poca sólo
habia  unos pocos flotantes  dentro  del, puerto),-  y, en’vj  al
ataque  d los cuatro,botes  peror como la  noche era ‘oscura y
la  distancia  que  tuvieron. que.  recorrer  larga,  llegaron  en
clesórden   la  boca del puerto.  El primero  que  entró  fué  el
Tclzesme, y sin aguardar’  por. sus compañeros, arremetió  con-
tra  los buques turcos tratando  de ponerse al costado  de  un
gran  vapor  de ruedas  y.de’heirlecon’su-torpedo,  pero: por
uno  de los ,muchos 1ercances, que  tantas  yeces  hacen, fraca
sar’ el ataque  de estas’ armas,’ no  se produjo  la  explosion. En
esto  ya los-turcos se habin  apercibido del ataque y  ‘comen
zaron  im fuego tan  vivo que, los; comandan,tes de’ lose otros
botes,  juzgaron  sin duda prudente  el  retirarse.’4qui  ve
inos  en primer  lugar  que los  rusos  ignoraban  -uno  de  ‘los
principios  ms  importantes  en -todo  ataque - de  botes,,de1
¿ual  depende  en. su mayor  parte  el éxito,  y es  el  de  atacar.

(S)   Puerto  turco óu la costa E.  del mar  Negro,  capan de  contener  varios

buques  grandes amarrados en custro, ó s6lo cinco ó  seléd  itt gira.  -

-            (Z.delT.)     -

‘7
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cobinada  r  simultáneamente.  Eii tQclas sus  demás  tentati
vas  cometieron la  misma grave  falta.

El  segundo  ataque  se  verificó el 26 de  Mayo  de  1877
contra  los dos monitores  turcos  Isla dc.1ethit y  Daba Saife
que  se hallaban  fondeados frnte  á Matchin  (k).  Los  botes
rusos  eran  el  (Jzarevistch, el Xemc, el .jignitc  y  el  Crarc&a,
armados  dos de  ellos  con torpedos  de botalon  automáticos,
y  los otros  con el  eléctrico ordinario.  Este  ataque  se  efectuó
tambien  de noche, y  aunque  un  bote  de ronda  de  los moni
tores  pudo  observar la  aproximaci.on de los botes,  no  dió la
alarma,  y  estos continuaron  sin  obstáculo  basta  conseguir
dos  de ellas hacer  estallar  sus torpedos  bajo  la  bo’ec1ffla do
tino  de los monitores,  no obstante  el fuego vivisimo  que  1e
hacian  ya  los turcos.

El  monitor  se fué  á pique  casi instantáneamente.
Si  el  oficial que mandaba  el bote  de  ronda  (que  era  un

griego),  hubiese  cumplido con su deber,  no  cabe . duda  que
no  hubiese habido  que lamentar  la  pérdida  de ese  buque  y
de  sus tripulantes,  al  menos tal  creemos sea la  opinion dol
lector.  despues  que vea el  resultado  de los demás ataques  do
los  rusos.  .

El  monitor  detenido  era  el  Duba  &tife  de  2  cañones
Krupp,  do 12 c./  y  CO hombres de tripulacion.  Este  ataque
s  efectuó del modo más atrevido  y sistemático, y honra  mu
cho  á  los  oficiales y  tripulaciones  de  los  botes victoriosos,
pero  cabe el preguntar  en  dónde estaban  y  qué  hacian  los
otros  doe botes.

El  tercer  ataque  de los rusos tuvo lugar  el 9 de Junio  do
1877,  contra  una  escuailra  turca  fondeada  frente  á  SuJi-.
a  (**).  La  fuerza  rusa  se  componia de seis  botes,  cuatro
de  ellos, los  mismos que  atacaron  sin  éxito  en  Batuin,  y

()  Ciudad sumada en la miirgen S.  del Danubio (i  unas 8 millas da ljroflta.
(N  del  T.)

()   tJoa do las principales bocas del Danubk.
(iV.  del  7.)
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los  otros  dos del 4po Thornycroft,  armados todos, menos el
Tchcsmé  con el torpedo  eléctrico de botalon,  y  este  con una
especie  de torpedo de remolque.  Iban,  como en  el primer
ataqüe  convoyados por  el  vapor  Constantino. La  e scuadra
turca  se componia de tres  blindados: el F’ti1i Buend,  buque
insignia,  el illocardemilchair y  él Igdaluh, y  estaba fondeada.
en  unoa  de  través  como  á  una  milla  de  la  entrada  del
puerto.  No  contaban  en la  noche  del  ataque  con  más  de
fensa  contra torpedos, que los botes ordinarios  de ronda,  no
obstante  haberles  visitado  hacia muy poco Robar-Pachá  en
su  yacht  1rziehne,  y haberles  esplicado su  sencillo y  eficaz
sisteina  (que más adelante descubriemos),  para  protejer  los
buques  al anda  contra el ataque  de los buques torpedos.

Como á  las 11 de la noche, hora  en que los botes de ron
da  volvian  á  bordo para  relevar  la gente,  se vieron  luces de
colores  sobre  la  boca  Rilia  (*) del  Danubio. Esto  produ
jo  alguna  alarma en  la escuadra turca  y  se prepararon  lara
precaver  una  sorpresa y recibir  al enemigo si lograba llegar
hasta  los buques. Mas  como no  disponian  ni  de  luces  eléc
tricas  lara’  descubrir  al  enemigo ni  de botes de vapor  para
impedirles  el paso,  pues sólo contaban  con  un  remolcador
estacionado  á  media milla  de la  escuadra, y  además los  bo
tes  no habian  vuelto aún  de la  ronda  y la noche era oscura,
pudieron  dos do los botes ruso  llegar  in  sr  vistos,  muy
cerca  del 1lgaieh; uno do ellos sistema Thornycroff, manda
do  por el  teniente  Pustchine,. cayó sobre  la  amura  de estri
bor  del blindado,  enredándose en  la cadena  qtiedó  abarloa
dó  en su costado, dando  entonces fuego á  uno de sus  torpe
dos,  pero sin  otro resultado  que dar  un  bafo  á la  gente  del
Idgalich  que estaba  en el castillo.

La  lluvia  de proyectiles  de todas ‘especies que desde qué
apercibieron  los botes lanzaban  sin interrupcion  los turcos,
ochó  uno  do ellos (tal  vez dos), á  pique, é hizo huir  á los res

()   Unus I  millas al  N.  do Snlinn, en  podei de  los rusos.
(N.  del  2)
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tantes.  El  Gonsecw.tino, que  estaba fuera  del abra  aguantán

dose,  se acercó al  oir  el fuego y varó,  pero pudo  salir  por si
sólo  y  escoltó el resto de la flotilla  hasta  dejarla en Odessa
Los  botes de la  escuadra  turca  recogieron  al  teniente  Pust
chine  y  á cuatro  hombres más, los cuales debieron sus vidas
tilos  cinturones  salva-vidas  que llevaban.  El  Tehesme se ha
bm  inutilizado  desde el principio  del  ataque  por  habérsele
enredado  en la  hélice. el remolque de su torpedo.

Aqui  vemos que  ti pesar  de  contar  los  rusos  con todas
las  circunstancias  favorables para  un  ataque  de esta  espe
cié,  fracasaron  una  vez más  de un modo desastroso, y come
tierán  la  misma falta  ¿le atacar  sin combinacion. Hay  moti
vós  fundados para  crer  que fueron  dos  los  botes  que  per
dieron  (*), pues  los cuatro  marineros  salvados  no  aparenta
ban,  óonocerse, y  además  apenas  cabe  en  lo humano  que
pudiera  salir  un  bote  ileso  del  torrente  de  balas,  que  sin
interrupcion,  y durante  cinco  minutos,  lanzaron  los turcos,
el  cual segun  confesion  del  teniente  Pustehine,  era verda
deramente  imponente.  La  salvacion de este  y de los cuatro
marineros  es poco  ménos  que  milagrosa.  Su  conducta  me
rece  los  mayores  elogios,  pues  aunque  no  consiguió  su
objéto,  desplegó gran valor. Segun él al desatracarse del Jol—

(5)   Segunun  corresponsal do periódico  que  segnia al  cuartel general ruso,
este  ataque se verificó en  la noche  del  25  al  26  de  Mayo.  Los  cuatro  botes
iban  armados con torpedos de  100 libras do  pólvora  al  extremo de  un botaba
de  40  pias, dispuesto de  modo que  quedran  10  debajo del  agua.  La  tripula—
cion  de cada bote era de 8  á  14 hombres.  Los  turcos  rompieron el Luego sobra
olios  pero sin  resultado.  El  Czarewitch  chocó  un  torpedo  contra el torno  do
proa  del  monitor, la  explosion  1 izó terrible,  produciendo una viva llamarada y
una  fuerte ola que medio anegó el bote arrollando á  sus tripulantes. El monitor
empezó  ti sumergirse lentamente, y  entonces el Tchcame aplicó su torpedo com
pletando  la obra. Este  bote se llenó  de restos  del  monitor  pasando una puerta
por  cima de  di y  se le  enredó la hólice.  El monitor  tardó das  minutos  en  SU

mergirse.  Avenas  én los otros botes, y  al  empezar ti  amanecer hizo que los ru
sos  no siguieran  el ataque.  El periódico  que dó  estas  noticias  refiere el hetltr,
curioso  de  que los botes pudieron aproximaras sin  ser sentidos d favor del  rui
do  ensordecedor de las  ranas que ahogaba el de  sus mtiquiaas.

(iYota  del  T.)
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galich  y notar  que su hélice  estaba  enredada,  prefirió  echar
su  bote á pique  antes de  que cayera en poder  de los turcos.

El  cuarto ataque  ruso  se efectuó  en la  tarde  del  20  de
•.Tuuio del  77,. contra  un  monitor  turco  fondeado  frente  d
Rutschuk.  Lo intentó  un  sólo bote  de construccion especial,
e1  &hutlca, de unos  60 piés  de eslora y 17  millas  de  andar.
En  el instante  en que l  monitor  se apercibió  del bote,  rom
pió  contra  él un fuego tan  sostenido y  certero,  que  el oficial
comandante  y  un artista  riso  que le  acompañaba,  quedaron
malamente  heridos y el conductor  eléctrico  roto.  Esto  frió
al  parecer lo bastante  para  que abandonaran  el  ataque.

El  quinto tuvo  lugar  el 30  de  Junio  del  77,  contra  un
nionitor  turco  que se hallaba  frente  á  la boca  del  Aluta  en
el  Danubio, y se intentó  como el anterior  en pleno ¿ha. Cua
tro  botes rusos alacaron  al  monitor,  y  á  pesar  de  que  este

•     hizo cuanto pudo para  pasarlos  por  ojo,  no  consiguieron
cercarse  lo suficiente para  ahocar sus  torpedos.  El  coman

-      dante del buque  turco  adoptó  la  ingeniosa  precaucion  de
zallar  sus tangones, con lo  cual  hizo  óreer  á  los  enemigos
que  disponia  de arma  análoga  á la  suya, y consiguió mante
nerlos  á respetuosa distancia.  Poi’ fin,  despues de dos horas
de  vueltas  y más  vueltas  y  de  ver  que  nada  conseguian
abandonaron  el ataque. La verdad  es,  quú it menos  de  supo
ner  que  los rusos se inspirasen  en el antiguo  refran  que dice,
que  “la prudencia es  la parte  más  ecomendable  del valor,,,
no  se comprende  cómo cuatro  embarcaciones  pequeñas  ¿le
fácil  manejo,  hayan  estado horas  enteras  tratando  de  abor
dar  un buque  que it la  par  maniobraba  para  eñibestirlas  sin
que  ni las unas ni  el otro  pudieran  ¿onsegnir su obj eto. Los
rusos  para atenuar  su falt  de  éito,  dieron por  cirto  que
el  monitor  estaba mandadQ por un  extranjero,  pero no  era
asi,  pues  lo mandab  un  turco  real y  efectivo.  En  la  histo

•      ria  de  la  guerra  turco-rusa  del  Daily-iYews puede  encon

trar  el  lector  una  animada  y  entretenida  narracion  do  este
ataque.

Fd  sexto  tuvo  lugar  el  24  de  Agosto de  1877  contra  el
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blindado  turco  Assari  Chefket,  fondeado á la  sazon  frente
de  Sujum-Kále (a).

Aquella  noche hubo  eclipse de luna,  y  favorecidos  por
¿1,  entraron  á  toda  fuerza en  el puerto  cuatro  botes  rusos
en  demanda  del buque  turco.  Estos  botes habian  venido de
Xertóh  convoyados por el Constantino.

Afortunadamente  para  los  turcos,  teuian  varios  botes
do  romia, ylisto  á  bordo todo  de modo que  la  ronda  pudo
dar   tiempo  la  alarma,  y al llegar  los  botes  enemigos cien-

•  tró  de tiro,  rompieron  sobre  ellos  un  certero  y  mortifero
fuego  que hizo ineficaz su ataque. Uno  de  los  torpedos  ni-
sos  llegó á  reventar,  pero sin  más consecuencias  que  levan-

•  tar  una  columna de agua.
A  la mañana  siguiente  encontraron  los turcos  un  bota

]on  con un  torpedo  en la  punta  y  muchos  fragmentos  de
madera,  por lo que es  de  suponer  que pereoieron  uno  ¿ tal
vez  más de los  botes enemigos. Esta  vez los  rusos  atacaron
con  más coicierto  qúe las veces anteriores,  y  si no obtuvie
ron.  resultado,  fué  debido á la  esquisita  vigilancia  de  los
turcos.  Tanto  el  comandante del Assari Chefket, como todos
sus  subordinados,  merecen  elogios  por haber  añadido  un
laurel  más á la  marina  otomana  en el arte de vencer los ata
ques  de los torpedos.

Los  turcos  recordarán  siempre  este  ataque por el hecho
de  haber  aparecido en la  prensa  rusa  uiia  pomposa  órden
general  en que se relataba  minuciosamente. “el  brillante  he-
dho  de armas y  total  destruccion  del Assari  Chefket0 mien
tras  que dicho buque se hallaba  fondeadó  óon toda tranqui
lidad  en el arsenal  do Constantinopla.

El  sétimo  ataque  se verificó en la  noche del 20  do  Di
ciembre  de 1877 contra varios  buques turcos  fondeados eii
el  puerto  de  Batum  (el  mismo de la  primera  tentativo).

(1  Plaza de  la cost.a E. del mar Negro ocupada por los  inSOS desde el
tomienzo de la guerra.

(N.  dar.)
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En  este  ataque  se emplearon los torpedos  Whitehead,  por
primera  vez en esta  guerra,  al  menos  que  se  sepa,  pues  es
posible  dispararlos  contra  un  buqie,  sin  que, silo  hierran,
se  aperciba este de ello. Las  precauciones  adoptadas  por  la
escuadra.  turca  consistian  en botes• do ronda  y una  barrera
de  perchas de madera  con tablas  amarradas  ti  ellas  y  dis
puestas  con unos 1es0s de modo que quedaran  verticales  en
la  superficie del agua. A  las once de la  citada  noche  llegó
al  puerto  Hobart-Paáhti, y  poco despues de haber  regresado
ti su  yacht  de inspeccionar  personalmente  la barrera  y  bo
te  de ronda,  se oyó una  explosion y  se  vió  alzarse  una  co
lumna  de agua por la  proa del Ami  Yllalieli; al poco rato  e
dieron  partede  que, varados en la  playa  y  en  la  direccion
•de  la  pdpa  ‘del  kfohmou4ieh,  habia  dos  torpedos  Vhite—
head.  El almirante  fuó enseguida -al lugar  indicado  y  con
gran  alegria. suya lialló ser  cierto  el parte.  Uno  de  los  tor
pedos  estaba en perfecto  estado y al  otro  le  faltaba  la  cabe
za  y el depósito de la materia  explosiva.  De  este  modo  se
vieron  los turcos, en posesion de-un  niodelo  perfecto  Whi
tehead  y  de  un  secreto  tan  largo  y cuidadosamente  ocul
tado.  ‘  ,

-  Cuatro  fueron los botes rusos que atacaron  esta  vez; doe
de  ellos, el  Sinojw y el  Tchesme, armadps  con el Wlütehead
y  los otros  con el torpedo ordinario  de botalon. Iban convo
yados,  como de costumbre, ror  el Constantino. La  explosion
que  se oyó debió ser indudablemente  de  un  tercer  White—
head,  pues es casi imposible que dejen  de destrozarse  al es
tallar.  El  que so encontró  sin  cabeza  debió  chocar  en  su
marcha  sub-marina contra  algun  cuerpo  duro  y  romperse
por  no funcionar el detonador.  El  fracaso de este ataque se
atribuye  ti falta de prtictica por  larte  de los rusos en el  ma
nejo  de estos delicadisimos torpedos.  -

El  octavo ataque tuvo  lugar  ti los pocos dias  del  que  aca
bamos  de referir.  En ól pereció un  guardacostas  turco  con
toda  su tripulacion.  No se conocen detalles  y  no  se  sabe la.
clase  de torpedos  con que lo echaron ti pique.
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n  Noviembre  de 1877  publicó  un  periódico danés la
«aescripcion de un  bote torpedo llamado Pustchine, construi
do  especialmente por  el yacht  Club do Oclessa y regalado  al
gobieino  ruso.  Al  ir  este bote  á  atacar  los  buques  turcos
que  so hallaban  en Sulina  chocó en el viaje  contra  una  roca
y  se  perdió  totalmente,  salvándose sólo  tres  de sus  tripu
lautos.

Esto  completa  el  total  de  las  operaciones ofensivas  con
orpedos  efectuadas durante  la  guerra.  Todas  fueron  hechas
por  los rusos, pues lós turcos  obraron  solo  á la  defensiva  y
con  gran resultado  como hemos visto.  Pasemos  á ocuparnos
de• las operaciones  defensivas  do  ambos  beligerantes.  Las
de  los turcos  fueron, por  falta  de  material  adecuado, do  lo
mits  primitivo.  El  puerto  de  Batum se  defendió  antes  de
la  declaracion  de guerra  eón unos  pocos torpedos  flotantes
de  500 lbs., que sólo se disparaban por observaciOn. Despues
se  pensó en  defender  del mismo  modo la  boca  del  Bósforo

 los Dardanelos;  y no  obstante  las dudas  de personas com
potentes,  se verificó perfectamente  á pesar  de no  disponer
ni  de material  adecuado, ni  de gente práctica  y de la  gran
profundidad  y fuertes  corrientes  de  aquellos paraj es.  Mts
adelante  se  defendieron de  un  modo  análogo la  bahia  do
Suda,  en Candia y en  Sulina. Esto  fué todo  lo que hicieron
los  turcos, y  aunque poco, les fué de gran  servicio.  Sobre los
trabajos  de sus contrarios  se sabe muy  poco, pero hay  indi
•cios para  suponer  que so sirvieron  en gran  escala de los tor
1edos  defensivos.  Los  únicos  que  se  pudieron  examinar
fueron  los  que  so  levaron  en Sulina  y  oran  semejantes 
los  empleados pór los alemsnes.  No se sabe si  en sus  1uer
tos  los  emplearian  de  otras  clases,  pero  esta  fiié  la  que
emplearon  por regla  general  en el Danubio.  Esta  especie de
torpedos  se dispara  indistintameflt  como mecánicOS, Como
de  contacto  eléctricos  ¿  como puramente  eléctricos  Y no se
describe  aqui  por ser conocido.
•   Los  torpedos  defensivos sólo causaron la  destruCClOfl de
un buque  en  todo  el  curso  de la guerra, no obstante el gran

T0140  IV.
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número  de ellos que habia  en el Danubio,  sobre los que for
zosamente  debieron pasar  muchas  veces los  buques turcos.-
Ocurrió  este único  caso en Octubre del 77  al atacar  los ru
sos  ti SuEna.  En la  madrugada  del día  de este  ataque,  cap
turaron  los botes  de guardi  turcos una  lofcha (em.barcacion
del  rio), en la  que  encontraron  dos  torpedos  rusos con  sus:
anclas,  etc. Esto  debió  haberles  advertido  de que  existian.
torpedos  entre  ellos  y la  flotilla rusa,  pero  despreciandó  el
pachá  turco este  aviso que el  enemigo le enviaba,  ordenó al
,Staina,  cañonero viejo de madera,  de seis cañones, y al Kar—
tal,  remolcador  armado,  que subieran  el  rio y reconocieran
las  posiciones del enemigo. A. eso de las ocho de  la mañana,
doblaban  los  dos pequeños buques un  recodo del rio  como•
en  2  ‘/,  millas, de  donde  se encontraba  la escuadra turca,  y
cinco  minutos despues, se oyó una fuerte  explosion y se  vió
suinergirse  al  desgraciado cañonero,  quedando sólo los palos
fuera  del agua. El  lartal,  que marchaba  delante  del  Sulinar
volvió  al oir laexplosiony  despues de recoger, bajo  el  fuego
dolos  rusos, á 15 de los náufragos, regresó sin novedad ti  Su--
lina.  El no haber compartido la suerte de su desgraciado com—
pañero,  fué debido ti no calar más  que cinco piés, mientras  el
Salina  calaba nueve. Posteriormente  levaron los turos  cinc&ó  seis torpedos en el mismo paraje  que atravesé  sin novedad.-

El  cañonero chocó contra el  torpedo por  su mura  de babor,
y  la  conmocion do la  explosion derribé  el trinquete,  des
monté  dos cañones y mató  é  hirió  ti muchos  de  los que  8&

hallaban  sobre cubierta.  La  amura quedó toda  metida  para.
adóntro.  .

Queda  con  esto  resumido  cuanto  referente  ti  torpedos
se  llevó 4  cabo por ambos beligerantes  en la pasada  guerrap
ó  mejor  dicho esto  es  cuanto  sobre el  particular  sabe  uno
que  ha  servido  en  la.  Marina  imperial  otomana.  Véanos
Jiora1asenseñaflzas  que de estos hechos se desprenden. Por
parto  de los turcos, so vé  que  sin  luces  eléctricas,  ni  botes
de  vapor,  ni  redes,  ni botalones,  se pueaen impedir  los ata
ques  de botes torpedos,  ti la  menor falta  que estos  cometan,-



LOS  TORPEDOS EN LA ÚLTiMA GUERRA.     5U.

con  tal  que se  mantenga  una exquisita vigilancia y so esté
siempre  listo  para  combate.  Se  sabia  que  los  rusos se  ha
bian  preparado  surtiéndose  en  gran  escala de toda  clase 1e
torpedos  incluso el  Whitehead.  Además tenian  una Escuela
especial  para  instruir  á los  oficiales y  gente  en su  manejo,
por  todo  lo  cual,  se  esperaba  de  ellos la  resolucion  de mu
chos  problemas  que  sólo la práctica  verdadera  puede poner
en  claro; pero es preciso reconocer que  han  defraudado estas
esperanzas,  pue  4 pesar  de tener  de su parto todas las ven
tajas,  fracasaron  seis de  sus  ocho ataques.  La  explicacion
de  esta  gran  desproporcion  es  muy  sencilla  y  estriba  en
que  todos  ellos  fueron  desgraciados,  porque  ninguno  fué
combinado  y simultáneo,  como  se prueba  por  el hecho de
que  en casi  todos ellos, sólo uno  6 4 lo más  dos de los botes,
lograron  llegar  4  los buques  atacados, y  sólo en dos  casos
consiguieron  hacer  estallar  sus torpedos  bajo  los fondos do
aquellos.

Los  rusos  emplearon en  sus ataques  diversas  clases  de
torpedos  entre  ellos el del remolque, el  Whitehead  y  los  de
botalon,  tanto  el eléctrico  comó el  electro mecánico. El  pri
mero  resulté  completamente inútil  en manos de los rusos, y
no  es  de  extrañar,  pues  el que  conozca prácticamente  este•
torpedo,  sabe  cuán incierto  es  su manejo  aun  en  un  ejerci
cio  y sin la  excitacion  que forzosamente domina más  ó
nos  en. un  ataque. El  de botalon.  electro-mecánico  es dema
ajado  expuesto  4  explosiones  prematuras,  precisamente en
los  momentos  que preceden  á  su empleo, por  el choque con
tra  cualquier  sustancia  dura,  como una  defensa  de  per
chas,  etc.; y  como bajo  este punto  de vista  es más peligroso
para  el que lo usa  que  para  el enemigo,  no  es do creer  que
llegue  á  ser  nunca  de  utilidad  real  en la  práctica.  La des
truccion  del  Diba  Saife, se efectué  con el  torpedo eléctrico,
que  fué  el  que principalmeut  usaron  los rusos.  Este  torpe
do,  montado  en un  botalon  que gira  desde la. amura al  tra
‘vés  del  bote,  parece  ser  el  único  apropiado  para  estos
ataques.
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El  Whitehead,  en  la  única  vez  que  se sabe  que  se  em
pleara,  no dió ningun  resultado,  y  por  descuido ó  ignoran
cia  de los rusos fueron á  parar  dos  de ellos  manos  de sus
enemigos.  Seria  naturalmente  absurdo  condenar un  invento
que  sólo so  ha  ensayado  dos  veces,  solamente  porque  en
ambas  ha  fracasado; pero no  lo es el  creer  que  aun son  ar
mas  tan  perfectamente  construidas  óomo lo  est  indudable
mente  el Whitehead  y con detonadores  tan  cuidadosamente
probados  como los suyos, hay  que óontar,  no  obstante,  en la
practica  con una  gran  proporcion  de fiascos. En los  ejerci
cio  todo sale  muy bien; pero es preciso tener  en cuenta  que
se  hacen  do dia  y  en circunstancias  favorable,  que  son de
la  excepcion en la guerra;  por  tanto,   pesar  ¿Le los  resulta
dos  que  se  obtienen en ellos, croémos  que  no  se  debe exa
gerar  la  importancia  de esta  arma.  Las  dificultades  que  se
presentan  en un  ataque  nocturno  con  Whitehead,  dispara
dos  desde  botes, son  muchas,  las  principales  la  oscuridad,
quO  impide  conocer con  certeza  la  posicion  del  buque  en
que  se ataca,  y otra  (que es también  y  seré  siempre  causa
de  muchos fiascos), la. excitacion de los que  apuntan  y  lan
zan  el torpedo. Con solas estas dos causas  no  debe extrañar
que  semejantes  ataques  terminen  frecuentemente  sin  resul
tados.  En  las que se hagan  desae  lo  buques mayores  tam
bien  infiuirdn  en mayor  6 menor  grado estas mismas causas.

Ninguno  de  los  beligerantes  intbntó  nada  referente  t.
limpiar  do  torpedos  un  puerto  enemigo;  d  modo que  aún
queda  por saberse  si  será posible  el hacerlo  hoy  cha que  se
ctLenta con luces eléctricas,  etc.

Esta  guerra  ha demostrado que  para  atacar  cdn  botes-
torpedos  & un  buque fondeado  y  tener  probabilidades  de
éxito,  es preciso  que todos los botes,  que  no  deben ser  me
nos  de cuatro,  carguen  simuluineamento  sobre el buque.  Si
los  botes  son cuatro,  deberit  atacar  uno  por  cada  amura  y
aleta  y  continuar  siempre  firmes  niieutras  se  sostengan
sobre  el agua  por furioso que sea  el fuego que les dirijan,  te
niendo  siempre presente  sus comandantes  que  en la  mayor
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parte  de los  casos basta  un  solo  torpedo  para  destnur  un
buque,  y aunque  perezcan  todos  los  botes menOs uno,  esto
sólo  podrá  bastar  para  conseguir la  victoria.  Por  no  obser
-var  esta máxima  fracasaron tantas  veces  los  rusos,  pues  su
bótes  se retiraban  en cuanto  el enemigo  rompia el fuego so
bre  ellos. Los que dirijan  estos ataques  deben ir  conveflcid05
de  que ván  á  la  desesperada,  y  esta  es  tambien  una  razon
ás  para  creer que si el buque  atacado toma las debidas pre
cauciones,  los que atacan  deben fracasar  de diez veces  nue
ve.  Para  disminuir  en lo posible las probabilidades  de pere
cer,  deben llevar  los tripulantes  do los  botes buenos  cunti-i
rones  salvavidas,  pues parece  ser  mayor  el  peligro  ¿lo alio
garse  por  irse  á pique  el bote  que de morir  por los proyecti
les  enemigos.  -

Ha  quedado  tambie  completamente  probado  en  esta
guerra  que el  efecto moral  que producen todos los torpedos,
8in  exceptuar  el Whitehead,  es por  si  solo ¿lo mayar  valor
práctico  que la  esencia del torpedo en si.  Con unus  cuantos
sueltos  bien  redactados,  publicados en los principales perió
dicos,  se  puede  defender un  puerto  ¿le un  modo  cómodo y
barato.  Como prueba  de ello citaremos  los  siguientes  casos:
Hobart-Pachá  ¿16  cara  con  el  Assari  á  un  vapor  TUSO,

persiguiéndole  hasta  media  unulla de la  boca  do SebastOpOl,
sin  que le sucediera  el menor percance,  no obstante  que, se
gun  la  prensa, aquel puerto  estaba  defendido por torpedos d
una  ó más  millas de la costa. Cuando bajó la flotilla  rusa  ¿le
Tuicha  para  atacar  á  Suluna,  vino  todo  el caminO,  que  es
de  unas  50 millas, dragando  cuidaclosamellto el  fondo con

lanchas  de vapor  que marchaban  d  vanguardia.  MauthOrP
Bey  con el Jctik-Bu1e2u1 entró  y  rodeó el puerto  (lo A.nap°,
defendido  por torpedos,  segun  los  periódicos.  Lii  ellos  SO
dacia  tambien  que no  se encontraba  comandante que  se nr
riesgara  á  conducir  los  popoffkas  desde  Odessa  d Sulin0,
atribuyéndolo  é. sus malas condiciones marineras. Esto no so
puede  creer ni  por un  momento, y la  verdadera causa do pb
estos  buques  no  asistieran  á  aquel ataque  fó  la  creencia en
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que  estaban  los rusos  de  que  el  puerto  estaba  defendido  
distancia  con torpedos. Este efecto moral de las mciuinas  it1
fernales  debe jugar  y jugaM  siempre un  papel  muy impor
tante  en  lú  guerras  navales  del  porvenir,  manteuienUo
siempre  i  los  combatientes  en  un  estado  de  intranquili
dad  que  en  ocasiones podrá  hasta  llegar   convertirse  en.
pánico.

Para  probar  lo incierto de la accion de los torpedos  fijos,
sea  causa de descuido  6 ignorancia  de  los que  los mane
jan  6 por’ defectos inherentes   esta  arma,  citaremos el  si
guiente  incidente:  En  Setiembre  de  1877  salió  de  Sulina.
Manthorp  Bey  en el  monitor  de torres  y  hélices  gemelas
Hifsirakman,  de 9 piés ¿te calado, á  reconocer las orillas del
Danubio  y examinar una barrera  que algunas semanas anes
habían  establecido los  rusos  unas  5 millas  de Tuicha  y
45  de Sulina. Momentos antes  de llegar  á la barrera  se vie
ron  en la  orilla N. algunos  cosacos, con  los que  se  cambia
ron  varios  disparos. Llegados  ¿t ella  fondeó el  monitor  y
se  hicieron  marcaciones, sondas, etc.,  para  determinar su si
tuacion.  Concluido esto  leyó; pero  se fué  sobre un  bajo  de
fango  que se habia  formado sobre  la  orilla  S. debajo  preci
samente  de la  barrera.  Permaneció  varado  algunas horas,  y
cuando  consiguió salir  era ya  muy  tarde  para  cojer con din

 Sulina, por lo que tuvo  que volver  á  fondear para  pasar
la  noche, ti unas  25 millas de  dicho  punto,  ti donde llegó  en
la  mañana  siguiente.  Tanto  Manthorp  Bey,  como  el  que
esto  escribe,  que  le  acompañaba,  so  extrañaron  mucho  de
que  los rusos no hubiesen  construido  obras  de  tierra,  etc.,
para  defender la  barrera  ni  colocado torpedos en la parte  de
tbajo  del rio de la milla  4.  Pero esta i,iltima suposicion era
completamente  falsa, pues segan  despues del armisticio  di
jeron.  algunos oficiales rusos, habia  varios  torpedos  junto  la  barrera  y  en  otros puntos  entre  Sulia.  y  ella,  sobre  los

cuales  no sólo  habia  pasado  impunemente el  Hifsirakman,
sino  que  durante  algunos minutós  estuvo parado sobre  una
ifia  de torpedos,.y  un  sargento  cosaco hizo  cuanto supo y
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Tpudo por  dispararlos hasta  que una descargo. de fusileria del
monitor  le hizo  retirarse.

El  plan  de Hobard-Pacbó. para  defender  del  ataque  de
los  botes-torpedos   los buques al  anda,  consiste en fondear
sus  botes alrededor y dar  calabrotes de unos á otros foriunn
do  una  especie de barrera,  cuya distancia  al  buque depende
del  número de botes. Por  dentro  y  fuera  de ella  se  mante
n.ian  botes  de  remo ó vapor  navegando  continuamente.  A
un  buque  que  tenga  que pasar una  noche  fondeado frente
un  puerto  enemigo  le será  muy  útil  emplear  esto  sencillo

sistema,  y  si á  ello añade el  estar listo para  romper  el  fuego
en  el momento, no  es de  creer pueda nunca  ser atacado  con
éxito  por botes con torpedos de botalon  6 remolque.

La  debatida  cuestion sobre cuál es  el  mejor  medio  de
defensa  contra  los ataques  del torpedo  Whitehead,  no  ha
recibido  ninguna  ilustracion  en esta  guerra,  y  queda  tan
distante  como hasta  ahora de ninguna  solucion práctica.

Los  torpedos submarinos con cerradores de circuito,  co
locados  prudentemente  por hombres  experimentados, son tui
poderoso  auxiliar  de la Marina,  pues un  puerto  conveuien
temente  defendido por ellos, sólo necesita para  su  seguridad
r.  lo más  un buque y  unas pocas buenas  lanchas  de  vapor,
pudiendo  el grueso de la  marina emplearse  en  otros  servi
cios  de mayor importancia.  En  esta  guerra  se demostró esto
valor  de los torpedos, pues  los  rusos  dejaron  varias  veces
sus  principales  puertos del mar Negro  sin un  sólo buque de

guerra,  confiando únicamente  su defensa  á la  fuerza  moral
y  material  de los torpedos.

Creemos  que estas conclusiones pueden ser  do algun va
lor  para  los que se ocupan del porvenir del torpedo.

•                              loo qun  Bus1amaee.
(Teniente de navfo.)

•   (Del  Engineerin  de 20  de  Nbre. y  20 de Dcbre. de  1878.)
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CÓNSIDERACIONES

80RR0  LA CARGA

DE  LOS  CAÑONES DE  GRUESO  CALIBRE

DE  LOS ACORAZADOS MODERNOS (O.),

por  AL1WI,

Capitan  do navio  do la  Merina  italiana.

El  estudio próvio del  tratado  definitivo  de  los  buquea
acorazados  de gran  porte, destinados   ser  artillados con laa
modernas  piezas  colosales, montadas  en  torres  giratorias,
suscita  la cuestion de si debe darse la preferencia  al sistema
de  r&ro ó de  avancarga. La  necesidad, de dilucidarla  dete
nidamente  es evidente, porque  siendo  iclJntico el  objetivo.
del  ingeniero  naval y  del artillero,  que consiste  en  reunir.
en  un  sólo buque el miximunL de potencia  ofensiva  con  el
minimum  ¿lo superficie acorazada,  deben  investigar  minu.
ciosamento  todos los medios que conducen 6.. aquel fin.  Pre
cisada  nuestra marina  6  sor  la  primera  que  resolviese  el.
asunto,  se le ha  dispensado notable preferencia y,  en efecto,
el  armamento del Dtilio  y del Dandolo ha  sido un  paso  gi.
gantesco  en el progreso de la  artilloria,.  y  el  principio  de
una  nueva era,  que hemos podido inaugurar  con juicio  im
parcial  y  libre de añejas preocupaciones.  No  habiendo  lle
gado  6. fabricar  estos cañones, hemos podido escojer próvia
mnte  el sistema más adecuado 6.. las circunstancias,  conven
cidos,  irás  maduro  exámen,  que el de avancarga debia ser el

()  Traducido de la Rhf.ta  JtIarteinoa  (italiana).



CARGA. DE LOS CAÑONES DE GRUESO CALiBRE.  fl

preferido;  porque  eran  tantas  y tan  poderosas  las  razones
enlazadas  con las condiciones especiales del buque  en favor
de  este sistema,  que hubiera  sido  aventurado,  si no  impru
dente,  no  apreciado.  Todas  aquellas causas se  rela
•eionaban,  en  el sentir  de algunos,  con la colocacion, el peso,
el  espacio y el mecanismo para  el  manejo  de las piezas,  mü
bien  que con las condiciones balisticas  de los  dos  sistemas,
aunque  por mi parte  no vacilo en afirmar  que enel mero he
.cho  de efectuar la  carga  por uno ú  otro  extremode  la pieza,
no  ha  de resultar  superioridad  de fuerzas.

Los  resultados  obtenidos  por un  sistema sern  idónticos
.  los del otro, siempre  que las dos armas sean iguales  de ca
libre,  proyectil  y lnima.  Este  hecho practico  ha  llegado  i
ser  un  axioma, deducido  y  demostrado por  pruebas  experi
mentales  efectuadas recientemente  en  Inglaterra  con  dos
caflones  de  8”,  uno d  retro  y  el  otro  i  avancarga,  em
•pleados  en iguales  condiciones.

Sólo  la  cuestion de oportunidad,  podia por tanto,  infltiir
n  nuestra  decision. Anibos buques estaban  en construccion,
la  de uno bastante  adelantada,  y no  era ya  del  caso proyec
tar  mayor desplazamiento.  Precisaba,  pues, sujetarse  á  los
limites  del peso fijado d la  coraza, cuyo espesor no  podía re
ducirse  para  dar  gran  desarrollo al  poder  de la artillería.  La
adopcion  del sistema   retrocarga,  hubiera  obligado   au
mentar  el duimetro  de la torre  6 la  exLension de  la. bateria,
y  producido por consiguiente un  aumento  de superficie aco
razada  incompatible  con el peso establecido.
•   Que la  retrocarga,  ya  so efectuase  por  la  1,arte exterior
de  la  torre  6 por  la interior,  baria  necesaria  mayor  OXtCfl

.alon  de coraza, no necesita  demostrarse, porque  es  evidente
que  cualquiera  que se tome el trabajo  de hacer trazados com
parativos  del sistema de las torres, con sus curefiasY guarni
miento  completo de carga, contando con el espacio indispen
sable  para el  funcionamiento  de  aquel  cuando  estaba  en
yoga,  y  con que el principio  admitido hoy en día, de montar
artillería  gruesa  .  barbeta, destituida de acorazamientos, qu
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no  lo estaba entonces.  No pudiendo,  -por tanto,  obtenerse el
principal  objeto de disminucion de peso, ni  ninguna  ventaja
balística,  en razon  á  que el  empleo del mecanismo á  retro
carga  por  si sólo no  conduciria  &t aquellos resultados,  es evi..
dente  la necesidad  de  dar  la  preferencia  d  la  avancarga.
¿Qué  razones podrian  inducirnos  d aceptar  -un  mecanismo
por  extremo complejo, que no  ofrecia  ninguna  ventaja  en
compensacion?  A  ésto agróguese que en aquel  entonces, no
habia  aparatos  mecá.nicos para  cargar  los  cañones  móns
truos  por la  cu1at,  ni  se oreja  que la  solucion de esta  ope
Tacion  era cercana, al paso que eran  ya conocidos  y  se  ha
bian  experimentado  satisfactoriamente  los  procedimientos
para  la  avancarga de los reféridos  cañones;

De todos modos, si todavía hubiera  habido  lugar  ttduda,
consideraciones  prudentes  nos  hubieran  hecho  preferir  el
-sistema  á. avancarga.  Si la  rogresion  del peso de los caño
nes  del mismo sistema de 40 d 100 toneladas  era  una  em
presa  arriesgada,  en  opinion  de  personas  competentes,  y
que  d la verdad no dejaba  de ofrecer peligro, salta  á la vista
que  el sistema mónos complicado debia  preferirse.  La  adop
-cien en  aquella  época del sistema  de  retrocarga,  sólo  hu
biera  dificultado el manejo del cañon, ya de por  si en extre
mo  peligroso y complicado. Debe tambien  tenerse  presente
que  las pólvoras usadas entónces eran  muy  diférentes  de  lo
que  son hoy en día, y  muy  comunes  las tensidnes  de  5 000

-  atmósferas  desarrolladas en las duimas de los cañones.  -

-    Pudiéramos  habernos  atrevido  d  arrostrar  semejantes
presiones  contando con tan fuerte  conjunto y  la  resistencia
de  una  recniara  sólida; pero- habernos  aventurado   sopor
tarlas  en artillería  del sistema d retrocarga  y  de tan  grue
so  calibre,  se hubiera calificado, y  con razon,  de  impruclen
cia  censurable.  Aun hoy, d pesar  de nuestra  confianza en la
-resistencia  de los cañones  á avancarga  de 100 toneladas, no
me  atreveria  á  sostener  la  posibilidad de  que  un  cañon  
retrocarga  pudiera resistir  tales  tensiones  sin  un  aumenta
considerable  de- peso.
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Mientras  se  dilucidaba  el problema referente  al  sistema
más  perfeccionado de armamento  lara  el Duilio y el Dando-
lo,  que resolvimos en favor  del de  avancarga,  una  cuestion

:análoga  se  presentaba  á  los ingleses respecto á  su Inflexiblc
al  inaugurar  estos una  era nueva en la  artillería  con la cons

•  truccion  de un  cañon de á  80 toneladas,  que  libremente  pu
dieron  acomodar al tipo de su nuevo  buque.  La fabricacion
.de  esta  clase  de cañones no  se  rije  al  presente  por  1)rinci-
pios  fijos en  armonia  con el sistema general  de artillería;  se
construyen  con arreglo  al tipo especial para  el buque en que
han  de ser montados;  de modo que las  condiciones  que  pu
dieran  ser muy  satisfactorias  para cierta clase de buques,  en

•otras  pudieran  resultar  de  todo  punto  inadeciiaclas.  Así
como  las  máquinas  de  vapor  de  los buques  de  guerra  de
gran  porte  rio pertenecen  á  un tipo uniforme,  sino al  buque
con  destino al  cual  fueron  trazadas,  tanto  por  su  forma,
como  por  su mebanismo, del mismo modo los  cañones móns
truos  debieran  ser una  parte  integrante  del  buque  que han
de  artillar,  acomodando sus  diferentes  tipos  á  la  construc
cion  de los buques á  que aquellos estón destinados.

Inglaterra,  no  obstante  la  libertad  de eleccion  fundada
•eu  las anteriores consideraciones, resolvió  la  cuestion  en el
nismo  sentido que nosotros,  procediendo,  no  con  predilec
•cioñ tradicional  hácia un  sistema,  sino guiándose  de la  úni
ca  y verdadera  razon que  debia tenerse  en  cuenta,  á  saber:
la  de considerar como objeto primordial  el reducir  la super
fleje  de acorazamiento. A  pesar de  que  existia  hasta ahora
una  desventaja  positiva  en  la  aplicacion  de la  retrocarga
para  los cañones de grueso calibre  con los medios mecánicos
de  carga  conocidos, es indudable  que  estos  están  expuestos
á  modificaciones repentinas,  ya  por los progresos que se
.hauiendo,  ya  porque se  modifiquen de un  dia  á otro las con
diciones  que justificaron  la  preferencia  que  aquellos obtu
vieron.  La  carga  de  los  cañones  de  grandes  dimensiones
parece  se halla  en  este caso.

Las  contadas ocasiones  que  se han  presentado para  co-
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locar  en  torres  cañones   retrocarga  de  calibro  usual,  y
ver  de  desarrollar  en grande  escala la potencia  de  aquellos:
para  co ntrarestar  el creciente aumento  de  los  acorazaniien
tos,  cosa esta iltima  que  es  de  apizemiante necesidad,  ha
permitido  á  muy  pocos inquirir  los medios  de  mejorar  las
condiciones  de los cañones á  retrocarga  montados  en el in

•  tenor  de las torres,  esto explica la  falta casi  absoluta  de un
mecanismo  adecuado al efeqto. Pero  hoy,  que  la  construc
cioi  de los cañones  mónstruos  es  un  hecho consumado,  y
que  el  óspesor progresivo  de  las  corazas  para  resistirlos
obliga  á investigar todos los medios disponibles  de  obtener
alguna  disminucion en el peso de estas, debe fijarse la aten
cion  en todos los detalles del  asunto  que  no  han  sido  sufi
cientemente  analizados,  y  el  sistema  de  la. retrocarga  ser
objeto  de  estudio para  aquellos á  quienes interesa.

Estoy  en la conviccion de que son  precisas  estas inves
tigaciones,  para  las cuales hay  ahora soluciones que  no  hu
bieran  sido aplicables en  otra  época,  cuando  la  proteccion
completa  de la  pieza era  una  condicion sine qica non. Estoy
persuadido  de que el  éxito  que  se  obtenga  será  más  bien
debido  al  empleo  do  las  pólvoras  llamacltLs lentas,  que se
inflamen  por  medio  de  una  densidad gravimétrica  dacia,
condiciones  que  son más  fáciles  de  obtener  con  los  caño
nes  ti  avancarga.  Deseo, por  tanto,  contribuir  por mi  par
te  ti  la  solucion de este problema, sometiendo al  juicio  del
lector  un  proyecto  para  montar  cañones  de  retrocarga  do
grueso  calibre  que, si no  llega ti ser  el  clesicleratam, quizás

pueda  allanar  el  camino  á  otros  para  obtener  mejor  so
lucion.

El  sistema  que  he  ideado,  descrito  ti grandes  rasgos,
consiste  en  cargar el  cañon en posicion vertical,  suprimien
do  el aparato  para  pasar la lanada  y el atacador,  el  cual  so
sustituye  por  medio de un  lantion  que  eleva  la  carga  del
pañol  de pólvora.  La  idea  es  tan  sencilla,  que  no  requiero
explicacion,  bastando  para  su inteligencia  la  inspeccion  de
las  figuras  1,  2,  3 y 4,  de las láminas VIII,  IX,  X  y XI;  sin
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embargo,  haré  una  sucinta  descripcion del mecanismo para
mayor  claridad.

La  cureña se compone de dos planchas  sólidas de coraza
.que forman  las gualderas y se  ensamblan  por medio de  otra
trasversal  en su  parte  delantera:  aquellas  descansan sobre
dos  baos-cajas  reforzadas  que  contienen  las  prensas  lii
dránlicas  de retroceso, y cuyos  émbolos están  asegurados ó.
la  parto inferior  de las gualderas.  El  cañon montado en esta
disposicion  carece de preponderancia,  y  puede  girar  sobre
üs  muñones  en  cualquier  sentido  hasta  tomar  la  posicion.
ertical,  puesto  que  no  hay  entro  las  gualderas  obstáculo
que  lo impida. El  aparato  elevador,  de  potencia  adecuada
para  hacer girar  al cañon,  elevándolo  á  la  citada  posicion
vertical,  consiste en dos tornillos sin fin, colocados en ambos
lados,  6 sise  quiere en dos palancas  terminadas  en  sectores
dentados  que  pueden funcionar  por  medio  de  prensas  hi
dráulicas,  si á  este motor se  le dá la  preferencia.  La  culata
no  lleva más que la  pteza sencilla de cierre  do  tornillo  cle
sistema  francés,  sin  otro mecanismo auxiliar  para. asegurar
la  á la recámara,  de la  qu  se separa  cada  vez que se  carga,
dçscendiendo  al pañol  para  funcionar  en  la  elevacion de  la
carga  y  proyectil;  á  este  fin, debajo dela  torre, y asegurado
el  bup.ie, hay  colocado en comunicaciofl casi directa  con  el.
pañol  de pólvora  un  tubo  cuyo diámetro  interior  excede es
casamente  al  cierre,  y está. guarnido  en su  extremo superior
don  dos poleas reforzadas,  por las que  laborean  dos cabos de
alambre  de acero  que, hechos firmes  en uno  de sus extremos
4. un  émbolo corto y  cilindrico y  á  un  cigüeñal  de  vapor  6
de  mano en el otro,  completan el  aparato  que  eleva el  pro
yectil  y sirve  de atacador.  El  tubo tiene una  puerta  que  di
acceso  al pañol para  recibir  los cartuchos que se han de izar,
y  que,  para  mayor  simplificacion,  están  colocados en  el
pañol  suspendidos  de los proyectiles.

La  carga  se efectúa  de  la  manera  siguiente  Despues
del  disparo  del cañon y  verificado su  retroceso automático,
se  coloca verticalmente  cia manera  que su eje  esté  enfflado
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con  el del tubo de elevacion. Estandó  la pieza  en esta  posi
cion,  el  émbolo elevador  A, fig.  1.,  lámina  VIII,  colocado
ya  en el ‘extremo superior ‘del tubo,  queda casi  en contacto
con  la  cara posterior  del tornillo  de  la  pieza  de  cierre,  al
cual  se dá un  cuarto  de vuelta  por medio de la palanca  B, y
en’su  descenso., ‘descansa en el ‘extremo superior  del émbolos
ya  citado A, que igualmente  desciende  despues de retirada.
la  palanca 1?, y puesto  en movimiento  el  cigüeñal, condu

•    ciendo el expresado tornillo hasta  estar  su cara alta  al nivel
del’piso  del pañol. Si  se quiere pasar  la  lanada,  aproveóhan
do  el’ descenso del émbolo, se  efectúa la  operacion con cepi.
lbs  que limpian el  ánima  con igual  esmero que otros meca
nismos  más complicados. Entre  tanto,  se conducen en el pa—
fol  las cargas y  proyectiles  por  medio  de porta-balas  en-.
carrilados  al tubo; en el cual se  colocan sobre el  tornillo  de
cierre;  cerrada  luego la  puerta de aquel,  el elevador  ascien
de  hasta dejar  la  carga  y  el  tornillo  de  cierre,  sobre  que
esta  descansa en su  debida posicion, en la  cual,  y  por  otro
cuarto  de vuelta,  efectuada por  la palanca  B, queda  asegu_.
rada  al  cañon que queda listo  para ser  colocado en  la  posi-.
cion  de hacer fuego. Con  objeto  de  impedir  la compresion.
del  cartucho producida por el  peso del  proyectil  que  sobre
él  descansa, un barrote  central  de hierro,  de figura radial  en
su  éxtremo, atraviesa  al  cartucho  en  sentido  longitudinal.
Si  so prefiere no cargar  simultáneamente,  sólo  so  eleva  el
proyectil  que permanece en el ánima en su  sitio  orrespon
diente  por  medio de un perno  pequeño  roscado,  semejante
al  grano  del oido, que rebasa ó no del ánima conforme al im
pulso  que recibe  do una  manigueta  exterior.

En  caso de descomponerse el aparato  por  el  choque  de
un  proyectil  ú otro adcidente, el método de cargar,  expuesto
en  la  fig.  2, tan ‘eficaz. como el  anterior,  puede  sustitúirlo
consiste  este en suspender en el pañol é introducir  en  el ca
fon  simultáneamente  el proyectil,  carga y  pieza  do  cierre.
La  suspension  se efectuaría por  medio de un  cabo  de  alam
bre  que, pasando por  una  polea  del pescante  D  afirmado  á
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la  cureña,, fenece por el  ánima  del cañon en el proyectil, al
que  se  hace  firme  en  el pañol  por medio  de  gafas,  yendo
á  parar  el  otro  chicote  al  torno  E;  izada  la  carga,  queda
asegurada  como  en el otro  sistema en  su lugar respectivo,
por  medio del giro  de la palanca  B, y  amollando enseguida
el  cabo para  que se  zafen las gafas, se  retira  y queda listo el
cañon  para  hacer fuego.

El  sistema  descrito  ofrece las  siguientes  ventajas:  1•a

Reduccion  en la  superficie de  acorazamiento,  toda vez  que,
colocado  el  cañon verticalmente,  no  sólo para  la  carga, sino
para  girarlo  á  los costados, las torres  pudieran  casi  tangen
tearse  una  con otra,  reduciendo  el circuito  acorazado  á  me
nores  dimensiones  que  las  que  necesitan  los  cañones  d
avancarga  conforme al  sistema  vigente,  cuyos  aparatos  de
carga  y bocas  salientes  por  fuera  de  las  torres,  requieren
mayor  espacio para  el paso de los cañones  de  una  banda  d
otra.—2.’  Abolicion del atacador  y  sus aparatos  anejos  que
disminuye  las probabilidades de  averías  de  estas  piezas en
combate  con el menor  peso.—3.  Supresion  ¿le toda  proye
cion  6 resalte sobre  la  culata  del cañon, por  no  ser  necesa
ños  los aparatos  para  el  funcionamiento  de las piezas  de
cierre,  disminuyendo  por  cons iguiente  el  riesgo  de des
arreglo  de  aquellos  al  recibir  el  choque  de  fragmen
tos._4.a  El  lantion  de  carga,  que  funciona  además  co
mo  atacador,  es muy apropósito  por  su  soucillez  para  ser
manejado  por marineros,  y  como inónos expuesto á descom
ponerse,  puede  remediarse  en caso de avería  con  los recur
sos  de abordo.—5? Los  inconvenientes  que  ofrecen las  tor
res  con  cañones  á  retrocarga,  á  saber: el  humo que invade
la  torre,  estando lo. recámara  del  caflon  abierta,  desaparece
por  la  sencilla razon  cia que al  estar  el  cañon  en  posieiOfl
vertical,  ‘el humo se eleva rápida monte conforme á las leyes
f1sicas.—6.’ Mayor facilidad  para  lo. distribucion  de los  cc
ñones  sobre  cubierta,  pues colocados  verticalmente para  la
carga  y giros  de una  banda á  otra, las  torres pueden situarse
ensitios,  en que, bajo cualquier otro sistema,ex80n0m
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los  obstáculos inherentes  ti otras partes  del barco.. Esta  ven
taja  será apreciada cuando  se reconozca  la  importancia  de
distribuir  los cañones sobre  un  frente  de  mayor  extension’
sin  estar  pareados, lo que ti la vz  disniinuiria  los riesgos de
que  los proyectiles  chocasen en  ellos y  evitaria  el peligro d°
tener  todo el armamento paraliz  ado  si penetrase  un proyec
til  en la torre. Estos  riesgos aumentan  indudablemente  por
el  desarrollo del principio,  qite en parte  ya  se  nos  ha im
puesto,  dé renunciar  ti la  pro teócion  completa  de los cafto
iies,  siendo evidente que la  absoluta  necesidad  de limitar  la
extonsion  de los  acorazamientos,  sólo  puede  compensarse
por  medio de la  miiltiplicacion. de  cañones  aislados  ¿  inde-.
pendientcs.—7.’  El  sistema de  cargar  verticalmente  los ca
ñones,  puede disminuir  el peso, efecto  de la  extrema reduc
cien  de la  coraza, lo cual cabe conseguir  si  se  dá  un  paso
más  en la refoima  de las cureñas  montando  los  cañones  en
automtiticas,  semejantes t  las  que  he inventado  y han  sido
adoptadas  para  los cañones do  7,6  y  12  centímetros,  pero
con  los codillos soportes  mónos  inclinados  que  apenas  se
desvien  de la vertical  con  las  mordazas  de  presion  en  la
parte  trasera  casi’ enfiladas con la  línea  de  retroceso limita
da  próximamente ti un  metro.

A  pesar  de 1a  evidentes ventajas  del  sistema de’ retro
carga  sobro el, descrito,  aplicable ti los cañones montados  en
el  interior  de las torres,  no puede aflrmarse en abstracto  que
sea  más conveniente  la retro  que la  avancarga;  ninguna  de
‘estas conclusiones pueden admitirse  en la marina  como r
gla  general,  sin que  tampoco basto  sobre  el  particular,  sólo
el  dictámon  de  las  lersonas  competent es en  artillería  La
cooporaciou  del ingeniero naval,  es indispensable  para  for
mular  una  coiilusion  decisiva, .porque,  segun hemos  dicho
anteriprmnte,  la  conveniencia  de  uno  ú  otro  sistema  de
pende  enterixnte  de las numerosas  condiciones ti  que  ha
do  satisfacer  el  buque  de guerra  moderno;  que, efecto  dei
progreso  alternativo  de los inventos,  estarán  entro  si siem
pre  en  oposicion, por  lo cual nunca podrti  lograrse  una  so-
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lucionalno  por  mútuo acuerdo  medine  acertadas  combi
naciones.  Con relacion á los  tipos  de los buques del dia, las
circunstancias  recomiendan  el  sistema  á retroarga  en•
supuesto  de que sea  semejante  al ya  descrito; peró si el 1w-
cepto  de  rénuiiciar  ci una  gran  extecision de. acorazamiento
inciado  en el  Italia; hubiera  de  aplicarse  con mayor  ampli
tud,  si,  conforme al parecer  de algunos,  los  cañones al  des
cubierto,  aunque  con  sus  aparatos  de carga  protegidos,  lic-
fundiera  más  confianza;  6 si,  la  indisputable  suficiencia d
nuestros  constructores  navales,  hubiera  de  encaminarso  ci
aprovechar  el combustible  como mecho  de defensa;  en  ese
•cao  los  buques de guerra  pocirian sufrir  de  nuevo  trasfor
maciones  de tal  naturaléza,  que  el  sistema ci avancarga  ob
tndria  la  preferenci.  No es  mi ánimo en esta  ocasion  cis
cutir  las trasformaciones.  Basta  indicarlas  ligeramente  para
córrobora;r  la  imposibilidad de  fijar  un  tipo  invariable  de
aplicacion  general  para  la  artilleiia  gruesa,  atendidas  las
fases  por  que  pasa  sin  cesar yen  intervalos  cortos la  cons
truccion  de ls  buques de guerra;  las condiciones especiales
de  los  cañónes y  sus  accesorios, sólo  pueden  deterininame
:en’  definitiva  po  el  rsuitaáo  final  del estucho aislado  de
.ada  nuevo buque; en  este estudio,  las ventajas  y desventa
;jas  mudan  de  aspecto  segun  se  las  cónsidera  en  relacion
con  el  buque en conjunto,  6 meraniente  limitadas  ci la com
paracion  aislada  entre  una  y  otra  clase de cañones.  Lo uno
se  reduce  ci una  cuesbion, puede decirse, de diferencias ape
nas  apreciables,  mientras  que lo otro puede significar millo
nes,  como por  ejemplo si se  asignan  ci las máquinas ¿tel bu
que  doscientas  toneladas  más  6 mtnos.  Subordinado este
cuerclo  ci consideraciones tan  importantes,  ¿qué signiflcft
cion  tiene  la  cuestion  de superioridad  de detalles, muy du
dosos  y  que  ci nada  conduce?  Por  mi  parte,  no  ruedo dar
tanta  importancia  ci un  cúmulo de razonamientos de  menor
cuantía,  que  en las discusiones ordinarias  e  sobreponen ti
todos  los  demás. Ninguna  clase do  artillería  puede  estar
tau  exenta de los riesgos de accidentes imprevist95 que se la

TOMC IV.                          35
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atribuya  una  superioridad  absoluta  en este sentido.  Los ca
üones  á  retrocarga  pueden  estar  exentos  de los  incoive
nientes  y  riesgos de  los  á  avancarga,  pero  pueden  tener•
otros  do diferente  indole; ¿y se podrá asegurar  que estos sean
en  conjunto  en menor  niimero y  ménos perjudiciales  que
1udllos?  Los resultados de un combate naval pueden única
mente  facultaanhs á dar  fallo autorizado  sobre el particular;
en  tanto  será difidil desterrar de la imaginacion la duda de si-
el  arma  poderosa que presenta  al enemigo dos extremidades
vitales  no  estará más  expuesta  á quedar  inutilizada  que  la
que  tiene sólo una.

Nada  es más peligroso para  quien tiene  que resolver  tan.
árduas  cuestiones, como dejarse alucinar por un sistema dador
fascinarse  p,r  proyectos  seductores  ó impresionarse  fácil
mente  por la  alarma  nacida  de una  catástrofe.

Sólo  el exámen  reposado,  riguroso  y desapasionado de
las  condiciones. y circunstancias,  el temporal.olvido  de afie
jas  preocupaciones y la  debida  apreciacion  de  los  nuevos
descubrimientos,  pueden  conducir á una  solucion  que satis
faga  do la manera  ménos imperfecta  la  condiciones .espe.
ciales  que debo reunir  el buque. La  figura 3, que no necesita
explicacion,  representa los medios mecánicos para hacer  .gi-
rar  el  cailon. en sentido vertical  yla  fig. 4.  la seccion hori
zontal  de una  torre  á baybota del Italia y  del Lepanto. —R..
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ONSTu1JCOJON  DE  LA  ]?»EGLA GEODÉSICA  INTERNACIONAL  ).

“La  aooiacion  goodéica  inernaeional  tuvo  d bien  ccii
arnos  6 uno cié nosotros  la  comision de  hacer  fabricar  con
platino  iridiado,  la regla  geodésica internacional;  y croonios
haber  correspondido á  tal  confianza con un  trabajo  comple
to  sobre las propiedades físicas y químicas  de la  regla,  6  in
vestigado  un  método  capaz  do cietormitiar la  jeza  6 varia
cion  de esta  con relacion  al tiempo.

Tenemos,  pues,  el honor  do  com’xnicar á la  Academia
una  parto  de los resultados  do este  trabajo  (**).

La  regla  geodésica ha  sido preparaia  por  MM.  Jolins
ton,  Matthey,  de Lóndres,  con platino  é  iridio  puros.  Los
metales  reunidos  se han  fundido mr gran  niimero  do  veces
y  la  homogeneidad  del lingote  comprobado  por  numerosas
determinaciones  de densidad  y  de análisis,  cuyos  “resulta-.
do  siempre estuvieron  conformes  con  todos  los trozos  saca
dos  de diversos puntos  de su masa.

La  densidad  se  determiné  sobre  dos trozos;  uno  un
lingóte  sacado de la asa  fundida,  el otro  una  masa paral’)

()  Memoria loida   la  Academia  do ciencias  de  Francia,  co la sesion del  3
¿O  Febrero pasado, por  Bus autores .MlI.  Scziute-(aj,•o  .Devjjl  y  E.  1!as.

()  La memoria cornplcta estí  publicúndose en lo  .4,tn.aka  scicnuflq’iis
do  l’ltcolo  Normalo (ndmeros do Enero y  Febrero de esto  aiio, t.  VI11.—I’iirí’,
lanthier  Vilints).

En  el Cuniptes Rendu8  de  Febrero, es  decir, en el migmo  número ile donilo
traduCimos  esto artículo,  vemos  ya  anunciada la  memoria completo, Sar  le
4fl8trUCtiOfl  de  la  )?dle  geatiémique  interuationale;  par  MÍ.  ¡1.  Safrti

claire  .Derillo  yE.  1Iaca,(.  ]‘ari,  anthicr.ViUar,  1879: in 4°
(Y  dlaP.)
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lepipeda  que se recoció despues. Obtúvose así  ior  densd.ad
del  metal   cero, con relacion al  agua  d  40,  los  siguientes
números:

21,508,
20,516.

,,La  masa recocida &t una  alta  temperatura,  Se.aSiI)1.emOn-

te  volvió  tener  la.densidad  del metal  fundido.
,,El  aiálisis  verificado sobre dos trozos  tomados  de  los

extremos  de la regl  dió el  siguiente  resultado:

1        II
Platino....  89,40    89,42
Iridio10,10.    10,22
Rhoclio..  .  ;.  0,18      0,16
Ru.thenio.  ..  0,10     .0,10
Hierro.  0,05      0,06

99,90    99,9’6

“Deduciéndose de esto:

. Proporeiones.  Densidad d cero. V&nien.

Platino  iridiado  (10 . ,

por  100.  .  .  .  . 99,33 21,575 4,600
Iridio  (en  exceso.)  . 0,23 .  . 22,380 0,010
Rhoclio 0,18 12,000 0,015
Ru.htenio 0,10 12,261      0,008
}Iierrç0,06

99,90

7,700      0,008

.    4,644

,,  Densidad  .  cero, calculada po  el  análisis .        .,  51,9
Idem.    id.            id.        II..       21,51’í

lo  que concuerda  perfectamente  con  los  resultados  de  los
análisis.
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M.  Matiey  dividió en  dos partes  designia1s el lingote
de  phtiiio  preparado  para  la regla  geodésica. Las dos terce
ras  partes se epleó  en la  fabricacion  do ésta,  y el resto en
laminado  y  soldadura  autógena, bajo  la  forma do dos cilin
dros  huecos de 1 ‘fm  de  espesor, ¿lo m,OÇ  do  altura  y  do
dinetros  diferentes,  terminados  por  dos casquetes sernies
féricos,  sobre los que Brtinner  ha  trazado  dos  lineas  equi
distantes  y separadas  dia  distaicia  muy  aproximada  del
metro  padron, (*)

,,Uno  de  estos tubos  está  destinado para  medicion, pro
visional,  tiene  19  m/m,Ot  de  diámetro  exterior.  El  otro,
de  36 m/  de  diámetro,  debe  servir  rara  la  comprobacion
definitiva  en. la verificacion  ulterior  de  las propiedades  do
la  materia  de que  está  formada la  regla;  y  como al mismo
tiempo  acusará  su  temperatura  por  la  dilataci.on  del  ga
que  contiene,  le llamaremos para  abreviar  tabo tcrino,;itrieo.

,,Para  comprobar el tubo termométrico,  liemos  emplea
do  ima  balanza  de M. Deleuil  (padre), que ha  servido  á  V.

Regnault  en sus trabajos  sobre la termomotria  y que es sen
sible  al  cléimo  de  miligramo  bajo  el  peso  do  5  ]dló
gramos.

Desdo  luego el  tubo  se  pesó  absolutamente  vacía  do
gas,  despues llenó de agua,  libre  do aire,  á  céro ¿le tempera

•  tura.  Estas dos operaciones dieron por  peso ¿id agua  en las
distintas  óxperiencias:

•               ,kg3 S81 227,
•                  1,kcO3 S81 2(i9.

,,Estas  experiencias exigen muchos meses, pues  es  pre
ojeo  estudiar  la  marcha  de la balanza  y hacer  todas las cor
recciones  correspondientes  á la  temperatura,  á la  presiOn Y
al  stado  higrométrio  del  aire ambiente.  La unidad de po

()   Metro i1o orchives.
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so  ha  sido el kLlógraino padron  del observatorio,  construido
por  Fortin.

La  comprobacion de este  tubo  permitirá  juzgar  si  la
materia  de la regia  geométrica  experirnenta variaciones  con
el  tiempo, porque á  un  cambio 6 alteracion  de  un  micron.
en  la  distancia  de las dos  dicha.  lineas,  correspondió el  de
Ingr,11  en el peso del agua.

,Irnporta  y  es esencial  pues,  efectuar  esta  comproba
cion  con toda  la exactitud que  proporciona hoy  el estado de
las  ciencias  y  deberá  recurrirse  á balanzas libres  de todas
lQs causas Ie  error  á  que generalmente  están sujetas.  Tone..
inos  el proyecto de hacer  construir  un,  cuyo brazo será  todo
de  acero y rodeada, ó  dentro,  de una  caja de hierro  que per
mitirá  efectuar las  pesadas  en  el  vacio  á  la  temperatura
qonstante  del hielo  al  fundirse.

El  tubo de meclicion provisional,  está  colocado dentro
de  una  artesa llena constauten.ente  de hielo. El  tubo termo.
xptrico,  semejantemente,  en otra  que puede tam.bien conte
ner  hielo y  en la  cual se  puede hacer  pasar  el  vapor  de  un
liquido  cualquiera en  ebullicion, coñ  objeto de obtener  tem
peraturas  diversas. Este  tubo se llena  de azoe y  está. en  co
municacion  con un volumenómetro, de una forma particular,
que  permite  determinar  la  dilatacion  y  la  temperatura  del
gas.                                                                                                                            O

,,El  principio fundamental de este  nuevo aparato  consis
te  en  mantener  la presion del gas constante,  equilibrándola

ior  la  presion  de otra  masa  de  gas  obligada  á  ocupar  un
-olúmen  invariable  en un recipiente  constantemente  rodea
do  de hielo fundiéndose. El  gas que  se escapa del  tubo  ter
momtrico,  segun  vá elevándose la temperatura,  está  sujeto
á  esta presion  constante y á. la  temperatura  cero por el peso
del  mercurio  que .desaloja.

,,Las  artesas  que  contienen ambos tubos  están colocadas
sobre  la  corredera  do un  comparador,  pudMndose llevar  al.
teruativamente  los dos trazos de aquellos debajo de los  mi.
•croscópios. fijos, á  fin de medir  en cada  experiencia  la d.ifo
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rencia  de las  dos extensiones.  De tal  modo  se  obtienen  lo
necesarios  elementos  para  determinar  el  coeficiente de dila
tacion  del tubó ‘termométrico.

»Puede  quedar  alguna  duda sobre la bondad  del método
empleado  actualniente,  y  en  particular  por  V.  Regnault,
para  determinar  la densidad  del  mercurio.  Efectivametite7
en  este método  y  sean cualesquiera  los  detalles  de la  expe
rincia;  se  efectua la  ebullicion  del mercurio  y  clespues la
del  agua,  en un’ recipiente  de vidrio  que adquiere  inmed.idt
tarnente  la  misma temperatura.

Se  estd asi  en el  caso de un  verdadero  termómetro  d
mercurio  y  por  tanto,  puede temerse que las causas que pro
ducen  las variaciones del  cero, lo sean  tambten  para  alterar
el  volúmen  del recipiente  en  el trascurso  de las  experien
cias.  Por  otra  parte,  el recipiente  puede  deformarse  y  va
riar  de volumen por  el peso del mercariO que contiene.  He
mos  evitado estas causas de error,  efectuando  en el  vacio  la
operacion  de introducir  los líquidos  en el reipieute,  y  colo
cando  este en un  baflo de mercurio que  compense la  presion
interior.

La  experiencia  hecha  con  una  cantidad  cia  mercurio
absoluta  6 químicamente pura,  y  próximamente  de  cuatro
kilógramos,  ha  dado para  densidad  de este  me.tal  é  cero, y

•  con  relacion al agua d 4 grados,

13,5962.

,,Regnault  tenia  hallaao

13,5959.

Se  ha  comprobado  este  resultado  hallando  sucesivfl
mente  en el  agua  y en l  mercurio, la  densidad de un ciiin
dro  de platino  iridiado.  Deduciéndose  pera  densidad  del
mércurio  á  cero, el valor

13,600,

poso  diferente  del precedente,  pero  el método  necesita  mL
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grán  número  de correcciones y por  tanto  es de  ménos exac
titud.

,,La  dilatacion  del tubo termométrico  se  aprecia  direc
tamente  por medio  de un  milímetro trazado. sobre  el  tubo
medidor,  y para. que los resultados  sean  independientes  do
todo  aparato  medidor,y  asimismo  de toda maguitucivaria
ble  çon  el tiempo, hemos dispuesto apreciar  esto milimetro
en  funcion  de la longitud  de la  onda de una  luz homogénea
bien  dofmida, como la  del thalio  6 la del  lithio.

,,El  milímetro del tubo  medidor se comparará desde lue
go  con otro  milímetro trazado  sobre  una  plancha  de metal.
Esta  será coloca4a seguidamente  en una  caja metálica  per
fectaniente  cerrada,  en la  que se  hace el vacio y  se la rodea
(le  hielo  fimchiéndoso, de manera.que  no  sea  necesario  ha
cerla  correccion  alguna para  aplicarla  á ]as  mediciones. .La
caja  está provista  de una  tuberia  cerrada  por  cristales,  que
dejan  iasar  la  luz.y  permite  hacer  las  obseryaciones;  con—
tiene  diversos mecanismos para  producir  los rayas  de inter
ferencia,  variar  el númóro  cTe ellas por  medio de un  tornilin
micrométrico  que so rige  exteriormente,  y  medir  las. saria
ciones  correspondientes de las. superficies,  entre  las  que  se
manifiesta  el fenómeno.

»Los  principios que queremosestablecer  al llevar  á cabo

el  trabajo  que nos ha  confiado la  Asociacion geodésica  iii
ternacional,  nos parece deben adoptarse  en todas las opera
ciones  pertenecientes  á la  metrooía,  6  mejor,  la  microflo—
9nctrk&.

»En  esta  rarte  cTe la  ciencia  nada  puede  acimitirse sin
precisas  determinaciones  directa  é  independientemente  del
uso  de cualquiera instrumento  que  tenga  un  valor  propio.
Nada,  pues,  se puede considerar como evidente  en nicrono
metría.

»Aclmitiremos,  sin embargo, como axioma, que la tempe.
ratura  del hielo al  fundirse  es invariable respecto al tiempo.
Segun  los trabajos  do sir  W.  Thomson,  no  pociria  ser  de
otro  modo sin  que  la presion  atmosférica 6 la aceleración de
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la  gravedad  variasen  de  tal  manera,  como  para  que  la
condiciones  de la  vida humana  cesasen de existir  en la  tier
r.  Hemos probado por  un  procediiniento  que  sobrepuja  i
todos  los empleados  hasta  el  dia,  que  la  temperatura  del
hielo;  al  fundirse,  producida  por  el  hielo  conservado  dr
rante  mucho  tiempo  en  una  nevera,  es  rigorosamente  inva
iable.

»Aclmitiremos como axioma  tambien  que la  densidad dol
agua.es  invariable  con  el  tiempo,  por  las  mismas  razofleM  y

bajo  las  mismas  condiciones  que  la  fusion  del  hielo.
»Igualinento  admitiremos  que  la  densidad  del  mercnri

á  cero, con  relacion  al  agua,  no  varia  tampoco  con  el  tim
po,  y  que este metal puedo  servir  indefinidamente,  para  m
clir  las presiones  del gas  empleado  como materia  tcrmom
trica.  Se  usará  el  mercurio  solamente  para  comprobar  Li.
identidad  de presiones  de  los  gases,—uno  de  los  qna  estd
encerrado  en un  espacio invariable,—y  nos evitamos do este
modo  las  medids  barométricas,  y  por  tanto  las  correccio
nes  que  serian  precisas  aplicar  á  las  medidas  de  alturas,  para
anular  la  inuencia  de  la  temperatura,  de  la  latitud  y  ¿Le las
variaciones  de la gravedad.

Admitiremos,  además,  que  una  masa de  platino  india-
do  no  pierde  parto  alguna  de su sustancia  por volatilizacion
á  la  temperatura  ordinaria.  Rigorosamente,  este  pnincipio
que  puede  parecer evidente,  deberia  demostrarse;  pero nin
guno  de los procedimientos  modernos  hasta  el  dia., pueden
aplicarse  t  la determinaciOn do  la tension  del  vapor  cTe pla
tino  iridiado  ti  ménos ¿Le 100  grados.  Creemos  sin  embar
go  útil,  por esta y  otras razones,  encerrar  una  masa  de  pla
tino  iridiado  en una  envuelta  de  vidrio,  hecho  el  vacio  en
ella  y  cerrada  ti la  lámpara,  y  que  servirá  ¿le fundamelit)
para  acusar  la variabilidad  ó permanencia,  de las  prOpie(la
1es  físicas de la regla  geoddsica.

.Adniitiremos,  por  último, que  la  longitud  de  la  onda

del  rayo  rojo  del  lithio,  6  verde  del  thallio,  es  invariable
con  el tiempo, y  de tal  suerte,  que,  valindose  dcii niiiime
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tro,  cuya longitud  se  expresa  por  el  número  de  rayas  que
comprenda  entre  sus  trazos  extremos,  las  indicaciones  de
nuestro  micrómetro  serán  independientes  del  valor  propio
del  instrumento.

»Nada  pues,  se deja  d  la  simple  apreciacion;  nuestros
instrumentos  todos pueden  reproducirse,  perfeccionarse,  y
sin  embargo, no  faltará  por esto la  comprobacion  absolutas
de  las operaciones. Las  unidades  elegidas  son  invariables
con  el tiempo, y  nuestras  experiencias  serdn  posiblé rope
tirias  mientras  tanto  haya  platino,  iridio,  hielo,  n’ieróurio y
los  aparatos  necesarios para  producir  los  fenómenos de  in
terferencia.  —R.



LA  MARINA  AMERICANA.

Segun  el informe anual  publicado por  el ministro  do Ma
rina  delos  Estados-Unidos,  se han  introducido  mejoras  en
la  Armada  durante  el  año  que  acaba  cia terminar,  á  saber:
Hay  actualmente  28  buques  cruceros desempeñando  coini
siones  activas, un  vapor y cinco buques de vela; uno de estos
se  halla  en tan  mal estado,  que debe limitarse  la  cifra  ante
rior  de buques  disponibles á  33. Hay  además  otros  seis bu
ques,  entre  ellos un  monitor,  que se  hallan  en carena  y  es
tarán  listos en breve;  existen  tambien  otros  13  en  carena,
que  aunque  tardarán  algo  más  en sus  reparaciones,  estarán
listos  en el  próximo año  económico,  completando,  á la  ter
minacion  de sus obras,  una fuerza  efectiva de cruceros coni
puesta  cia 47 vapores  y  cinco  buques de  vela,  á  la  que  ‘e
gregan  13 monitores  y dos más que pueden  alistarse  en un
plazo  corto, como tainbicn  dos botes-torpedos.  Estas  cifras
no  demuestran,  sin  embargo,  la fuerza  efectiva de combate
en  caso necesario,  á  la  que puede agregarse  cuatro  moriito
res  de dos torres  y  uno de una,  cuyos respectivos armameli
tos  se  efectuarian  en poco tiempo; seis buques cruceros, que
aunque  por  ahora  no  se  intenta  reparar,  pudieran  arrnars°
on  prontitud,  á  los  que pueden  aun  unirse  dos  vapores y
aos  buques  de vela.  Esto  total  de  83  buques  ch’ combate
puede  descomponerse en la forma siguiente:  61 buques  cm
ceros,  20  monitores  y  dos botes-torpedos,  cuyas fuerzas po
drían  aumentarse  improvisando ocho cañoneras, á 91 buques
de  guerra.

Al  tratar  en el referido  informe  de los monitores de dos
torres,  tan  necesarias  para la  defensa de los puertos y  ciuda
des  comerciales,  se  hace presente  que el Congreso ha auto—
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rizado  las reparaciones  de  aquellos; so enumeran  asimismo
las  dificultades que Inglaterra  ¿ Italia  han  encontrado  en la
construccion  de sus buques  acorazados do  gran  porte  y  los
experimentos  costosos empleados  de  resultados  poco satis
factorios;  sin embargo, ha llegado á  ser un  hecho concluyen
te  que un  proyectil  do  acero  de  80  libras  puede  perforar
blindaje  do hierro de 10” de espesor con 33 libras  de pólvo..

-  ra,  que con 3 libras  más se penetra  11” con uncaiion  de 38
toneladas  y  con  uno  de  80 20”. Tambien  SO  expone  que
debe  fijarse  la  atencion  en los  experimentos  europeos, que
sólo  se han  practicado  sobre blancos  fijos pór medio  de  ca
fones  igualmente  fijos, obtonióndose  los’ resultados  nada
más  que sobre  los  objetos,  tt  los  cuales  se ha  apuntado  y
contra  los que el proyectil  ha  chocado.’ Los  efectos  do ‘los
disparos  recíprocos de un  buque contra  otro, estando  ambos
cii  movimiento,  son  diferentes.  En  este caso  es  indudable
que  al paso que el cañon  no  pierde  su  potencia,  no  puede.
obtenerse  certeza en el  tiro,  y  por lo  tanto  es  aun  proble
mático  que estos cuantiosos  gastos  sean justificables  al te
ner  en cuenta que, por im proyectil  que. choque óontra la  re
.dueida  superficie que un  monitor  ofrece, habrá muchos  que.
no  acierten  á dar  en ¿1; no  obstante,  por  el  departamento
del  ramo  se procurrá,  teniendo  á  la  vista  las consideracio
nes  expuestas,  que los  modios defensivos y  ofensivos do  la
marina  están  á la altura  de los de las demás naciones.

Las  torres  del Miantonomoh están  acorazadas  con  plan
chas  de hierro laminado  de 10’  y  se proyecta  reforzarlas
con  otras  del mismo metal  de a”, cuyo  total,  sin  embargo
no  poseerá  la  potencia. resistente  de igual  número  de pulga—
das  de hierro  macizo,  estando  aquel  en  raon  á  este,  de
uno•,  á  1”, O”67. La  potencia resistente  de  estas  torres será
por  tanto  cTe 10’ 72 do hierro  macizo. Entre  tanto  los expe
rimentos  en Europa  se  observarán  debidamente  para  apli—
carlos  á un  tiempo  á  los  cuatro  monitores en  armamento;
y  do los  cuales  el .Puri(in  sobresalclrá en  sus  condiciones
defensivas,  su  coraza  de  11”  de  hierro  macizo,  y  de
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15  del mismo en  las torres,  calificarán á este  monitor qt  i
.zá  como  de  más  poder  que  cualquiera  buque  de  guer
ra  de igual  calado  construido  hasta  la  fecha.  La  Armada
contará  á  la  terminacion  del  armamento  de estos bupi  os,
con  15 monitores  de una  torre  cada  uno y de  á dos cañon es,
y  con cino  de dos torres  de  cuatro  caílones. So confia  que
estas  fortificaciones flotantes  agregadas  é. las fuerzas  nava
les  efectivas, basten á  protejer  los puertos  y  grandes  ciada -

des  comerciales contra  las  escuadras  más  formidables  del
mundo.  No debe pasarse  por  alto,  sin  embargo,  que  para
que  la  defensa de los puertos  sea  completa  por  medio de los
monitores,  la  artilleria  lisa de 15’ que montan  y  que  es  itt
eficaz  contra  corazas  de más  de 6” do  espesor,  debe  ser sus
tituida  por rayada;  la  de 10”  de  este  sistema  y  (le  igual
peso,  penetraria  probablemente  el costado  de cualquiera  bu
que  que so acercase ti la  costa.  En  la  parte  final  del  escrito
relativa  ti los  torpedos,  se  hacen  algunas  consideraciones
acerca  de su necesidad absoluta  en  el  sistema  moderno  de
la  guerra  marítima.  Se encomian  las ventajas  y  las  contras
de  los torpedos flotantes  y sumergidos,  y  se  hace  ver  que
convendria  fueran aquellos más eficaces en la  ofensiva,  des-.
truyendo  al enemigo antes  do su aproxhnacion.  Tambien  a’
hace  referencia al torpedo-cohete  en  ensayo, y al  empleo do
botes  porta-torpedos  que se pudieran  gobernar  por medio  de
la  ele.ctricidad; pero  el sistema que  tiene  más  probabilida
des  de éxito, es el del buque  parcialmente  sumergido  y  aco
razado,  construido por  el  capitan  Ericsson,  que  alcanzará
mayor  andar  que cualquiera  acorazado, disparando  un  pro
yectil  ti 400 varas.  Si  estos experimentos  en  su  totalidad  ó
aisladamente  llegan  ti ser  practicables,  la  defensa  do los
puertos  es completa.  En  vista  de que los americanos fueron
los  que  tomaron  la  delantera en esta  clase de guerra mariti
ma,  practicando  experimentos  de tan notables resultados en
relacion  con  ella., se  confla que  el  Congreso  atenderá  con
liberalidad  este  ramo  del servicio.

Segiui  informes del ministro  del  ramo,  se  calcitia  quo
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los  arsenales,  edifióios, maquinarias,  buques,  material,  re
puastos  y propiedad  ‘perteneciente á la  marina,  están  va
luados  entre  100  000  000 y  150 000  000 de pesos. Los bu
ques  sólo representan  30  000  000.

De  la. Metaoria. anual  del jefe  de la  Direccion  de artille
ria  de Marina,  tomarnos  las  siguientes  noticias  sobre  in
trasformacion  de la artillería.

A  consecuencia de la necesidad  de sustituir  los cañolle
lisos  actualmente  en uso,  por  otros  más poderosos,  se han
estudiado  sériamente los diversos sistemas empleados en las
demás  naciones. Sin  profundizar la mayor  ó menor  realidad
de  las  ventajas  que le  atribuyen  sus partidarios,  el  sistema
de  cargar  por  la culata  ha sido preferido,  porque  es  india
pensable  que una pieza rayada  tenga  gran  longitud  de ni
ma,  y que por otra  parte,  la  manga  está  muy  reducida  y ci’
preciso  que los buques peçjuefkos puedan llevar piezas del ma
yor  calibre en montages que supriman  el retroceso. No sería.
prudente  el desechar las experienciü  efectuadas por las  de
más  naciones á enormes gastos,  y  lanzarse  por  nueva  vias,
en  tanto  que  estas no  presenten ventajas  muy  importantes.
Los  dos sistemas de cargar  por la  culata,  cuyos ensayos fue-
ron  coronados de éxito, son el krupp  de  cuña y  el de tornillo
adoptado  en Francia.  Este  último  ha  sido preferido por  la
Direccion  y  se aplicará  á. las nuevas  piezas,  desde  ls  del
calibre  de 5  hasta las de 12”, tan  luego que los créditos  ne
cesarios  sean  concedidos. Un  cañon rayado  Parrott  á cargai
por  la  culata,  sufrió esta trasfórmacion,  por  medio  de  uii
tubo  forjado  introducido  en el  ánima.  Modificado  d  esta
manera,  disparó  100  tiros  con  la  carga  de servicio de  10
libras  (4k,  540)  de  pólvora  y  el  proyectil  de  100  libris
(45k  ,400) sin  sufrir  ninguna  alteracion: dentro  de poco dis.
parará  el  mismo proyectil  con su carga máxima de 15 libras
(6k  ,810).

Los  óañones lisos  d  11v, de  16 000 libras (7 164k)  de
peso  han  sido trans±brniados,  por medio  de. un  tubo  intro
ducido  por la  boca, en piezas rayadas  á cargar  po  la  iilata,
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4101 calibre  de 8” y  del peso (le 18 000 libras (8 142 k):  cstas
se  destinan  al armamento  del  Trcnon.  La  nueva  pieza so
portó  perfectamente  un fuego  de  más  de  700  tiros  con la
misma  carga  de p6lvora y  el mismo  proyectil  pto  el CaílOn

inglés  de este  peso y  calibro, construido  de hierro forjado y
acero.  Otra pieza  de 11”,  cuyo  calibro fué  reducido  á 9” en
vez  de 8,  pudo  disparar  más  de 500  tiros  con  cargas  que
varian  de 35  á  45 libras  (16 k ,890  á  19 k ,430)  de pólvora y
proyedtiles  de  200 á 250  libras  (90 k ,800  á  113 k ,500)  in
ser  4eteriórada,•  lo  que  demuestra  la  gran  seguridad  que
ofrece  aquella  despues de su trasformacion.

Montajes.—ObUSCS rayados.  El  montaje  del cañon. de 11’
parece  no conviene  al cañon  trasformado,  y  se ha  con strui
do  otro  segun  los planos  ¿tel jefe  ¿le la  clireccion y  de]  capi
tan  de fragata  Sicard  Sobre una. plataforma  se manejó  sa
tisfactoriamente;  pero resta ensayarlo  sobre el mar. El  cono
cido  invontor  Ericsson  debe presentar  otro.

•   Una  bateria  de  12 cañones do 350 libras  cargándose  por
la.  culata  ha sido dada  ti  la  escuela naval;  las  otras  en  curso
de  fabricacion servirán  para  el  armamento  de  los  buques.
Con  un  cañon  Hotcb1ss  de  3’ se  han  hecho  ensayos  com
parativos.

Puesto  que esta marina  se halla en vias  de reorgariizacion,
añadiremos  algunos  detalles  ¿te su  actual  aclministracidu
central,  ascensos y  retiros  del personal, etc.,  tomados del ul
timo  Ainée  maritime, que pueden  ofrecer interés.

Componei  la  aciministracion. central  ocho  secciones, ti
cuyo  frente  tienen  capitanes  de navío  ó jefes  de  grado  su
perior  qua se reunen  en comité, para  el exámen do los asiul
tos  de orgauizacion  y  administracion  general,  y son los con
sejeros  del ministro:  el jefe  superior  de la infanteria  de rna
rina,  quo no forma  parte  del comité ni  es jefe do  secciofl, in
terviene  en los asuntos  de su  cuerpo (*).

(*)   Las atribuciones de los diversos negociados, e’ectivo dol personal  do la.
marina,  organizadion do la Es:nola nasal, arsenales, buqnes, etc,  etc.,  de  ceta
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El  Observatorio naval, que casi f’orina un establecimiento
aparte,  es sin  embargo  una  suddivision  de la  seccion cia na
vegacion  y personal:  lo  dirige  un  contra-almirante  y  es el
único  observatorio  nacional  de los Estados-Unidos.

Eii  vista  de los resultados  satisfactorios  obtenidos  en la
escuela  naval  de Annapolis,  de cadetes  guardias  marinas  y
cadetes  maquinistas,  se estudia  la  conveniencia  de ampliar
la  para  el ingreso  de los demás  cuerpos  de  la  marina.  Con
este  objetó,  d la  salida de la  escuela,  se  dejaría  á los  alum
nos  clasificados por órden  de  mérito,  la  faultad  de escojer
el  cuerpo  en el  cual prefiriesen servir:  linea  (qcneral),  inge
fieros  (maquinistas), pagadores .(aclministracion), constructo
res  (ingenieros) 6 infantería  de marina.

En  la  escuela de  torpedos  de Newport,  creada  para  la
enseñanza  de la  ciencia pirotécnica  y  guerra  submarina,  se
construyen  todos los aparatos y útiles necesarios  para  el em
pleo  de los  torpedos, y  en  verano, se  forman  clases para  la
instruccion  de  los oficiales de cualquier  graduacion, que  es
tdn  con  licencia. La  enseñanza es  eminentemente  práctica.;
todos  los oficiales alumnos debed hacer personalmente  unas
30  libras  de nitroglicerina,  fabricar  y cargar  un  torpedo, ma
nejar  los botes  torpedos y  demostrar  saben  defenderse de su
ataque.

El  asilo naval  de Filadelfia,  puesto  bajo  la  direccion  de
un  comodoro; acoge á los marineros y soldados de infanteria
de  marina  ancianos que han  servido honrosamente  20  años.

Los  arsenales de los Estados-Unidos,  que más bien  pue
den  llamarse  astilleros, son ocho; al frente  de cada uno, hay.
un  comodoro que  tiene  á  sus órdenes  ocho jefes de  servicio’
como  en  la  aciministracion ‘central.  Además  de los  as tille
ros  hay  cinco puntos en  el litoral,  que  tienen  instalaciones

merina.  pueden encontrarso  con suficiente  extension  en  el  notable  estudio  que
de  l  Exposicion  de  Filadelfia hiro el capitan  de  fragata  D.  Juan  Montojn,  y
puhlicó  la  l?eriRta Qenra  de  5M,i,us.             (Y. de la E.)
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:P  relietos,  os  pira  ejercicio  y.  descanso do  las  tri
iiones  co  luqne  do guerra.

Aunque  la ,diréccioi  de  faros no  depende  del ministerio

¡:Marina,  em  dinuchos  oficiales de marina  y puedo coni.dera±se  comouna  dependencia  do  él.  Se  compone de dos
!.  oficiales de  marina,  un  comodoro ó  contra-almirante  y  im
•Qpitan  de fragata,  secretario  del comité  de faros, de dos ofi
;ciales  del  cuerpo  de  ingenieros  militares  y  de  dos  albios.
Preside  el comité el ministro  de Hacienda,  y en  su ausencia

.•‘  ‘e1contra-a1miraute.  Este  comité  centraliza  todo  lo  concer
niente  al servicio  de faros, boyas y balizas. Bajo  este  punto
de  vista,  el litoral  de los Estados-Unidos so divide en  i•e
giones  administradas  cada una  por un  inspector,  capitan  do

•   fragata.
•  Existe  igualmente  con  el nombre de negociado  ó Direc
cion  de  Hidrografía  costera,  un  servicio  que  depende  dii
ministerio  de  Hacienda,  y  emplea exclusivamente  oficiales

•   de  mariúa.  El superintendente  do esta  direccion es un  albio;
pero  el jefe  del servicio  es  un  capitan  de  fragata,  que  tiene

  órdenes tenientes  y  alféreces de navío,  dedicados u le
vantar  los planos hi.drogrdficos do la  costa.

Los  oficiales d0 la  marina  americana  tienen  tres  cate
goria  de sueldo: el primero  y  mayor,  es el  de actividad;  el
segundo,  el sueldo en  tierra;  el  tercero  y  menor,  el  sueldo
con  licencia.  Los oficiales retirados  reciben  dos sueldos di-

•    ferentes: uno,  fijado  en los -  del  sueldo mdximo  que disfru
taba  el  oficial al  retirarse,  se  concedo d los  oficiales retira
dos  por  edad, heridas,  etc. ;  y el  otra,  igual  á  la  mitad  del
sueldo  mínimo que correspondería recibir  al retirarse,  se d,i,

•    los oficiales retirados por  incapacidad  ó por  otras  razones
extrañas  al  servicio.

En  las escalas de los  diferentes  cuerpos  do Ja  marina  so
asciendo  por  rigorosa  antigüedad;  pero ningun  oficial  pue
de  pasar  al grado  inmediato  sin  sufrir  antes  un  entinen se
vero.  Cerca  de  la  adznjnjstracjo,j  central  hay  un  comité
compuesto  do comodoros y  capitanes  do  navío,  encargado

TOMO  IV.
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do  examinar  los méritos  para  el ascnso  de  los oficiales del
servicio  activo. Los  oficiales de los  cuerpos político  niiita

•  res  (médicos, pagadores  é  ingenieros)  son  examinados por
tribunales  especiales. El  oficial reprobado en el primer  exá-.
inen  para  el ascenso, permanece un  año más  en  su  empleo,
os  postergado por los que ascienden durante  esto  tiempo  y
queda  sujeto á un  segundo  exámen,  á  ciya  reprobacion  so
le  dii el retiro.  En tiempo de guerra,  un. oficial puede ganar
por  un  hecho notable,  hasta  30 puestos  en su  grado.  Si su
comportamiento  merece las felicitaciones del Congreso,  esto
oficial  puede, si quiere,  quedar  en el servicio  activo 10 años

•   mas  allá del limite impuesto para  el retiro,  que  es 45 años
de  sersicios  6 62 años de edad.  Cuando un  oficial  ha obte
nido  el ascenso por m  brillante,  el efectivo del grado
con  el cual ha  sido revestido  queda  aumentado por uno, do
modo,  que no  resulta  vacante  al  verificar  luego  su  ascenso
inmediato.                  -

Presupuesto de la marina  de los Estados  Unidos de  América
pa:a  el ejercicio econ6rnico de 1878 ú 1879.

Pesos.     C.

Sueldo  del personal de la  marina7  350 000,00
Id.  d.c los establecimientos civiles de los ar

senales189  999,50
Artilloria  y  cuerpo de torpedos273  000,00
Carbon,  jarcia  y armamento800  000,00
Navegacion  y sus acopios104  500,00
Trabmjos hidrográficos46000,00
Observatorio  de marina  y  ,lmanaque  náu

tico43  800,00
Reparaciones  y  conservacion  de  buques.     1 500 000,00
Máquinas  de vapor, herramientas,  etc.  .      800 000,00
Víveres  para  la  marina1  200 000,00
Reparaciones  de hospitales y  laboratorios.•.  -  30 000,00
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Atenciones  de  sanidad  marítima  y  fondos)     95 000,00
del  Hospital  de la  Marina4    205 000,00

Gastos  de los depósitos  y  oficinas.  .  .      186 894,45
Academia  naval862  378,50
Sostenimiento  del cuerpo  de  infanteria  de

marina60  809.00
Asilo  naval  de Filadelfi%440  000.00
Coservacion  de arsenales y diques.  .  .  .  375  000,00

Reparaciones  de id14  562 381,43
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NOTICIAS  VARIAS.

LAlmiraifluperré,  acorazado  de primera  clase, del.
que  damos  intercalado  un  grabado  representándolo,  asi,
como  detalles de sus torres,  ha sido  construido  en los  asti
lleros  de  la  Compagnie des forges et  chant’iers de  la Medi—
ierranée, por cuenta del Gobierno francés.  Este  buque  óolo
sal  mida 97,5 metros de eslora, 20,40 metros  en  su  mayor•
manga,  cala 7,85 mtros  y desplaza  un  peso  de agua  equi
valente  ci lO  487 toneladas  métricas. Una particularidad  de
este  bucju.e consiste en su forma. De fondos  planos  y  muy
lleno  por encima de la línea de flotacion,  viene  ci ser  cerra-
do  de  boca. El  blindaga  sólo alcanza  ci la línea  de flotacion;.
el  espesor  cia aquel es  de 55 centímetros, y  está  dividido  en
su  interior,  que es todo do hierro,  en un  crecido  número  e
óompartimientos  por medio de mamparos  estancos.  El  es
polon  es agudo  y muy lanzado. Lleva  dos hélice  colocadas.
una  ci cada lado del codaste, que  funcionan  por  medio  de
una  máquina  de vapor de fuerza  efectiva  de 6 000 caballos,
El  buque  pueda navegar  ci la  vela  con  independencia  de
esta  máquina,  gracias ci sus  tres  órdenes  de  aparejo  que
iguala  al  de las fragatas  de  mayor  porte.  El  timon  está
montado  de una  manera  especial y consiste  en  una  ancha
plancha  metálica  adosada ci un  eje que  gira  por  medio  do
un  pivote  inferior  y  en un  tubo  anular  superior.  Está  arti—
Uado  con  14 piezas  de 14  centímetros,  montadas  en bateria
cubiefta,  y  cuatro piezas  enormes de  34  centíme tros  colo
cadas  en igual  número de torres  acorazadas de 50  centíme

ros  de  espesor.  Dos de estas torres, las de  proa,  sobresalen.
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•cn  la  mitad  de su  diámetro  de la horda  del  buque: las otras
dos  están construidas  en crugia,  una  por la cara  de  proa  y
otra  por  la  de popa  del  palo  mesana.  Estos  cañones  están
montados  sobre  plataformas  giratorias  análogas á  las de los

•  ferro-carriles,  y  se maniobran  por  vapor  6  por  meIio  de
«aparatos  hidráulicos  y  se disparan  á barbeta  por  encima  d
la  muralla  de hierro  de las torres.  Cada pieza domina  por  lo
•mnos  un  campo de  tiro de los dos tercios del circulo  hori

•  zontal.  Entre  las torres  do popa y sostenidas  por ellas, hay
•  un  puente  construido  de  planchas  de  hierro  destinado  á
los  oficiales y timoneles. Entre  las torres  de proa  hay  otro
puente,  colocado de babor  á estribor,  para  el  comandante,
que  tiene  á  su disposiciOn además do su escala  de  guardia,

•  un  reducto blindado  desde el  cual puede  dominar,  mandar
y  por  medio de un aparato  especial,  trasmitir  sus  órdenes
por  todo el buque, y en  caso  nrgente  puede  hasta  operar
por  si mismo y  producir  la alteracion  necesaria  en  la  mar-

•  cha  del buque, que  es hoy  en din uno  de los  do guerra  más
potentes.

Reciento  Y úIma  oraflaCi0I  del  centro  di
reottwo  de  torpedos  en  Franca._  Mofliteur  de la
Flotte,  del  16  de  Marzo  pasado,  publica  el  lecreto  que á

•  continuacion  damos integro:
“Señor  presidente.—El  estudio  referet  á’las  defensas

•  submarinas,  ha  estado confiado hasta  el  dia  á una  comiSiOfl
especial,  bajo  la  creencia de  ser conveniente  reservar secre

tas  las determinaciones  tomadas en Francia  respecto al ser
vicio  de defenss  submarinas.

Mis  predecesores bajo  esta  inteligencia,  juzgaron  opor
tuno  instalar  la  comision en sus propias  oficinas.

5Pero  hoy,  este interés  ha decaido  y  perdido  su  valor

dados  los adelantos  do la  ciencia y la  publicidad que tienen
las  experiencias  que se  hacen tanto  en  Francia  como en  el
.extranjero.

La  generalizacion  del  conocinhieiito  de  los torpedos
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necesita  recibir,  á mi juicio,  un  nuevo  impulso,  y  la  junta
de  trabajos  de  marina,  por  su  elevada  competencia,  me
parece  es la  indicada  para  lograr este  objeto.

-  Por  tanto,  Sr. Presidente,  tengo  el honor  de  propone
ros  sea  revestida  con esas  atribuciones,  y disponer  que  el
número  de  oficiales generales  vocales de  esa junta,  fijado
por  el decreto  de  23 de  Octubre  de  1871, se aumente  con
un  contra-almirante  á  fin de facilitar  la  continuacion  de los
nuevos  estudios  que les serán propuestos.

Por  otra  parte,  me pareie  necesario,  fuera de  toda  du
da,  que el  personal que  navega esté  más ámpliainente  re
presentado  en el  seno de la  junta  de trabajos  y que  nues
tros  oficiales tengan  en el  exámen de las  cuestiones que  se
relacionan  con el conjunto  del material  que  han  de usar  en
la  mar  y  delante  del  enemigo, una  mayor  participacion  y
preponderancia.

Se  llegará  á  este resultado  reemplazando  uno  de  los
dos  coroneles de artillería  de Marina,  vocales  de esa junta,.
por  un  capitan  do  navío.

A  pesar  de esto  el  cuerpo  de artillería  estará  aun  re-•
presentado  en  aquella,  por  el  general  do division,  inspec
tor  general  del arma,  por  un  general  de brigada  y  por  un
coronel,  y  por tanto  los asuntos  relativos  al  material  do  ar
tillería,  podrán,  en  lo concerniente  á  esta  arma especial,  ser
estudiados  por  competente  número  de vocales.

La  sustitucio?  de un  coronel  por un  capitan  de  navío,.
no  disminuirá  así el importante  concurso que debe á la jun
ta  de trabajos  el  arma  de  artillería,  al  mismo tiempo  que
participarán  mayor  número  de oficiales de marina,  do estu
dios,  cuya importancia  se  acentua  más cada  día y que  son
relativos  al material  de que  ellos se sirven  para  navegar  y
paro  combatir.

Por  tanto,  tengo  el  honor,  Sr. Presidente,  de rogaros,
acepteis  estos propósitos,  y  con tal  objeto  someto á  su  san
cion  el siguiente  proyecto  de decreto y  las dos adjuntas  or
denanzas.—Sr.  Presidente,  etc.—París,  4 de Marzo de 1879.
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—El  vice-almirante,  ministro  de  Marina  y do  las colonias,
Jauréguib  erry.,,

El  presidente  de  la  Repú’olica francesa,  en. vista  de  as
razones  del vice-almirante,  ministro  de  la  Marina  y de  las
colonias,  decrota:

Are.  1.°  Las  dlisposiciones del  articulo  1.0  del  decreto
del  23 de Octubre de 1871, referente  á  la reorganizaCiOli do
la  Junta  de  trabajos  de Marina, se modifican  del  modo si
guiente:

Art.  1.  La  Junta  de trabajos  de Marina  la  formardu:
Dos  vice-almirantos,  el  más antiguo  presidente.
Un  general  de  division  de  artillería  do  Marina,  in

•  pector  general  del  cuerpo.
Un  general  de artillería  de Marina,  agregado  á la  ins

peccion  general.
Dos  contra_almirantes.
Un  inspector  general  de caminos, canales y puertos,  en

cargado  de la  inspeccion general  do los trabajos  maritirnOs
Un  director  de  construcciones  navales  agregado  Li la

iñspeccion  general  de ingenieros  navales.
Tres  capitanes  de navío.

•  Un  coronel do artillería  do Marina.
Dos  ingenieros  navales  de primera  clase.

•  Un  inspector  de division,  ó un  ingeniero  jefe  superior7
agregado  á la inspeccion general  de obras navales.

Un  ingeniero  ó un  sub_ingenierO naval,  secretario  sin
voto.

Un  oficial general del ejército  formard parte  ile la .Jurita.
siempre  que  se traten  asuntos  relativos  á la  fabricados  y
experiencias  del material  de artillería.

Art.  2.°  Quedan  derogadas  cuantas  disposiciO5  0
opongan  al presente  decreto.—DadO en Paris  el 4  de Marzo
de  1879.—Jules  Grevy._JauréguiberlY.
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El  vice-almirante,  ministro  de  Marina  y  de  las  colo
nias,  etc.,  ordena:

Los  artículos  1.° y 2.° de la Ordenanza ministerial  del 23
de  Octubre do  1871, se modifican como sigue:

Art.  1.0  La  Junta  de trabajos  de  marina  croacia por dr-
den  del  19  de Febrero  de 1871 y  modificada en  su  organi
zacion  por  la  del 17 de Diciembre de 1846, y  por  los decre
tos  del presidente  de la República francesa  de 2.3 de  Octu
bre  de 1871 y  4 do Marzo  dç 1879,  continuará  iriíorman
do  en todos los asuntos  que le consulte el ministro,  referen
tes  .á los siguientes puntos:

1.°  La  redaccion  de los programas  para  los  conctusos
que  se  abran  con  relacion  á  las  construcciones  navales,
rti1ería  de  Marina,  defensas  submarinas  y  obras  ma
rítimas.

2.°  El  exáinen de los proyectoC, planos ‘y memorias  re
lativas  á  la construccion,  instalaciones  y  armamento  de los
buques  de guerra  dé todas clases, y  de toda; especie  de má
quinas  de vapor  destinadas  á la  navegacion;  de  proyectos,
planos  y memorias relativas  á los cañones, cureñas  y  demás
partes  que  constituyen  el material  de  artillería;  de  proyec

tos,  planos y memorias relativos  á  la construccion,  instala
•  cien  y uso de las máquinas submarinas.
•  Nucuo.—3.°  El  exámen de las proposiciones relativas  á
experiencias  que  deban  hacerse  y  á  las  medidas  que  deban
tomarse  para  el progreso de la ciencia  de las  defensas  sub

marinas.
4.°  El  exámen de memorias, proyectos, relaciones y des-

cripciones  do nuevos inventos  dirigidos  al ministro  por  los
oficiales  de los distintos  cuerpos  de marina, ó por  otras por—

•sonas  do diversas  clases,  y  que tengan  por  objeto la  perfee.
cion  del material  naval.

5.°  El  exámen. de proyectos, planos y  presupuestos  rela
tivos  á  edificios  y  construcciones  en  tierra  ó  mar,  en  los
puestos  militares  y otros establecimientos  de  la  marina  en
Francia  ó en sus colonias.
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6.  El  prévio  exámen  do  asuntos  ue  pasarán  á  la comi
sion  mixta  de  obras  públicas.

Art.  2.°  La  Junta  de  trabajos  se  subdividirá  para  el
despacho  de  sus  asuntos  en  cinco  secciones,  cuyas  atribucio
nes  y  formacion  es  como  signe:

&tcioncS. .&tribuciones.          Corniosicion.

El  segrindo vicealmirante.
Todos  los oficIales rio marina
El  coronel  de  artillería  de  ma-Asuntos  navales.

rina.
Un  Ingeniero  naval.

Un  inspector  general  de  logo
Constrncciones  nierosnavales.

navales;  máqul-)  Todos los Ingenieros  navales.

de  otras  clases.  Un oficial  de  artillería  de  manas  de  vapor  y IDos oficiales de marina.
rina.

El  inspector  general  de  artille
ría  de  marina.

Artillería.  Todos los  oficiales  de  artillería  de marina.

Dos oficiales de  marina.
Un  Ingeniero  naval.

tEl  inspector  general  de  obras
navales.

El  inspector  general  6 el  ioge
‘Obras  navales  y  niero jefe  agregado  á  la  las-

construccionest  peccion  general  de  obrasna‘vales.
civiles.       Un oficial do marina.

Un  oficial  de  artillería  de  ma
rina.

Un  ingeniero  naval.

Un  contraalmirante.
Çl)os capitanes  de  navio.

5:a  ($)  Defensas submari-  Un oficial  de  artillería  dnas.           rina.
Un  ingeniero  naval.

()   Un oficial  superior  de marina,  ademas  de  los yocnles de  la  Junta, se
agregará  temporalmente  ti  lii   seccion,  sin  voto,  y  recibirá  directamente
-órdenes  del  vicealmirante  presidente  do la  Junta.
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Se  conservan las demás disposiciones ¿le la  Ordenanza
ministerial  del 23 de Octubre ¿le 1871.—Dado en Paris  el 4
de  Marzo de 1879.—JAuREmGuruu.

El  vicealmirante,  ministro  de Marina  y  de las Colonias,
teniendo  en consideracion la  Ordenanza  ministerial  del  25
de  Octubre  de  1863,  que  estableció  una  comision  perma

nente  de torpedos,  y las del 30  de Marzo  de 1872  y  21  de
Setiembre  de  1877  reorganizando  la  expresada  comision
bajo  la denominacion de Comision superior de defensas sub
marinas,  ordena:

Art.  1.D  Queda disuelta  la  comision superior  de  defen
sas  submarinas.

Art.  2.°  El  archivo  de la  expresada  comision se  remiti—
ni  al presidente  do la  Junta  de  trabajos  de  marina.—Dado
en  Paris  el 4 de Marzo de 1879.—JAUnEGurBERRY.

flelioe  isropulsor  (*)._Mr.  It.  Griffiths acaba  de prac
ticar  algunos  experimentos  interesantes  relativos  princi
palmente  á la  posicion de  los propulsores de los buques con
un  pequeño  modelo de buque  de  5’  de  eslora,  10  /2  de

•      manga y  3  de  calado medio, y cuyo propulsor  (semejante
•      al del  vapor  Kaisar  i hind,) recien  destinado  á  la escuadra

peninsular  y oriental)  es de cuatro aspas,  de formausual,  de
3  “  de  diámetro  y de 3,9’ de paso, y ftincioia  por  una  md-
quina  de reloj  colocada en el modelo.

Hace  tiempo que dicho señor  estaba  en  la  creencia  de
que  cuanto  más distante  estuviese  colocado el propulsor del
codaste  en ciertos  limites,  tanto  mayor  andar  alcanzarla  el
buque,  cuya  opinion  se  confirmó por  medio  de  los  citados
experimentos  efectuados en los estanques  de los jardines  de
horticultura  con  el  modelo  descrito.  La  primera  prueba
cpnsistió  en  colocar  el  propulsor  á  “  distante  del  codaste,

(*)  Del Engineering.
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en  cuya  posicion  recorrió  aquel  49’  en  medio  minuto, cii

cuyo  mismo periodo de tiempo recorrió  despues 50’, con 530
revoluciones  en  ambos  casos.  Seguidamente  se  colocó ci
propulsor”,  distante  del codaste,  recorriendo  por  tres  vc
des,  y en  dicho intervalo,  que  fié  el empleado en los demás
experimentos,  distancias  de 51’,  50’ y  52’,  con  520, 525 y
530  revoluciones respectivamente.  Despues se  colocó el pro
pulsor  á  1 “  de  distancia  del codaste que  corresponde  á  la
mayor  movilidad  que puede  darse  á  aquel  en.  el  Kaiser i
hind,  con arreglo  al hueco asignado al  citado  propulsor,  ha
biendo  sido la primera  distancia  recorrida  do  54’ con 530 re
voluciones,  y la ‘segunda de 55’ on  525. Finalmente  se  co
locó  aquel  en la posicion más adecuada  en  opinion  de  Mon
sieur  G-rifflths, que es la  de 2  t/”,  distante  del  codaste,  u
la  que se desarrolló  una  marcha  de 57’, con  535  revoluciO
nes,  sobrepujando  á la primera  posicioli en un  andar  de  16’
por  minuto.

A  la  conclusion  de estas  pruebas se reemplazó el propul
sor  por  el del nombre  del que  encabeza esto suelto,  (lo igual
número  de aletas,  diámetro  y paso; pero con la diferencia  ¿le

tener  los cantos de proa  de las aletas  desvastados. Este  pro
pulsor  fué  colocado primeramente  á  1  “  del  codaste,  como
lo’estaba  el otro en  el tercer  experimento, habiendo  sido la
velocidad  de  53’ e» el medio  minuto,  con  530 revoluciones;
auento  considerable sobre el experimento  correlativo en lo
que  concierne á la  posicion del propulsor. Despues faé Colo

cado  á 2   del  codaste, posiciofl,  segun  Mr.  Grifftt1s, la
mds  ventajosa,  y en la que  se recorrió dos veces la distancia
que  fué  de 59’ la primera  y  61’ la  segunda  con  530 revolu
ciones  en  ambos casos. En  el experimento  siguiente  se des
pojó  al  codaste de 1 ‘/“  de  madera  muerta,  colocándose el
citado  propulsor  Grifflths ó ‘/“  de  la  linea  del  codaste, si
este  hubiera  continuado  en su  sitio, ó sea á  2” distanteS  del
cuerpo  del buque. El  andar  en  las ¿los cistanciaS recorridas
fué  de 55’ y  de  4’  con  530 y  535 revoluciones  respectiva
mente.  En  el experimento  final  se adelantó el propulsor há
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cia  proa  hasta  distar  ‘/,“  del  cuerpo del buque,’ en cuya  po
sicion  el andar  disminuyó  á  24’, con  530. revoluciones.  Los
experimentos  todos  fueron  practicados  en  circunstancias
análogas  do  viento  y  demás,  repitiénclose  en  los casos  de  du
¿la.  Los  resultados  confirman  de la  manera  más  evidente  la
teoria  do  Mr.  Griffitlis  en  lo que  sórcaero  ¿c laposicion  del
propulsor  y  si  en la  práctica  corresponden,  so  obtendrán
economias  en  la  potencia  propulsora  y  en  al  combustible.
Dicho  señor  opina  que  la  extension  del  pozo  6 hueco  en  que
está  emplazado  el  propulsor,  sea  igual  á   del  diámetro  pro
pulsor  y  que  este  se  apoye  contra  el  codaste.  Los  resultados
4e  los experimentos  corroboran  la  certeza  de  esta  opinion  y
es  de  esperar  que  so confirmen  aquellos  en  la  práctica,  que

ofrecerán  un vasto  campo  á nuevas  investigacipues  referente
al  hélice  propulsor.

Vapor  Andean.—Este  buque  inglés  de  la  compañía
del  Pacifico  é Indias  occidentales,  ha  siclo  destinado  para
trasportar  á  Natal  la  columna  de  municiones  con  destino  al
ejército  expedicionario  de  Zuin,  consistente  en  seis  carros

de  municiones  de  armas  portátile,  seis  wagons  de  muni
ciones  y  pertrechos,  un  furgon-fragua  y  además  un  cañon
Gatling.  Estos  vehiculos  están  construidos  expresamente
para  operar  en la  Cafreria  y  ser  arrastrados  por  bueyes:  el
objeto  principal  cia la  colwnna  es  municionar  al  ejército  en
sus  futuras  operaciones.

Lleva  en  dos  pañoles  hechos  exprofeso  6 000  000  de
cartuchos  de  fusil.  El  buque  debe  haber  llegadQ  á su  destino
á  principios  del  actual.—B..

Artflterla  extranjera—De  la  Revue  d’Artilleric to
mamos  las  siguientes  noticias:

Rulanrla.—Ensayo  de un  nuevo caííon de botes.
La  marina  holandesa acaba  de  ensayar  en  Nieuwediep

un  nuevo  cafion  de  bronce,  cargándose  por  la  culata,  fabri
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ca  do en la fundicion  de la  marina  en Amsterdan.  Esta  pie
za  es del calibro de 7 C/m ,5; y 20 rayas; el proyectil  está pro
visto  de fajas  de cobre.

Este  cañon se destina  al  armamento  de  botes7 pero po
drá  tambien  emplearse en los desembarcos, para  cuyo efecto
ha  sido provisto  de un  montaje  de  hierro  con  avan-tren,
construido  por Krupp  en Essen.

Segun  un  diario holandés,  en los  tiros  de ensayo  ha  de
mostrado  aun  á  1 450 metros,  una precision muy satisfacto
ria,  notablemente  superior á la de los cañones de campaña do
8  C/m.  Las  experiencias han  sido efectuadas  á  pequeñas  dis
tancias,  porque generalmente  los  botes armados  no  harán
fuego  sino  á distancias  inferiores  á 2 000 pasos.  En  estas
condiciones  la  precisiOn del tiro  ha siclo tal,  que  á  220 me
tros,  por ejfl1plO, la  mayor  parte  de los proyectiles  atrave
saron  el blanco por  el agujero abierto  por  el  primero.  Des
pues  de 350 disparos, la pieza estaba en buen estado;  sin em
bargo,  el tiro  de ensayo será repetido  hasta  1 000 disparos.

•  Suecia  y  Noruega._EXPerienCiaS de tiro sobre cajas de mu—
9iciones.

Durante  los ejercicios  de  tiro  del  batallon  Hallingdal,
en  1877, se han  hecho disparos á la  distancia  de  62 metros,
contra  tres  cajas de madera llenas de cartuchos Remington.
Las  cajas, de forma casi  cúbica,  tenian  18  milímetros  de
grueso;  contenian,  una,  120  cartuchos,  otra,  240,  y 170  la
tercera:  todos  saltaron  al  primer  disparo  recibido.  El  resul
tacTo de las tres  experiencias  fué sensiblemente  el mismo;  á
dicha  distancia  iizo  explosion la caja  y sebre un  17 por 100
de  cartuchos  se  inutilizaron,  en  tanto  que  un  83 por  100
pudieron  ser  recogidos y utUizaclos. El  peligro que  so corre
en  las inmediaciones  de  la  caja  que  hace explosion, parece
ser  menor  que el  esperado, si se tiene  en cuenta, sobre todo,
la  corta distancia  á la cual fueron proyectados los cartuchos;
sin  ombaro,  las  experiencias no  son tan  completas comO

rara  hacer  exactas conclusiones.
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Astria_Hozgra.  —ÜaíZones de  grueso  calibre de  bronce
acero.

El  Austria  Hungria  hace grandes  esfuerzos para  conse
guir  un  material  de guerra  cuya  fabricacion no  depend.a de
las  naciones extranjeras.  Con este  objeto utiliza  el descubri.
miento  del bronce acero Uchatius,  para  fabricar  las  piezas
de  grueso calibre, especialmente las  de 240/m,  que  son ne
cesarias  para  el armamento de las baterias  cTe costa y buques
acorazados.  Los  cañones cTe sitio de  12 C/m  y  15 o/,  de  este
metal,  han  ciado resultados  tan  satisfactorios  que han  sido
empleados  para  armar una bateria  de costa  de  la  Dalmatia,
y  14 del mismo calibre eu los buques  blindados.  Se  espera-
ensayar  en 1880 los cañones [Jchatius  de  40 °/m.

Alemania.—Modelo de un  caíion de 46 0/  y  ntevo  shrap—
‘neis Kupp  en proyecto.

El  modelo, tamaño natural,  en madera,  de un  cañon de
este  calibre, ha siclo construido en la fdbrica de  Krupp  y es
probable  no  tardo  en  la  misma  su  fabricacion.  La  mis
ma  fíbrica  estudia,  shrapnols Krupp  cTe hierro  fórjado y
acero,  para cañones que se  cargan  por  la  culata.  El  cuerpo
del  shrapnels  se saca de un  trozo de  metal  forjado; la  cabe
za  so  atornilla  al  cuerpo  del  proyectil;  la  carga,  bastante
crecida,  se coloca sobre el fondo y se  pone en comunicacion
con  la  espoleta por mQdio d  un  canal  central  lleno de pól
vora.  El  proyectil no revienta como lo  shrapnels ordinarios,
sino  casi  como los Boxer, en uso hace tiempo en la artilleria
inglesa.  Cuando la carga  se  inflama,  la  cabeza del  proyec
til;  cediendo  primeramente  d la accion de los gases, se sepa
ra,  y las balas salen  arrojadas hdcia  adelante  como  si fuera
metralla  lanzada directamente  de un  mortero.  En  los shrap
nels  anteriores,  al reforzarse  la  carga  tuvo  que aumentarse
el  grueso  de sus paredes y los  efectos disminuyeron.

Estados  Unidos de Amiccc.—Nuevo  caiion ti retrocarga.
Segun  el  cali de  San  Francisco,  de  17  de  Enero
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M.  A.  1’.  Potter  acaba  de  terminar  la  fabricacion  cia un
nuevo  cañon á retrocarga,  sistema con  el que se emplea  un
proyectil  de forma especial  do 1  libra,  que se asegura  re
correrá  una  distancia  de  3  millas. Este  e añon  es de ánima
lisa,  pero  el  proyectil  está  provisto  de tres  aletas  coloca
as  en  el  culote  del  mismo,  formando  un. ángulo  poco
abierto  con  la  linea  de tiro  ,  y  que  comunica  al  proyec
til  un. movimiento  de  rotacion.  El  arma  se  inutiliza  re
tirando  el  pasador  del  cierre  de  la  recámara.  Esta  está
construida  con materiales  heterogéneos  dispuestos de mane
ra  que no  se efectúa espansion alguna  dimanada  del calóri
co.  Una de las mejoras  más notables  del cafion,  consiste  en
la  disposicion de las alzas  que el jefe de pieza puede  elevar
y  deprimir  á  cualquier  ángulo,  que  se  comprueba  exacta
mente  por  medio de un  puntero  que lo marca,  sobre una  es
cala  graduada.  La  punteria  puede  hacerse  sin  riesgo,  y se
asegura  que el  arma  es tres  veces  más eficaz manejada  por
cuatro  hombres  que un  cañon usual  por  10.

Esta  pieza es  de montaña,  y  estt  destinada  al  gobierno
de  Guatemala,  con  el que, el  inventor  está en tratos  para  lo.
construccion  de  a bateria  de seis  eañones.—R.

Lo  compuet0  epIostVo  ).—Mv. Abel  ha  sido
uno  de los primeros  en llamar la  atencion  cia los  sábios  so
bre  las condiciones necesarias para  obtener  la  explosion  de
las  prinipales  sustancias  conocidas, el algodonpólvora  y  la
nitroglicerina.  Mr. Toble,  por  otra  parte,  fué  el primero  que
se  ha servido de una  explosion  inicial  para  determinar  la
descornpOsicion rápida  de las sustancias  explosivas y  utili
zar  cia esta manera  todo su efecto  de proyecciOn. 6  de  des
truccion._DeSde  hace siete  ú ocho  años, el  asunto  de  las

(J)  Nota  presentada al  Congreso de la Asociacion cientí5ca  para el progre
so  de las ciencias de  París.  (Agosto  1878.  Seocion de  loe ingenierOs  civiles  y
i,avaler)  y publicada en  al  .Revue maritirne  et  coloniale  (Febrero  1879) por
M.  Ji.  reliot.

(N.  deiR.)
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kterias  dtonantes  ha sido  estudiado bajo  diversas  apec-
tos.  Se  coiiocen los trabajos  de Mi’t. Abel,  Noble,  Roux  et
Sarraux,BrulI,  Barbe,  Champion et Pellet,etc.,  etc.

Creemos,  pus,  conveniente  hacer  un  resúmen  de  lo
que  se sabe de las sustancias explosivas  y  aprovecharemos
la  circunstancia  para  dar con  pocos  detalles.  las  experien
cias  de  MM. Champion et Pellet  relativas  á  “la  teoría  de
la  explosion de las sustancias  detonantes.,,

•  .  Este  trabajo está dividido en tres  partes:
i°  De los diversos modos de descomposicion de las ma

t4rís  explosivas.
2.0  Accion  del  cebo.
3.o  De las causas que pueden  modificar la  sensibilidad 6

accion  del eornpuesto explosivo.
Todo  lo  1uc vamos á decir  so aplicará,  especialmente  á

la  dinamita  y  algodon-pólvora.

Dc  ?QS diursos  nwdos de  descomposicion.

El  algodon-pólvdra comprimido y  la  dinamita,  se  cies-u
componen  de varias  maneras:

1.0  Fundiéndose (sin llama).
2.  Ardiendo  (con  produccion  de  llama)  sin.  detona

cion.
3.°  Detonando.
El  primer género de  descomposicion se  observa  princi

palmente  sobre el algodon-pólvora en hebra,  y  sobre  la  di
namita  en capas de]gaclas tocadas con  un  cuerpo  en  igni

cion.
El  segundo  género  es  fácil  de  comprobar.  Basta•  el

aproximar  las  sustancias  explosivas  á  un  cuerpo  infla
mado.

Para  obtener  el tercer  género  de descomposiion  (deto
nacion),  debe  experimentar  el  cuerpo explosivo una  ¿letona
cion  inicial  más  6 ménos fuerte,  segun la  naturaleza  de  la
materia.
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Algunas  veces si, en experiencias  del  primer  g&iero, sp
emplea  demasiada cantidad,  el  calor  desprendido  entonces
de  la. fusion puede conducir  á  la  inflcvinaciofl (segundo  gtS
nero).

En  fin,  sobre grandes  masas  de  sustancias  explosivas
se  puede observar los tres  gneros;—igfliCiOfl  de una  parte
pequeña,  infiamacion de un  peso algo  considerable  y  deto
nacion  ñnal.

De  la  ¿escomposiciOli, segun  el  tercer  gtnero,  que sólo
tiene  utilidad,  trataremos  particularmente.

Accion  de  cel’o.

El  tercer  género  de  descomposicion  se  verifica bajo  la
influencia  de una  detonacion  inicial,  que se produce  con el
cebo.

Este  cebo debe ser  de poco volómen, fácil  de manejar  y
producir  la  explosion  cierta  del compuesto detonante.’

La  itica  sustancia  que  hasta  el  ¿lia ha podido  ser  em
pleada  para  la  con.feccion de los cebos, es  el fulninato.  de
rnercurio, usado  en estado pulverulento,  comprimido ó agio
erado.—Este  cuerpo  se encierra  en una  envuelta  de me
tal  más 6 máno  resistente.

La  cantidad  de fulminato de mercurio, varia  de algunos
centigramos  á dos y tres gramos,—Segufl la  sensibilidad  del
producto  explosivo.  Examinaremos  seguidamente  las  can
sas  que hacen  variar  la  sensibilidad  de estas  sustancias  ox
plosivas.

La  influencia, de un  mismo peso de fulminato puede mo
di,ficarse con. la resistencia  de la  envuelta  metálica.

El  fulminato  uecle  sustituirse  por  mezclas do pólvoras,
tales  como: las de clorato de potasa  y sulfuro de antimonio,
clorato  de potasa  y sulfuro de cobre,  etc.;  pero hasta  aqui
e  ha  renunciado  á estas  sustituciones  sin  ventaja.  La  par
te  superior  ¿le los cebos no  tiene  precision de  cerrarso fuer
temente.  La  combustion  por  detonacion  ¿tel fulminato  es
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demasiado  rápida.  No  obstante,  el  efecto es mayor  cuando
dicha  parte  superior  está  completa y  sólidamente  tapada.

Debe  observarse  cierta  relacion  entre  el grueso del me
tal  y  el peso del fulminato.

Algunos  cel)OS que  solos son  incapaces  de hacer  cleto
nar  una  materia  explosiva, pueden  sin embargo  en número
accionar.  El  algodon-pólvora,  que  no  detona  con un  cebo
cargado  de  algunos decigramos  de fulminato  de merCurio,
puede  hacer  oxplosion bajo  la influencia  de tres,  cuatro  á
cinco  cebos agrupados. lina  sola do estas cápsulas puesta en
Ñego  basta, pues provoca la  explosion de  las  otras  y  por
consiguiente  la del algodon-pólvora  6 dinamita.

Colocadas  en cebos las sustancias  detonantes,  sufren  en
general  la descompOsicion de segundo géneró  (inflamaciOn),
y  la  detouacion no se verifica ni tiene  efeóto sino por conse
cuencia  €le la resistencia de la  envuelta.

En  efecto, inflamados algunos  decigramos  de fulminato
de  mercurio en polvo, colocados sobre un  cUsco cTe algodon
pólvora  seca, no conducen á  detonacion  y hay  illflamaciolL
general.  Por  el contrario,  el mismo  peso, contenido  en un
tubo  de cobre bastante  resistente,  6 inflamado, provoca  la
explosion.  Para  obtener resultados  ciertos,  el  cebo debe  ser
siempre  más  fuerte  qae lo  estrictamente  indicado  por la
experiencia.

De  (os ne;)o  e.pioswo.

A  la accion de un  mismo cebo detonante  son más  6 m—
nos  sensibles los cuelpos explosivos.

Depende  esta sensibilidad:
1.0   De la  naturaleza quimica de la  su.stancia;
2°  Del  calor 6 frio;
3.°  De  su estado fisico (sólido 6  liuido,  comprimido  6

en  polvo).
4.°  De la  riqueze  en  materia  pura,  del product9  expio

stvo.



NOTICIAS  VARIAS.

•   Conéibese que  la  naturaleza  química, es decir,  la com
posicion. intima  de la sustancia, iniIuya  en. su  sensibilidad .

la  acóion del cebo.  Por  manera  que  no tenemos  necesidad

de  insistir  sobre  este punto.
En  general,  el calor aumenta  la  sensibilidad  de las sus

tancias  explosivas.  Un  cartucho  de  dinamita  á  la  tempe
ratura  de 3°,  que no hape  explosion  á  un  balazo  de  fUsilr
detona  bajo  la  misma  influencia,  si  esta  ti  la  tempe
ratura  de 3300. El  frio por  el contrario,  anula  cámpletamen
te  con frecuencia los efectos de un  cebo. Este  aquí, para  ac
tuar,  debe ser mós enérgico, ó la  materia  estar  recalentada.

El  estado  físico  de  la  materia  explosiva,  tiene  muy
grande  influencia sobre su sensibilidad  ti la  detonacion  ini
cial  del  cebo.

Tornemos  una  dinamita  comun ti 75 de nitro-glicerina  y
25  de sílice.  Este  producto  puede  estar  comprimido  6 en
polvo  al  formar  los  cartuchos.  La  sensibilidad  de la  dina-
mita  comprimida  erá  mayor  que  la  de  la  dinamita  en
polvo.  .

Por  otra  parte,una  dinamita  ti 45 por  100 erá  ménos
sensible  que la  dinamita  ti 75 por 100, si  esttin confecciona
das  con el  mismo absorbente.

Pero  la dinamita  d 45 por  100, hécha  con absorbente  di-.
ferente,  puede  ser tan  sensible como la  dinamita  ordinaria
ti  75 por 100. Esto  depende  de la  fnerza 6 coeficiente ¿(e a1•
sorCiofl de la materia inerte  ó  activa;

Así  el cristal  triturado  absorbe poca nitro-glicrina.  El
liquido  queda en la  superfici.  Esta  suerte  de  dinanLita es
muy:  sensible aun  á  20 por  100, pues la  detonacion del cebo
tctúa  casi  directamente  sobre  el  liquido  explosivo, que no
hace  talmente,  sino barnizar  la  superficie del absorbente.

Por  el contrario, ladinamita  ti 25 por 100, formada en sí
lice,  cuerpo muy  absorbente,  es  poco sensible, porque la ni
tro_glicerina  penetr  en  los poros de. la  materia  que impida

•   la  accion detonañte  del cebo. La  sensibilidad  puede igua’
mente  obtenerse con una  clisolucion de  la materia  explisi
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va  en un  liquido  especial (espíritu  de madera  y  nitro-gli
cerina).

El  agua,  agregada  en el  algodon pólvora,  disminuye
tambien  su  sensibilidad.  El  cebo debe  aumentarse  conside
rablemente  para  conseguir  la  cletonaciOn  del  algodon
pólvora  eompri]fliclo Abel,  saturado  de  agua  á  25  6  26-
por  100.

Frecuentent0  para  evitar  el  empleo de una  carga ini
cial  do fulminato de mercurio cleruasiado  crecida, se inter

pone  entre  el algodOn húmedo y  el  cebo ordinario, una  car
ga  do algodOflPó0ra  seco.

Asimismo, la  dinamita  congelada  puede detonar  bajo la
influencia  de otro cartucho  de  dinatflita  comun,  que  hace
explosiOfl por un  cebo ordinario  sin  acciOn sobre la  materia
congola(la.

Obrando  experimefltalm1t8  es  fácil  siempre  d.eterm.i—’
nar  la  carga necesaria que  debe entrar  en el cebo para  con
seguir  la  detonaCio1l tic una  materia,  más  ¿ ménos sensible,-
por  la introduccion  do una sustancia extraña,  activa 6 inerte

(cuerpos  activos; nitrato  le  potasa, nitratodebata,etcet
cuerpOS  iuortes  arena,  cristal,  agua,  etc.,  etc.)

La  explOSiOU de las  sustancias detonantes  DO se  verifi
ca  bajo  le. iiifIuenCie. del cebo, si.no  en  ciertas  condiciones.

Por  ejemplO, el contacto del  cebo y la  materia  debe ser
tanto  más  intimo  cuanto más débil  se cree  sea el  cebo.

El  cobo puede colocarso al  contacto  simple do  la  super
&e  ó dentro  ile  una  cavidad  practicada  directamente  en
la  misma  materia  (algodO]1i?ólv01 comprimido).

La  materia  ex1)lOSiVa debe  siempre  presentar  cierta
resistencia,  porque  de  otra  manera,  á  la  detonaciOn del
cobo,  seria lanzada fuera ¿ inñamacla sin explosion.

Las  materiaS explosivas  contenidas  en tubos resistentes
puede  influirlas  un  cebp puesto  á distancia  bastante  grande,.
y  que  depende  del cebo y sensibilidad  del producto.

Sin  embargo,  en tttl)O estrecho, la desCOn1poSicion no  os
continua.
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Del  mismo modo, lós trozos ó cartuchos  detonantes  —

locados  unos detrás  de otros,  y sobre gran  extension, no ha
cen  siempre todos explosion, lo cual depende  del grueso  de
los  cartuchos, de su resistencia  á la  detonaciOn, del espacio
que  hay entre  cada uno de ellos.

En  fui,  pensamos  que  en  la  descompOSioiofl rápida’
tercer  gónero), hay  varios órdenes de detonaciofl,  segun  el.
cebo.

Ahora  indicaremos las experiencias  de MM.  Champion
etPellet,  que demuestran  existe acorde  completo  entre  las
ondas  sonoras y las vibraciones detonantes.

Primera  experiencia. —Es una  sórie  de  llamas  sensibles
que  corresponden  á la  gama  de  sol  mayor,  tomando  el  la.
:normal  como punto  de partida,  y  dispuestas  segun  las in
•  dicaciones  indicadas por  MM. Tyndail  et  SchaffgotSCh. La
sensibilidad  de las llamas cantantes  varia  con  cierto  núme
ro  de circunstancias, tales  como la forma de lós quemaderos,
el  espesor de sus paredes, la posicion que ocupan en  el tubo
de  cristal. Cada nota  fué sucesivamente  arreglada  por  me
dio  de un  cifindro de carton  que  se  fijaba  sobre  el  tubo,
cuya  longitud  se determina  aproximadamente, por  ensayos
preliminares.

A  5 metros  de distancia  del  aparato se preparó un  ytin
que,  sobre el que sucesivamellto se  colocó ioduro de azoe  y
fulminato  de mercurio  entre  dos  membranas  ¿le tripas  de
buey,  para  hacer más cómodo el uso del ioduro.y evitar  des
perdicios  en el momento de la  explosiOn.

La  explosion fué  promovida  con  el  auxilio  de  un. mar
tillo.

Cada  saquillo contenía  O,sO3 de  compuesto  explosivo
seco.

En.  estas condiciones; el ioduro de azoe no tenía  accion
sobre  las llamas, en tanto  que el fulminato  de mercurio pro
ducia  la  salida en  general  de ,llamas  que  correspondia11 .

las  notas, la,  do, mi, fa,  sol.
De  esto parece  resultar,  no  sólo que el  ioduro ¿te a’i.oe y
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el  fulminato  do mercurio  desenvuelven  vibraci’ones dife-.
rentes,  sino que  además,  los movimientos  vibratorios  pro
uncidos  por una misma sustancia, obran  sobre ciertas  notas,
con  exelusion de las intermedias.

Segunda  experiencia.—Si se reduce  á 3m,50 de  distancia
que  separa  el yunque del aparato,  el ioduro de azoe influye
las  notas  superiores, en tanto  que  el mismo peso  del  fulmi
nato  obra sobre toda la  gama. La  nitroglicerina  provoca la.
salida  do  llamas  casi  idtinticas  á  las  producidas  por  el
fulminato  de morcuio.  A.si se explica por  quó  el  fulminato
ha  sido por la práctica  escogido para  cebo. Esto  es,  que fa
cilmente  dá las mismas  vibraciones  que  la  nitroglicerina,
mientras  que el  iochtro do azoe  es  incapaz  de  producir el
mismo  fenómeno, bien  que,  como  tambien  lo  demostró
IL  Abel,  el resultado de royccion  ó destruccion, sea el  mis—
mo  en  ambos casos.

Tercera experiencia.—Sean dos  espejos  parabólicos  de  5&
-centimetros  de diámetro,  y  distantes  uno del otro 2m,50.

En  uno de los focos se  coloca,  enfrente  del  espejo,  un
fragmento  de papel sobre  el  cual hay  algunos  centigramos
ile  ioduro  de azoe, contenido en una  membrana de tripa.

Entre  los dos espejos se interpone  un  papei  análogo  y
-se  hace detonar en el otro  foco una  gota  de  nitroglicerina.
So  obtiene asi la explosion del ioduro colocado en el foco. El

papel  interpuesto  no sufre influencia alguna.
La  nitroglicerina puede reemplazarse  por  fulminato  de

mercurio,  pomo tambien por el ioduro  de  azoe;  pero es me
nester  aumentar  la carga á más do 1 gramo.

El  calor desprendido  durante  la  detonacion  no  puede
invocarse  para explicar la explosion del iodnro puesto  en el
foco.

En  efecto, 0r.,03  de  nitroglicerina  producen  unas  91
calorfas  (segun Berthelot, 1 kilógramo ¿le nitroglicerina  dii
19  700 000 calorías). Eso supuesto,  0z,9  de  pólvora  comun
producn  tambien  591 cabrias.

Pero  el peso inflamado en el  centro  del  foco  sobre  un
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cuerpo  no absorbente  ¿le calor, no  conduce  ó  explosion.. Es
menester  unos  10 gramoS de pólvora.

Ademas,  la  experiencia  de  la detonadoR  por influencia
logra  éxito tainhien  despues de haber  ennegrecido  los  espe
jos.  En  estas condiciones,  10 gramos de  pólvora  no  colisi
guen  la  descomposiciOn del ioduro  de azoe..

Cuarta cxperiencia.-El  ioduro  de  azoe,  colocado sobre
cuerdas  de violines,  y  contenido  en  membranas  cTe tripas,
hace  inmediata  explosiofl luego que  se toca la cuerda con  el
arco.

Al  contrario,  este  mismo  ioduro,  colocado  sobre  una
cuerda  de contrabajo,  que no cli 60 vibraciones por segundo,
no  hace explosion, á pesar  de sostener  el sonido por  el  arco.

En  fin, paquetes  de ioduro  de  azoe, colocados unos sobre’
platillos  chinos de sonidos agudos,  otros  sobre  platillos  cTe
sonidos  graves,  no se manifiestan del mismo modo con los so
nidos  emitidos por  estos  instrumentos  cuando se tocan  me
diante  la gran  baqueta especial.

El  ioduro puesto  en los platillos  de  sonido agudo,  hace
frecuentemente  explosion, en  tanto  que  no ha podido  obte
nerse  el mismo fenómeno  con  el iocluro puesto  en los plati
llos  de sonido  grave.

Quinta experiencia.—Si se modifican  los tubos  de cristal
por  medio  de caoutçhouc para  obtener  una longitud  de 7 u 8
metros,  y se pone á  cada  extremidad  un. saquillo  de ioduro

ile  azoe, puesto  en  explosion uno  solo,  los movimientos  vi
bratorios  se trasmiten  por  el tubo  y conducen Li la explosion
del  ioduro  colocado en la  otra  extremidad.

•    De todas  estas experiencias  se puede, pues,  deducir:
Que  la  explosion de los cuerpos detonantes debe ser atri

buida  á un movimiento vibratorio  particular,  que  varía  con
su  constituciOn y  sus propiedades,  y  que  puede obrar  inde
pendientemente  del calor y  del choque cTe los  gases produ
cidos  por la  explosion del cebo.—B.
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Eipcrlenctas  sobre  planchas  de  blindaje  (1.
El  11  do Noviembre último  se practicó,  de órden del Almi—
rantazgo  inglés,  un  experimento  importante  relativo  ¿  lo
indicado  en el preinserto  epigrfe,  á bordo  del buque blanco
.Wettle en el puerto  de Portsrnouth.  Consistió aquel en dis

parar,  con un  cañon do 6  72 tonoladas,  un  proyectil  de 120
libras  con carga  de 20 libras do pólvora Pebble,  contra una
plancha  de blindajo  fabricada  pqr  los Sres.  cwnmel, coloca
da  tt  lft reducida  distancia  de  10 varas,  y escogida indistin
tamente  entre  otras  cincuenta,  teniendo  cada una  de  ellas
un  valor  representativo  de algunos centenares de libras  es
terlinas;  estas  planchas  fueron  entregadas  por la  referida.
casa  constructora  con destino  al blindaje  del Ajax,  con  la.
conclicion  de que  si la  prueba  que habia  de  efectuarse  no
era  satiefctoria,  el pedido seria  rechazado.  Al  efecto se lii
ciron  cuatro  disparos  contra  la  plancha  colocada  como
blanco,  sobre  cuyo centro  se  formó un  cuadrado  irregular
por  los puntos de penetracion.  Las  dimensiones de la  plan-
cha  eran  de 8’ por 4’ de  superficie, con un  espesor  de 16”.
La  ponetracion  resultante  excedió,  sólo en  una  fraccion,
de  6” y Ja mixima  fuó do 6”83. especto  ¿  no haberse  pro
ducido  resultados de  otra  indole, y  por efecto  de la  pone
trae  ion haberse  roto los proyectiles,  cuyas cabezas quedaron
embutidas  en la plancha,  so reputó la prueba  eniinentemen
te  satisfactoria  para  aquella. El  capitan  Horbert  del buque
de  S.  M., Escuela de artillería  Exceilent, dirigió  los experi
mentos.—R.

Crenelon  de  un  curso  práctico  de  tiro  de  artille

rin  en  ourges  (‘rancht)  (e’).  Este  ha  sido instituido
por  el ministro  de la  Guena  el 31 de Diciembre último, con
objeto  de  familiarizar  á  los  oficiales  de artillería  con  los
mótodos  mejores  que  deben  seguirse  para  utilizar  toda  la

()   Del Iro4  del  14  de  Diciembre.
(*)  Revue  d’ilrtilleríc.
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recision  de las nuevas bocas  de  fuego.  Próximo  u  la  Es—
cuela  de artilleria  del 8.0  cuerpo de ejército, de la  Funilicion

•     de cañones, de la Escuela  de pirotécnica  y d  la  Comision do
•   .  experiencias,  dispondru  desde su  principio  esta  institucion.

de  preciosos recursos para  vulgarizar  en  todo el ejército  los
progresos  realizados  en  el tii’o,  conservacion  del  material,
reconocimiento  de las bocas  de fuego,  fabricacion  do  artifi
cios  y  conservacion  de las municiones  de, guerra.

-   Todas  estas  cuestiones, cuya  importancia  se  impone por
si  misma,  serán tratadas  bajo  el  punto  de  vista  práctico,
sobre  el terreno  y los.establecimientOS.

El  curso  práctico comprenderá  dos séries  diferentes  de
•     tres á cuatro  meses cada una  (del mes de Octubre al de Mayo).

En  los demás meses,  los  cursos  serán  interrumpidos  para
que  los oficiales puedan  asistir  en  sus  cuerpos u las  manio
bras  de verano.

Todos  los años, un  cap it an-cosnandante por  regimiento,
serti  designado para tomar  parte  en. esta  instruccion.  Los 40
capitanes  designados  se  dividirán  en dos séries  do 20  oficia
les;  en  cada  série  habrá  un  oficial de cada  una  de  las  19
brigadas  y  un  capitan  de pontoneros.  Los oficiales designa
dos  llevarán  consigo un  caballo y su  ordenanza; tendrán  de
recho  al  plus fijado  en  el  reglamento  de  4  de  Febrero  de
1864  (5  francos por  dia en  el primer  mes, 4 francos por  ¿Lis.
en  el  segundo).

Los  cursos de tiro de la primera  série  principiará  el  17
de  Febrero  de  1879.  M; Barbe,  teniente  coronel,  ha  sido
nombrado  director  del  curso práctico.—R.

PlatilloN  expafl1WOS  ()._ElAjrnirantazg0  inglés ha
dispuesto  que, hasta  tanto  que  se  terminen  varios  experi
mentos  en vias  de ejecucion,  y  en  circunstancias,  en  que
haciendo  ejercicios de fuego  con  proyectil,  con  cañon  de.
grueso  calibre, sea  de necesidad  emplear los tacos, por efee

()   Del Iran  del  22 de  Enero.
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te  de  los balances del buque, no se  haga  uso de los platfflo
de  expansion: tambien  se ha  ordenado  no  se  empleen  estos
por  ahora,  al  cargar  por  medio de los  procedimientos  hi
dráuiicos.—R.

Cañones  de  100  toneladas  (*)  Los  cuatro  de  esta
1ase,  sistema  Armstrong, adquiridos  por  el  gobierno  in
glés,  van  ti  ser destinadas por  mitad,  despues  de  probados,
á  las fortificaciones de Malta y Gibraltar,  en las que se mon
tarán  d barbeta.  Se cargarán  ti  mano,  por  un procedimiente
inventado  por  los señores cuya  razon  social  es  de  Elswick..
Los  cargadores  estarán  ti  cubierto.  El  valor  aproximado

•  de  cada  cañon se fija en 16 200 libras exterlinas.—R.

flotes  torpedos  (‘e).  El  cija 17 de Febrero  último, en.
-  presencia  del l)ruIler lord  del  Almirantazgo -y  otros  almi

rantes,  so efectuaron en  Spithead algunas  evoluciones inte
resantes  con tres  clases de botes-torpedos que  eran  el Iight
unq  de 1.,  un  TItornjcroft  de 2•a  y  el Herreschoff (veáse p—
gina  416, cuaderno III,  tom. IV).  Las  prieras  fueron  de
velocidad,  ti cuyo efecto colocados los botes en  línea  y  pré
via  señal,  se pusieron en movimiento ti toda  máquina  con el
viento  entcramente de proa; como éste  era duro y habia  ma
rejada,  las  circunstancias  eran  favorables  para apreciar  las.
condiciones  marineras de las embarcaciones.  El  Herreschoff
quedó  por  lapopa  de sus  competidores, aunque  se  defendió

•  mejor  que  ellos de los golpes de mar. Seguidamente y hecha  -

In  señal competente, se ció  y  paró, y  efectuaron los  movi—
mientos  giratorios, en los que aquel salió vencecloi ti causa de
la  forma  especial de su thuon  y mayor inmersion del propul
sor,  obteniendo  tambien ventajas  notables en el  tiempo  cm—
picado  para  caldear, que sólo fijé de 10 minutos,  ieutras  que
en  los  buques ingleses fuh de dos horas. El  din siguiente  se

(‘)   Del ¡ron.
(*)  Del  Tincg.



IOTICIAS  VARIAS.

efeetuó  otra  prueba  con  el Herreschoff,  que no  resultó del
ocld  satisfactoria  respecto  á haber  reventado  por  falta  de
agua  uno  de los tubos  espirales de  circulacion  que constitu
yen  la caldera, lo que produjo  el escape del vapor  á una pre.
sion  de 200 libras por la  válvula  de  seguridad,  acto  conti
nuo  se clió fondo; no hubo  desgra cias.

En  el Támesis tuvo  lugar  tambien  dias pasados la  prue
ba  de otro bote-torpedo  construido  por  los  Sres.  Yarrow,
que  ofreció la novedad  de carecer  de  chimenea,  la  que  ade
más  de su conspicuidad,  tiene  el inconveniente  de intercep
tar  la  visual del timonel,  cuyos  deberes son, como es sabido7
muy  importantes;  para  obviar  estos  inconvenientes  hay  co
locados  en  los  costados y  en la  inmediacion  de la  línea  de
agua  unos conductos laterales  que  dan  salida  á  los produc
tos  de la  combustion. ó al  vapor,  á  voluntad  del  que manda
la  embarcaciOn,  segun  la  necesidad apremiante  de  ocultar
aquella  do la vista  del  enemigo: otra mejora es la colocacion
del  timon equilibrado  á  proa y ti popa  que  funciona  por un
mismo  mecanismo,  óste está  en su posiciofl  usual  y  el  de
proa  ti unos  10’. de ella:  cualquiera  de ellos en caso de vara
da  ú otro  accidente  puede ¿lesarniarse sin  entorpecer el  go
bierno  de este  buque  diminuto  aunque  ¿le poder, lo  que  se
conlrina  con decir  que  con sus dimensiones cte 80’ do  eslora
por  17’ de manga,  desarrollan  sus máquinas  en  miniatura
fuerza  de 500 caballos.  En  la prueba,  sus  condiciones gira—
tonas,  así como la  eficacia de  los timones  duplicados y  tu
bos  laterales fueron muy satisfactorias,  habiendo sido el an-
dar  de 15 millas que puede llegar  ti ser de 21.  En  combate
la  dotacion, incluso el timonel,  están  ti cubierto  de los fue
gos  ile fusilería  del enemigo, por planchas  de acero, y  de los
de  cañon por la rapidez.  de  los movimientos de estos móns
truos  diminutos que  sólo son vulnerables  por  sus iguales los
torpedos,  invirtiendo,  puede  decirse,  la  máxima de  similitv
siinilibu-s curantttr. Los citados Sres. Yarrow  han  inventado
asimismo  una  nueva  clase  de  caldera  compuesta  de  una
porCiOn  de  tubos, por los que circula el agua  en vez del fue—
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go  como hasta  la presente,  el  cual  circunda  á  aqullos  y
aviva  la generacion rápida del vapor,  localizando los  efectos
de  una  explosion it la  extension de la  fractura.  Esta  caldera
que  no ha sido aun empleada en los  botes-torpedos,  fué en
sayada  en una laucha, obteniéndose  vapor  con 80 libras  de
presion  it los siete minutos.—R.

Jarcia  de  alambre.  Dos de las casas más acreditadas
de  lo  Estados Unidos en la fabricacion  de jarcia  de  alam
bre,  se  han  ofrecido it aparejar  un  buque  gratuitamente,
además  de guarnir  su. molinete  sistema Manton ,  con  el  fin
de  demostrar  la superioridad  de la jarcia  de  alambre  com-’
parada  con la cadena. La  proposicion fué  hecha por los  se
ñores  Ioebling  é hijos y 3’. Lloyd  Heigh,  habiendo  termi
nado  éste, hace dias, su contrata  para la  entrega  de 7 000 000
de  libras de  alambre al precio de 600 000 pesos, con destino
al  cable del puente Brooklyn.

La  sustitucion do lajarcia  dealambre  en lugar  de las ca
denas  que tienen  bastantes  aplicaciones en  los  buques,  es
objeto  de discusion en la  actualidad  en  Inglaterra  y  en los
Estados-Unidos.  En  1812 el  calabrote  voluminoso  de  cá
ñamo  fué sustituido por  el cable de cadena  ‘y no  será  extra
ño  que la  rovolucion efectuada  en  los  armamentos  de  los
buques  durante estos  últimos sesenta  años, no  exceda  it  la
que  ‘produciría la adopcion de jarcia  de alambre,  aunque  las
ventajas  de esta  han de  ser  demostradas  prácticamente  ‘en
la  mar.  Las  barras de acero que suministraron  los 7 000 000
de  libras  de alambre citadas anteriorm ente,  se fabricaron  en
la  factoría  de los señores  Luderson  y  Pasavant,  de  Pitts
burgh,  uno de los establecimientos más  antiguos  y  acreclita
dos  de dicha localidad en la fabricacion del acero, cuyas  ex
celentes  cualidades han escitado  la  admiracion  de los  más
entendidos  metalúrgicos  de  Inglaterra.—R.

El  lieIlórafo.  Se ha  empleado recienitemente con muy
buen  éxito,  en los observatorios de Kew  y  Oxford,  un  nne-
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yo  instrumento  meteorológico  que  tendrá  indudablemente
mayores  aplicaciones, y si bien hasta  la  fecha  es  innomina
do,  pudierallamarse  con alguna propiedad  el Heliógrafo, res
pecto  á que  comprueba  por  la  accion  del  sol  la  cantidad
exacta  de luz solar  que cada  din  experimentamos.  Segun  se

en  la  figura 7  lámina  Vfl;  A, representa  un aparato  len
ticular  esférico, de cristal  sólido, de 4” do diámetro.  En una
ranura  de un  arco semicircular  B,  hay  colocada una tira  de
cartulina  marcada  con las horas, sobre la cual  se concentran
los  rayos  del sol  en un  pequeño  punto  luminoso.  Conforme
el  dia  avanza, este punto,  naturalmente  sigue su curso sobre
la  cartulina  encorvada,  trazando  en esta,  en un  din  de  sol,
una  línea  continua  y  chamuscada, que  se  corta  lor  medio
de  claros susceptibles  de aproe iarse  con  exactitud  y  que  se
producen  cuando las nubes  oscurecen la  luz  del  sol.  La  im
portancia  de una  comprobacion  exacta  y  automática  de  la
marcha  y ausencias  del sol,  está  demostrada  por la  influen
cia  ejercida  por  el  calor y  la  luz  de  este  astro.  El  instru
mento  se afina  y regula  fácilmente  por medio de un tornillo.
de  precision  que  mueve,  segun se  desea, el  arco  que  sujeta
la  cartuiina.—R.

Corroslon  d  metales  ().  El  cobre 6 bien  sus  alea
ciones  usuales combinadas  con  hierro  Ó acero,  deben  des
echarse  del todo en las construcciones  que• han  do  sufrir  la
accion  del agua  salada;  los  efectos  galvánicos  producidos
por  la  conexion aun  indirecta  de  estos  metales,  ocasiona
corrosiones  rtpidas.—R.

iatlera  teñkla   A la madera  de uso general puede
dársela  la  apariencia  de nogal,  adecuado para  oficinas,  al
maras  de buques,  etc., por mecho del procedimiento siguien
te  de nueva invencion.  Las  maderas que pueden  ernplearst

()   Dci Gru1hic.
()  Engiiiecr  del  10  de Enero.
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son  aliso, hayay  abedul,  ó sus semejantes, que primeiarnen
te  se  secan y calientan,  y luego se las  dá  una  ó dos manos
de  un  líquido compuesto de una  parte  de extracto  dé corte
za  de nogal,  tomada al  peso, disuelta  en seis partes  do agua
hirviendo.  Seguidamente, estando  la  madera á  medio secar,
se  la frota  con una solucion de una  parte  do  bicromato  de
soda,  igualmente tornada al  peso,  en  cinco partes  de agua
n  e’oullicion, la  que despues de bien  seca es susceptible  de
.barnizarse.—R.

6E1  Arfzonao  (0)._Este  vapor,  construido  por  los  se
ñores  John  Elder  y compa?Lia, acaba de ser  botado  al  agua
en  el Clyde, y es ilespues del  G,eat  Eastern,  el  mayor va
por  mercante  en  cuanto  d capacidad.  Pertenece  á  la línea
Gaion  y liará  viajes entre Liverpool y New-York. Su eslora
entre  perpendiculares es  de 463’, manga 40’ y puntal 37, mi
le  5  500 toneladas  y  sus nquinfl5  son de fuerza de 0 000
caballos  indicados. —R.

AnoIii  de  uoero  (°°).  —Por el Almiraiitazgo  inglés  se
ha  dispuesto  emplear el acero Be.sse/ncr en la  fabricacion  de
anclas  y  en  algunos  efectos  que  se  usan  en  los  arsena
les.—R.

Cañonero  de  ruet1a   Se acaba  de botar al  agua
un  cañonero de ruedas para el gobierno de  Lagos,  construido
con  arreglo t  planos del constructor  naval  de los  delegados
regios  de  la  colonia  con  destino  á  la  iiavegacion  fluvial
y  de los  lagos,  por  lo que, á  su poco calado,  que excede es
casamente  de 2’,  reune  condiciones  de  mucha  solidez.  El
buque  es  de hierro  de  acero y  sus  dimensiones  principale

(Q)   Del iro,&.
(4)  Del  E:giner..  ael 8  tle Euero.

 Ti,,ic  10 d  Febrero.
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on  120’  de eslora y  17’ de  manga  y  mide  169  toneladas.
Las  máquinas  son dos, oscilatorias  de 30 caballos.

Estará  artillado  con .2 cañones de á 7 que  se  montarán
en  colisa  á proa  y popa, y  estarán  protejidos  por  acoraza
mientos  de acero, los que tambien  re sguardarán  á un  cafou
Gatling  colocado en el  centro del  puente;  en  los bacalados
de  los tambores,  llevará  disparadores  de  cohetes  y  podnL
trasportar  60 soldados armados y  equipados.—R.

P.rdtda  de  la  rro  gante.  Est  batería  blindada  de
la  marina  francesa, fondeadv  en  Badine  (islas  Hyeres),  ha
zozobrado  el 20 del pasado, bajo  una dura  racha  del  SE.  Se
gun  el periódico  la  Esta fctte, de donde  tomarnos estas noti
cias,  la  mar  que  levantó  el viento  era enorme y  encapillitu
dose  por la  proa  de la  batería,  rápidamente  llenó los  com
çartimientos.  Convencido el  oficial que  mandaba  que  no  le
quedaba  otro  recurso sino  el de  embarrancar  el  buque,  lo
intentó  á  la máquina;  pero  el vient@ y  la  mar  lo  atravesa
ron  y  tumbándolo,  embarrancó  de proa:  un  fuerte  golpe de
mar  barrió entoncs  la  cubierta,  llevándose  los cuatro  oficia
les  que  estaban  en  el  puente  cumpliendo  con  sus  deberes
hasta  este  último  momento. El  citado periódico  francés ala
ba  el  comportamiento  bizarro  de  la  tripulacion  toda,  que
no  intentó  abandonar  su  buque  sino cuando  la  pérdida  ya
se  babia  verificado. Al  Souverain, buque escuela  de  artille—
ría,  á pesar  de estar  próximo  al sitio  del siniestro,  no  lo faA
posible  enviar  el  auxilio  de sus  embarcaciones menores;  la
mar  lo impidió  en.  los  primeros  momentos  y  en horas  des

 De  122 hombres  que en totalidad  componian la  tripu
lacion  del Arrogante,  han  perecido  38,  entre  este  núnicm
sus  cuatro  oficiales, tenientes  de navio  y  el ayudante-médi
co.  El  capitan  de fragata,  M. Artiguenave,  que  mandaba  lu.
batería  perdida  y la  Inplacable,  se  encontraba  en  ésta  en
los  momentos de la catástrofe.

La  Arrogante era  una  batería  blindada  flotante  cons
trtda  expresamente para  la defensa de costas; por  tanto  to—
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¿las las  condiciones marineras estaban sacrificadas  la jnsta
lacion  de la  gruesa artilleria  que montaba:  fué  empezada su
constrflceiml  en Ian4eB  en  1862 y  botada  al  agua tres  años
despue9.R

Ciuik’d  de  Cadiz   Este  vapor  trasathintiC0  recien
temente  constflhid0  para  los  Sres.  A.. Lopez y  compañía,
efectué  su  prueba  oficial el  17  del  mes  actual.  Sus dimen
siones  son las siguientes  eslora, 363’, manga  38’, puntal  32’
—  o&”, tiene alojamieflt0sP°’  200 pasajeros  de 1.,  54 de
2.’  y  800 Individuos de  tropa,  hailtindose los  de  estos pró
vistOS de ventiladores.

ay  tambien  registros  de  agua con  presiofl c.onstaflte
•    repartidos  & trechos  contrainC1d.i05  entre  los camarotes,

y  lleva  ademas ¿los campanill  neumLitjcas, horno de vapor
para  cocer pan,  sistema Fcrkin, guarflimie’0  tambien  de
vapor  para  goberflRt  y aparatOs de  patente  para  arriar  los

•    botes.  LaM ngujaS  estítn  montadas  segun  modelo  de Sir
 ThomPSOfl. Las  maquinaS son del sistema Coiupouflc,

de  600  caballos  nominales,  que  indicaron  en  la  prueba
2  900, os  cilindros de 57” y 102” con 4’OG’ de curso. Con la
citada  fuerza indicada y  19’ de  calado, anduvo   razon  de

•      14,6 millas con viento duro de proa. Este  buque  mide 3 084
toneladaS.—

ERRA.Tk.
‘WonIO  ,r._CuaderflO  fil.

pina.
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APÉNDICE.

Ilo’wI,nlento  iIe  perontil  do  lo  dlstlntoM  cnerpo
de  la  £rmadtL

2  de  Marzo.—Nombrafldo ayudante  del  presidente  do la Junta
uper1or  consultiva  al alférez  de  infanteria  de  Marina  D. Luis
ovela.
3.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  A.ndrait  al  piloto

).  Jaime  Martí y  Segarra.
3,—Concediendo  cruz  de  segunda  clase  del  Mérito  naval

)Ianca  al capitan  de  fragata  D. Eduardo  flemoso.
3.—Destinando  á  la  goleta  Concordia al  alférez  do  navío  don

ermin  Garay.
8.—Nombrando  vocal de  la  Junta  entral  de defensas  subma—

inaa  al brigadier  coronel  de  artillería  de  la  Armada,  D. Gas
par  Salcedo.

3.—Destinando  á la Escuela  naval  flotante  al segundo  médico
D.  Gileno Mateos.

3.—Destinando  dia  fragata  Villa de Madrid al  alférez  de navío
D.  1ranciScO Rapallo.

3_ConcediOndO  cruz  roja  de  segunda  clase  del  Mérito  naval
al  ingeniero  primero  D.  Cayo Puga.

3.—Destinando  á  Cartagena  al  alférez  de  navío  D.  Cárlos
Ponce  de Leon.

3._Nombrando  auxiliar  de la  seccion  del  personal  del  Minis
terio  al  teniente  de  navío  D.  Luis Pavía.

3._Destinando  á la  Habana  al  capitan  de fragata  D.  Adolfo
Soler.

,_Concediorido  cruz  roja del  Mérito  naval  al teniente  de na
vio  D. Eulogio Morchan.

3._Nombrando  vocal do laJunta  central  de  defensas  sübma
rinas  al  capitan  de  fragata  D. Antonio Vivar,  en  relevo  del  de
Igual  clase D. Patricio  Aguirre.

‘7._Nombrando  Interventor  de  la  provincia  de  la  Corufia  al
contador  de  navío D. Luis Charriere  y  Lopez.
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‘7.—Nombrando jefe del  Negociado  del  material  de  este  Mi
nisterio  al comisario  de  Marina D. José  María IbaSez.

1L—Concediondo  cruz  de  segunda  clase  del  Mérito  naval  al
ingeniero  jefe  do segunda  clase  D. Darío Bacas,  y  al  de  igual
clase  D. Gutavo  Fcrnandez.

11.—Concediendo  cruz  blanca  de  segunda  clase  del  Mérito
naval  al  teniente  coronel,  capitan  de  artillería  de la  Armada,
D.  Victor  Faura  y  Lladó.

11.—Promoviendo á  teniente  coronel  de  artillería  de  la  Ar
mada  al  comandante  D. José Eady  y V1aa,  y  á  este empleo  al
capitan  D. .Josi Redondo.

11.—Promoviendo  al  empleo  de  comandante  de  artillería  de
la  Armada  al  capitan  D.  Jolian  Sanchez  y  Campos.

11.—Concediendo  cruz  blanca  de  segunda  clase  del  Mérito
naval  al  comandante  de  artillería  de  la  Armada  D. José Eady.

11.—Disponindo  que  el  capitan  de  fragata  D. Manuel  del
Real  forme  parto  de la  coinision  mixta  de  límites  del  Bidasoa.

11 .—Ileui  que  el  alférez  de  navío D.  José  Jano  quede  agre
gado  á  la comandancia  de  marina  de  Gijon.

12.—Nombrando  ayudante  de la  comandancia  de  la  Habana
al  teniente  de  navío  D. Juan  Manuel  Pereira.

12.—Nombrando  ayudante  de  la  mayoría  general  del  De
partamento  de Ferrol  al  teniente  de  navío  D. Luis  Matheü y
Martinez.

12.—Declarando  guardias  marinas  de  primera  clase  á  don
Joaqtiln  Anglada,  D.  Joaquin  Escoriaza  y  D. José Osset.

13.—Destinando  á  la  Habana  al  teniente  de  infantería  de
marina  D.  José  Manuel  Sanchez.

13.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Castro-Urdiales  al
alférez  de  fragata  graduado  D.  José  Marceli.

13.—Idem ayudante  del  distrito  de  Santoña  al  alférez  de na
vío  graduado  D.  Melchor Perez  Papin.

13.—Destinando  como  agregado  á  la  ayndancia  del distrito
del  Puerto  de Santa  María al teniente  de  navío  D. José  Cosí.

13.—Nombrando  interinamente  director  del  laboratorio  de
mixtos  y secretario  de  la  Junta  especial  de artillería  de la  Ar
mada  al  coronel,  teniente  coronel  D.  Alfredo  de  los Reyes  y
comandante  de la  escuela  do condestables  al  capitan  D.  Juan
Ros  y  Cascen.

17.—Destinando  al  Departamento  do  Cádiz  á  los  capitanes.
de  fragata  D. José M. Jáime  y D. Ciriaco  Patero.

18.—Nombrando  ayudante  de la  comandancia  de  Barcelona
al  teniente  de  navío  D.  Euaillo Guitart.
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18._Destinando  á  la  ¿oinpafi!a del  depósito de  la  Habana  al
alférez  de  infantería  de  Marina  D.  Francisco  García  clon
zalez.

19._Nombrando  depositario  del  segando  batallon  del  tercer
regimiento  de infantería  de Marina  al  capitan  D.  José  Vazqnez
Fontao.

•      20.—Nombrando comandante  del  vapor  Leen. al  capitan  de
fragata  D. Emilio Butron,

20._Concediendo  cruz  de  primera  clase  del  Mérito  Naval  al
teniente  de  navío  D. Eduardo  Menacho.

20.—Nombrando  r1mer  ayudante  de  la  Mayoría general  de
Cádiz  al  capitan  de fragata  D. Eduardo  Reinoso.

20.—Nombrando  segundo  secretario  de  la  Capitanía  general
de  Cádiz al teniente  de navío  D. Enrique  Sostoa.

21.—Nombrando  segundo  comandante  do la  corbeta  Diana al
teniente  de navío  D. Angel  Miranda.

22.—Destinando  ó. Filipinas  al alférez  de navío  D. Manuel  CO
toneve.

22.—Destinando  embarque  en  el vapor Isabel la Católica al  alfé
rez  de  navío  D. Juan  Gonzalez Tocuto.

22._Destinando  á la  fragata  Concepcioa al alférez  de  navio  don
José  María Castro  y  Casaleis.

24._Concediendo  el pase  á  la escala  de  reserva  al teniente  de
navío  D. Angel  Custodio.

24.—Id,  habilitado  general  de  infanteria  de  Marina  en  esta
córte  al  coronel,  teniente  coronel  D. 1lanuel  Fernandez  Chao  y
para  el  mando  del  segundo  batallon  del tercer  regimiento  al de
igual  clase  D. Francisco  Morquecho y  MontojO.

26.—Promoviendo al  empleo inmediato  al alférez  de  navío  don
José  María Dueñas.

26.—Destinando  ó. Filipinas  al teniente  de  navío  D. Guillermo
Paredes.

26._Disponiendo  embarque  en  el  vapor  Isabel la Católica al  al
férez  de navío D. Ricardo Fernandez  de  la  Puente.

26._Nombrando  asesor  do Felanich  al letrado  D. Melóhor José
Cloqueli.

26.—Id. asesor  de la  provincia  de Sevilla  ú D.  Antonio Romo
ro  y Urbanega,

27.—Id.  ayudante  de la  comandancia  de  Cádiz  al teniente  de
navío  D. Miguel  Aguirre.

2’.—Id.  segundo  comandante  de la corbeta  Toriuzdo al  tenien
te  de navío  D. José Montes de  Oca.

i._conccdiendo  el  pase  i  la  escala  de  reserva  al  coman-
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dante,  capitan  de  Infanteria  de  Marina,  D. Miguel  Pelayo  del
Pozo.

27._Cambiando  de  destino  á  los  tenientes  de  infanterla  de
Marina  D. Estóhan  Coil y D. GaudenciO Marti.

2’l._NOmbrafldo  ayudante  del  distrito  de Manatí  al  alférez  de
navío  graduado  D. Ricardo  Powell.

2’7.—Id. ayudante  de la  comandancia  de Puerto-Rico  al tenien
tede  navio  D. José  Powell,  quedando  de  segundo  ayudante  el
a1frez  do navío  D.  Manuel Godinoz.

28,—Concediendo cruz  roja del Mérito naval  de  segunda  clase
al  teniente  de navío  D. José íaria  llodriguez  de  Vera.

31.—Nombrando  comandante  del  vapor GaditanO al  teniente
de  navío  D. Teobaldo Gibert.

1.0  Ahril.—IdOfll asesor  del  distrito  de ‘Benldorm  á  D. José
Orts y Jorro.
1.°—Idem asesor del distrito de Noya á D. Manuel Fraga y

Malvido.                         1

MA.TE RIAL.

MosiinefltO  de  buques.

Fragata Nwmaucia.

2G Marzo.—SaIe de  Mahon con la  Tornado dia  mar.
2.—F’ondea  en  Alcudia.
:11.—Sale la  escuadra  de  Alcaia  y fondea  en  Valencia  el  dia

1.0  de Abril.
.1 Abril—Sale  de  Valencia  la  oscuadra.

Fragata llanca.

13 Marzo.—FOndea en  A.lcudia procedente  del  crucero.

Corbeta Totnado.

10.—Sale  á  la  mar desde Cartagena.
12.—Fondea  en  Mahon.
26.—Sale  con la Nnrnancia á la  mar.
27.—Fondea en  Alcudia.
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Corbeta Atrica.

l.—Sale  de  Mahon.
14.—Fondea.en Cartagena.
24.—Sale  para  Cádiz.
28.—]?ondea en  Cádiz.

Liniers.

3 A.bril.—Sale de  Cádiz.
4.—Llega  d Ceuta,  de  donde  sale  el  mismo  dia  con  tropas

para  Melilla.

Goicta Caridad.

1’7 Marzo.—Sale á  cruzar  desde  Alicante.
21.—Fondea  en  Torrevieja  y sale  el mismo  dia  por  denun

ciarle  temores  de  alijos  en  la costa.
4  Abrll.—Sale  de  Alicante  para  Cartagena  conduciendo

fondos.
5.—Fondea  en  Cartagena.

REALES  ORDENES,

10 Mazo.—D1sponiendo que todas las piezas de  lona que se
fabriquen en lo sucesivo en el arsenal de Cartagena vayan mar
cadas  en las dos cabezas, expresando su largo,  ancho,  número
de  la lona y año de construccion, anteponiendo al  primer  dato
la  Inicial L,  al segando A y al tercero   encerrando estos en
una  elipse que lleve en la parte  superior el membrete de Arsena
de Cartagena y en la inferior el año de constrnccion de la  pieza.

29.—Se dispone quede en tercera  situacion el 1.0 de Abril  el
vapor Liniers.

29.—Se dispone: 1.°—Que la  batería  de  la  fragata crucero
Aragon, se artillará con ocho cañones Arfnstron2 del  calibre  de
180, cuatro de ellos montados en repisas salientes,  y  los otros
caatro  en batería, no llevanlo ninguno en  el  castillo  para  no
recargar  de pesos la proa, tanto mas cuanio que  los  montados
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en  repisa  pueden  disparar  convenientemente  en  los fuegos  de
caza  y retirada.  2.0_Los dos botes de vapor llevarán  cada uno una
ametralladora;  los dos botes lanchas  un  cailon  do  acero  Krupp
de  8,’? o /m  cada  uno; los dos botes  siguientes  de  a  ‘7,5 Clin  largo
y  los otros  dos do  7,5 corto  y dispuesto  para  desembarco  ó sea
un  total  de ocho  botes  artillados,  incluyendo  en  ellos  los  de
vapor.  3.°—Los cañones  de 8,’? C/  se insertarán  á  bordo  en  el
castillo  y  los de  ‘7,5 C/m y  ametralladoras  en el  alcazar  6 castillO
con  el fin de  cubrir  su servicio  en  combate para  emplearlos  con
tra  los botes  porta-torpedos  y poder  en  caso  necesario  utilizar
aquellos  en  los saludos.  4.°—Los ocho cañones Armstroflg  de 180
que  existen  en  el  arsenal  de la  Carraca,  de  los que  siete  pro.
vienen  de la  desarmada  Arajiles, serán  trasladados  á Cartagena
para  formar  la  batería  de  la  referida  AragO. 5.0_La  seccion  .e
artilleHa  de este ministerio,  dispondrá  lo conveniente  para  pro
ceder  ála  inmediata  adquisicion  del material  extranjero  seña
lado  para  los botes  en  el punto  segundo.  6.°—Con objeto  de ha.
cer  más  económico y  indizas largo  el  armamento  del  buque,  se
aprovecharán  en  él, á  ser posible,  las  jarcias,  piezas  de  arbola
dura,  pescantes  de todas  clases,  anclas,  cadenas,  botes,  cabres
tantes  y demás  efectos  do la  Arapiles, para  lo cual  el  arsenal  de
la  Carraca  pasará  á  la  mayor  brevedad  y  directamente  al  de
Cartagena  una  relacion  de  todos  cuantos  haya  en  buen  esta
do,  con sus dimensiones,  pesos y  demás  datos  que  se  considere
puedan  interesar  para  que  en  su vista  el  de  Cartagena  pida  y
aquel  le  envíe desde luego  los que puedan  tener  verdadera  apli
acion,  viniendo  por  esto  á  quedar  sin  efectd  lo  dispuesto  en
Real  órden  de 20 de  Noviembre  último  sobre  la  Castilla. 7.0
La  seccion  de  artillería,  de  auerdo  con  la  de  ingenieros,  pro
pondrá  el artillado,  que  en  número  de  doce piezas  á  retrocarga
han  de montar  las  baterías  de  las  otras  dos fragatas,.  cruceros
Castilla y  Navarra, bien  sean  de  un  sistema  nacional,  si  Trubia
puede  satisfacer  los pedidos  que  se le  hagan  6  de  procedencia
extranjera  en caso  contrario.  Y 8.°—Las  embarcaciones  meno
res  do los buques  expresados  anteriormente,  llevarán  el mismo
artillado  que  los de  la  Aragon, á  falta  tambien  de  un  sistema
nacional  que reuna  iguales  condiciones.
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NUEVAS CONSIDERACIONES

8OBa

SANTA  CRUZ  DE  MAR  PEQUEÑA

Y LAS PE8QUEIIA8 EI’T LA OOBTA NOROESTE DE FR’OA,

por  el corone’ copiLan do agu*a

D.  PELAYO  ALCALA  GALXANO.

Conclusion (véase pág.  445, t. IV).

.m.
PESQUEnÍAS.

Vamos  á  ocupamos  de la  utilidad  y  conveniencia  que
reportaría  nuestro  país  cbn  la  posesion del territorio  que le
fé  concedido por  el art.  8.0  del  tratado  de 1860, y  d ana
lizar  la  cuestion  bajo  el punto de  vista  de lo que  el estable
cimiento  español pudiera  proteger  y  fomentar  las pesque
rías  de los habitantes  de las Canarias,  al  par  que  nuestras
relaciones  comerciales  con  aquella  parte  de  Africa,  facili
tando  así la salida  de los productos nacionales.

Como  en  estos dias  se han  debatido  tanto  estas  cuestio
n’es, y como se  han  exagerado  de  una  manera  hiperbólica
las  ventajas  que alcanzaría España  con un  establecimiento,
por  cuya falta  se han  dirigido  graves  censuras  d los gobier
nos  que se  lian sucedido  desde el  año  1860,  consideramos
jutificacla  la ampliacion  en  este  escrito,  de lo que sobre  el
particular  consignamos ligeramente  en la  parte  vi  de la  Me
moria.  Al. desempeñar  esta  tarea,  haremos ver  el  ningun

TOMO XV.                            38
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fundamento  de muchos de los cargos, y  procuraremos
bien  demostrar los  grandes  errores  geográficos  que se  han:.
cometido,  confundiendo  unos  sitios  con  otros, y  descono
ciendo  por completo las posiciones  geográficas  de los luga
res  de que se hablaba.

Autores  ilustrados  y entendidos  en la cuestion pesquera,.
consideran  que una  factoría  española situada entre  los cabos.
Nun  y Yuby y aún todavía  algo al Norte  del primero,  seria.
de  gran  utilidad  para la  industria  ejercida  por los habitan—
tes  de  las islas Canarias. De este parecer  es  tambien  el se—
ñor  Berthelot,  cuya equivocada opinion, por  lo  mismo que
es  do persona tan  autorizada, conviene combatir.  Los ciento
y  pico  años trascurridos  desde que D. Jorge  Juan  expuso en.
1767  la  ninguna  utilidad  de la  factoría, en  el  concepto d&
que  se trata,  porque la pesca de la costa  de Africa, frontera.
á  las  Canarias  “no  era  do  la  abundancia  de la  de Terra-.
.,nova...  y porque  no siempre podian  los isleños pescar  en el.
,,mismo  sitio,  teniendo  que alargarseya  á un  lado, yaá  otro,
,por  lo que cualquier  establecimiento  que se les diera,  seri
,,como  si se  les  diese la  isla de Lanzarote”  (*), han  servido
para  poner  de manifiesto  las atinadas  observaci9nes del cé-.
lobre  marino,  y el fungan  fundamento  de las opiniones con
trarias  emitidas  en aquella época y  reproducidas  en el  dia.

Segun  las  noticias  que hemos adquirido  de las autorida
cies de marina  de Canarias,y  muy  especialmente de las da
la  provincia  de la  Gran  Canaria,  á  cuya inscripcion  perte—.
necen  los 32 barcos (**) que  hoy se dedican á  la pesca y  ea—
lazon;  ésta  se verifica desde el  cabo Blanco al  Bojador (*),
siendo  raras  las  veces que  los  isleños  ejercen  su industria.

()  Apndics A.
()   La provincia marítima de la Gran Canariacornprende dicha isla y  isa.

de  Lanzarote y  ]fuerteventura. Los 32  barcos los  constituyen  20  pailebotes d
Ja  Oran Canaria; nueve  de  dicha  clase  y  tres  balandras  de  Lanzarote y  un.
puilebot  de Facrteventura  variando el  porte  de  estas  embarcaciones de  20  íd..
105  toneladas métricas.

(5*)  LLimilla  JC.
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entro  éste y el  Yuby,  por  lo que dichos barcos necesitan ser
de  sólida construccion  á  la  vez que  de  mucho  andar,  pues
sin  estas condiciones no  podrian  hacer  con seguridad  y  en
breve  plazo las navegaciones indicadas.

Antiguamente,  segun las citadas  autoridades,  los  natu
rales  de  Lanzarote,  por la pequeñez do  sus  embarcaciones,
verificaban  la  pesca  al  N.  de  cabo  Yuby,  en  el  sitio  que
nombran  mar  de  barlovento;  pero  la  escasez  de pesca  en
estos  parajes  y el  tener  mejores  einbarc aciones para  remou-
tar,  hacen  que en muchas  ocasiones  se  corran al  Sur y  fre
eaenten  los mismos puntos  de pesca que  los de Gran  Cana
ria.  Estos últimos  siempre la  verifican  sobre  el cabo Blanco
en  los meses de Mayo, Junio,  Julio  y  Agosto,y  el resto del
aoentre  los cabos Barbas y  Bojador.

Ahora  bien; si la  totalidad  de los  barcos de la  Gran  Ca
nana,  que son los de  más  importancia,  y  todos los de  Lan
zonote  y  Fuerteventura,  cuyas  condiciones  lo  permiten,
ejercen  actualmente  la  industria  pesquera  entre  los cabos
Yuby  y  Blanco,  y  especialmente  entre  éste  y  el Boj ador,
habiendo  dejado de visitar,  por la  ese asez ó menor  abun
dancia  e  pescado, la  parte  de  mar  comprendida  entre  los
cabos  Nun  y  Yuby,  que  antes frecuentaban,  ¿de qué  utii
lidad  les podria  servir  para  la proteccion  y fomento  de  su
industria  un  establecimiento  español  colocado en un  trozo
de  costa; cuyo mar  precisamente  no  frecuentan?  Así es, que
los  sucesos han  venido  á confirmar  lo  opinado hace más  de
cien  años por D. Jorge  Juan,  y  á  probar  que  si en  aquella
época  un  establecimiento  spañol  entre  los  cabos Nun  y
Yuby  hubiera  sido de  muy  dudosa utilidad,  lo que es  hoy,
ninguna  ofreceria.

Para  aclaracion do cuanto hemos indicado,  manifestare -

tiios  la distancia  á que  se encuentran  de los cabos Nun y Yn
by  los lugares frecuentados por los pescadores cTe las islas. El
cabo  Blanco  dista  del Yuby unas  166 leguas,  y  mucho mís
distaria  por  tanto  de la  factoría  española que  se establecie
83  entre  el último  y  el  Nun,  cuando  desde el cabo Blanco á
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la  Gran  Canada  sólo median  unas  144 leguas:  el  Boj ador
está  de cabo Zuby  á 45  leguas, y  de la  Gran  Canada  sólo
á  40  ().  Las  bahias  de  Cintra y  de  San  Ciprian,  próximas
al  cabo Barbas, lugares  de los más frecuentados  por los  ca—
nados,  por  su  mucha  pesca,  distan  tambien  ménos ¿le la
Gran  Canaria  que del cabo  Yuby, y  estarian  más léjos  aim
de  la  factoría  que se establec1er

Y  ya  que  de  estas  distancias  hablamos,  indicaremos
nuestra  extrafteza por  el  clamoreo de  parte  ¿e  la  prensa,
pidiendo  que  el  gobierno  espaOl  exija  del marrOp.11  sa
tisfacciones  por los prisioneros  de  las islas  que puedan  ha
cer  las tribus  nómadas  que pueblan  los  alrededores  de  cabo
Blanco,  con motivo  de un.  hecho reciente  ¿le esta  clase,  y
que  ha  solido acontecer  con frecuencia  en ese trozo de  cos
ta;  clamoreo que  únicamente  puede disculparse  por  un  des
conocinhiento  completo de la  situaciOli de dichos  lugares y
de  la  distancia  á  que se  encuentran  de  los  dominiOS del
Sultan,  aunque  como tales,  entren  quellO8  en que  su sobe
ranía  es purafllent0  nominal.  Porque  encontrándose  el cabo
Blanco  á más distancia de estos territorios  que lo está  de las
islas  Canarias,  COn. igual  derecho podrian  considerar las na
ciones  extranjeras  responsable al  Gobierno espaOI,  por  las
tropelías  que  con sus  súbditos  cometieran  los naturales  do
la  mencionada parte  de Africa.

Ocasiona  el error  que  hemos  indicado,  y  el de suponer
que  se trata  de pesquerías  en la  costa  del continente  fron
tera  á las  Canarias,  cuando se  habla  de las que se verifican
6  pueden verificarse  sobre los  occidentales de Africa,  el  ol
vido  6 desconO0i1i1j0t0 de que  con  esta  denomiflacion  se
hace  referencia  á mucha mayor  extenSiOn de costa, cual  es
la  que  contiene los  cabos Yuby  y  Boj ador,  Barbas  y  Blan
co;  y  que abraza  un  litoral  de  más ¿te  166  leguas.  Así es
que  al  hablarso de proyectos  de pesquerías  de los  extraflj
ros,  y  en  particular  de los franceses,  y  de las  expediciones

(‘)  Lniina  K.
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•que  se hayan  realizado  ó estón  próximas  á realizarse  con
este  objeto,  no por  eso debe  entenderse  que  se clirij an ti  la
parte  de mar  comprendida  entre  los cabos Nun  y Yuby,  si
no  que, por  el  contrario, lo  probable y  casi seguro es, ue
datarán  de utilizar  la  pesca que  puede hacerse  entre  este
último  punto  y  el banco,  de Arguin  6 sea  el  cabo  Blanco.
Que  para  estas  empresas se  quiera  aprovechar  la  práctica,
conocimientos  y trabajos  de los pescadores de Canarias; que
aun  se establezcan  depositos en ellas, sino convinieren  más
t  los franceses  en el Senegal  6 en Dakar;  y  que tal  vez  se
vendan  luego estas salazones  ti los españoles,  ¡qui6u lo du
d!  Pero  todo esto sucederá con  establecimiento  y  sin  esta
blecimiento  español  en Africa,  por  nuestra  falta  de activi
dad,  atraso  industrial  y escasez do capitales que se dediquen
tt  especulaciones comerciales, como acontece con  los  azúca
res  de la isla de Cuba y hasta  con los  aceites de la  penínsu
la  que,  refinados  y  clarificados  en  el  extranjero,  vuelven
para  su  consumotifluestro  país,  con  notable  perjuicio  de
los  intereses nacionales.

Iv.

El  capitan  de navío  de la  marina francesa  Sr. Aube, que
durante  el año 1860, siendo comandante  del vapor  L’ Etoile,
ha  hecho estudios  detenidos sobre la parte  del litoral  africa-
no  que nos ocupa, y hasta  levantado  planos  de  algunos  de
sus  puntos,  en un  extenso y razonado estudio que publicó el
año  1872 en la  .Zievtie naritime  et  coloniale, cuyo  titulo  es
L’ile  ci’ Arguin et les pcherics  de la cóte oceidentale ci’ Afr’iq u,
dice:  «que no  debe creerso sea la  causa de no haberse expio-
lado  los mares  de la  costa  occidental  de Africa, en  lo  rela
tivo  ti la pesca, el  que no se  hubiera  ¿[adç importancia  en su
país,  oficial ni privadamente,  ti lo que sobre el particular  se
habia  escrito,»  aludiendo  ti  la obra  de  Berthelot  del  año
1840,  y  ti las demás que  han tratado  del  asunto. En  prueba
de  su  aserto, menciona  las varias  ocasiones en que los  bu-
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ques  de  guerra  franceses habian sido comisionados para  Ita—
cer  estudios especiales sobre  la  cuestion;  y  que ya  en  1860
una  gran  casa de  comercio de  Marsella habia  intentado  de—
dicarse  á la  explotacion de esa  industria,  de lo que desistió
por  las graves  dificultades que so presentaron.

Al  enumerar  los  ol)stdculos con  que tienen  que  luchar
los  europeos para  la  explotacion de  las  magnificas  estacio
nes  de  pesca  que  existen  desde  el  cabo  Yuby  al  Blanco ¿
isla  ele Arguin,  menciona,  entre  otras,  la  aridez  del  suelo,
falta  de agua  potabie y la hostilidad de las tribus  ribereñas
dificultades  que  han  podido  vencer  los pescadores canarios
por  la proximidad  ele su archipiélago  y  porque  (‘sus rápidos
»pailebotes,  aprovechando  las  brisas  constantes  de los  ah
»sios  del Norte,  salo  necesitan  tres  elias para  llegar  al  cabo
»Blaneo,  punto  extremo  de  sus  estaciones  de pesca. En  po—
»cos  cijas, agrega,  completan  su cargamento  y aprovechando
»hbilrnente  las  variaciones  de  la  brisa,  que hasta 20 leguas

 la  mar  recorre,  generalmente  en  las  veinticuatro  horas
»del  dia,  por periodos regulares,  los  vientos  desde el NNO..
»al  ENE.,  scilo tardan  10  dias  en su  viaje  do  retorno.  En
»cada. expeilicion  suelen invertir  mnos  de.  un  mes, duran
»te  rl cual estos intrópiilos marinos  no  pisan  la  tierra,  en la
»que  ú,iiuaniento  experimontarian  exposiciones  y  poli—
»grOs»  ().

Estos  hechos prueban,  añade Aube, que  los  isleños pue
en  explotar  las pesquerías  africanas  sin  ningun  estableci
miento  en tierra  permanente ni  temporal,  lo que no seria fá
cil  ti los buques expedidos desde los puertos de  Europa,  que
tuvieran  que regresar  ti los mismos. Y hace con este motivo
varias  citas  liist6rieas para probar que la  realizacion  de s.ta
clase  ile pesca requiere  establecimientos militares  en tierra,
expresando  la imposibilidad que hoy  existo  para  obtenerlos,
convenientemente.

La  pesca en  estos lugares,  continúa,  debe  efectuarse en

()   Revuemaritirne,  1872,  como XXXIII,  píg.  474.
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barcos  que se  basten á  si mismos,y  cuyas tripulaciones  ve
xifiquen  á bordo las operaciones  sucesivas de  la pesca  y  de
la  salazon, embarcaciones que, segun  ha demostrado  la ex
periencia,  han  de  ser  pequeñas  como las  de  los  pescadores
franceses  de la Islandia,  cuyo porte es, por lo general,  de  90
4  100 toneladas.

Los  productos  de la pesca canaria  no pueden  con3ervar
 tanto  tiempo como los análogos de otras  estaciones por la

falta  de secaderos; asi es que  su consumo  tiene  que  hacerse
en  seguida.

Yen  otro lugar agrega Aube:  “Hemos dicho que la  zona
.,,de  pesca más  rica  se  extiende  desde  el  cabo  Nun  por  el
.,,Norte  hasta  el Mirek por  el Sur (*).  Estas  estaciones privi
.1,legiadas sólo distan  150 leguas  de San Luis  y  180 de Go
1,rea.  A falta  de un  establecimiento  en  la  costa de  Sahara,
.,,lo  cual todo parece  indicar  que no  es posible, ¿no se podria
.,,hacer  de estas dos poblaciones  de nuestra  colonia del Sene
,,gal  los centros  de partida  de una vasta explotacion  do pos

ca  por  medio de rápidas  goletas, semejantes  á las canarias,
,,uyos  mo4elos son los mejores?  En  15  6 20 dias  á lo más,
.,,estas  goletas  rernontarian  la  costa hasta  las  estaciones  de
,,pesca  más ricas.  Realizado  su cargamento,  regresarían  en

•  ,,p000s dias á  su  punto  de partida,  donde  los productos  de
su  expodicion adquiririan  en  extensos  secaderos una  pro

.,,paracion  mejor  que la  que. es posible á  bordo,  con  la  cual
,,obtendrian  las condiciones de conservacion  de que hoy ca
,,recen;  buques de mayor  porte los trasportarían  á Francia  ó
,,á  los puertos  extranjeros.

,,Sorprende,  en  verdad,  que  la  realizacion  de  m  pro
,,yecto  tan  sencillo como parece éste  á primera  vista,  no se
,,haya  llevado á  cabo ántes por  nuestros  comerciantes  y ar
,,mad.ores (habla Aube).  M. Berthelot  en  su  obra  dedicó á
..,,esta cuestion  todo un  capitulo  con  el  título  de  Secaderos,

()   Hállase situado 32 leguas al  Sur del  cabo Blanco  y  es  el  Hmite man
dional  del  Banco do Arguin, lámina 15.
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,en  el  cual hace ver  la  utilidad  práctica  del  asunto,  fun
,,dándose  en  todos  los  razonamientos  que  l  sugieren su
.erudicion,  su experiencia  y  su  ardiente  patriotismo.  ¿Ha
habido,  pues,  pregunta  Aube, ignorancia  ¿  falta  de  inicia
,,tiva  de  parte  do  aquellos  ti  quienes  se  dirigía  el  conse
jo?  (*) En  manera alguna,  contesta;  las  causas ti que se ha
.debido  la  tardanza  son  dificultades  económicas  y  topo-’
gráficas,  algunas  de las cuales, puede  decirse que  en la  ac
,,tualidad  han  desaparecido.

Las  dificultades dichas nacían,  segun  Aube, de la  barra
del  rio Senegal,  tan  perjudicial  para  la  navegacion ti San
Luis,  y  de las condiciones ¿le la  isla  de Gorea,  30 leguas  ti
sotavento  de aquel  rio,  que si bien  eran  mejores, no servian
del  todo para  centro  de  explotacion.  Pero  habiendo  cons
fruido  los franceses,  en  1863, el  puerto  de Dakar  en el con
tinente,  muy  próximo  ti la citda  isla,  cuyos muelles se ter
minaron  en  1865,  no  tardaron  las  casas  de Marsella  en
dedicarse  ti la  explotacion  pesquera  en  este  punto,  la  que,
interrumpida  por  la  guerra  fraico-alemana,  volvió  ti cm
prenderse  do nuevo en 1871.  Al  principio  se verificaron las
operaciones  de pesca en  los  lugares inmediatos  ti Dakar,  y
sus  productos se  remitieron  ti Europa.

Sin  embargo de esto, el  Sr. Aube cree que  el  centro  de
las  pesquerías de Africa  debe  establecerse  en la  isla de Ar
guin  (*),  inmediata al  cabo Blanco,  la  cual  está  llamada ti

()  J?evue naritim6,  pfgs.  177 y  78.
()  La  isla  de Arguin  fué  descubierta por el portugués Nuño  Tristan en

&448. El fuerte de Arguin  se comenzó en  (448 por el infante D.  Enrique,  y
se  terminó y  completó  en los años 1455  y  82  por los Reyes  D.  Alfonso y  don
Juan  JI.  Dos  siglos despues (1fl58)  fué  conquistada por los holandeses,   los
cuales,  siete años mós tarde, se la tornaron los ingleses,  quienes la perdieron al
azo  siguiente  (]C66), volviendo t  poder de  los holandeses.  Bajo  el  dominio de
éstos  fmi  cuando floreció  el  comercio  de  la  isla.  Sitiada  cuatro veces por los
franceses,  su posesion fmi  disputada  por  éstos,  los  holandeses y  los ingleses.
Desde  el  ailo  1744  la isla estuvo  abandonada, y  no  obstante haberla vuelto  í
ocupar  los franceses en  1815, el  célebre  naufragio  de  la fragata La  1fcdusa,
ocurrido  al  siguiente año, hizo que se decidiera de nuevo co abandono definitivo.
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adquirir  la  importancia  que  tuvo  otras veces bajo el  domi
xiio de Portugal.
•   Las  circunstancias  que  concurren,en  dicha isla  son  las
siguientes:

U1  En  el cabo Blanco son ficiles  de tomar  los fondea

•  ,,deros  de la  bahía  del Oeste y del Sur  del cabo.
•   ,,2.  Del  cabo Blanco al cabo de Santa Ana,  y desde este

acabo  al  de Arguin,  existe un  canal  para  los buques de ma
,,yor  porte  con un  fondo de 9  metros, ou.ya navegacion  no
5ofrece  el menor  peligro,  aprovechando las variaciones  ro-.
,,gulares  de las brisas  y las corrientes.

•,,3.  La  isla de Arguin  está  separada del continente  por
,,un  brazo do mar  de más  ‘de  una  milla  de extension,  y  se
halla,  por  tanto,  al  abrigo de una  incursion  armada  de  las
tribus  árabes,  de las cuales, la  principal,  que  es la  de Úlecl—

•  ,,ben-Saa  (habla Aube) reconoce nuestra  soberanía  (*).
,,4.’  Los  antiguos  algibes del establecimiento de Arguin,

•  »que  hemos hallado mediollenos,  y  que  pueden proporciO
•  iiar  hasta  1 000 metros  cúbicos de  •excelente agua,  se en-
•  ,,cuentran  en tan  buen estado de conservacion, que, dan  sin
,,reparacion  alguna,  bastarian  para  las necesidades  de un
personal  numeroso.

,,5.  La  punta  Salina,  las tierras  que rodean  el  cabo  de
•  ,,Arguin,  y la parte  meridional  de la isla de Arguin,  pueaen
,,convertirse  con pequeñas  obras.en  salinas,  cuyos  proclue
tos  serian bastantes  para  las necesidades  de una  vasta  ex—
,,plotacion  de pesca.”  (**)

Y  concluye  su trabajo  Au’be: “Las  condiciones  cliinato
7,lógicas y geológicas  del territorio  desde  cabo  Nun  hasta

•  San  Luis  de Senegal,  hacen imposible,  á excepcion  de  un
,,solo  punto,  el establecimiento  de una  pesquería  de  impor—
,,tancia;  y  este punto  es la  isla de Arguin.í’

(*)  Este  hecho prueba que,  con tanta  ó  más rezan que al  gubierno marro
quí,  deberíamos dirigirnos al fraucés,  si  pudiera exigirse  responsabilidad, que
no  se puede exigir,  por los atropellos conietidos en el cabo Blanco.

(a’)  Retrae maritime  citada, pág.  489.
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Con  lo  expuesto se vé la  casi imposibilidad  que  existe
para  establecer hoy  facLorias de pesca desde el cabo  Yuby
al  Blanco, y  que, no pudiéndose  colocar la española en esta
parte  de costa, su situacion  en cualquier  otro punto  a1 Norte
de  cabo Yuby,  donde, po  otra  parte,  existen  análogas  difi
cultades,  no  resaltaria  con mejores  condiciones  que en Ca
narias.

Por  otra  parte,  si el Senegal  y  Dakar  que  se hallan  á
sotavento  do las  estaciones  más  ricas  de  pesca, y  d donde
pueden  los  barcos por dicha  causa  llevar  con  tanta  6 más
prontitud  que á las islas los productos  de sus  expediciones,
ofrecen  dificultades  para  los  establecimientos  y  secaderos
j-iecesarios para  la mejor  preparacion  de  la pesca, á  fin de
poder  llevarla  á  los puertos  do  Europa;  y  si personas en-
tendidas  proponen  con  oste  motivo  que  el  centro de la  ex
plotacion  so sitúe en la  isla  de  Axguin,  se  comprenderá que
no  es tau fácil  utilizar  con  tal  mira  los productos  de  los
pescadores  canarios, que  ti  causa de las  operaciones imper
fectas  que hoy  se ven  obligados ti emplear,  duran  tan  poco
tiempo  y tienen  por  piecision  que  consumirse en el archi
pitltgo.

Y  al  no  ser posible  establecer  la  factoría  española en la
costa  situada al  Sur  de  cabo  Yaby,  por  las condiciones  de
la  localidad  y carácter  de los habitantes,  ó  en la  isla de Ar—
gaiu,  su  establecimiento  al  Norte  cTe aquel cabo de poco 6
nada  servhia,  segun  so  ha  dicho,  para  la  cuestion  de las
pesquerías  cTe los canarios,  y  sus exiguas  y  muy  dudosas
ventajas  no  estarian  ni con mucho compensadas  con los sa
crificios  que ocasionaria.

El  Sr. Fernandez  Duro,  en  su. refutacion  ti  nuestra  Me
moria,  muéstrase  conforme  con  esta  opinion,  al  decir  que
si  la  factoría  habia  de  ser  exclusivamente  de pesca,  con
,)vengo,  y  al  fin en algo, habíamos  de  estar  conformes (alu
,,diendo  ti dicha  Memoria), en  que para  nada  serviri  (*).

(‘)  Bí’letin  de  la Sociedad  Geográfica.  Julio,  1878, piíg.  32.
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¡Desgracia  grande  es  la  nuestra  de  no  poder  decir otro
tanto  respecto á alguna  de  las ideas emitidas  en esta cues
tion  por tan  ilustrada  persona!  Ni  t!un  siquiera  podemos
conformarnos  con  su  indicacion  de  que  dicha  factoría  sir
viese  para  evitar  que  siguieran  cautivando  impunemente  á
nuestros  pescadores. La  gran  distancia  á  que se encontraria
de  los lugares  en que estas escenas ocurren,  harian  tau  in
eficaz  su apoyo, como lo es el  de las  Canarias.

Y.

COMERCIO.

Pocas  palabras  diremos para  no  hacer  demasiado largo
este  escrito, sobre  las  relaciones  comerciales  que  nuestro
país  entablaria  con l  interior  de Africa,  si  estableciéramos

•  una  factoría española en la  costa frontera  á  las Canarias.
Indicaremos,  si, como lo hicimos en la Memoria,  que  no

existiendo  hoy  desde la  Peninsula  comercio alguno  con Mo
gador,  puerto  de salida  de  los productos  del  Sudan, lor  no
merecer  aquel  nombre uno  ó á lo más  dos buques de escaso

•  porte  que anualmente  lo visitan,  no  es de suponer que aquel
llegue  á prosperar  con un  puerto  situado  á más  distancia  de
los  centros  productores  de nuestro  país.  Tal  vez se  nos ar—
guya  que el  establecimien.tb  español  lograria  fomentar  ex
traordinariamente  el  comercio  de  las  Canarias;  mas esto
tampoco  es creibie,  porque  expio tanci o el que hoy  da  tie
nen,  dichas islas  con Mogador los vapores franceses é ingle
ses  que  periódicamente recorren  los  puntos de la costa oc
cidental  de A.frica y  el Archipiélago,  en el momento  que se
abriera  el nuevo  puerto,  si  por  él  se hacian  operaciones de
algun  interés,  lo harian.  punto  de  escala  aquellas líneas y
monopolizarian  tambien  el  comercio  que se hiciera. Verdad
es  que por las situaciones respectivas  de  nuestras  islas y  de
la  parte  de litoral  de que  se  trata,  algo pod.ria aumentar  al.
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directo  que hoy  existe;  pero  este  pequeñísimO  um,  si
es  que lo habia,  nunca  compeflSaria  los extraordinarios  sa
crificios  que hoy por hoy  habia  de costarnos  la factoría.

Para  establecerla  en  condiciones que pudieran  hacerla
competir  con  el puerto  de Mogador ó con  el  de Santa Cruz
deAgadir,  si el Sultan  ló  abria  de  nuevo,  serian  precisas
obras  sumamente  costosas,  cuales son la  construcciOfl de un
puerto  artificial  en aquellos mares,  it fin  de  que  en  él  pudie
ran  encontrar  en  todo tiempo  abrigo  los buques  que  lo fre
cuentaran;  medida  imprescindible  it causa  de  los  temporales
que  allí so  experimentan,  de las fuertes  mares que  arbolan,
y  de no oncontrarse  fondeadero  alguno  con medianas con
tliciones  desde el rio Ifni  al  cabo Yuby.  Seria tambien pre
ciso  no  sólo que  se  construyeran  en tierra  los edificios con
venientes  para  depósitos,  almacenes  y  viviendas,  sino que
éstos  estuvieran  suficientemente  garantidos  contra  cual
quier  agresion  de  aquellos naturales,  lo  que exigiria  ciertas
obras  do defensa  y  no  insignificante  guarniciOfl.

Mas  por  numerosa  que  ésta  fuese  y por  muy  importantes
que  so construyeran  las  defensas,  resultando  del  todo segu
ras  las  vidas  y  haciendas  de  los  que  en  la  factoría  se  esta
blecieran,  tampoco  acudirian  it  ella  los  capitales  y  comer
ciantes  nacionales  y  extranjeros,  si  no  estaban  tambien  se
guros  de  que  el  comercio  con  el  interior  no  habia  de
suspenderse  frecuentemente  it  consecuencia  de  la  oposiciOu
de  las  tribus  inmediatas  y  de  la  mala  é  de los  naturales  del
interior,  gente  ‘anática  y  traidora,  que nd  reconoce  más  de-.
recho  que  el  de  la  fuerza,  ni  otra  ley  que  la  de  la  gaerra

aplicada  sin  cuartel  it  todo lo  que  es  extranjero.  Tribus  y
gente  sobre  las cuales el  Sultan,  aunque  no  ejerza la  nece
saria  influencia  para  hacerse respetar  y obedecer, si la  tiene
para  poner  trabas  al  comercio  que  se  entablase,  si  perju

dicaba  de  un  modo  sensible  al  de  Mogador;  y  esto  lo haria
sin  manifestar  ostensiblemente  su  mala  fé,  ni  incurrir,  por
tanto,  en  la  más  pequeña  responsabilidad.

Dificultades  son las  que  anteriormente  hemos  apuntad0,
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que  se hicieron  evidentes  durante  la  misma  comision del
vapor  Blasco de Garay, cuyos  individuos  no siempre  pudie
ron  visitar  y  reconocer  los  puntos  que  recorrieron,  por  la.
hostilidad  de los naturales,  á  pesar  de que iban  acompaña
dos  de comisionados especiales del  Saltan  y  de estar  prote
gidos  por un buque  de guerra.  Inconvenientes  que  tampoco
podrian  evitarse  con  el  apoyo  del jefe  más  influyente  de
aquellas  tribus,  cual es el  Beiruk,  porque  su poder  no es  el
suficiente  para  hacer  que se  cumplan sus mandatos.

Nos  explicaríamos, sin  embargo,  que  intentáramos  do—
minar  esos graves obstáculos,  si  cual  Francia  ¿ Inglaterra.
monopolizáramos  el cQmerciO del  Sudan  que  se  exporta  por
Mogador,  por lo  cual  tratáramos  de buscar  una  más fácil  y
conveniente  salida á los productos.  Pero cuando estos paises,
que  absorben por completo este  comercio, y  sostienen  Líricas
de  vapores entre  el litoral  africano  y  el archipiélago  cana
rio,  en vez de creer  necesaria  esa factoría, no  la  consideran
conveniente,  como lo  acredita  el  resultado  de los estudios
que  hicieron por  los años 1839 y  40, de poca 6 ninguna  uti
)iclad  nos podria  ser. Nos  explicaríamos  que si nuestro  co
mercio  floreciese cual el  de Inglaterra,  que  necesita nuevos
nercados  donde  dar  pasto á  su gran  actividad  y salida  á los
imnensos  productos  de  la  industria  de  su  país,  procu
ráramos  por  todos  los  medios  abrirnos  un  nuevo  puerto;
pero  cuando  nuestra  situacion  es  tan  precaria  que  apénas
podemos  sostener  nuestras  actuales  relaciones comerciales,
por  lo que muchas  se  van  perdiendo,  no  se comprendo el
afan  de abrir  un  puerto  para  una  muy  dudosa explotacion,
sobre  todo  cuaudo se vé  que la  Inglaterra,  en las varias ve
ces  que lo ha  ensayado desde  el año  1764 (*), todavitt no  lo
ha  realizado; sobre todo  cuando  se vé que  de la  empresa se
desistió  por España  á fines del sigló pasado, y eso que  eran
otras  las circunstancias  por que  atravesaba  nuestro  país.

(j  Apéndko B.
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Nos  explicaríamos tambien  que  se estableciera  la  facto
ria  en  la  costa  frontera  á  las Canarias  para  desviar de Mo
gador  el comercio ¿le la parte  central  de  Africa, y  con  obje—
to  de llevarlo  á un  punto  que  fuera  de  nuestro  exclusivo
dominio;  pero áuu suponiendo que  para  esto se contára con
la  buena  voluntad de los naturales,  y  que no hicieran  opo
sicion  ninguna  á  nuestros proyectos,  cosas tan difíciles, por
no  decir imposibles, tampoco  se  lograría  el intento; porquo
nosotros  no  seríamos dueños más  que  del  territorio  que ma
torialmente  pisáramos; y como en la  citada  costa hay  varios
puntos  con semejantes condiciones  al que eligiéramos, y én.
los  cuales podrian  establecerse  los franceses y  los  ingleses,
resultaria  tambien  que no  podríamos  evitar  que  al lado, de
la  factoría  española  se  colocara  otra  extranjera.  Idéntico
raciocinio  seria, aplicable  si  el  establecimiento  español tu
viera  por objeto un fin politico de  trascendencia  que no ‘al
canzamos.

Pudiera  tal  vez argüirsenos  todavía  que  el sábdito iii
glés  Mr.  Mackenzie está  haciendo estudios  y trabajos  para
un  establecimiento  especial de su nacion en  esta  parte  del
litoral,  pero  este  hecho  y  los anteriors  análogos  precisa
mente  son  una  prqeba  de  la  verdad  de nuestros  asertos.
Ellos  nos  demuestran  que  los  ingleses,  á pesar  de ejercer
hoy  en Mogaclor casi  exclusivamente  el  monopolio del co
mercio  del  Sudan, y  á pesar  de  lo  florecienté  de su indus
tria  y  ¿[e la  necesidad en que  están  de dar  salida  á sus pro
ductos  y  aplicacion  fuera  del país á  sus  grandes capitales,
llevan  más  de un  siglo estudiando  la  conveniencia  de esta
blecer  una  factoría  en el litoral  de  Áftica,  frontero  á las Ca—
naris,  bajo  el punto  de  vista  comercial, sin  que  todavía lo
hayan  puesto  en práctica,  prueba  evidente  de  su  muy du
dosa  utilidad.  Ellos tambien  nos indican  que si  los españo
les  lo estableciéramos  y presentara  algunas  ventajas,  aun
que  insignificantes,  en  aquel concepto,  los  ingleses nos  so
guirian,  y  sería  completamente inútil  la  competencia y del
todo  estériles  los  sacrificios que hiciéramos con  dicho ob—
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jeto,  ya en lo relativo  á  la parte  comercial del asunto, ya en
lo  referente  á la  política.

Omitimos  rebatir  en este  escrito  las razones que  se ale
gan  en pro de  lo  que  la  factoría  española  pudiera  servir
,araatimentar  nuestra  influencia  en el  interior  de Marrue

cos,  y contribuir  il la  civilizacion de las  tribus  nómadas in
mediatas,  porque  estando  situucla  dicha  factoría  fuera  de
aquel  Imperio, y  no constituyendo  verdadera  nacionalidad
esas  bárbaras  tribus,  sería  sumamente  difícil, si  no imposi
ble,  la  reaiizacion  de ambos proyectos.

En  nuestro  sentir,  no  es  esta  la  parte  de  Africa  por
donde  debemos procurar  extender  las  relaciones  con  nues
tros  vecinos allende  el Estrecho,  ni  os  la  costa  del conti
nente  frontera  á  las Canarias la  que mejor  puede servirnos
para  ejercer algun  da  en  el  Imperio  marroqul  la  legítima
influencia  que  nos corresponde.

Madrid  22 de Diciembre  de 1878.

PELAYO  ALCALA GALIANO,
Coronei  Captan  d8 /ragaCa.

APENDICE  A.

CABTA  DE DON JORGE JUAN  AL  dARQUES  DE  GRnÍALDI.

Cádiz 3 de Febrero de 1767.

Excmo.  señor.— Muy señor  mio:  He  reflexionado sobre
el  establecimiento  que  pretendieron  hacer  en  la  costa  do
Africa  los iigleses,  y  sobre  la  carta  de  D. Domingo Ber
nardi,  en que presenta  lo  conveniente  que será  precaver  el
suceso,  y  que  el Rey  lo bagapara  beneficio de la pesca do
los  canarios  en aquellas  costas; y aunque  por  lo que se sirvo
preveiiirme  el Rey  en  la  Iristruccion, nunca  se  apartarán
mis  designios de  solicitarlo con la sagacidad que se requie
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re,  no  quiero  dejar  de exponer á  V.  E.  mis ideas,  para  que
reflexionadas,  haga el  uso que  su conocida prudencia  y  co
nocimiento  dictaren.

No  da más  motivos Bernardi  para  las  solicitaciones do
Jorge  Glas  que las esperanzas  de poder  promover  la  pesca
en  la  costa  de Africa,  hasta  el  exceso de la  que  se  hace en
el  Banco  de Terranova,  y  establecer  un  comercio hasta  lo
más  remoto de  Africa.  La  pesca,  en primer  lugar,  ni es ni
puede  ser como se pinta,  porque ni  es de la  calidad  ni de la
abundancia  de la  del  Banco de Terranova;  á  más de ser  en.

mares  muy profundos  lo que  la  otra  sobre  un  banco, cuya
circunstancia  facilita  mucho la  pesca.  Para  mayor  prueba
de  ello no  es  menester  sino  considerar, que  cuantas  costas
hay  desde  Marruecos  por  España  hasta  Inglaterra,  tienen
la  misma calidad y cantidád  de pesca, y aún  con más exceso,
las  do más  al  Norte:  en ninguna  de ellas ha sido jamás  po
sible  conseguir semejante  establecimiento  como los  que se
presume  Bernardi,  con que ¿cómo puede ser posible  que  la
costa  do.Africa produzca más que la que dan otras? Las  pes
cas  de allí son como las de estos alrededores de Cádiz, Lis-
boa,  etc.  Se coge para  mantener  los lugares  circunvecinos,

Pero  no  para  comercio  de  toda  la  Europa.  El  mismo Ber
nardi  parece confesar que son muy  pequeños y pocos barcos
los  que la hacen: no  son navíos como en  Terranova.

Todá  la  pesca de la  costa que hacen los isleños no  mon
tará  quizás  á la carga  de un  solo navío.  No  estribaba  en la
voluntad  de Glas  el aumentarla;  es preciso que el  mar dé el
pescado,  y  no se  han  encontrado  aún  medios para  obligarle
á  ello. Estas  reflexiones debieran  bastar  para  disuaclirse de
la  idea concebida; poro se  dirá, que aunque la pesca sea po6
d  incapaz  de aumento,  siempre  se  hace precisa  para  los isle
ños,  y por  consiguiente,  la  necesidad  de un  establcimiento
donde  poder  salar.  Es  este,  sin  embargo, un  pensamiento
equivocado  que resulta  de lo que se  practica  en  Terranova,
y  no  porque  allí  so hagan  precisos,  lo  han  do  ser  tambien
en  Africa. En  Terranova  se iesca  con embarcaciones meno-
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res,  y se va  salando  y guardando  hasta  complotar la  carga
del  navío, y en Africa no  hay  sino el  solo barquillo  en
sepesca.  Para  prueba  de  la  poca  necesidad que tienen  los
isleños  de semejante  establecimiento,  y  que  les basta  para
salar  el mismo barco, es que  puesto  que  ellos salan,  ya  sea
al  Norte  ó al  Sur de sus islas á  40 6  60 leguas  de  ellas, tan
fácil  les es arribar  á la  costa de Berbería  como  al  Lanzaro..
te:  no lo hacen á  ésta, luego es  evidente la  ninguna  necesi
dad.  No pongo duda,  sin  embargo,  que  lo hayan  hecho  al
guna  vez; pero esto se habrá  reducido á  tal cual ocasion que
hayan  pescado en  las  inmediaciones  de  los  parajes  donde
podían  apostar. No siempre  pueden  pescar  en el  mismo  si
tio,  deben alargarse  ya á un lado ya  á otro, y por consiguien
te,  cualquier  establecimiento  que  se les dé, será como  si  se
les  diera  la isla  de Lanzarot.  El  mismo Bernardi  lo  confie
sa,  pues no  está  aun segino  de donde ¿loba ser; quiere que se
examine  la  costa  por  ingenieros,  y  que  resuelvan  lo  que
más  convenga.  Si ningunas  ventajas  se  logran  por  estable
cer  á  los isleños en Africa,  tampoco  se puede por  ello  con
seguir  que los ingleses dejen  de ejecutarlo; hay  varios  para
jes  donde poderlo  poner  en  práctica,  segun  el mismo  Ber
nardi;  con que  si  no  lo  hacen  en  el  puerto  de  Voord  6 de
Santa’Cruz  de Mar pequeña,  porque  los  españoles  lo hayan
ocupado,  lo harán  en otro  más  6  ménos  distante,  y  el per
juicio  siempre sería el mismo imaginado.  No pudo  ser la pes
ca  lo  que le indujo  á Glas  á  sus  solicitaciones;  más  bien ra
rece  que lo  sea  el  comercio  interior  de  Africa;  pero siendo
éste  tan corto, más pienso  que  el fin de él  se reducia á esta
blecer  un  modo de vivir,  como hacen  muchos en Inglaterra;
quien  se pierde  es el comerciante  que hace los préstamos,  el
que  emprende la  obra siempre  sale  ganancioso,  y  pondera
ventajas  soñadas. Supóngase,  sin  embargo, que fuese do  al
guna  utilidad  á  los canarios  el  establecimiento  pretendido
en  los términos  expresados: ¿de qué gasto  no le  seria al :Rey?
Es  preciso fortificarle:  ponerle  un  gobernador  y tropa  que
le  custodie, y  en tiempo  de guerra  con  mucha más  fuerza.

Toxo lv.                            39
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Yo  creo  que  áun  fuera  más  barato  comprar  el  pescado  en
Terranova  y  llevárselo  á los  isleños.

Todas  estas  razones  preponderan  mucho,  y  áun  se  agre
ga  la  de  que  el  embajador  Sidy  Abrned  el  0-azel  no  contes
tó  en  su  respuesta  á  la  de  V.  E.  sobre  el  dicho  estableci
miento,  y  crtese  sea  por  repugnarle.  Si  á  S.  M.  le  hiciesen
igual  fuerza  se  podria  mudar  la  idea  en  dar  noticias   los
moros  do lo  que  pretendió  hacer  G-las, de  la  mala  fé con que
con  ellos  procedió  y  del  cuidado  con  que  debén  vivir  para
no  dejar  establecer  á  los  ingleses.

Vuelvo  á  repetir  á  Y.  E.  que,  no  obstante  todas  estas  re
flexiones,  mo gobernaré  por  lo presente,  sogun  las  instruc
ciones  de  S.  M.,  hasta  ¿1uo se  sirva  mandarme  lo  que  fuese
más  do su agrado.

APÉNDICE  B.

CARTA  DEL  MARQUÉS  DE  GRIMALDI  A  D.  JOTWE  JUAN.

El  Pardo 9  do Febrero de  1767.

He  recibido  varias  cartas  de  Y.  E.  de 3 dci  corriente, de
as  cuales algunas son contestacion  ti  otras  mias;  otras  se. redu
cen  á  avisar  la  partida  de D.  PabloAsensio,  retiro  del  padre
0-iron  al  convento  de  su  órden  en  esa  ciudad  y  el  arribo  de
los  lebreles  que  se  han  enviado  desde  Navarra,  y  finalmen
te,  ima  trata  ile  asunto  muy  sério  en  que  interesa  el  real
servicio.

Esta  es  la  que  habla  del  articulo  que  se  desea  incluir  en

øl  tratado  de paces con Marruecos  sobre  hacer  un  estableci
miento  en la  costa  de  Africa  para  fomentar  la  pesca  de los
canarios  en  aquellos  parajes.  Y  ti este  propósito  hace  Y.  E.
varias  reflexiones  dirigidas  ti  probar  las  cortas  ventajas  ó
tal  vez  inconvenientes  que  pod.rian  seguirse  de  semej ante
establecimiento.
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Esté  V. E. seguro de que  el Rey ha  leido esta  carta  con
-toda  atencion y  que aprecia  mucho  el  celo  que  inspira  á
V.  E.  aquellas reflexiones.

Algunas  de estas se habian  presentado  ya  al tiempo de
formar  la instruccion, bien  que no se consideraron bastante
mente  poderosas para  mudar  el proyecto,  y  otras  son  nue
vas  en cuanto  se oponen á las noticias  que  nos  daban  de
-Oánarias.                          -

•   Tengo  por  inútil  dilatarme  en  contestar  separadamente
á  cada una  de las réplicas, porque bastará  enterarle con cla
ridad  de las intenciones  de S.  M. en esta  parte.

El  asunto es en si tan  grave  y  sério,  que  parece  justo
tomarso  tiempo y adquirir  cuantas noticias  so  iue  autos
de  plantificar  el proyectado  establecimiento,  pero  do  todos
modos  tiene  S. M. por  preciso, que  se pida  y  logre  el  por-

-  miso  del Emperador  de Marruecos  para  hacerlo,  dejando
así  á nuestro  arbitrio  practicar  lo que más nos convenga.

-   Nunca  se ha  creido que  la  pesca  en  aquella  costa  de
Africa,  pudiese llegar  á  comparacion  con  la  de  Terranova
iii  aun  remotamente,  pero  sentado  que - á  veces  no  tiene
otro  alimento la  gente  pobre de Canarias,  y  que  los  moros
bravos  de dicha  costa les impiden sus maniobras  á  los pes
cadores,  no  cabe más  arbitrio  que  establecerse  allí  con  al
gun. poder  suficiente á  contenerlos.

Es  cierto  que seria  inoportuno  formar una  fortaleza que
-emplease bastante  tropa  y  causase  mucho  gasto,  sin  estar

seguros  do unas ventajas  equivalentes,  pero por  esta misma
‘consideracion, no  ha habido  hasta  ahora más  designio  que
hacer  (en el  paraje  que se juzgue  más apropósito) un poque
ño  fuerte  de tierra  ó do faginas, que bastase á  precaver  los
insultos  de los moros bravos errantes,  dejando  que  el  tiem
po  y  la  experiencia  indicasen  si  convenia  aumentarlo  6
abandonarlo.       -  -         -

Verdaderamente  puede atribuirse  á empresa de un aven
turero  la tentativa  del inglés Jorge  Glas; pero como esto no
nos  consta,  cabe creer tambien,  que  cuando  hubo  comer-
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ciantes  que franquearon sus caudales,  sus  ganancias se pro—
metian;  y  lo  que no admite  duda  es  que  la  idea  se  sigui6
con  noticia, aprobacion y aun  estímulo  del  gobierno  britá-.
nico,  el cual pasó con nosotros oficios muy  fuertes  sobre la
prision  en Canarias  del  citado  Glas,  y  autorizó  esta  em—
presa  con un  acto del  Parlamento.

Suponiendo  que la  pesca se pudiese  verificar en la costa.
de  Africa, no debe retraemos  de la  idea  de  intentarla,  la
reflexion  de que no  seria tau  abundante  como la  de  Terra
nova,  pues á lo menos en la parte  que  alcanzase, disminui-•
rin  el consumo deI bacalao  inglés  y  consiguientemente  la.
oxtraccion  de mucha moneda, así  como convendria  nuestra.
pesca  y salazon en las costas de Ga]icia y Astúrias,  no  obs..
tante  que no pudiese ser tan  copiosa como la  de  Terranova.
ni  fuese tan  exquisito el pescado. Por  lo  que  toca á  la cali
dad  y  sabor del que cogen los canarios  en la  costa  de Afri
ca,  aseguro á Y. E. que tuvimos aquí  el año pasado un poco
de  muestra que mereció general aceptacion,  advirtiendo que
estaba  muy bien conservado,  aunque en  el modo de salarlo
no  tienen  los naturales  de Canarias  todas  las  instrucciones
que  pueden ir adquiriendo  poco á. poco.

Es  evidente que nunca  podremos impedir  á  los ingleses
que  se establezcan  cuando quieran  en  las  costas de Africa,
aunque  proceda un  establecimiento  nuestro,  pero  es  igual
mente  cierto  que en este  caso  no  lo  intentarian  ellos  sin
llevar  hecho el ánimo á hacer  uno  considerable  y  costoso
por  respeto  al  nuestro;  y para  plantificar  uno de esta  espe
cie  podrian  tener  mil reparos.

Cuanto  llevo  dicho es por via  de ilustracion,  ciñéndome
é.  encargar  á V. E.  reflexione más  y más sobre  este  punto y
busque  cuantas noticias  pueda,  avisando las  que  considere
dignas.  Acá  se procurará  hacer  lo mismo, y  entre  tanto  ar
réglese  Y. E.  á la instruccion  y  al  contexto  de esta carta.

r
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APENDICE  C.

CAftTA  DEL  EIÍPEBADOR  DE  MAI1]tUECOS  AL  REY  DE  ESPAÑA.

Sea  en nombre de  Dios  Todopoderoso: no hay  otro más
supremO  que el único Dios.. Carta  escrita  por  órden del Em
perador  de Marruecos, rey  de Fez,  Meq,uinez, Dra,  Sus, Ta
ñlet  y  Algar’oe, todo: rey,  hijo  de rey,  nieto  de rey,  nuestro
dueño  y sefor  Mahomet Ben-abdala  Ben ‘Ismael.

Al  rey  de España,  D. Cárlos )fl,  que Dios dé suma. feli
cidd.  y  salud.
•   He  recibido  vuestro presente  por mano de vuestro  eni

“bajador  D. Jorje  Juan;  me  ha  sido  de  mucho  gusto,  así
como  l  mismo embajador,  porque su  entendimiento  y  ca
pacidad.  le hacen  merecedor del trato  de los  soberanos.  Me
ha  informado éste  de la  gran  estimacion, voluntad  y’ cariño
‘queme  pro±’esais, y  lo mismo mi  ministro  Hamet  Elgacel,
quien  me ha dado  igualmente  noticia  del’ mucho  aprecio
que  hicisteis  de él y  de la  libertad  que disteis  á  los  escla
vos,  lo que me deja persuadido  á que  el afecto que  nos pro
fesaos  es el más  firme y sincero.

Lo  que ha pedido  vuestro  embajador  en vuestro  nom
bre  lo he concedido como si hubiera  sido á  vos mismo; sólo
me  he  separado en dos artículos  que son de justicia.  El pri
mero  es sobre  el ostablechiiento  de los  canarios  para  faci
litar  su pesca en la  costa del rio Non, pues  me  consta  que
fuera  en su perjuicio,  como que les hicieran  daño los árabes
de  aquel país,  que no  tienen  subordinacion ni  temen  á  na
die,  por motivo de lo apartados  que están  de  mis  reinos, y
que no tengo jurisdiccioil  sobre ellos.  Es  lo  que  sucedió ti
los  ingleses, ti quienes  acometieron entrando en su embarca
cion,  que destrozaron y  quemaron, llevando  los  palos  para
sus  tiendas. Estos  árabes  no  tienen  país seguro y  mudan  de
situaciofl  cuando les conviene, sin  que jamás  tengan  suj e-
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cion  ni  subordinacion á  gobierno  alguno.  Esta  es  la  causa

por  la  cual no es regular  que yo dé mi consentimiento,  sien-.
do  evidente  que puede ser  3erjudicial  á  los  canarios.  A  los
que  de estos ú  otros  españoles quieran  pescar  en  la  costa
desde  Santa  Cruz al Norte,  que  abunda  de  pescado  para
abastecer  d España  toda, les doy mi  licencia y  sobre toda la
costa,  sin ietl.iiles  Cosa alguna,   aunque mo  han  ofreci-.
do  algunos  intereses  por ella,  he  querido  más  bien  canee
dérsela  libre á  vuestros vasallos sin que ninguno les moleste,,
en  agradecimiento  á lo  mucho que favorecisteis  á los  mios
en  vuestros reinos. La  costa, desde  Santa  Cruz  al  Sur,  no
.siendo  de mi  jurisdiccion,  no  puedo  ni  franquearla  ni  ser
responsable  de los acasos que  en  ella sucedieren.  El  segun
do  articu]o ile que me  aparté  os el de los  ensanches y  lími
tes  que me pidió en los presidios.  Estos  están  señalados por
mis  antecesores  desde el tiempo  que  se  conquistaron,  en
presencia  de los Talbos y  Cailis, sábios  de la  ley  y junta  de
moros  que firmaron no doberse jamás  alterar;  esto  mismo
juran  guardar  desde  entonces  todos  los  reyes,  por  lo que
de  ningtu  modo  puede alterarse.  Si  este  asunto  no  fiera
de  religion,  os lo concediera por  la estimacion  que  os  pro-
foso,  y asi cuanto no fuese contra  ella  tanto  os  concederé.

Esta  carta  se escribió en  Marruecos  á  primero  de  la
Luna  de El  Moharran, año  1781 de  la  era  mahometana,  6-
28  de Mayo de  17G7 de la  cristiana.
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CONSIDERACIONES

sos ni

LA FORMkCIÜN DE LA MKRINA NACIONAL.

Ai  contemplar la  confusion que  reina  entro  los hombres
abdicados  al estudio del  material  ¿le guerra  de la  marina  ¿le
todas  las naciones,  al  escuchar las  ariadas  discusiones que
surgen  n  todas partes  sobre la  verdadera  índole y  las con
diciones  que deben poseer los buques  de combate,  sobre  las
ventajas  que obtiene ui  ¿ha la  artillería  sobre  los  blincla
ges  y otro ¿ha éstos sobre aquella,  al  considerar, por  iiltimo,
los  nuevos elementos que  por  todas  partes  ofrecen  su  con
áurso  para  destruir  y aniquilar  las escuadras, llega el ánimo
á.  convencerso do  que hemos  alcanzacl’o una  época de rege
neracion  tan  radical  que ya  no  saben  los  gobiernos  qu
hacer  ni por  qué camino dirigirse  para  asegurar  á  sus  res
pectivas  naciones  la  supremacía  en  los  mares.  En  efecto,

•     empezó el progreso  ó mejor  dicho la  innovacion  por  la ar
•    tillerfa  Paixan,  que  amenqzaba con  sus  cañones de ¿38 des

truir  álos  pocos disparos  los buques de mejor  construccion.
Ocurrióse  despues que  podia revestirse  de hierro  los  costa

l.•  dos de los buques y  empezaron á lanzarse  al mr  colosos de
•  .  .   hierro,  acero y tún  andan  en busca  de materiales más  duros

para  resguardarse  de los  enormes proyectiles  de  la  artille-
•  ría;  ¿será que el valor  y la  abnegacion de los hombres hayan
menguado?  ¿será que  la raza  de hombres  que ponian  sus pe

-  chos  al descubierto  ante  las balas de,36 haya  concluido? No
es  de creer. y  motivos  hay  para  negarlo;.pero  es  lo  áierto

•   que cada  ¿ha  se  hacen los hombres  más  especuladores, la
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ciencia  lo invade  todo, lo domina  todo; donde  ántes se  veia
sólo  e]. cafon,  el ruido  de los mandobles  y  el ataque hacha
en  mano,  aparece de improviso la  electricidad  que  inflama
con  invisible  llama la  atmósfera  y en  un  instante  envuelve
en  emenda  ruina á centenares  de hombres  llenos de hlor
y  que no  temen d la  muerte; el paciente  químico ofrece mo
destamento  ante  una  academia  de  sábios  una  pasta,  un
elixir  c1ue al  menor  roce  produce el  rayo  y  mil  imierte.
Al  propio tiempo  vemos  que la  lucha  entre  la  artileria  y  el
blinclage  parece dejar  ci este último  mal  parado  y  viene en
su  auxilio el torpedo, la  mina  submarina,  el terrible  ariete
que  todo lo destruyo  ci riesgo  de perecer  abrazado  6. su víc
tima,  ó como la  abeja que pierde l  vida  con el  aguijon. ¿Y
qué  hacer? Cuando una nao ion estcí oprimida  lor  sus acree
dores,  cuando su  erario  est6. mal  parado,  parece  lo natural
que  espere el resultado  do  la  lucha  do  tantos  ingénios, de
tantos  hombres de ciencia  y ¿le prdctica  para  decidirse  por
lo  mejor, por lo que  mis  convenga.  Pero  no  es  posible, no
hay  tregua;  es el  caso que  hay  cine prepararse  porque los
vientos  ijue corren son mortíferos,  la  guerra  amecaza  por
todas  partes,  se siente,  so respira  en  el  aire  que  viene  del
Norte,  del  Mediodia, de los  cuatro  puntos  cardinales, y  es
preciso  prevenirse y  estar  dispuesto  ci hacerse  respetar,  si
vis  1Jacm para  bcllum; una  paz armada  hasta  los dientes,
esta  paz  es la  que nos espera y  la que espera ci todas las na
ciones  dóbil.s.

Nos  conducen  estas  reflexiones  ci considerar  el estado
en  que  se eicuontra  la  marina  militar  en las demás nacio
nes,  y  d ensayar  de ibrmar un  bosquejo  de lo que, en nues.
tro  modesto juicio,  convendria  hacer  en  España  pa:a  pre-  ¡
pararse  6. los acontecimientos de un  modo armónico con su’
recursos  y  al propio tiempo  con sus necesidades; pero ánes
le  entrar  de lleno en  las  consecuencias,  examinemos algu
nos  hechos  que  encierran  enseñanza  y que  nos  sev4ráu
como  de premisas  en nuestro raciocinio,  procediendo 4de l
simple  ci lo compuesto.
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,El  material  de la  marina  moderna,  como hemos  dicho,
es  muy  nuevo,  tan  nuevo  que debe  considerarse  éomo  en
enibrion;  aún  no  se conoce el verdadero  valor  de  cada uno
de  los elementos de fuerza  6 resistencia,  y sólo algunos  he
chos  aislados como otros  tantos  relámpagos,  nos• han  de
jado  vislumbrar  ror  breves  instantes  algunos puntos  oscu
ros  del horizonte.  Recordemos para  empezar,  la  reciente  ca
tástrofe  del  blindado  aleman  der  Grossar Kurfiirst  en  las

•  costas  de Inglaterra.  Antes  de hacer  un  exáinen intrínseco
de  la parte  material,  observaremos  que los dos buquos  que
tuvieron  la  colision  navegaban  á unos  100 metros  uno  do
otro,  es  decir, á  poco más  de  un  cumplido  do barco y  esto
con  unavelocidad  uniforme de  10 millas.

No  es de extrañar  que  al  principio  y  cuando  los hom
bres  que manejan tales buques no  tienen  la  práctica  necesa
ria,  propenden  á  asimilar estos  barcos  mónstruos  con  los
que  siempre han  manejado. Un  cumplido  de  barco  de dis
tancia  con un  peso de  10 000 toneladas  y una  velocidad, de
10  millas  parecen desde  luego ser  el origen  de aquella  des
gracia.  No hay  duda que  puede avegarse  así, pero  es muy
cierto  tambien  que es  en extremo  imprudente  y  expuesto  á

•  ‘tener  una  desgracia al  más pequeño  incidente.  La  primera
consecuencia  que se desprende  de estos antecedentes,  es  qüo
los  ‘ hombres  que  están  destinados á  manejar  tales  buques,
deben  ser  hombres  no  sólo muy  prácticos  en la  mar, sino
ambien  muy penetrados  de  la  clase de buques  que  mane
jan.  .Quión  puede  saber  lo que representa  una  cadena, un
anda,  una  resistencia  cualquiera,  si  no  medita  primero  so
bre  la  enorme fuerza  que  ha  de obrar  sobre ella? Pigúrese
por  un  momento cualquiera  la cantidad  de movimiento  que
representa  la masa de un buque  de  10 000 toneladas  multi

plicada  por  la  velocidad, u razon  de 10 millas por ‘ hora  y
comprenderá  que  no  hay  máquina,  ni  viento,  ni ansia, ni
-cadena  que sean  capaces de detener  ni  aún  casi  de módifi
•car la  salida de un  buque en  tales  circunstancias;  por  con
siguiente  toda precauciOn es poca.
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Nos  dicen  además  que  los  dos  buques  de  vanguardia

iban  por  el  través  uno  de  otro,  esto  es,  en  linea  ¿le frente,
no  considerando  más  que   ellos  dos.  Ambos  metieron  sobro
estribor  para  (lar  paso   unos  buques  do  vela  y  cuando  és
tos  estuvieron  en  franquía,  el do  estribor,  esto  es,  el  G’rosser
Kurfürst,  metió  otra  vez  sobre  babor,  es  decir, volvió á  su.
rumbo  cerrando  el  ángulo  con  el  otro  buque.  Bastaba  esta
sola  maniobra  para  ocasionar  el  choque  á  poco  que  el  Wil-.
ltclrn tuviese  cualquier  retraso  en  sus  movimientos,  como  asi

sucedió.
Ambos  antecedentes  nos  demuestran  que  ni  hubo  órden

táctico  en  la  niarclia  do  los buque  ni experiencia  en  las
evoluciones.  Do  ambos  extremos  deducimos  una  misma  con
secuencia,  y  os  esta,  que  es  preciso  que  las  marinas  ejerci
ten  siempre  sus  hombres  do mar  en  esta  claso  de  buques7
porque  sólo la  práctica  puede  familiarizarlos  con  ellos; por
lo  demás,  el  manejo  de  los  blindados  no  ofrece  mayor  di-.
ficultad  que  el  do otra  clase  de  bucjues,  cuando  hay  práctica
¿le  ellos.

Una  vez  efectuada  la  desgraciada  evolucion  que  habia
¿le  aproximar  los  dos  buques  ya  no  habia  remedio,  el  almi
rante  subió  sobre  el  puente  y  vió  que  el  choque  era  ya  ine
vitable  y  así  fii.  A  los  pocos  instantes  el  espolon  deI
TVl1elm penetraba  en  las  obras  vivas  del  .Kurf’ürst, que

brantando  sus miembros principales;  un  horrible  estallido
anunciaba  que  el  mónstruo  se  deshacia  y  centenares  de
hombres  lo  acompañaban  al  fondo  del  mar,  sirviendo  de
tremenda  leccion,  de  espantoso  ensayo  de  lo  que  puede  el
terrible  ariete,  y  ahora  examinando  con  frialdad  la  opera
cion,  el  fatal  instrumento  de  destruccion  y  el  cadáver  del
mónstruo,  discuten  los  constructores,  los  fabricantes  de.
hierro  y  los  hombres  de  ciencia,  el  mejor  modo  de  aprove
char  tan  útil  mecanismo.

La  prueba  del  Vilhelm y  del  Kurfrst  ha  suscitado  dis
cusiones  luminosas  sobre  los arietes  y  sobre  el  mejor  modo
de  usarlos,  pero  los  mismos  .hombres  que  de  ello se ocupan,.



FORMACION DE LA MA1UNA NACIONAL.      5t9

reco,nocefl quo la  cuestion  está  aún  intacta  6 poco  ménos.
En  efecto: ¿se ha probado 6 siquiera discutido  con suficiente
.etension  y  copia de datos y experiencias, si el uso del espo
ion  tiene más ventajas  que inconvenientes?  El  Wilhelin no
se  ha ido á pique, pero sus averías  parecen  ser  de  carácter
grave;  pudo muy  bien  irse  á pique  á consecuencia do  ellas.
.hora  dígannos los h  mbres  prácticos  en estas  construccio
nes  si creen  que es posible  dar  al  espolon una  firmeza, una
seguridad  tal  que pueda resistir  los enormes choques  y las
torsiones  que han  de ser  su  consecuencia sin desprenderse,
poniendo  en peligro el  buque  qup  lo ‘usa,  creemos que  tal
seguidacl  no puede  existir.  En  este  caso, ¿no seria  tal  vez
mejor  colocar el  espolon con  la  firmeza suficiente  para  re
sistir  los  accidentes  ordinarios  ¿te la  navegacion, pero al
mismo  tiempo  con  las  condiciones  necesarias  para  que
pueda  clesprenclerse del buque  que lo lleva,  al  chocar y he
rir   otro buque, sin  deterioro ni  peligro alguno  para  el bu
4ue  ariete? Estas  condiciones nos parecen  muy  difíciles de
réalizar,  6 al  ménos  de ofrecer la  suficiente seguridad  para
adoptar  este  sistema sin  reserva.  Sin  embargo,  está  recono
cido  que  el ariete  es  la  única  defensa eficaz  contra  los bu
ques  blindados  y  de poderosa  artilleria;  la  única  defensa,
decimos,  por  su seguridad  y porque  sólo depende  del arrojo
y  de la  fuerza de voluntad  ¿tel hombre  de mar  que  maneje
el  ariete.  Hé  aqui pues una  cuestion  importantísima  por re
solver  de  un  modo  satisfactorio;  muchos  buques  de gran

poder  y  de inmenso costo llevan  espolon, pero  ¿hay uno si
quiera  que tenga  una  mediana probabilidad  de no  ser  víc
tima  de  su  propia  arma  ófensiva?  Esto  merece estudiarso,
porque  lo repetimos,  es la  defensa del más  débil, del  pobre
que  no  posee  inmensos  tesoros  para  adquirir  preciosas ar
mas,  pero que  cuando llega  la  ocasion apela al  cuchillo y á
su  propio valor  para  atacar  á  su  enemigo cuerpo á  cuerpo.

Mr.  Ph.  Brassey ha  tratado  de  dar  una  solucion á esta
dificultad  que  si bien  no la  resuelve  directamente, al  ménos
ofrece  un  paliativo  aceptable  miéntras  no  se conozca mejor
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Procedimiento.  FundÁndose  en  las  buenas  condiciones  dÁ
los  buques  de  moderadas  dimensiones,  propone  baques  arie
tes  de  poca  eslora  y  flicil  manejo,  y  considera   estos  bu

ques  corno escolta  de  los  grandes  acorazados,  como  trdpa  li
gera  para  acudir  d la  defensa  de los  móustruos  y  que al  pro
pio  tiempo  se  mantienen  d  su  abrigo  durante  cierto  periodo
del  combato.  No  espocifica  Mr.  Brassey  en  sus  detalles
cómo  deben  ser  estos  buques  arietes;  sólo  indica  el  pensa
miento  en  general  (al  ménos  d juzgar  por  el  estracto  que d
de  su  carta  publicada  en  el  Tones la  REVISTA GENERAL  DE

MARINA)  pero  basta  esta  indicacion  para  suponer  d tales  bu
ques  arietes  todas  las  condiciones  necesarias  para  llenar  su
objeto,  cuales  son  marcha  iÁpida  iJara  alcanzar  siempre  al
•eneigo,  dos  hélices  y  dernids  elementos  para  su  gobierno;
blinclage  total  ó  parcial,  cañon  poderoso  en  la  proa,  etc.  En
suma,  estos  buques  cia mucho  ménos  costo  que  los  grandes
acorazados  ruedeii  sacrificarse  con  ménos  detrimento  dl
erario;  oi’o  ¿y  las  vidas  (1(3 los  que  se  sacrifican  al  perder
el  espolon  ó  al  ser  arrastrados  en  la  inmersion  del  buque
enemigo?  Esta  es  la  cuestion  que  queda  ror  resolver.

En  suma,  la  idea  de  Mr.  Brassoy  es  interesantísima,  

lo  es  mucho  inés  para  las  naciones  que,  como  España,  no
pueden  entrar,  por  el  estado  de  su  Tesoro,  en  l  crtdnien
de  construcciones  costosas  entablado  en  otros  paises.  La
idea,  pues,  debe  acojerse  como  de  gran  valor:  una  fragata
blindada  solo  corno la  Saqunto  ó  Victoria, no  puede  hacer
frente  á  tres  ó  cuatro  burjiies  acorazados  de  su  misma  fuer
za;  pero  acompáilese  d  la  Sagunto  ó  cualquiera  de  ellas  de
dos  arietes  de  buenas  condiciones  y  cuatro  buques  porta
torpedos,  y  ya  podré.  hacer  frente  á  la  escuadrilla  enemiga,
y  estard  segura  de  hacerse  tratar  con  grandes  precauciones.

Las  construcciones  que  hoy  dia  estin  verificánclose  e.
otros  países  para  ciar á  los  buques  porta-torpedos  grandes

velocidades,  prometen  hacer  de  aquellos  un  formidable  el
.mento  de  guerra.  En  efecto,  buques  pequeños  de  gran  mar
cha,  de  movimientos  rápidos  y llevando  el devastador  torpe_
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do,  ese volean  portátil  en su  seno,han  de ser  el terror de las
escuadras  acorazadas. Examinemos,  aunque  sea  ligeramen
te,  las operaciones á que están  llamados  tales  buques en  al-
gimas  circunstancias  especiales para  anticipar  en  lo  posible
el  estudio de ese  nuevo  elemento  de  destruccion,  mientras
la  práctica  viene  á  enseñarnos  con los  hechos  su  verdadera
importancia.

Supongamos  por un  momento una  fragata  blindada  po
derosa  atacada  por varias  de su misma especie y  potencia,  y
sostenida  por dos arietes  cortos de pronta  marcha y de evo
luciones  fáciles, acompañados estos de  cuatro buques  porte-
torpedos  bien  preparados  y  con dotaciones  escogidas  ¿‘ins
truidas  en su  especial cometido.

A  larga  distancia los buque.s de menor  fuerza  se mantio
nen  á. cubierto  de la fragata  que han  de defender y fuera del
alcance  de los cañones enemigos en lo posible. A tal  distan
cia  la  fragata  poco ó nada  tiene  que temer  de sus enemigos;
la  basta  la  impenetrabilidad  de  sus  costados.  Los  buques
enemigos  se  acercan,  y  la  fragata  los  espera  mientras  sus
auxiliares  se  la  acercan  y  se  colocan  al  resguardó  de  sus
costados  blindados;  cada,  uno de  los  arietes  lleva  por  sus
aletas  6 por su pepa  dos porta-torpedos.  Los buques  enemii
gos  tratarán  de rodear  la  fragata,  y  entonces los  arietes  so
dirigirán  á  los  dos primeros,  y  sin titubear  les pondrán  la

proa  para  echarlos  á  pique;  sus  proas  y  amuras  blindadas
las  defienden  y su fdrmidable  cañon de proa anuncia  la em
bestida  disparando  sobre  su  adversario.  Calcúlese  la  gran
dificultad  del enemigo,  tardo  en sus movimientos y precisa
do  á  cambiar  de posicion. á voluntad  del ariete que lo ataca,
ofreciendo  á la fragata  principal  su aleta ¿  tal  vez su. popa;
expuesto  á perder  el  timon,  perdiendo  la  buena  direccion
de  sus propios fuegos y ofrepiendo tal  vez ocasion á los torpe
dos  para  lanzar  sobre  sus costados el  vblcan  destructor.  En
tre  tanto  los otros  dos buques  enemigos  vienen  en  auxilio
de  los atacados; la  fragata  elige la posicion que más la  con
viene,  embiste á alguno  de ellos, lo  aborda,  6  si lo prefiere1
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se  retira,  segura  de  que  sus  auxiliares  la  seguirán  con gran
celeridad  cuando  sea  oportuno;  sólo  la  imaginacion  puede
representarse  la  incertidumbre  del  que  so vé  amenazado  de
ser  embestido  por  los  arietes  y  de  ser  volado  por  los  torpe
dos;  si á  su vez  cjuiere  embestir  no puede,  porque  sus enemi
gos  son  muy  ligeros  y  le  ganan  todos  sus  movimientos;
cuando  quiere  presentarles  la proa  ya  hay  alguno  por  el  cos
tado  6 por  la  pepa;  so nos  figura  ver  al  toro  enfurecido  ro
deado  de  perros  de  presa  que  lo  acometen  por  todos  lados
hasta  que  lo humillan.

Este  ligero  cuadro  que  trazamos  con  mano  incierta  y
guiados  tan  sólo por  las  previsiones  que  nos sugiere  la  ima—
ginacion  y  la  práctica  de  mar,  nos  conduce  á  reflexionar
sobre  el  poder  y  la  eficacia  de  los  torpedos,  esa  arma  nueva
que  ha  aparecido  ofreciéndose  á  los  débiles  contra  los  fuer
tes,  esas  hormigas  que  intentan  domar  la  fiereza  del  leon.

Este  terrible  elemento  de  ataque  y  defensa  toma  varias
formas;  oculto  bajo  la  superficie  del  agua,  es  la  espina  que
se  clava  en el  pié  del  gigante  y  lo  desarma;  lanzado  contra
los  fondos  de  un  buque  enemigo  por  una  mano  inteligente
y  serena,  es  la  inina  que  reduce  á  escombros  la  orgullosa
fortaleza;  su presencia  es  siempre  aterradora;  el  efecto  mo
ral  que  produce  un  ataque  de  torpedos  es  siempre  terrible,
por  lo  mismo  que  el  poder  del  torpedo  es  oculto;  nadie  co
noce  su  fuerza;  nadie  prevé  el  dia  ni  la  hora;  viene  coo
ladron,  cuando  ménos  se  piensa,  por  eso  aterra.  ¿Qué escua
dra  se  acercará  d un  punto  para  bombardearlo  á  mansalva

cuando  sepa  que  sus  aproches  están  sembrados  de  torpedos?
Y  al  llegar  las  sombras  de  la  noche,  ¿cuál  no será  la  inquie

tud  del  que  se  vé  amenazadó  de  tan  terrible  y  oculto  ene
migo?  No  hay  duda;  que  si  se  atiende  sólo  al  efecto  moral
que  produce  el  torpedo  en  una  escuadra,  se  comprenderá
que  es  una  formidable  defensa  de  los  puertos  contra  los
bloqueos  y  los  ataques  maritimos.

Esto,  respecto  de  los  torpedos  iara  defensa  de los  puer
tos;  respecto  de  los  torpedos  de  accion  directa,  los torpedos
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que  llamaremos  de  combate,  es  imposible  alcanzar  los  li
mites  de su  poder;  el humo de los disparos  ¿le la  artillería,
la  variedad  de  los  movimientos  de un  buque  en  combate,
todo  se presta  sin  duda 1 la  accion de los torpedos  de com
bate,  que con rapidez  se lanzan  y hieren al  buque  enemigo,
tal  véz  sin  ser  apercibidos  enmedio  del  estruendo  y  del
humo.

Si  fijamos la  atencion en los adelantos  y  descubrimien’
tos  hechos  en  las  naciones marítimas  respecto  ¿le los  ele

mentos  de guerra,  observamos que la  artifieria  ha  adquiri
do  un  poder colosal, debido  al progreso  de la  metalúrgia  y
nl  eficaz auxiliO de  la, mecánica  aplicada,  que  dá  facilida
des  para  su  pronto  manejo;  los  caflones de  100 toneladas,
ensayados  con éxito  en  Spezia, son, segun parece,  el mode
lo  más acabado, y  aún  no liemos oido la  última palabra  so
bre  el particular.  Respecto  de construcciones? están  aun le
jos  ¿le haber  decidido  cuál es el sistema más ventajoso;  los
blindajes  confiesan  su  inferioridad  en  la  lucha  contra  la.
artillería,  pero ofrecen seguridad  relativa  en muchos casos.
Lo  que  se sabe de  un  modo que  parece  no  dejar  duda,  es
que  los principales  elementos para  el  combate,  sobre  todo
en  una  guerra  defensiva,  son la  rapidez  en la  marcha,  la
facilidad  en los movimientos,  la  artillería  de gran  penetra
cion  y  alcance, los arietes  y los torpedos.  Ninguno de estos
poderosos  element9S ha  alcanzado  su forma definitiva,  por
que  la  condicion  esencial  de  la  inteligencia  humana  es  el
trabajo  progresivo  y la continua marcha hácia la perfeccion.
Ahora,  nos preguntamos,  despues de examinar atentamente
los  variados  ensayos que  se nos  ofrecen  en  todos  estos  ra
mos  dirigidos  al mismo fin,  que es  el combate  marítimo  de
ataque  y  defensa:  ¿Es posible permanecer impasibles  espe
rando  la última  invoncion? ¿Habremos de permanecer esta
cionarios,  aguardaildO á  que  otros  medios  de des truccion
superiores  á  los conocidos, vengan  á  modificar  los  elemen
tos  de guerra?  Acaso vendrá  un  día  en  que  la  electricidad.
atmosférica,  condensada  por  ingeniosos  aparatos,  venga  Ll
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mostrarnos  que  en un  instante  pueden  destruirse  esas  má—

quinas  gigantescas,  de  que  tanto  se  enorgullecen hoy  cija
sus  inventores;  rero  entre  tanto  preciso  es precavernos  del
riesgo  de encontrarnos  inermes  en  un  momento  dado,  en.
que  sea preciso defender nuestras  costas  de  los ataques  de
la  ambicion extraña.  Cierto,  muy  cierto  es  que los  desóu
brimientos  nuevos hacen inútiles  los antiguos;  pero no por
eso  debemos dejar de marchar  todos  al mismo paso.  Cuando

el  duque de Alba  armó parte  de su  infantería  con pesados
mosquetes  de gran  calibre  con  un  pié  de  hierro,  para  ha
cerlos  firmes en tierra,  sustituyendo  á lo  cañones,  y  atra
vesé  los LIpes, ignoraba que otro gran  capitan  colocaría las
piezas  de montaña sobre el  lomo de los  caballos,  y  atrave
sana  aquellos mismos precipicios  con una  poderosa artifie-.
rin;  mas  no por  eso dejaron  de aceptar  las  demás naciones
el  adelanto que se les ofrecia.

Ahora  bien;  admitiendo  que  España  debe  prepararse
para  resistir  un  ataque  por mar,  considerando  por otra par-
te  que su  estado financiero  aetual  no  le  permite  seguir  á
las  demás naciones  en  las  construcciones  costosisimas  de
los  grandes  buques  blindados, ¿qué deberá hacer  y  en  qué.
escala  deberá fbrmar  la escuadra  que la  ha  cl  hacer  respe.
tar?  Esta  es  la  conclusion  á  que  nos  proponemos  llegar.
Mr.  Ph.  Brassey nos lo indica  bien  claramente  en  la  carta.
aludida  al principio  de estas reflexiones.

El  principal  objeto  cTe la  escuacira  que  España  forme
para  sostener  su soberanía  é independencia, ha de ser la de
fensa  cte sus  costas y  puertos,  la  de  su  marina  mercante  y
la  de sus  posesiones do Ultramar.

Imposible  sería  atender  á  las  provincias  de  Ultramar
sino  hubiera  escuadras que comunicasen con ellas. Es, pues,
necesario  buques blindados  de gran  poder,  que  formen  el
núcleo  cTe esas  escuadras  de  operaciones.  Como no puede
pensarse  en adquirir  gran  niimero  de  esta  clase  de buques
por  ser muy  costosos,  es preciso  que se les  refuerce  con otros,
aunque  de ménos  costa,  no  ménos  poderosos;  estos  deben



FORMACION DE LA IdARINA NACIONAL.     605

ser  los buques arietes.  El  ejemplo que  hemos  citado  ante.
riorment  ile  una  fragata  defndiéndose  de  otras  cuatro,
nos  indica  la composicion de la  esóuaclra. L’ós buques  arie
tes  deben ir  apoyados por  otros  porta-torpeclos, en  la  pro.
porcion  que anteriormente  hemos indicado.  Por  lo  tanto,  á
nuestro  juicio,  debe oompoorse  la  Armada  española, míen.
tras  las  circunstancias  por quo atravesamos  continún,  do
dos  fragatas  blindadas  para  defender  las  costas  del  Norte,
dos  de la  misma  clase  para  el Mediterráneo,  y  una  para  el
tramo  de  costa  comprendido  entre  cabo  San  Vicente  y  el
estrecho;  además, encada  uno cielos  arsenales  de  Cáliz  y
Cartagena,  debe haber  otra  preparada  para  deínder  las is
las  adyacentes  y  desempeñar  cualquier  comision:  compo
niéndose  el número  de buques  dQ aquella  clase,  destinados
á  defender  las costas de España  y  sus islas  inmediatas,  de
ocho  fragatas,  que formarán  el núcleo  de  las escuadras  de
defensa;  si á  este  número  se  agregan  dos más  para  las An

•   tillas  y  otras  dos para  las islas  Filipinas,  son  12  fragatas
•   de  primera  clase blindadas  las que  so necesitan.

Como  estos  buques han  de ser  sólamente  el  núcleo  de
las  escuadras, se  comprenderá  que  deben  construirso  bu.
qes  arietes y porta.tozpedos  que las  apoyen,  debiendo ser
por  lo tanto  veinte  y  cuatro el  número de aquellos y cuaren
ta  y  ocho el de  porta-torpedos.  &si  pues,  segun  nuestro
cálculo,  se necesita  un  total  de  ochenta  y  cuatro  buques,
entre  buques  de combate y  auxffiares.

En  cuanto á las condiciones de estos buques,  nos  guar
daremos  de invadir  el terreno  que  de  derecho  corresponde
á  personas de mayor  saber  y  competencia  que  nosotros,
pero  sólo si indicaremos  en general,  siquiera  sea con objeto.
de  presentar  nuestras  ideas bajo  una  forma  más  completa,.
que  respecto de los grandes  buques de combate,  la  rapidez.
do su  marcha debe ser un. objeto muy preferente,  por ser  la
velocidad  hoy  dia el principal  elemento  de ataque y defen
sa;  por lo demás, los adelantos  en otros paises  serán  siem

ire  la  gula en su construccion.
TOMO  1V.                            40
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Respecto  de los  arietes,  puedo  decirse  que  todo  está
aun  por  descubrir;  sin embargo,  las  condiciones  que de
berán  siempre responder en primera  línea,  son las de velo
cidad  superior, facilidad en sus  evoluciones y un  poderoso
cañon  á proa, que  anticipo al  huquo  enemigo  un  trasunto
de  los estragos  que le esperan t  introduzca  en  ¿1 la confu
sion  evitando tal  vez los efectos do  su, artillería  contra la
proa  ó amulas;  seria  00jdso, cuando no  presuntuoso,  el  se-.
ñalar  condiciones sobre el  blindaje  y espolon  de tales  bu
ques,  cuando aun  reina  la  duda  sobre  estos  extremos, pero
debemos,  sin  embargo, señalar  una  muy  esencial, y es  que
debe  siempr  tenerse  presente  al proyectar  construir  tales
buques,  que su  objeto  es  navegar.  y  atravesar  los  mares
para  acudir  donde más  convenga,  al  ménos  una  parte  de
ellos  que han  de ir  á las Antillas  é islas Filipinas.

Respecto  de  los  buques  porta_torpedos,  tampoco  nos
atrevemos  á señalar  el tipo  á que  deben corresponder, pues
to  que hay  muchos modelos de tales buques y  todos  ellos se
hallan  por probar;  únicamente  puedo decirse  que  la  condi
cion  de gran velocidad, debe serles  inherente.  En  cuanto  á
los  torpedos  considerados,  ya  como  elemento  de  defensa,
ya  como arma  ofensiva,  una  comision  entendida  estudia
esta  materia,  y  nada puede decirse respecto  del sistema que
debe  adoptarse, poro puede aseguraras  sin  titubear,  que es
un  medio  de  destruccion  muy  eficaz, y  sobre  todo  muy
imponente,  á causa del mismo  misterio  que lo envuelve,  y
que  su uso para  la  defensa de los puertos  y para  atacar  las
escuadras,  ha de ser siempre muy  ventajoso  por  su  efeáto
moral.

Ahora  bien,  se  nos dice, muy  fácil  es formar  escuadras
en  el papel y  aunque las fuerzas  que  se  proponen  para.  la
defensa  de las costas no  son de gran  consideracion relativa
mente  d las  de otras naciones  marítimas,  son siempre muy
considerables  y suponen  muchos millones  de gasto; es pre
ciso  decir  algo útil  respecto de este  problema tan importafl
te  y cuya  resolucion es la  verdadera  dificultad, el verdadero
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nudo  gordiano que hay  que desatar  cuidadosamente, y que
no  es permitido  cortar de un  golpe.  Es muy  cierto  que  la
dificultad  consiste precisamente  en la  ouestion  tóflILt,

pero  es tambien  el terreno  más  espinoso para  nosotros,  no
sólo  por nuestra  falta  de conocimientos en la  materia,  Bino
porque  comprendemos que  afecta muy  direótamente á  toda
la  máquina  administrativa.

Imposible  es, en efecto, reflexionar sobre este  punto, sin
traer  á la  memoria las enseñanzas  de la historia  en materia
de  administraciofl,y  en ella encontramos  en primer  lugar,
que  para  que un  gobierno pueda contar  óon maypres recur
sos  es preciso que prócureha’cer al  pueblo  más  rico,  pues•
no  son las contribuciónes crecidas las qué  enriquecen el Te
soro  público, estas no  haden más  que  aumentar  el hambre  y
disminuir  el pan;  en segundo  lugar  nos  enseña  la  misma
historia,  que á  medida que se adelanta  en  la  ciencia admi
nistrativa,  se consigue aumentarlos  recursos del Erario  con
ménos  gravamen  de la riqueza  pública.  Véase,  pues,  si la
dificultad  que se nos propone  supera  á nuestras débiles fuer
zas,  y  si por otra  parte,  nos’  disimulamos  ‘en  ló  más  mí
nimo  su magnitud.  No nos atrevemos de ningun  modo á en
trar  de lleno en un terreno  tan  desconocido  para  nosotros;
pero  en muestra  de nuestros  leales  deseós  y  de que  liemos
acreditado  sobre la materia  cuanto  alcanzan  nuestras  fuer
zas 1vamos á  exponer algunas  ideas  sobre estas  dos grandes

•  cuestiones,  aunque no sea  más que para  animar  á otros más
estudiosos’y  más competentes, y  para  abrir  la  palestra  á
una  discusion, que se presta  á  especulaciones  útiles  y  tal
vez  nuevas entre  nosotros.

Dar  buena  aplicacion á las fuerzas  vivas  del  país;  esta
es  la primera parte  de la  cuestion. Diferentes  gobiernos han
planteado  en el terreno  teórico  esta  cuestion  vital;  se  ha
consultado  á los hombres  de saber, á las corporaciones cien
tíficas  y  á las sociedades de fomento de’ las  artes  ¿  indus
trias;  ignoramos el resultadó  de aquellas  consultas y los pa
receres  emitidos por todos, y. esto nos  deja, si bien  en ma-
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yor  oscuridad, tambien en mayor  libertad  para  emitir nues
tras  ideas. Vamos, pues,  á  exponer algunos  principiOs ge
nerales,  y  á ensayar, dospueS de hacer  aplicaciones particu
lares,  hasta  donde  alcance nuestra  pobre  inteligencia y  lo
permita  la  estrechez  de los límites  que nos hemos impuesto.

Las  fuerzas vivas de un  país están  en  primer lugar, allí,
donde  la naturaleZ9 las ha  colocado,  y  en  segundo  lugar
donde  la inteligencia,  las  disposiciones y las  tendencias  de
losbombres  que lo pueblan  las  sefj.alan- en estos lugares  de
ben,  pues, buscarse las fuerzas  vivas  de un  país,  y  veamos
ahora  cuáles son estos lugares  en España.  Hélos  aquí, en el
órden  q.1e, en nuestro concepto,  les  señala  su importancia
relativa;  son estos:  los  campos  y  ganados,  las  minas  de
hierro  y otros metales, las minas  de  carbon,  las  maderas.
Estos  lugareS ¿ manantiaíes  de fuerzas  vitales,  pertenecen
todos  á la naturaleza.  Pertenecen  á  la  inteligencia y activi
dad  humana, la explotaCion de esas mismas fuentes de vida,
las  industrias  man  factureras,  ya  sean  de  construcciones
de  hierro  y madera, de mecanismos  ingeniosos y delicados,
de  tejido.s de todas clases, y por últi.mo, para  coronario todo,
las  obras de la  intdieflCia  que  embellecen  la  vida  de  los
pueblos  y forman como su au.rOOia tales  son las  bellas  ar
tes,  las letras  y las cienCiasi de intento  hemos dejado en úl
timo  término estas vivificadoras manifeStaeiohlas de la inte
ligencia,  que llevan  en sí mismas gérmen  de la. vida  y  dela
civilizaeiofl,  y forman  una  fácil  transioiOn  de  la  primera
cuestion  á la  segunda.

En  efecto,  presentado  el cuadro  abreviado  de algunas
de  las  principales  fuentes  de riqueza,  á  la  inteligencia  le
corresponde  animarlas  con  su soplo  vivificador  y  decirles
el  fiat creador, y ellas  derramarán  copioso y  rico caudal en
recompensa  del trabajo  inteligente.  Aquí llegamos ti la  par
te  práctica  y espinosa, y,  lo más difícil  y  casi  inabordable
para  nosotros,  consiste  en  tener  que  conmover  muchas
ideas,  y  tal  vez  preocupaciones  existentes,  para  presonLtr
con  ingenuidad  nuestro  pensamiento. La  idea  de fomentar
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las  industrias  en nuestro país  es muy general,  es  un  deseo,
pero  hasta  ahora  un  deseo vago  indefinido como  el pri
mer  suspiro  da  la  inocente doncella;  es preciso buscar  un
modo,  una  forma práctica  para  ello, y en este terreno vamos
á  ensayar  el  formular  algunas  ideas  concretas,  cuyo  obje
tivo  lo formai  algunos ramos muy  especiales de produccion
y  de vida.

Parece  natural  que  se consagre un  estudio preferente  á
la  agricultura,  por  ser  este ramo la base  de toda  riqueza,  y
por  decirlo así  el sello característico de nuestra  nacion; pero
en  esta materia  es prçcisamçnte. en la que  más se  han  ejer
citado  los hombres  comp eténtes,. El  desarrollo de la  agricul
tura  es el desarrollo .dela.póblaciOfl, su aumento’ y su vida;
estas  dos fuerzas reaccionan  recíprocamente, ambas  consti
tuyen  la  vida  y el  engrandecimiento  de  las naciones.  Sa
bido  es que para  aumentar  la produccion,  es preciso  favo
recer  la  poblacion;  esto. o  obtiene  ofreciendo  ventaj as  ¿
inmunidades  á. los  pobladores,  eximiendo  á  los  primeroS
agricultores  de  las cargas  públicas y  contribucion de sangre
por  un  buen  número d  a’tos.  Cárlos III  hizo  algo  en  este
sentido,  y,  aunque  no hubo .eonstanoia  en llevar  el pensa
miento  á  cabo,  produjo  notables  frútos.  ExamineriSe las
márgenes  del Guadalquivir,  véanse  sus islas,  sus  marismas
incultas,  donde  un  poco  de  trabajo  bien  dirigido  podria
crear  riquísimas propiedades; muchos terrenos se encueritrarL
en  diversas  provincias  de  España  que  están  en  el  mismo
caso.  Esta  es  una  obra  de  perseverancia y  que, llevada  á
cabo,  reportaria  inmensas, ventajas  al  estado financiero  y

politico  del  país,  como fácilmente  se  comprenderá,  si  se
atiende  á  que  las  revoluciones,  no  suelen  ser  en  general
otra  cosa que manifestaciones  más  6  ménos  directas de  la
falta  de subsistencias y  de bienestar  de un  país.

Otros  medios hay  más directos  de fomentar  la agricul-.
tura,  pero son harto  conocidos y  discutidos por  los  intere
sados  que  son los  verdaderos  inteligentes,  mas  insistimOs
ei  que el aumento  de produccion representa la  abundancia,
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la  baratura  y la. facilidad  en la  competencia;  tal  es uno  de
los  principales ó mejor dicho el principal  origen de  fuerza
viva  en España.

Sigue  al importantísimo  ramo  de agricultura  que com
prende  la  cria de ganado y  la  produccion de todo cuanto es
vida  y riqueza  sobre la  tierra,  otro ramo  que  representa la
fuerza  y el poder;  esto ramo lo constituye  la  produccion  y
la  elaboracion  del hierro.  Se  ha  dicho  que  la  nacion que
•elaboraso el hierro  mejor,  en  más  abundancia  y más  bara
to,  será. siempre  la  nacion  más  fuerte;  y  ¿qué nacion  se
encuentra  en mejores  condiciones que España  para  elevarse
á  gran  altura  con la  explotacion  y  en  la  elaboracion  ¿tel
hierro?  Las minas del  Norte  de  España  y  las de  Málaga,
producen  los mejores  hierros  que  se conocen; es cierto  que
hoy  se  explotan, aunque  la mayor  parte  de  ellas por  com
paflias  extranjeras  que se llevan  el mineral  á cambio de al
gunos  jornales y  despues nos devuelven  muchos hierros ela
borados  que tenemos que  pagar  bien  caros.  Sobre este mo
nopolio  de explotacion que ejercen los  extranjeros  en nues
tro  suelo, hablaremos  despues.

La.  elaboracion  ¿[el hierro  en  gran  escala,  como debo
serlo  rara  que satisfaga  á las muchas  necesidades  del país,
requiere  grandes capitales  y  esta  es la  gran  dificultad  para
tan  importante  industria.  Los  grandes  capitales  que  aco
meten  estas empresas en todos los paises, son siempre la reu
nion  de muchos pequeños que  se asocian; y  ¿faltaría  en Es
-‘paño este espíritu  de asociacion? Pudiera  tal  vez’ abrigarse
algunas  dudas sobro las  disposiciones de nuestro  pueblo, si
no  hubiósemos  visto  las  infinitas  sociedades de supuestas
minas  reunir  millones en  muy  breve  tiempo, reservándose
el  dejar  chasqueados  ¿[ los accionistas;  tantos  bancos, tan
tas  sociedades anónimas  que  han  quebrado  más  6  mónos
honradamente  haciendo miles  de víctimas,  nos dicen clara
mente  que  lo que  ha  faltado  no  ha  sido  nunca  capitales.
Hoy  mismo se puede medir  el grado de amor á la economia
y  al  adelanto  honrado del capital  fijando la  atencion en las
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•  cantidades  enormes que entran  en la  Caja de Ahorros. Pero
se  nos dirá,  si se propone  la formacion de una sociedad eco-

•  nómica  para  cualquiera  empresa, por  mucho  porvenir  que
•  ofrezca  no  se  encuentra  apenas  nadie  que  quiera fiar una
peseta  á  tales  asociaciones, nadie  cree seguro su  dinero em
pleado  en semejantes  empresas.

Esto  nos dice muy  claro  que lo que  falta  es  confianza,
no  capital,  que el  mal está  en las muchas quiebras  que han
sembrado  España  de victimas,  sin que  se haya  visto  en ge
neral  que it  sus autores  se  les haya  aplicado la  ley  en todo
su  rigor.  Este  mal  pende  de dos causas; una  de ellas  está
en  los  mismos accionistas,  que cuando )lega  el  caso, nego
cian  sus acciones it vil  precio y van  éstas it parar  it  manos
de  los gerentes,  de suerte  que  todo queda en casa y  se  de

•  cide  en junta  de acreedores’ el  pasar  por  todo con la  espe
ranza  do cobrar un  seis por  ciento  de  su  capital  en  diez
ños  y dicen: más vale algo que  nada, y  los fines de justicia
no  se cumplen, porque no  se  apela  it la  interveucion  de  los
tribunales  y  quedan  impunes  los hombres  que  han  barre
nádo  los estatutos  de su sociedad, y han  estafado tal  voz en
último  resultado  it  los  que  en ellos  pusieron  su confianza.
Inútil  es pues el señalar  ‘donde está  el  remedio;  no se  nece
sita  nada ménos que una reforma en la ley, pero esta reforma
es  indispensable  y  la  reclama  el  bien  del  pais,  salas po
puli,  esa ley suprema que todo lo domina. Bien se óompren

•  derá  nuestro  silencio, sobre este  punto,  pero  it  nadie  que
dará  duda  de que el mal  tiene remedio  y lo único  que  falta
es  aplicarlo; dichoso el  gobierno que  logre  tan  interesante
objeto;  mucho  tendria  que agradecerle  el país.

Comprendido  en toda  su ipotancia  este primer punto,
y  supuesta  ya  garantizada  por  la ley y  por  los  tribunales
•la  fé pública,  la  confianza renacerá  y se  verá  cómo se pres
tan  los  pequeños  capitales  it  acometer  grandes  empresas
con  la  fuerza de union  y las garantías  de la  ley.

•  Queda un  segundo  medio muy  directo  para  proteger  y
engrandecer  la  industria  del  hierro.  Todas  las  obras  de
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hierro  pertenecientes  al  Estado  serian  confiadas al  estable
cimiento  que cumpliese con las condiciones precisas para su.
admision,  con  exciusion  de  todo  producto  extranjero; los
arsenales  darian  abundante  empleo á  tal  fábrica en plan
chas,  tubería,  obras  de cascos de buques,  algibes,  etc.,  etc.
Entonces  se extenderia  el uso de este  metal  para  la vigue
ría  de los edificios públicos  y particulares  y  tomaría  gran
desarrollo.  ¿De qué sirve  que  el  Estado  haga  construccio
nes  de  hierro  dentro  de sus arsenales  si  la  industria  no  se
extiende  en  el  pai?  Lo  que  el  gobierno fabrica  significa
gastos, lo que el  país  elabora significa  ingresos. No hacemos
más  que señalar ligeramente.

Lo  que  decimos  respecto  de  las  misias de hierro,  con
tanto  ó más motivo lo repetimos  respecto de  las  minas de
carbon,  ese venero de riqueza  que cada dia aumenta  en im
portancia;  y it propósito  de esta fuente  do riqueza, manifes
taremos  la  inconveniencia  que  hay  para  su desarrollo ver
daderaniente  nacional  en  autorizar  it los  extranjeros  para
poseer  en España  propiedad  territorial;  no hay  en  Europa
reciprocidad  n  ninguna  nacion,  sólo la  Turquía  permite  it
los  extranjeros  el  poseer bienes  inmuebles y territoriales  y
ya  vemos la altura  it que  ha llegado su independencia y  so
berania.  Los paises de instituciones  más  libres  rehusan  it
todo  extranjero  el  derecho it poseer tales  propiedades,  y de
ese  modo evitan  la ingerencia  extraña  en la  administracion
interior  del país; de ese modo se evita que los  extranjeros  it
quienes  pudiera  perjudicar  la explotacion de un  ramo de ri
queza  pública,  compren la  propiedad  de  su  produccion  con
objeto  de cegar  para  siempre y  á  mansalva  las  fuentes  de
riqueza  que  it ellos les hacen  sombra;  repetimos  que no ha
cemos  más  que  apuntar,  bástertos  considerar  qu.e además  de
hacer  it  España  independiente  del  extranjero  para  su  nave
gacion  de vapor, además de  evitar  el enorme saldo que pro
duce  en  contra  nuestra  el  consumo  de este  combustible  dlue
umeuta  por  chas, está llamada  España  it surtir  de carbones
t  todo  el  Mediterráneo;  este  ramo  representa una  riqueza.
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inmensa;  aUi están  en gran  parte  esas fuerzas vivas  que  se
quiere  utilizar.

Otros  ramos  mii  80 ofrecen  it nuestra  mente,  pero  no es
posible  enumerarlos  todos; en el comercio  residen  grandes
fuerzas  de vida, y  en él  deben fundarse  grandes  esperanzas
dándole  proteccion.  Un obj oto que entre  otros  nos ocurre, y
en  el que hay  que dar  un  sólo paso para  abrirle  nuevos ho
rizontes,  es  la  navegacion it la  costa de Africa.  Abolida  la
esólavitud  de hecho en Puerto-Rico  y virtualmente  en Cuba,
puesto  que se ha desti-uido por  completo el tráfico por nues
tros  cruceros, el  derechó  do visita  no tiene  ya razon  de ser.
Este  derecho  de  visita  ha  sido la: muerte  ¿le nuestra  nave
,gacion  it  la  costa de Africa  por las vejaciones é  injusticias
it  que ¿it lugar  tal  derecho, y que los extranjeros  han  sabido
aprovechar  para  excluir  de la  costa  de  Africa  it los buques
españoles,  cerrando este  campo abierto  untes it la  industria
que  sacaba de él muy buen partido,  vendiendo tejidos y  ar
tefctos  de  toda  especie, y  trayendo  retornos  de  marfil,
aceite  de palma, oro y  otros  ricos productos.

Pero  ¿it qué  enumerar  tantos  y  tantos ramos  de riqueza
que  sólo esperan un. impulso inteligente  para  dar  sus frutos?
Hay  mil  objetos  en que  se fija poco la  atencion  y  son  en
.conjunto  elementos  de  vida  en  grado  muy  superior.  La
Francia  pagaba  hace  algunos años un  tributo  crecido it la
industria  suiza é inglesa en el ramo de  reloj oria,  como hoy
le  sucede  it España;  el  gobierno  de Luis  Felipe  comprendi6
la  importancia  de esta  industria  y  tomó empeño en crearla
en  aquel  país;  nombr6  individuos  escogidos, pensionados,
para  estudiar el arte en sus escuelas natales,  y luego se formó
una  fábrica nacional de relojes,  de donde salieron  construc
tores  en gran  número, y  hoy día la  Francia  no  sólo so abas
tece  it si  misma en este ramo, sino que  ha  forinaclo de  ¿1
un  nuevo  venero  de  riqueza  para  su suelo proveyendo it
América  y it muchos puntos de  Europa.

Bastan  estas indicaciones para  hacer ver que el  fomento
de  la riqueza pública  no  es un  mito,  que el dar  aplicacion it
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las  fuerzas  vivas  que  encierra  el  país en  SU  seno es  cosa
practicable  y  que  tiene  su modo de hacerse, pero para  ello
es  preciso tocar  todas las piezas  de la gran  máquina. admi
nistrativa  una  mano  inteligonte  y  firme  auxiliada por  las
manifestaciones  legítimas  de la  opinion, apoyada por la na
cien  puede conseguirlo; mucha gloria le espera al hombre del
destino  que esté llamado ti tan  importante  mision,  como lo
es  la de regenerar  la  España  y  convertirla  de nacion  pobre
y  débil en nacioii rica  y fuerte.

Mil  otras  reflexiones  nos  ocurren  que omitimos, unas
por  sor de índole muy opuesta  ti  las  costumbres  conocidas
y  seguidas en la  administracion  dl  Estado,  otras  porque
chocariau  demasiado  con las ideas y  aún las preocupaciones
que  dominan en. nuestro país,  y  todas en fin  porque  no  po
demos  perder  de vista  ni  un sólo instante  nuestra  incompe
tencia;  sólo hemo  querido  demostrar  que  el  engrancleci
miento  de  la  pátria  depende  de su  aumento de riqueza y
poblacion,  que  estos elementos  de  vida  reacáionan  recípro
camente,  que  hay  medios  de  favorecerlos  directamente,  y
por  último que es  el  único  medio de  curar  la  enfermedad
moral  de  las  revoluciones,  en cuanto  puede dar  ocupacion
útil  y  honrosa it la  actividad  inteligente.

Si  no hemos cumplido nuestro  propósito sino débilmente
y  con la mediania propia  de nuestra  incompetencia,  al mé
nos  aseguramos  que  lo  hemos  hecho con el  puro y  noble
deseo  de promover una  cuestion  do un  interés  supremo, y
que  puede  conducir ti resultados felices para  la pátria  it que.
nos  debemos.

Zamboanga,  Noviembre,  1878.

SIMON  DE  MANZANOS.
(Ca pitan de fragata.)



BREVES NOTICIAS

DE  LOS

RECIENTES PROGRESOS EN LAS ARMAS DE FUEGO PORTÁTILES,

ESPECIALMENTE  .EN  FRANCIA.

CONSIDERACIONES GENERALES.

Pudiera  creerse  que las armas  de fuego  portátiles,  des
pites  de las útiles  modificaciones que han  sufrido, especial-

•  mente  las últimas, realizadas  en muy corto intervalo,  habian
•  alcanzado ya ellimite de su perfeccionanhiefltoY poclriaiiper
•  manecer  sin  modificacion alguna  durante  largos  años; p.ro
en  la  época presente,  de actividad ‘é inventos,  de mayor  di
fision  de  ideas  y  fáciles  comunicaciones,  la  imaginaCiO]1
recorre  rápidamente  el dilatado campo de las  artes  inecáni
cas,  y sin esperar  la  aparicion  de otra  pólvora 6 fuerza  mo—

•  tris,  de otro metal,  que sirva  de base  á una  radical  trasfor-.
macion,  concibe numerosos sistemas,  de  los cuales,  algunos
bien  estudiados,  manifiestan  sensibles progresos  en las cua
lidades  esenciales del  arma  moderna,  en , la  precision y ra
pidez  del tiro.  Por  otra  parte,  el siglo actual  tan  pródigo
de  acontecimientos  militares,  fecundísimos  los  recientes
con  los radicales  cambios, del material  naval  como del  mi—

-    litar  de tierra,  mejor  estudiados y comprendidos que  antesr
•   lo  son tambien  por  útiles  enseñanzas  bajo  muchos  puntos

de  vista:  sus  pavorosas  estadisticas  y  grandes  desastres
ocasionados,  ya  por negligencia  en  adoptar  el  arma perfec
donada  del adversario,  ya  por desconocer su. inmensa efica
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cacia,  justifican  sobradamente  la importancia de seguir  esta
indole  de investigaciones  como tambien la premura en acep
tar  los adelantos  que de ellas  resulten,  y  la mayor  instrue
ion  y disciplina  que exige su tiro para  obtenerse su máximo
rendimiento  (A).

Sólo  una  atenta  lectura  de periódicos  y revistas  milita
res  permite conocer, aunque  imperfectamente,  esta vertigi
nosa  marcha de inventos  y trasformaciones.  Las  obras téc
nicas  especiales, aun  las  más recientes  y completas, al  año
de  escritas,  contienen interesantes  vacíos que llenar,  por
nuevos  sistemas  que  adoptan  varias  naciones y  por  otros,
bases  de estudios  y experiencias,  que importan  tanto  más
conocer  cuanto más anormal  y  rápido so manifiesta  el peno
•do  de transicion.

Nuestro  actual  Remington,  modelo 1871, que sustituyó
á  la trasformacion. Berd.an, 1867, como esta,  reemplazó an
tes  á la carabina modelo, 1857, que tambien  á su vez lo ha
bia  efectuado çon el 1so  de pereusion,  184:0, 4: pesar  de  sus
excelentes  cualidades demostradas,  cual  ninguna  otra,  en
larguísimas  y duras  campañas,  que  manifiestan  cuán acer
tada  y  sábia fué su eleccion; si 4: su sencillo, fácil y  seguro
manejo,  ha  de reunir  las  condiciones balisticas  de las  armas
que  se adopten  en otros  paises, tendrá  que recibir,  quizás
muy  pronto, otro cartucho,  transformarse ‘6 sustitui.rse una
vez  más, por  otra de  un  tiro  6 de repeticion  que  contenga
además  mejoras en  el mecanismo.  Las  experiencias  verifi
cadas  en  Suecia, 1.0  de  Mayo de 1877 al 25  de  Febrero  de
1878,  claramente lo manifiestan.  Su  ILemington,  envendad,
muy  inferior  al  nuestro,  ha  sido reemplazado  con  el Jar
mann,  de las condiciones  siguientes,  que para  su compara
cion  damos con las correspondientes del nuestro  y del sueco
antiguo  (B):           .
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Como  se vé,  al mismo timpp  que  se redujo  el  calibre se
anmentó  el peso del proyectil  y carga,  y  con  otras  mejoras

 el  cartucho  obturador,  la velocidad  inicial ha  superado á
1a de todas las armas portátiles; pues las más recientes  tienen:
446  el  Werder  (bávaro), 440  el  Vetterli  (italiano),  430  el
Msuser  (aleman) y  455  eL Gras  (francés); y  por  consiguien
te,  con un  alcance igual  6 superior  á  cualquier  otra  arma,
t,ndrá  en  el tiro más precision y eficacia, cualidad muy im
portante  que permite  un  uso más extenso  del arma.  Las  an
tes  citadas, á  pesar  de sus  aTcances á 2 000 y 3  000  metros,
su  empleo está  limitado  á unos 800  metros,  pues se  necesi

 mayores distancias una  inmensa  cantidad  de cartuchos
para  conseguirso algun  efecto útil  aun  sobre  grandes masas
de  tropas. Las  experiencias últimas  do  Oherburgo  señalan
como  Emite para  obtener  un  efecto útil  desde  á  bordo con
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el  fusil  modelo  1874,  la  distancia  de 450  metros  para  un
tirador  aislado y  la  de 700  para  varios  en grupo.

El  reglamento  prusiano  sobre el tiro  de la infanteria, del
15  de Noviembre  de  1677, más preciso  aun,  dice, tratándo
se  de un  tirador  aislado:  “Si se tiene  en cuenta:  1.0, las pro.
piedades  balísticas  del  arma;  2.°, la  habilidad  propia  del
buen  tirador; 8.0,  su  práctica en apreciar las distancias  á  que
conviene  tirar,  si se  desea  obtener  algun  efecto  de  un  tiro
aislado,  son las siguientes:  Contra  hombres  sueltos,  acosta
dos  ó cubiertos más  de la mitad  de su altura,  hasta 200  me
tros;  contra un  objeto  del  ancho  y  altura  de  un  hombre 6
solamente  de la  mitad,  hasta  250 metros; contra objetos más
anchos  que tienen . la  altura  de un  hombre, hasta 400 6450
metros,  y hasta 300 metros si  estos  mismos objetos  no  tie
nen  sino media altura  de hombre.,,

»Cuando la  distancia  es bien  conocida y el alza está  per
fectamente  arreglada,  estos  últimos  limites de  400  6 450 y.
850  metros pueden subir  respectivamente  á  650  y. 450 me
tros,»  y cuando se trata  de fuegospor grupos, expresa: «Has
ta  700 metros todos los objetos pueden  ser tocados con  éxi
to  por fuegos de  gripo;  pero  más  allá  de  este  límite  no  se
debe  tirar sino excepcionalmente sobre objetos cuyas dimen
siones  ofrezcan cambios favorables.

,,Estos  objetivos son, por  ejemplo,  las baterias,  masas
considerables  de tropa que pueden  al  caso servir  de blanco
y  dar  buenos resultados  hasta  las  distancias  de  1  200 me
tros. » Sin  embargo, debemos decir  que despues de la  guerra
de  Oriente,  teniendo  en cuenta  que los turcos  con sus  Mar
tini-Henry  causaron  pérdidas  considerables  á  los  rusos  á
1  500 y  2  000 metros,  probablemente  con  enorme consumo
de  proyectiles; los alemanes,  en sus  maniobras de 1877, en
sayaron  el fuego á mayores  distancias,  ordenando  it la  pri
mera  fila apuntase  con alza de 650m  y  it la segunda, para  el.
mismo  objetivo,  d 750m, 6 bien,  dividiendo su compañía en
sus  tres  pelotones,  hacían  tirtr  al  primero.á  750”,  al  se
gundo  it 850”',  y al  tercero  it 950 m; pues  segun  el  regla-
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mento  aleman, más allá  de  los  40Dm el  tiro  de  cualquier
destacamento  no  puede  dar  buenos  resultados  con el em
pleo  de una sola linea de mira comun, á  no ser que se tenga
el  objeto inmóvil, sea favorable  el  terreno,  y  se tenga tiem
po  y medios de arreglar  la  puntería.  Además,  con ]as armas
.actuaies,  y  sobre ciertos  objetivos,  el  tiro  puede  ser  satis—

•  factorio  con una  aproxiinacion de  100 m  entre  400 y  800 m
y  de 200m  de  800  á  1.400m;  pero  debe ser  colectivo,  es
decir,  por  descargas.  El  preconizador  del  tiro  á  grandes
distancias  era  antes  solamente  el capitan  bávaro Meig: pero.
hoy  tiene  el  apoyo del Emperador  de  Alemania y de otras
altas  autoridades.    .        . ;,  1

De  todos modos, el arma  actual,  capa  ya. de hacer  emi
nentes  servicios, es  una ‘máquina  de guerra  de gran  valor,
que•  exige para  su  máximo efecto, no  sólo su  cabal y  exac
to  conocimiento, gran  práctica,  habilidad  y cierto  gusto  en
su  manejo, sino tambien  el conocimiento prévio,  aunque  sea.
muy  elemental, de las usadas, por  los extraños.

DESCRIPCION  DEL  FUSIL dRAS:.-4!ODELO 1814.

Sus  dimensiones y datos principales para juzgarlo.

El  famoso fusil aguja  prusiano,  cia Shleasig-Holstein,y
Bohemia,  se encontraba  en  vías de transformacion,  mejo
.rando  principalmente  sus condiciones  balísticas,  al  estallar
la  guerra  de 1870-71; pero  al terminar  esta,  aunque  se pro
.siguió  la trasformacion para  la landwer,  se  reemplazó. por
el  Mauser, modelo de 1871, con alza  para  1  600 metros.

Ante  esto, los franceses  que habian  emprendido  con vi
ril  mano una  complota reorganizacion. de su  ejército  y ma

terial,  y pudieron apreciar  en la  guerra,  tanto  las  ventajas
como  los defectos del Ohassepot, del  estudio  que  hicieron
para  reemplazar  su  cartucho  combustible,  sustituyéndola
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con.  el metálico obturador,  surgió la  adopciou del fusil Gras,.
modelo  de 1874, con alza  para  1  800 metros.

Antes  de hacer la  clescripciou del  Gras,  modelo de 1874,
manifestaremos  los principales  defectos  ¿tel Chassopot, los
cuales  se trat aban  de  remediar,  y son los siguientes:

No  siempre podia  conseguirse un  fuego continuado; al-
guitas  veces la  obturacion  no  era completa;  las  agujas  se
partian  con frecuencia y  poclian resultar  accidentes;  çrn
en  gran  número los cartuchos que no se inflamaban  á la pri-.
mera  percusion; la  presencia  de las cápsulas en la  recámara,
ocasionaba  dificultades en la carga; los cartuchos se  detrio-
raban  fácilmente en la  cartuchera;  la  secl.a con la humedad
se  desliaba y  el sable-bayoneta  era demasiado pesado.

La  construccion Gras, modelo de 1874, distinguese prin
cipalmente  del  Chassepot,  modelo  cTe 1866, por  la  obtura
cion,  alza, cartucho  y  arma  auxiliar  (sable-bayoneta).

La  caja-culata 6 del mecanismo A  (lám. XII,  flg. 1) pues—
ta  á  tornillo  en el caiion,  contiene el  obturador 6 culata-mó—
vil.La  mortaja  que  tiene  en su parte  superior la  entrada  de’
la  recámara, sirve  para recibir  las extremidades cia lo  brazos
del  extractor.  La  cabeza ¿tel tornillo-expulsor B,  saliente  en
la  superficie interior  de la caja,  despide fuera  la  vaina, que
arrastra  el extractor  en el movimiento  retrógrado  del obtu
rador.  El  obtarador 6 culata-móvil se compone  de las piezas’
siguientes:  El  cilindro  C, con mango de maniobra y refuer—
zo,  es la  pieza propiamente  de  cierre;  él  refuerzo  guia  su.
movimiento  en el sentido  del arma,  resbalando  en la  aber
tura  longitudinal  de la caj a,  que  el  tornillo-tope K,  limita..
Sólo  el cilindro  C hace el movimiento  ¿le rotacion  del man
go,  quedando  en posicion perpendicular  las  otras  parte  del.
obturador;  provisto  exteriormente  de un  boton  ¿ resalte,  se
liga,  para  el movimiento de traslacion,  con la cabeza-móvil,
entrando  en  un  momento  dado  en  su  mortaja  correspon
diente.  Además  vése en él la  canal  del tornillo-tope,  la que
dci  paso  al  extremo cabeza del muelle del disparador  y  la
trasversal,  que comunicando con las anteriores, sirve para  el
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juego  del tornillo-expulsor.  La  cara  posterior  del cilindro
tiene  muescas en las que ajusta  la  caña-tope  del  gatillo  al

.hacer  la percusion,  6 ir  hácia  adelante. La  muesca do la de
recha,  recibe la  cuña-tope en la posicion inmediata  á la  per_
cusion,  y la ranura  de la  izquierda  al  estar  abatido; entre
estas,  la  seccion es de perftl’helicoidal,  que  apoyándose  en
otra  correspondiente  de  la  caña-tope, prepara  automática
mente  el percutor para  la percusion, haciendo  retroceder  el

•  gatillo  al llevar  la palanca de derecha á  izquierda.  El  ciEn-
-dro  está  interiormente  vaciado  para  dar  paso  al  percutor,
inuélle  espiral de este, y  recibir  la  parte  posterior  de la  ca
beza  móvil.

La.  cabeza-móvil D  termina  por  delante  la  longitud  re
querida  del cilindro: en su  frente  anterior,  de la forma  del
culote  del cartucho, apoya el cartucho  y  la uña  del extrae

•tor,  por su parte  alta.  El lado  derecho  de su  refuerzo,  con
tiene  el rebajo parael  boten  6 resalLe  del cilindro,  que  ha
-cen  solidarias  ambas  piezas,  al abrir  la  culata. La  canal  in.
•ferior permite  el paso á  la  cabeza  del  tornillo-expulsor,  la
otra  lateral  forma la  extremidad  de  la  antes  referida  para
el  tornillo-tope. El  taladro  interior  es prismático  hácia atrás
como  la  forma en esta  parte  del  percutor,  á fui de evitar  la
rotacion  de la  cabeza-móvil con el  cilindro,  y circular  hácia
adelante  segu.n la punta  del mismo.

El  extractor E  conta  de dos brazos  que forman  muelle;
el  superior, haciendo tope  en  su rebajo  de la  recámara, fa
cilita  se  enganche  la uña  del inferior  en el reborde  de la
vaina,  é  impide,  además, á  la  cabeza-móvil movimientos
-extraños  de rotacion.
-  El  percutor 6  punzon  1  tieñe  en  su  extremo posterior
dos  rebajos  que forman  T,  le  cuales, ajustando  en las  ore-
jetas  del manguito, le unen al  gatillo  y de su forma y dispo
sicion  resulta  sujeto  6 impoalbi]itado de hacer movimientos
giratQrioS.

El  muelle de espiral G  de alambre  de acero, de lmm,5 de
diámetro,  enroscado en hélice y  con 20 vueltas  en 75’  de

•        TOMO tv.                       41.
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•   longitud,  se comprime  i1’,5,  y ejerce fuerza de unos  13
)zilógramOS.

El  gatillo  H lleva  encima  de la  parte  cilindrica un  re
fuerzo  que, rebasándolo por  delante, le  sirve de guia  dentro
de  la  caja-culata,  en las diferentes posiciones delobtuiador

•    el refuerzo por su  parte  posterior  forma garganta  y  cresta.
de  áspera superficie.  Debajo  de su  codillo  se  encuentra  la
cufia_tope, la  cual penetra  en la  ranura  correspondiente del
cilindro  cuando el gatillo  está  abatido,  y  tiene  un lado  ¿te
perfil  helicoidal en relacion  con el  otro  del cilindro.  El  ga
tillo,  en su parte  inferior,  tiene practicadas  unas muescas
dientes,  llamadas una  del seguro  6 reposO, y otra  del abati
do  ú salida, con planos inclinados sobre los cuales resbala  la.
cabeza  del  muelle_disParad0  El  hueco interior,  para  el
juego  del percutor,  recibe por  su  extremidad posterior  el
manguito  que sujeta  al percutor;  poniendo en correspondefl
cia  la  ranura-señal  de la cresta  con la del manguito.

El  nangaito  1 une  el percutor  al  gatillo, mediante el re
bajo  en  T. La  manera  cia ajustarse  el  percutor  en  el  man
guito,  su  forma  y  entrada  en  la  cabeza-móvil,  impiden.
pueda  girar  el manguito,  y se  desprenda  del gatillo,  basta.
no  haber separado la  cabeza-móvil  del cilindro.

Modo de hacer  fncioflar  el  mecctflisfllO llevando  la  pa
lanca  de derecha  á izquierda,  gira  el cilindro  independieii-
temente  de las otras piezas  y obliga con  su saliente  poste
rior  helicoidal el retroceso  del gatill  hasta  que penetra  la
ciua-top  en la muesca inmediata;  entonces, los tres refuer—
zos  se  encuentran en la misma  prolongacion.

Unido  por  el manguito  el percutor  al gatillo,  en  su mo
vimiento  de  retroceso consigue simultáneamente  el del per
cutor,  comprimiendo el muelle. Al mimo  tiempo, el  boton
del  cilindro  toma su uortaj  a ¿te la  cabeza-móvil,  de suerte
que,  retirando  el cilindro,  para  abrir  la  culata,,Se  extrae la.
vaina,  la  que chocando en la  cabeza saliente  del  expulsor,
salta  fuera.

Litrociucido  el  cartucho, se  adelanta  el  obturador  y  se
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abate  la palanca; poresbe último movimiento,la  cu.ña-tope se
desprende  de la muesca del cilindro  y  el  gatillo  queda su-

•  jeto  con el diente  del seguro; terminando  el  movimiento do
rotacion  del cilindro, la  cabeza-móvil  hace  la  obturacion,

•  y  el gatillo  con el manguito  y percutor  se  obliga  un  mo-
•  vinijento  final de retroceso,  comprimiendo  aun ms  el mue
lle  espiral, la  cabeza  del  muelle  disparador  toma la  mues
ca  ¿  diente  de salida 6 abatido.

Una  ligera  presion en el  disparador  desprendo la  cabe
za  de su muelle, del diente  6 muesca de  salida,  el  muelle
espiral  del percutor quedando libre,  se extiende y lleva brus
camente  hácia adelante  al percutor  con  el manguito  y  gatt

•  Ib,  que hace la  percusion  y  determina  la  infiamacion  del
•  cartucho.

Cuando  se quiere  tener  el arma  cargada  y  no  se  trata
de  hacer fuego inmediatamente,  basta,  si el gatillo  estd aba
tido,  levantar  la palanca  hasta  que  se nota  ha  tomado  el
primer  diente  la  cabeza  del muelle-disparador.  Si  por  el
contrario,  el gatifio está  bajo  la  presion  del muelle  espiral,
es  menester  llevar  el refuerzo del  cilindro  en la  prolonga
cion  del lado  derecho de la  caja-culata;  despues, se coloca la
mano  izquierda  por  debajo,  oponiéndose  con  los dedos  al
abatimiento  completo del  mango; so  oprimo  suavemente  el
disparador  y  se acompafla, reteniéndolo  con elpulgar  el ga
tillo,  para  que, abandonando la  cabeza  del  muelle dispara
dor,  tome el primer diente  y  quede detenido.

Levantando  y bajando la  palanca, se prepara  nuevamen
te  el arma  para  el tiro.

El  alza (lám. XII,  fig. 4) puesta  á charnela por su pié so
bre  el cañon, es  de corrodra.  Abatida  hácia adelante  sirve
para  la puntería  á  200 metros,  y abatida  hdcia  atras,  para
la  de 300; á  partir  de esta distancia  se tiene el alza levanta
da.  La graduacion  de 400 á  1 200 metros,  va sobre el lado
izquierdo;  y  ¿le 1 400 á  1 800, sobre el derecho; rayitas y ci
fras  marcan las centenas  de metros, rayitas  menores los 50,
y  puntos los 25  metros.
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El  cartucho (lám. XII,  fig. 5  y 6),  de percusior. central,
cónsta  de vaina,  cebo, carga,  lubrificador  y  proyectil.  La
vaina  de laton  y reborde macizo,  contiene en el centro del cu
lote  el sitio  (forrn.ando yunque)  del cebo, atravesado por  das
agujeros.  El  cebo comprende la  cdpsula de cobre rojo, carga
da  de fuliniuato, y el cubre-cebo de laton,  que  la  mantiene
firme  en la vaina.  El  lubrificador que  separa  en la  vaina  el
proyectil  y la pólvora, es una  rodaja  de  fieltro  engrasado
entre  dos de carton  delgado. El  proyectil  de  plomo  puro 6
dulce,  está envuelto (de izquierda  á  derecha) en pergamino.
La  procedencia de la  vaina, ópoca de  su fabricacion  y  di
versos  aprovechamientos,  van  indicados  en  el  culote.  El
cartucho  es de construccion  sólida  y práctica.  Las  dimen
siones  principales son:

Vaina.—Aitura  total59,mm45

Diámetro  en  el reborde.     16,  8
Próximo  al reborde13,  75
En  la  cara  anterior11,  75

ProyectiL_Diámetro  en la  base..     11
Altura27
Peso25  gramos.
Carga  de pólvora5,  25
Cartucho  longitudinal  total..  ‘76,mm

Peso  total43,    gramos 8.

Las  dimensiones principales del  arma son:

Cañon. —Longitud  total820,m  5
—     —  en  calibres.  .  74,    6
—    de la parte  rayada..  760,    5
—     de la linea de mira.  688

Diámetro  exterior  en la  boca.  17,    4
—    —  en  la  recá

niara..  .  28
Calibre  normal
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Itayado  helicoidal,  número do
rayas.

Ancho  normal4,    5
ProfundidadO  25
Direccion      de derecha  á izquierda.
Paso550
Paso  en grados3  36’
Longitud  del arma  sin bayo

neta..1305

con  —  1827
sin  carga  niPeso  del arma

bayoneta..  .4200  gramos.
—    —.  .  con  —  4760

Centro  de gravedad  desde la
contera,  sin bayoneta.  .  .  560  mm

—    —    con  —    650
Distancia  de la  contera al dis

parador345
Velocidad  inicial  del  proyec

til  (metros por segundo).  .  455

La  caj a de madera es de una  sola  pieza. El  sable-bayo
neta,  de hoja recta con punta  afflada, y  más estrecho y lige
io  que el antes usado con el Cliassepot; es tal  vez entre  todas
las  armas  auxiliares de esta  clase,  actuajmente  en  uso  ya.
casi  en todos los ejércitos  y marinas,  la  que  más se aproxima   la  bayoneta.

Los  Chassepot, al transformarse para  el  uso  del  nuevo
cartucho  metálico, recibieron  tambien  el cilindro obturador
¿el  modelo 1874, á cuya  arma  iguala en  condiciones y pro
piedades.

Los  datos  referidos  del  fusil  Gras  permiten  juzgarlo
bajo  diversos aspectos, pero no bastan  para efectuarlo en las
cna.lidades esenciales del  arma de  fuego portatil  moderna,
en  la  precision y rapidez  de  tiro.  Su  máximo  alcance  da
3  000  metros,  sólo es utilizable  en la parte  que tiene preci
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sion,  como  tampoco  lo  sería  esta  si  no tuviese  el arma  la
conveniente  rapidez.  Para  darnos cuenta  exacta de la  efica
cia  del tiro sobre un  objeto de  ciertas  dimensiones,  á  dis
tancia  más 6  ménos  conocida,  es  indispensable  saber  los
desvíos  probables  del arma,  es decir,  las  probabilidades de
tocar  el blanco ó precision del arma,  combinada con la  tra
yectoria  media;  pues  cuanto  más  rasante  sea ésta,  mayor
será  el espacio batido  á zona peligrosa que se tenga.  Ahora.
la  combinacion de estos  datos,  tension  y  precision,  varia
bles  con la  distancia,  para  un  blanco  que  representa  un.
hombre  de pié,  (lm,60 de  altura  por  Om,5O de ancho)  son,
segun  M. Ortus,  los siguientes:  (O)

o     —
‘   o      •O

Máximode  probabih
ALZA.   .5.5         o    Zonacentral práctica.     dades para dar

                                        al objeto apuntado.

-  o    
‘o

200mm  305  100  85  De 0°”fl  500mm De 25  á  33
300    383 100    70    0   á  600      25  33
400    160 100    50  200   á  600      25 t  33
500     132  95    48   300   á  650      26  32
600     113  86    66   625   4  750      21 4  28
800     77  67     35  675  á  925       17 4  22

1000     67  64    23   900  Al 100      11 4  14
1  200     66  20    11 1 100   4 1 300       5 4  7
1  600     .52 13 2,5  4 3 1 550  41650       1 4  1,25

La  2.,  3.   4•  columna son  los  datos  obtenidos  á  la
distancia  exacta,  señalada  en  la  primer  columna,  dentro
del  poligono, por  hábiles  tiradores;  en  la  práctica  dichos
números  serán muy diferentes;  ni  las  circunstancias en que
se  verifique  el tiro  serán  tan  favorables,  ni todos serán tan
hábiles  tiradores.  M.  Ortus  supone  para  una  tropa  muy
bien  instruida,  que  debe tomarse  el t/  y  ‘/,.  por  °/,, á la dis
tancia  exacta  y  del por  0/  medio,  y dé. los  datos  de la  co-
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lumna  6.’; la dism.inucion de blancos  aumentará  las  zonas
peligrosas  que por  conjeturas fundadas  establece tambien
como  se indica  en  la columna 5.”; manifestándose resuelto
partidario  de limitar  su  empleo en  los  fuegos hasta  600 ú
800  metros  para  la  mayoría  de  las tropas, y  hasta  1 200
para  ciertos tiradores  en circunstancias especiales, y  pide se
reemplace  el  alza con  otra  únicamente  para  1 200 metros.
Mas,  como  en  Alemania,  las  altas  autoridades  militares
francesas  creen  convenientes  los fuegos á  mayores  distan
cias;  así  en  las  instrucciones  dadas por  el jefe  del  primer
cuerpo  para  las  maniobras  efectuadas en  otoño  último,  se
lee:  “Los fuegos de infantería  á  gran  distancia,  es decir, los
.que  se hacen más aUá’de 800 metros,  serán  descargas  eje
cutadas  por  escuadra,  seccionó  pelotn,  segirn las circuns
tancias.  Estos  fuegos pueden  hacerse hasta  1 500 metros, y
aun  á 1 800, si hubiese necesidad,  sobre fracciones  impor
-tantes  de artillería,  caballería  6 infantería;  y  el  duque  de
Aumale,  en la  misma  ocaion,  prescribía  á  su. 7.” cuerpo:
“La  guerrilla  no  abrirá  el  fuego  á  más  de 1 000 metros,
Entre  1 000 y 500 metros, los fuegos se  ejecutarán siempre
por  descargas de escuadra. El  fuego á  discrecion se  hará  á
ménos  de 500 metros; se indicará siempre, el  número de car
tuchos  que  en el tiro  individual  puede consumirse.,,

La  rapidez  del tiro  normal  puede  considerarse  de 8 tI 9
-tiros por minuto;  sin embargo, en las experiencias  de Cher
burgo  se le halló  una  velocidad teórica  de  11,38  y .12,96,
con  el efecto  útil  de 3,37 y  4,81 respectivamente,  y prácti
ca  de 9,03 y  10,71 con  3,37 y  3,55 de efecto útil  (.D).

No  conocemos las pruebas tI que indudablemente se  su
jetó  el  mecanismo en Francia;  pero en  las experiencias de
Suecia  tIntes mencionadas, y  en las cuales este  arma  quedó
desechada,  se formó de ella un juicio  que en el apéndice  B
liemos  consignado.

Estos  defectos, juntamente  con  el  alza  censurada  en
Francia  mismo, ya  por no favorecer  la  visualidad de la II
nea  de mira,  como por su  graduacion  hasta  1 800 metros,
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que  la hacen  complicada y poco práctica,  son los más imp or—
tantes;  unos  son fáciles de  remediar  mecánicamente; y en
tre  tanto,  todos  pueden  subsanarse con  una instruccion más.
sólida.  Su. muelle espiral  como el  util.izado  en  otras armas
recientes,  merece hoy  absoluta  co nflanza é indudablemente
simplifica  el mecanismo.

Creemos,  pues, que el  fusil Gras,  de  sólido mecauismo
que  necesita solamente  de  tres  movimientos  fáciles  y  de
poça  atencion para la  carga, con sus grandes  condiciones ba...
listicas,  es una  de las mejores armas aótuaíes.

Añadiremos,  para  terminar,  que  segun el Builcein  de la.
.Reunion  des officiers (29 de Marzo  de 1879), se ha  presenta—.
do un  proyecto do tubo interior  para  el tiro dentro  del cuar
tel  6 habitaciones, semejante  al que  se usó con el Chassepot.
Sin  apreciar  el valor intrínseco  de este aparato, creemos. que.
en  principio  es de utilidad  manifiesta en la primera parte  do
la  enseñanza del soldado;  consiguese una  economia no  des
preciable,  y en la  mala  estacion  puede  hacerse algo más  en.
esta  principalisima parte  de la instruccion.

Consideraciones generales sobre los fusiles de repeticion

Lamarina  francesa, consus frecuentes y prolongadas cam—
pafias  en paises cálidos y húmedos, reconoció desde un  prin
cipio  las  contras  del cartucho combustible, así  como su con
vniente  reemplazo por  el metálico;  pero  antes  de. adoptar
semejante  mejora  y  realizar  la  imprescindible  transforma
cion  6 sustitucion  del  Chassopot, modelo  1866,  quiso estu
diar  detenidamente  el arma  portátil  que le  convenía  adop
tar;  y  se reservó hasta  1878 el  dar  su  definitiva  resolucion
El  28 de Junio  último, despues  de largas  y  minuciosas ex
periencias,  efectuada.  en Cherbu.rgo, adoptó  el fusil de repe
ticion  modificado, del mayor  austriaco  Kropatschek, con el
cartucho  y condiciones balisticas del fusil  modelo 1874 des
crito..

Conocidos  y estudiados desde fines del  siglo XVI  los  fu-
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siles_revólver 6 de repeticiOn, recibieron  con el cartucho mo-Y
tá.lico,  durante  la  guerra  civil  de  los  EstadOS.UuidOS,
1861-65,  SU forma práctica  y viable  de hoy  dia.

En  la historia  de esta  lucha,  que  los  grandes  aconteci
mientos  militares  verifteadO5 posteriormente  en Europa  le
dan  el privilegio  de ser  objeto  de nuevoS y  variados  estu
dios,  se  encuentra  tan.bien  íntimamente  ligada la  historia
pricipa].  de  estas armas,  las cuales,  entre  el sinnúmero  de
armas,  grandes inventos  y  aombroSaS transformaciones  de]
material  militar,  dadas á  conocer y utilizadas  entonces, me
recieron  u la  conclusion  de  la  guerra  ser  el’ arma  obligada
de  los cuerpos especiales  y  tropas  esoogidas de infanteria’
su  reputacion  y fama,  pasando los  limites  de aquel vastisi
mo  país,  se  extendió  por  el  mundo,  y  las  henry,  Spen
cer,  etQ., etc., tipos principaie5  fueron  rápidamente  cono ci-
‘dos  por todos, y no necesitan  hagamos su descripciOn.

•      Mas fuese  que  estas  armas  necesitasen ‘aparentemente
largas  investigaciones  para  mayores•  perfeccionami1t0s
opuestas  á la  pronta  transformacion  del armamento,  que iin
ponia  el aprecio hecho de las considra’0le5  ventajas  del sim—

•   pie fusil  á retrocarga,  usado  ya  en  Alemania  y  loruega.
desdé  1842, ó fuesen  otras  las causas, hasta  ahora,  se acep—

•   taron  con timidez  por las  naciones  europeas:  Austria  últi—
•    mamente  adoptó  para la. gendarmería  el  Pruwirthi  Turquia,

para  algunos regimientos,  el Winchester,  ¿ sea el henry  re—
formado,  y su  empleo en. Plevna  quizás. fuó fecundo para  su.
desarrollo;  noruega,  el hrag,  que  abandonó  recie.ntementer
y  sólo Suiza, país clásico de  tiradores,  desde 1867 lo adoptó
de  un  modo general  y conserva  hoy  el  Vetterli  número 2;
pero  desde el  momento en  que  grandemente  perfeccionado
se  adopta por una nacion militar  de primer  órden, su estudiO
se  impone  á las  demás, y al  hacerse,  dada  la  época actual y
los  inmensos  progresos  ya  realizados,  concibense  nuevOa

•   adelantos y  su probable adopcion general  en bre ve término.
Por  otra  parte,  las objeciones y  consideraciones más sé—

•  rias  y fundadas contra la adopciOfl de estas arm as, no tienen.
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razon  de ser hoy unas,  y  otras se encuentran notablemente
modificadas  en las  armas  recientes;  unas,  las  principales
quizás,  referentes  más bien  á su  aplicacion  ¿  aptitud  del
soldado  que al  arma misma, casi  idénticas  á  las  que  antes
se  hicieron  al  simple fusil  á  retrocarga  y  cartucho  metáli
co,  despues de su  aceptacion  general,  sancion  práctica  y
progresiva  importancia de la rapidez  del tiro no pueden  ad
mitirse,  puesto  que, con las actuales armas  es ya  indispen
sable  que exista  disciplina en los  fuegos,  instruccion  é in
teligencia  para  servirse  bien  de ella,  y  el  consumo  de  los
cartuchos  del depósito  en  el  minuto  oportuno  ¿  instante
critico,  no requiere  mayor  suma  de  condiciones ó instruc
ulon  del individuo. El  peso de algunas es casi  el  de  las  ar
mas  reglamentarias  en  las  principales  potencias  (E).  Su
mayor  dificultad para  su  manejo y  conservacion, muy  fun
dada  en los tipos primitivos  de  Winchester,  Henry,  Lam
;son,  Vetterli,  etc.,  deja  de serlo  ciertamente  en varios  mo
dernos;  cuyo manejo para  el tiro  es más fácil y cómodo que
en  las armas  ordinarias,  y se arman  y  desarman,  tan  fácil
y  brevemente.  Su. sencillez,  solidez y  duracion,  aunque la
repeticion  aumenta el número de piezas del arma,  y resulta
necesariamente  lara  unas, funciones  más  extensas,  y  por
tanto  no  debe esperarse, bajo este  punto  de  vista,  una  su
perioridad  absóluta;  sin  embargo,  algunas  recientes  no
son  tampoco  sensiblemente  inferiores  ti  los  tipos  usados
hoy  dia.

Con  la  posibilidad  de recibir  un  cartucho de grandes  di
mensiones  Pueden tener  el alcance, precision  y  eficapia de
cualquier  arma;  y  sin  sacrificar dentro  del buque, la impor
tante  condicion  de  la  unidad  de  armamento  y  cartucho,
pueden  tambien emplearse  con más  extension  y  hacer  así
más  apreciables  sus ventajas.

Estos  perfeccionamientos,  tan  reales  y  positivos,  mejor
-apreciados  despues de la última  guerra  de  Oriente,  con  la
mayor  importancia  que en el combate por tierra,  y más aún

•en  el  de mar,  han  adquirido los  fuegos de  la  fusilería,  no.



ARM&S DE FUEGO PORTkTILES.         6il

•  -pudieron ménos de ser  tomados en consideracion por la ma-.
rina  francesa, que desde hacia  tiempo tenia  en principio re
conocida  la  utilidad  de las  armas de  repeticion  para  el ser-

•  vicio  de abordo; pues ya  en  1866 y  1867 hizo  experiencias
con  el  Lamson  y Winchester,  y  la  division  naval  de las
Antillas  en  1868 como el buque  escuela de artillería,  infor
maron  favorablemente  para  que  se dotase  de  algun  Win—
chester  los buques  de guerra.

Experiencias ‘e  Cherburgo.

Así,  antes de reemplazar  su armamento,  se  hicieron  en
Cherburgo  del 6 de Noviembre  de  1877  al  3  de  Abril  de
1878,  experiencias  con. los  fusiles  de  repeticion  perfeccio—
•nados,  de  las  cuales  resultó  el  adoptar  para  toda  la  Ar
mada  el Kropatschek  modificado. El  extenso  resúmen  con
carácter  oficial de  estas  experiencias,  como  la  minuciosa
descripcion  de  las  armas  ensayadas,  forman  el  Extrac
tó  XXXVII  del Memorial de  artillería de  la marina  fran
.cesa (.FD, cuyo conocimiento completo recomendamos eficaz
mente.  Entretanto,  dado  su  interés  y  actualidad,  expon
•dremos brevemente  los resultados  tomados del mismo.

Las  condiciones que, segun programa,  debian llenar  las
armas  sometidas  al  ensay9,  eran  las siguientes:  “1.° Dispa
-rar  el cartucho  metálico del departamento  de  la  guerra  sin
ninguna  modificacion. 2.°  Tener  la  misma  tension  de tra-.
yectoria  y precision  que  el  fusil  model9  do  1874.  Poder
utilizarlas  como las armas ordinarias,  es decir, pasar  fácil y
rápidamente  del tiro  con repeticion  al  tiro  ordinario,  y  re
cíprocamente.  Ser sólidos, no exigir  delicadeza en el cuida
•do; no  estar  expuestos á ninguna  avería  del mecanismo  de
la  repeticion,  susceptible  de  suspender  el  tiro  ordinario;
.d.esarmarse, limpiarse  y  armarse  sin  dificultad.,,

Como se vé, la importancia  del número de cartuchos del
depósito  queda subordinada  á las condiciones balisticas del
arma  moderna  y á la unidad  de armamento y cartucho; cua
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lid.ades  indudblementé  preferentes,  pues  el  arma  de abor
do  requiere  más precision y  eficacia aun  que  la de tierra;  su.
tiro,  ya más  dificil, tiene  á  circunstancias  una importancia-
capital  que nunca  tendrá  el de tierra,  y  hemos  visto  ante—
riormente  en. los reducidos limites,  que  para  obtener  algun.
resultado,  puede emplearse un arma de las condiciones balis-
tiras  del fusil, modelo 1874, que, disminuyendo  el  cartucho
serian  mucho menores;  además, las  operaciones ¿le mar ten
drán  generalmente  por  base las del ejército  de  tierra  y  el
empleo  de  un  mismo  cartucho  por  ambos proporcionará-
grandes  ventajas.

Aceptado  así este punto  esencial,  compréndese  queda
ran  tambien  desechados los  fusiles  revóiver,  de  tambor  6
cafi.on giratorio, que  exigirian  con  el  cartucho  modelo  de
1874  un  peso considerable  y  una  palanca  independiente
para  el disparador  que complicaria  su  servicio,  además que
su  falta de continuidad  del cañon y  tambor,  disminuye sa
precision.  Las  armas  de repeticion,  cuyo depósito  es inde
pendiente  (fusil Sandborg y fusil del general Greene’s), tam
poco  se tomaron en. consideracion, y de ellas  se  pensó  ,,no
han  llegado á  su  completo  desarrollo;  y  sin  apreciar  las
ventajas  ó inconvenientes  de este  sistema,  cuyo  principiO
mismo  dá lugar  á muy  sérias  objeciones,  debe  observarse’
que  los marineros obligados á  subir  escalas y  embarcar  en.
los  botes,  etc., conviene evitarles los salientes  de las armas.,,
•   La  coinision presidida por un oficial superior  do  marina
comprendia  además dos oficiales superiores,  uno  de  infan—
terin  de marina,  otro de artilleria  de  marina,  los  tenientea
de  n.avio del puerto  de  Cherburgo y escuadra  ¿[e la  Mancha,
y  capitanes de artillería  ¿ infanteria;  aceptó  para  ensayar
los  el  Botcbkiss  (América) el Erag  (Ioruega),  y  el  Kro
patschek  (Austria),  todos  con el  cañon  y cartucho, del fusil
modelo  1874,  ó con  pequeñas  diferencias  sin importaflçia;
el  flotehkiss  tenía  el  depósito en la  culata,  y  los otros en la
caña  de la  caja;  el Krag  tenía  pieza de cierre  de rotaciOn en
el  mecanismo  do la  recámara,  y los otros  dos, eUindroobt1’
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•  •Tadox 6 mecanismO de cerrojo;  el del Kropatschek  muy pa-.
•   :reoido al del modelo  1874, y  el de Hotcbkiss  muy  diferente.

Los  datos principales  de estas  armas,  son:

HotckkiB8-    Kropaschek.1l

Longitud total delarnia    (ni 330      Im23      jm265
Id.  del cañon. .      0,80      0,743      O,80

Peso del arma, sin  carga
•       ni bayoneta4,690      4,590      4,270

Número de cartuchos del
arma6         8

Distancia del
centro  de  Depósito
gravedad   cargado   0,5      01510      0,544
la  contera.  Id. vacio   0,536      0,500      0,536

Tiempo  empleado para   (‘—40”     (‘—35”     j’—.15”
armar  y desarmar. .  .  ‘—40”    ‘—(0”         )_0ff

—=  —

Las primeras experiencias  tuvieron  por objeto asegurarse
que  en el tiro  como armas  ordinarias  (sin la repeticion), te-

•     ikfan la precisiOn, tension  de trayectoria  y  rapidez  de  tiro
que  el fusil modelo  1874.  La  coinision  dedujo  sobre  este
punto,  las conclusiones siguientes:  1.0 “La  precisiøn  de tiro
en  las tres  armas de ensayo,  es  equivalente  ti  la  del  fusil
modelo  1874. 2.0 En  el tiro  órclinario  (sin  la  repeticiOu)
]-a rapidez y  efecto útil  del fusil Liag,  son  inferiores  ti  los
del  fusil modelo 1874; la  rapidez y  efecto  útil  de las armas
Xropatscheck  y Uotchkiss,  son,  al m&ios, iguales  ti  los  del
íusil  modelo. 1874. 3.  El  depósito lleno  en  las  tres  armas,
tiene  poca influencia sobre  la  rapidez;  en  las  armas  que
tienen  el depósito en la  caSa de la  caja, la  rapidez  del tiro
ordinario  no  disminuye con el  depósito  lleno:  por  el  con
trario,  parece  que aumenta.  

Las  segundas experiencias tuvieron  por  objeto  deter
minar,  con marineros y  soldados  de  infantería  de  Marina,
la.  rapidez práctica  al tiro ordinario  y  con la  repeticiOn,  en
las  tres  armas.  Estos  ensayos  se  efctuaroii  con  el  Kro-
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-  patsehek  modificado: es decir,  con la aclicion  de  una  pieza
para  tope del cartucho en la  caja  del receptor. La  comision
dedujo. las conclusiones siguientes:  1 .  “El  fusil Hotchkiss
es  el arma  cuyo depósito se carga  con más facilidad y pron
titud;  le  sigue  luego  el  Kropatschek,  y,  por  último,  el.
Xrag.,,  Como puede verse por  la  adjunta  tabla:

Tiempo necsario  para  cargar el depósito.

(6  en eJ depósito. : ‘‘

K ro pat s clic k1  en el calion...
inodilicado. .  .  6  en el depósito.

1  en el receptor.
enelcafion..  jf875

2,50

,34 17

8  en el depósito.
Krag(lenelcañon;.  .  :f  

1
o

,,2.a  La  rapidez del tirocon  la repeticion de los tres tiposr
de  arma,  comparada  eJ tiro  ordinario,  está  en la proporcion
de  2 : 1 para  el fusil Hotchkiss  y  Xropatsehek  modificadór
y  de 3 : 2 para  el fusil Krag.,,  La siguiente  tabla  manifiesta.
más  claramente  los resultados  alcanzados:

Hotchkiss..      i en el cañon..5  en el depósito.       8j  28,03  ff8    1,e83
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..C’o;nparacion del ni’nzero de cartuchos tirados por  1 000 hot—
bres en tirb ordinario y  con la repeticion durante el intervalo
necesario para  desocupar el depósito.

INÜMEft() PE CAETeCIIOS TIRAD3S ENIntervalo medio  ESTE INTERVALO POE 4 000110MB RES

Arma.       necesario para va
Tiro           1ciar  el  depósito.  Tiro ordinario,  con la repcticion.  1

.  .        14,35.

.    0  
modificado..  16 ,84

31  ,71... -

3  011

t  090 .

3  590

6  96
.

6  000

7.000

7  000

9000

,,3.’  La  rapidezdel  tiro  con la repeticion  es casi la  mis.
ma  en el Kropatschek  modificado y  en  el  Hotchkiss,  y  es
menor  en el Krag.,,

,,4.°  Si  el  fuego se continúa  despues de agotarse los car

tuchos  del depósito, la  ventaja,  en  igualdad  de circunstan
oias,  corresponde al  arma que cóntiene má  cartuchos en él.,,.
La  siguiente  tabla  permite  apreciar  los resultados.

1’DINCII’IÁNDO  CON  EL  DE.  PEtNCIP1NDO  CON  EL  DE’
rólilo  ADIBETO        vós,ro Cgiis*DO.

Arma.                     N,lmero              Número
•  medtodeba  T’       mediodeba.lempo.  las tiradas.  jempo.  las tiradas.

ilotchkiss  (6  cartu
chos)8,5            7,90

Kropatscheck  mo
dificado  (8  cartu
chos)5      8,30    1t,85    8,90

Krag (9 cartuchos)..    �5      9,00    4,85    9,00
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4  sea para  tina compañía de  250  hombres,  pinoipiandO  con
el  d.epósito cerrado, en  el intervalo  de 258.

1
1

Al  tiro
con la rccticiOn

Al  tiro
o r dinar  lo.

Ventaja
6  ifercnoia.

666
1  IlotchkiSs E 075  tiros. 1  300  tiros.

Kropatschek modifl•

cado ¶25 1  330 895

Krag ¶2 ¶250 1  ¶218 1  83

5R  Vacio el depósito, hay  ventaja  en emplear el tiro  or

43inario, en vez de continuar  on  la  repeticion.n Esto  se de
mostró  haciendo  un  individuo  el  tiro  ordinario,  mientras
que  otro, con un  arma  semejante,  comenzaba  ó  cargar  su
depósito  en  el  instante  que  el  primer  tirador  rompia  el
fuego,  disparaba los cartuchos, volvia  á  cargar el  depósito
y  á  disparar nuevamente;  los  resultados  se  encuentran  en
la  tabla siguiente:

Arma.

Blanco.
—

Metroa.

Dis
tanain.

—

Meeroa.

RÁP&DBZOBZTIUO

Ordi  Repeti-
.

narlo-  C10fl

.

9 
.5

EgOTa

Ordi
nario-

TXL.
—

Repe-  !°
tido.  

. 1  ¶2701  055 0,83 1177 1  055 0,90

Kropatschek .

modificado. por ¶200 1180 919 0,78 880 637 0,7

1  306 969 0,7k 1  119 895 0,90

6.°  «El pasar  del tiro ¿rdinario  al  tiro  con repeticion  no
exige  tiempo apreciable.»

LaS  terceras experiencias tuvieron  por  objeto  asegurarse
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que  los cartuchos,  modelo 1874, en el depósito no  presenten
peligro,  sea en el  tiro,  sea en  los ejercicios,  sea por  choques
casuales.  Estudiar  las irregularidades  de las balas en el de
pósito,  y  la influencia  de estas ‘irregularidades  sobre el  ma
nojo  del  mecanismo  d  la  repeticion  ‘y sobre la precision
del  tiro.

•     Para  la  primera  parte  de  est as  experiencias  se  emplea
•  ron  falsos cartuchos (sin  pólvora)  en  el  depósito, cuyos  cu
bre-cebos  tenian  una  mitad  y  un  tercio  del espesor regla-

•  montano,  y tanto  en  el tird, como en los  ejercicios y golpes
condujeron  al  resultado siguiente:  1.0  «Los  cartuchos  conte
nidos  en el depósito,  de cualquiera  de las tres armas, pueden
soportar  con  toda següridad  un  tiro  ordinario  prolongado
más  allá de las condiciones  de la  práctica, una  larga  perma
nencia  en el  fusil. cualquiera  que  sean  las maniobra  ó ej er
dejos  que se hagan,  las explosiones de cartucho  más fuerte,
una  caida  de lm,50 de altura  en las condiciones las más des
favorables.  » Tambien  se  emplearon  cartuchos  de longitud
más  ó ménos  reducida  y de proyectil  más ó ménos ancho, y
la  Comisipn  dedujo  los  resultados  siguientes:  .°  iEl  fmi
cionamiento  del depósito con los fusiles  Krag  y  Hotchkiss,
cuando  se  emplean cartuchos  defectuosos  es  generalmente
satisfactorio.  En  el  fusil Kropatschek,  este  funcionamiento
ha  sido frecuentemente  paralizado  con  los  cartuchos  muy
acortados  y ensanchados, y  se  hizo.  regular  con  la  adicion
del  tope  de cartucho.  3.°  Los  defectos de los  cartuchos  no
tienen  influencia  apreciable  sobre  la  precision  de tiro,  al
ménos  hasta  400m, distancia  que  se  ha  considerado como
limite  extremo en el  tiro  con la  repeticion. »

Las  cuartas  íatirnas experiençias se hicieron  con  car
tuchos,  cuyas vainas  se limaron,  á  fin de producir  salida de
gases  por  roturas  longitudinales,  y por  cerca  del  reborde;
y  dieron las conclusiones siguientes:  1 °  «Lás roturas  de los
cartuchos  en el reborde son peligrosas  en el fusil Hotchkiss;
no  tiene grandes  inconvenientes  en el  Kropatselick; y iiiii
guna  importancia  en el Krag.  Las armas que efectuaron el

TOMQ1V.       .                    42
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tiro  precedente, no  se limpiaron  en cinco  dias, y se pusieron
é  la  intemperie  á bordo del  Colbcrt, que tuvo  el  lavado col
gad.o,  rociándolas  además  con  agua;  ninguna  necesitó  re-

•  paraciOn y la  Comision dedujo: 2.° “El fusil Kropatschek  es
el  que  mejor Ita soportado  las fuertes  pruebas de oxidacion,
á  las que se sometió un  arma  de  cada sistema.  Estas  prue
bes  han  puesto  en evidencia la  necesidad  de tener  para  los
depósitoS  botadores  metálicos,  á fin de  que no  puedan bm
harse  con la humedad.  Sometidas á una polvareda artificial
muy  intensa,  no  pudo  observarse  nada  de particular  en  el
tiro  y  la ComisiOit piensa:  3.°  “Teniendo  cerrado  el meca..
nismo,  ninguna  do las tres  armas tienen  que temer  el polvo.

El  nálaero  de cartuchos  que  no  tomaron fuego,  se  des
componen  (10 la manera  siguiente;

Kúmgro de tiroe  Errados    Por 100 deArmas.         .           al primer
d,spiuailoe.      guipe.  los  errados.

Hotchkiss  .              i3 los      12     O
Kropatsehek6  069      34    0,6
Krag5  159      106     2,0

De  los 106 del  Krag,  á  la  segunda  percusiOfl, tomaron
fuego  33; y de los 73 restantes,  65  con l  fusil modelo 1874;
de  los 34  del Kropatschek,  16 tomaron  fuego á la  segundas
vez  y  12 lo efectuaron  luego con el fusil modelo  1874; de lo
12  del Hotchl.dss 4 tomaron fuego; y de los 22 que resultaron
sin  tomarlo,  do  17  408 tiros,  sólo hay  15  que pueda  atri
buirse  la causa  los cartuchos.  La  Comision dedujo  de estos
resultados:  “Que la  accion  de los  percutores  de  los fusiles
Krag  era  insuficiente. Los percutores  del  Hotchldss  y Kro—
patschek  funcionaron regularmente;  sin  embargo., esta  ú1-
tima  arma  debia  tener  los muelles  del  percutor  algo  más
enérgicos.,,  .

Sobre  el modo de funcionar  las armas, la Comision entra.
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•en  detalles  muy  circunstanciados  y  hace  para  cada una,
.despues  de un.  tiro observado  en cada  una  de  10 000 tiros
al  blanco y  2 000 al  tiro real,  de cuyas  cantidades la mitad
:80  efectuó con la  repeticion,  un  resúxnen  de sus ventajas  é
inconvenientes  que  forman las conclusiones  finales siguien
tea:  “El fusil Hotchkiss  es una  arma  muy  notable;  su  me-

•   canismo  es  muy sencillo y muy  ingenioso;  su manejo muy
•  fácil.  La  carga  del depósito y  el tiro de repeticion,  son muy

•   fáciles y sumamente  rápidos. La  mayor parte  de los defectos
que  se le  reconocieron  durante  sus  pruebas,  podrian  corre
girse  fácilmente.  El  único defecto grave  de esta  arma,  es el

•  corto  número  de cartuchos del depósito.,,
«El  fusil Kropatschek modificado funciona  en el tiro  or

•  dinario  como el fusil mpdelo 1874; el tiro  á repeticion  es rá
pido;  el modo  de funcioiar  con  la,repeticion  y  ci  do  efoc
tualo  para  el  tiro ordinario,  son independientes.  Esta  arma
contiene  6 cártuchos en el depósito,  1 en  el receptor  y  1 en
el  cañon,  total  8.»

«El  fusil  Krag  ofrece ventajas  preciosas  á bordo, sobre
todo  por lo reducido de su longitud  y peso. Su mecanismo es
muy  notable,  su  depósito  bien  protegido  funciona  de un

•     , .rnodo irreprochablé  su  tiro  es  superior  al  de las otras  ar
.mas.»

•          «Desgraciadamente, dice  la  Coniision, las  dificultades
incesantes  que ha  encontrado  en los tres  fusiles de  este sis

•   tema,  demuestran  que  esta  arma  no  se apropia  lo bastante
para  el uso de un  cartucho  largo  y  tan  poco sensible  como
el  del fusil modelo 1874, y la  Comision, con  gran  posar, so
v  obligada  á manifestar  que no responde  á  las condiciones
del  programa.

•   •  Terminadas  las experiencias, la Comision debia exponér:
1.0  ¿Eíi,principio el arma de repeticion es de empleo ventajoso
en  la. marina?ç 2.° De  las armas ensayadas por  la Üomision
.cwJ les son las que  satisfacen á  las condiciones exigidas á un
arma  buena de guerra? Y 3.° ¿Qué arna  de éstas debe adop—

•    -tarse?
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A  la primera  cuestion, la  Comision se  decidió unánime
por  la  afirmativa,  é hizo las consideraciones siguientes:

«Fuera  del servicio cia las  cofas y del  alcázar  y cstill,
cuyo  empleo se pide  hace  tiempo,  las  armas  de  repeticiOn
tienen  su lugar  indicado  en  todas  las circunstancia5 de la
vida  de mar, en donde la  superioridad  del armamento puede
sólo  remediar  la  debilidad  numérica,  tales  como: el arma
mento  de  las  embarcaciones  enviadas  á reconocimiento ó
para  proteger  un  desembarco, la  colocacion de destacamen
tos  en tierra,  ya para  una  sorpresa, ya para  una  expediciofli
la  ocupacion de un  punto  en tierra,  el  envio  cia una  fuerza.
aL bordo deuna  presa.»

En  todos  estos casos  el  número  de individuos es limi
tado  necesariamente,  y  su  fuerza  material  y moral se au
mentará  con el valor  del arma  que  posean.

«La  vigilancia  cia un buque  ha. tomado  tal  importancia,
que  nunca  se perfeccionaria  demasiado  el armamento ¿e los
centinelas  y botes  de ronda  de  cerca y lejos (grand garde).»

A  la segunda  pregunta,  la  Comision manifiesta que los
fusiles  Hotchkiss  y Kropatschek  modificado son  suscepti
bles  de constituir  buenas  armas de guerra.

El  Krag,  como se dijo  anteriormente,  quedó  desechado
por  la  Coinision, por  no  ser  apropiado  al  cartucho  modelo
1874,  pero  además  se  consideró  «que no  debia  adoptarse,
porque  el  tiro  aL repeticion  en  toda  arma  cuya recámara
tiene  pieza de cierra de rotacion,  exige necesariamente, para
hacer  pasar  un  cartucho  del  depósito  al  canon,  un  mqvi
miento  más  que  con  el cerrojo,  cilindrOobtU1ad0  en fin,
oomo el personal está  familiarizado  con el empleo ¿le la pieza
de  cerrojo, en servicio  en Francia  desde  hace tiempo, inte
resa  no  cambiar  d  sistema  sin  obtener  de compensacion
importantes  ventajas.» Y  en otra parte  se aftade que «las ar
mas  con pieza do cierre  aL rotacion,  tienen  el  grave defecto

de  ser  su  tiro  más  lento,  exigir  más  habilidad  de mano,
y  por  lo tanto,  una  educacion  del individuo más difleil  y
larga.»
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•   A la tercera  pregunta,  la  Comision  manifestó  daba  la
preferencia  al fusil Kropatschek,  y dice así:  “El fusil Hotch
kise  es ciertamente  más  sólido, más elegante y más sencillo
que  el ropatschek  modificado, y  compróndese  fácilmente
que  un  arma  de repeticion  cuyo  depósito  está  en  la  culata
puede  tener  un  mecanismo, menos  complicado que el  arma
cuyo  depósito está  en la  caf&a. En  el primer  caso, en efecto,
el  cartucho vá  directamente  del  depósito al  caño;  en tanto
que  en el  segundo, es necesario que  baje  del  depósito á. un
receptor  y  que do este  suba  al cañon.  Pei’o el  depósito  co
locado  en la  culata  tiene  el grave  defecto,  hasta  al  presen
te,  de no poder  contene  más  que 5 cartuchos, mientras  que

 lo largo  del cañon,podá  tener  6 y  7; yiind  más en el re
ceptor.  Lo  cual es una  ventaja  efectiva, como se ha visto  en
las  experiencias, y que debe tenerse presente, tanto  más, que
todos  los fusiles Kropatschek,  aun  las partes  más delicadas
de  su mecanismo, han  soportado  sin grave  avería  toaos los
tiros  del programa.,,  »

U Además,  el mecanismo para  el tiro  ordinario en. el K±o

•      patschek, es independiente  de la  repeticion, y  en el Hotch
kiss  puede paralizars.e completamente si el.mecauismo do la.
repeticion  sufre entorpecimiento:  es verdad,  que  este. acci
dente  no se ha producido  sino rara  vez, y  parece que puede
corregirse  fácilmnte,  pero no  se comprobó este aserto.,,

Como resultados  de estas  experiencias ,  la  Comision  do
los  Trabajos  propuso  al ministro  de  Marina,  por unanimi
dad,  la  aprobacion.  •  •‘  .

1,0  “La  eleccion del’ fusil Kropatschek modificado, pare
ce  s»tisfa etoria.,,

2.°  “Este  fusil  de  repeticion  no  debo  constituir  una
arma  parcial  de  la  Armada..  Importa  mucho que so adopto
para  el armamento completo de nuestros buques, cuya fuerza
militar  so aumentará  notablemente con el uso de esta arma,,,

El  28  de Junio  ,.  el  ministro  daba  su  aprobacion y  se
adoptaba  el Kropatschek,  para  la  marina, con las modifica
ciones siguientes:  •
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•1.°  El  depósito con 7 cartuchos  en vez de 6;  lo cual, con
el  cartucho del receptor y  el  del cañon, hacen  9  cartuchos
en  el arma.

2.°  Reforma  para  impedir  que  las  partículas  inflama
das  de la  carga  puedan herir  los ojos del tirador.

3.°  Supresion  de la baqueta.
4.°  Resalte,  para  el sable-bayoneta,  colocado en la  boca

del  cañon.
5.°  Corredera  del alza sin  ranura.

DeerIpcIon  del  fudi  de  repetielon  ]ropaIsoheV
reformado,  adoptL.do  por  la  suiarina  fruncea.

•.Exmeu  del  arma  y  de las experienciaB.—Conclusion.

•  Descrito  el  fusil Gras, modelo de  1874,  arma  actual  de
todo  el  oj éreito  de  tierra  ¿  infantería  de  marina  de  la  na
oion  francesa,  describiremos  rápidamente  el  Kropatsohek
reformado,  tal  como se ha  adoptado por  la marina  francesa,
con  la sumaria  descripcion, del  mecanismo de  la  repeticion
.y  de las  otras  pequeñas  diferencias  que  resultan  comparán
dolo  con el anterior,  á quien  se asemeja exteriormente.

•  La  lámina  XIII  tiene  representado  el  conjunto  del
mecanismo  por  la flg.  1.’, segun la  seccion longitudinal  del
arma,  al estar  completamente  abierta  la recámara,  y por las
fige.  2 y  3, segun la  misma seccion  y  vista  lateral,  al  estar
cerrado  y  abatido  el mango  del cilindro obturador.

La  caja-culata, cuya parto  superior  contiene  las  mismas
disposiciones  que la  del modelo de  1874,  se  modifica en la
inferior  para  adaptarse  al juego  de  la  repeticion,  y  recibir
la  caja  A, del receptor  ó elevador  del  cartucho que la  cierra
por  debajo,  entrando  los  tetones  6 salientesa,  a,  con  exac
titud  en  los rebajos  correspondientes  do la  caja-culata. Lo.
caja-receptor recibe  por  su cara  anterior  el  zuncho ó virola
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de  la  extroiiiidad del tubo-depósito,  el cual tiene  un  resalte
‘para  tope  de su botador  6 piston.

El  cilindro-obturador  C difiere únicameute:  por  los do
rebajos  circulares, practicados. sobre  el  refuerzo  e, c,  y  que
sirven  para  recibir  el  boton  de la palanuffla  ó manigueta
.P (fig. 3), de  descenso del  receptor  ¿  elevador,  en las  posi
ciones  de abierto  6 cerrado  el depósito  por  las dos ranuras
transversales  de la  parte  posterior  del cilindro  ,  las  cuales
dan  paso en su rotacion  á los salientes  que  en su  parte  pos
terior  y parte  alta  tiene  el  receptor  6  elevador.  La  canal
inferior  de la  cabeza-móvil tambien  se  encuentra  modifica
da,  y  formando  tope  en  cierto  sitio,  obra  sobre  el  resalte
posterior  de arriba del receptor  6 elevador1 al  abrir  la recii

niara,  y  levanta; automáticamente  la parte  anterior  del mis
mó  con  el cartucho.

El  mecanismo de la  repeticion  se  compone cTe los órga
nos  principales  siguientes:

El  tubo-depósito do laton,  el cual, puede .contoner además
dl  botador  y muelle  espiral,  7 cartuchos;  dentro  de la  caja
de  madera del arma,  qued  sujeto por su  extremo  posterior
con  el zuncho  ó virola  de la  cj  a_receptor, y por su  anterior
consu  tapa,  cuyos salientes  abrazando  el resalte  del  cafion
se  atraviesan  con  un  tornillo.

El  receptor ó elevador .R del ‘cartucho,  se  encuentra  sos
tenido  dentro  de  su  caja  por  un  pasadór  a,  sobre el  cual
hace  sus movimientos,  y tiene  su extremo anterior  b con for
ma  de mechero, que  en  la  posicion cTe levantado  impido Ja
salida  del cartucho;  y  por su  parte  posterior  ó cola,  en su
cara  superior, dos  resaltes,  el  lc que sirve  de expulsor y  el y
para  levantarlo  automáticamente  al abrir  la  recámara,  y  en
su  inferior,  el  diente  6  talon  t  que  actúa  sobre  su  muelle.
En  p  se  atornilla  la  palanquilla  6  manigueta  F,  fig. 3, la
cual,  así  queda  solidaria  con  elreceptor:  al  ocupar  su  bo-
ton,  las dos posiciones correspondientes á  los rebajos  circu
lares  del refuerzo  del cilindro,  la inclinada y vertical,  se ob
tienen,  las de levantado  y  descenso del  receptor.
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El  muelle del receptor, que  se vé  en  las  figs. 1; 2 y  3,
sirve  para  mantener  el receptor  en  sus dos  posiciones refe..
rjdas;  un  pasador lo sostiene  en la  caja  culata.

La  pieza tope del cartu1io  T,  es una palanca que gira  so
bre  un  eje  que atraviesa  las caras laterales  de la  caja-recep
tor  y á  éste por  a;  en su cara  inferior  tiene  fijado el muelle
plano  m, cuya extremi(lad posterior  se  apoya en  la  caja-re_
cptor,  y  la  anterior,  aplicándose  sobre esta  parte  de  la pa
lanca_tope,  forma la ulla  u.

El  resto  del  mecanismo no  tiene  diferencia  con eldes
erito  del fusil modelo  1874.

El  cañon 77mm  más  corto  no  tiene  influencia  sensible.
en  las  condiciones  ba]isticas  del  arma.

La  corredera del alza io  tiene  ranura;  la baqueta que se
fracciona  en tres  partes  iguales  no  vá  sobre  el  arma:  Los
otros  detalles  que  faltan  son todavia  más  insignificantes.

.2lfodo de funcionar  ci mecanisrno.—para  el  tiro  ordinario,

se  abate  la  mauigueta  de  descenso  del  receptor  hasta que
su  boton  quede, por  delante,  en  contacto  con  el  borde su
perior  do la  caja  culata,  y so  hace  el  manej  descrito  para
el  Gras.  Para  abrir  la  ropoticion,  so  l$ anta  la  manigueta
de  descenso  del  receptor  hasta  que  el  boton  quede  por  dei.
tras,  en contacto  con  el  borde  superior  de  la  caja-ulata.
Abierta  la  recámara,  se carga  el depósito,  bajando  el recep
tor,  é . introduciendo  sucesivamente  los siete  cartuchos,  con’
la  bala hácia  adelante, y  apoyándolos en el culote del prece
dente  para  yencer  la  resistencia  del  muelle  espiral;  luego
se  pone un  cartucho  en  el  receptor  y  se cierra  la  recámara.
Si  se  quiere  descargar  el  depósito, se opera  como para dis
parar  pero sin  tocar  al  disparador.  Para  el  tiro  á repeticion
6  para  disparar  los  cartuchos del depósito; cuando  éste  se.
encuentra  cargado y  abierto,  y su  recámara  se  encuentra
cerrada  con  un  cartucho en  el cañen,  se  opera do la manera
siguiente:  se oprime el disparador para  hacer fuego; en  este
movimiento,  la  cabeza de su  muelle  abandona el gatillo,  y
el  punzon  choca en el  cebo del  cartucho; se abre la recú?nara
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flévanclo rápidamente  el  cilindro obturador  hácia  atras,  la
-  vaina  del cartucho se extrae  y se  expulsa  al  tropezar  con el
expulsor,  despues  el  tope  de  la  cabeza movil  dá en el  re
salte  posterior  del receptor,  se lev anta  su  parte  anterior,  y
presenta  enfrente  del cañon un  cartucho;  se  cierra la  recá-.
nzara abatiendo el mango del cilindro, la p ahmquilla  de  des-
censo  del receptor  estando  vertical,  su  boton  se introduce.
6  engancha  en  el  agujero  posterior  del  cilindro,  despues
-obliga  á  descender el receptor,  y  descubriendo  la  abertura
del  depósito  hace  que  su  primer  cartucho  se coloque  sobre
-el receptor.  El  arma  se pone  sobre el  seguro como enel  fu-

•        .si modelo 1874.
Esta  arma  que, sin  utiJizare  del  depósito,  se  carga tan

pronto  como el fusil  modelo de  1S74 ,  y  tiene en  el  tiro  sus
-condiciones  balisticas,  como en ‘el manejo  su  sencillez  y fa-..

•‘  cilidad,  tiene  además  sobre  ella  la  considerable  venta-

•       ja  de  disparar  muy  rápiclaniente,  cuando  se  necesite
ocho  tíros,  lo  cual  es de grandísima  importancia  para  el
arma  de  abordo, y  señala  un  adelanto  positivo  más  en  el
arma  moderna.  Su mecanismo, despues  de un fuego conside
rable  y fuertes  pruebas á  que  se  ha sometido,  no  tuvo  ave-
rfa  que  mereciese resefiarse, y  sólo como era  de preveer,  la
arista  del muelle receptor  que  roza  dos  veces en  cada  tiro
con  el  diente  6  talon  del receptor,  tenia  indicios  de  gas
tada  y  convendní  tener  repuesto  de estas piezas.

Sin  juzgar  si la  eleccion es más  6 ménos acertada,  si el
arma  es la  má  ó ménos  perfecta,  creemos  que  los  princi
pios  que han  servido  para  los ensayos,  son,  con  pequeñas

•  diferencias,  los únicos  prácticos  que en  el  estado actual do
los  adelaitos  pueden  seguirse,  y  á  la  marina  fraucsa  lo
-cabrá  el honor  de haber  sido la  primera  en experimentarlos
eomo  tainbien  la primera en adoptarlos.

Sin  embargo,  debemos  lamentar  que  el  programa  no
oónsintiese  mas latitud  á la  Comision. El  Hotchkiss,  refor
mado  por  su autor  á la  terminacion  de  las experiencias,  no
pudo  ensayarse.  El  Krag,  que tiene  grandes  é indubitables.
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ventajas  en el peso,  longitud,  precision  é  igúal  número  ¿5
mts  cartuchos sobre  el Kropatschek,  tampoco se  estudió la
reforma  conveniente  de su  m ecanisnio,  para  adaptarse  al
cartucho  modelo  de  1874, mereciendo  así  un  juicio  poco
benévolo  y  lij ero;  sobre  esto  punto  el Enyinecr,  que  en
los  números  de  28  Marzo  y  de  4  Abril  de  1879  hace
ini  resúmen  de  estas experiencias .y  describe  las armas en
sayadas,  dice: “El Krag  dii  muy  buena  idea de  lo que se
ria  nuestro  Henry-Martini;  sin  embargo, no  podemos  me
nos  de expresar  que el mecanismo  del  Krag  es  inferior  al
Henry-Martini,  especialmente  en  el  movimiento  de  abrir
la  recámara  y  extraer  la  vaina.,,  5J  Inglaterra  se  tiene
por  más  peligroso el  cilindro-obturador  y se prefiere la  pie
za  de  cierre  á  rotación,  que  tendria  en nuestras  manos el
Krag  las  ventajas  relativas  que  tienen  el Hotchkiss  y  el
Kropatschek  para los franceses.,,  Nos parece además, que las
consideraciones  que hace sobre  estas armas la  Comision,  al
decir  “la educacion más  difícil  de la  mao,  el intervalo  ma
yor  de tiempo que  necesitan  para  la  carga  las armas  cuyas
piezas  de cierre  es  ti  rotacion,,  ,  son  tan  poco  apreciables
como  las que suponen  otros,  de un iEtervalo mayor emplea
do  en  el  doble  xnoviniiento  del  cilindro-obturador.  Por  el
contrario,  una  ventaja  indudable  y  que tiene  suma impor

tancia  en el arma  de longitud  limitada,  como las de que  se
sirven  los cuerpos especiales, existe al presente  en las piezaa
de  cierre  ti rotacion,  jues  equiere  dicha pieza menos longi
tud  que  el  cilindro-obturador  ,  y  todavia,  en  este  sentido
como  en otros, pueden esperarse nuevos perfeccionamientos.

Las  armas  de repetici on, cuyo  depósito es  independien
te,.  no  se tomaron  en consideracion, y  aunque  creemos fácil
mente  que las actuales tienen  graves  defectos  que impiden
se  adopten  desde luego, del competente  juicio  y  exámen  de
la  Comision, pudieron haber  reóibid,  como las otras  armas.
ensayadas,  nuevos perfeccionanientos  y  precisado el cami
no  que  debe recorrer  para  alcanzar  su  fórma  práctica  esta
arma  del porvenir.  Segun  el Ençjineer, los  depósitos de los
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fusiles  ensayados  tanibien  pueden  mejorarse  haciéndolos
mayores.  La  Comision,  con arreglo  al  programa,  sólo tuvo
en  cuenta  el  cartucho  modélo de 1874, cuyo proyectil  es de
pTomo  dulce 6 puro;  el  Ençjineer hace  la  observacion  si
guiente:  «Tocante  á la guerra  naval, hay  casos que no  se han

-  tenido  presentes  en  las• expriencias,  por  ejemplo,  cuando
aparecen  por  una  direccion  inesperada  botes-torpedos  y
no  e  tienen  á  mano las  ametralladoras,  en  donde  algunos
armados  con  estos  fusiles  podrian  ser ‘muy útiles,  y  de
berian  por  lo  tanto  ser  estudiados.  Las  balas  ojivales  de
acero  de  este  calibre,  está  demostrado,  pueden  atravesar
planchas  de espesor  considerable  y  deberian  fabricars  car
tuchos  con esta  clase  de  balas.,,  Sin  pretender  disminuir
en  nada  la  precision,  tan  necesaria  á  bordo,  del  arma  de
fuego,  creemos que  el  aumento  de fuerza  perforatriz  en su
proyectil  es muy  importante  y  digno  de estudiarse;  bajo
este  punto  de vista,  el plomo duro,  6 las aleaciones del plo
mo  ‘con el zinc ó estaño,  como en el proyectil  de Henry-Mar
tini  (inglés), se obtienen  ventajas  en este sentido, y con ellas
además,  la  de ensuciar  menos las rayas,  y, sin disminuir  en
nada  los  resultadós,  hacer  más  humanitarias  las guerras,
pues  como es sabido, -los proyectiles  de  plomo dulce,  aplas
tándose  fácilmente,  causan  heridas  espantosas.

A  consecuencia de estas eeencias,el  gobierno inglés
fué  interpelado  en la  Cámara  de  los  Comunes  para  que se

•   adoptasen  por  el  ejército  y  marina  de dicho país  los fusiles
do  repeticion,  el  cual manifestó  estaban  ya en estudio.  El
Engineer,  en el  extraóto  que  hace  de  las  experiencias  do
Cherburgo,  llama la  atenci’on que, segun  el Arnzy and .Navy,
se  tienen  de ellas  conocimiento en los Estados-Unidos  y pa
rece  se  adoptarán  allí  dentro  de poco. El  Kropatschek,  aun
que  inventado hace alguntiempo  en  Austria,  cuyo país te-

•  nfaen  principio reconocida la  utilidad  de  las  armas de  re
peticion,  pues  la ‘gendarxneria tiene  el  Fruwirth,  despues

•   de- las experiencias  de Cherburgo -ha sido  tomado .en consi
-  doracion-y  entodaAlemania  la. opinion pública esta preocu
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pacla,  como se puede  ver  por el  siguiente  extracto  del nú
mero  de  Febrero  último  de la  l2evue  d’Artillerié: «En  los
dias  7 y 8 Enero 1879, el 6.° batallon  de cazadores del ejér
cito  austro-húngaro  ¿laguarnicion en Praga  efcctuó los tiros
comparativos  con  el Worndl  (arma  reglamentaria)  y e1 de
repeticion  Kropatschek.  Las  dos armas  se  experimentaron
sucesivamente  bajo  el punto  de vista de la facilidad  del ma
nejo,  modo de funcionar  de las diversas piezas del  mecanis
mo,  de la rapidez y precision. del  tiro.  Un peloton  se  armó
con  el Werndl,  y  otro  con  el  Kropatschek;  cada  hombre
tenia  consigo 70 cartuchos;’ estos  pelotones ejecutaron  fue
gos  por grupos  y fuegos  ¿l discrecion.  Deducido el tiempo
necesario  para  la  observacion  de  los  disparos,  el peloton
armado  con el  Kropatschek  tiró’  en  11’, 1 400 cartuchos  á
las  distancias de 379m,  3  y de  151m,7, haciendo  900  blan
nos;  el  peloton  armado  con ‘el  Werndl,  para  el  mismo
némoro  de cartuchos  y  t  las’ mismas  distancias,  ‘necesitó
21’,  é  hizo  600 blancos.  Durante  las  experiencias,’ninguno
de  los cartuchos puestos  en  el Kropatschek  dejó’ de  hacer
fuego;  en  los fuegos ‘ripidos, el ‘extractor  y ‘el mecanismo de
cierre  no  dejaron  nada  que .desear.  Las  autoridades  que
asistieron  u las  experiencias  quedaron  muy  satisfechas de

•      los resultados  obtenidos  en ‘el fusil  de  repeticion’. o
El  diario de Praga  La  Bohe,nia pide  se  armen  todos los

batallones  de cazadores con esta  arma, puesto que  las consi
deraciones  técnicas  y  financieras no• se  oponen á  la trane

-     formacion; el  fusil Kropatschek  tiene  el  mismo  cafion qu
el  Werndi  y  dispara  el nuevo  cartucho  modelo  1877. Lbs
diarios  alemanes  se  han  ocupado mucho  de  estas. experien
cias,  y  se preocupan  de investigar  -lo que  debia hacer  AJe..
mania,  en el  caso que á consecuencia de  una  trasformacion
¿[el’ armamento  de los ejércitos  europeos, se quisiera daré.
las  tropas  alemanas un  fusil  de repeticion.  Hé aqni  lo sobre
esta  cuestión  dice el Diario de Francfort:  «La invencion’ del
.mayor  Kropatschek  no  entrañarti  forzosamente  el  aban
dono  del  Mauser  en  el  ejército  aleman. Pues  el - sistema
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de  repeticion  Kropatshek  se aplica  it  todas  las  armas  ch
cerrojo,  y puede  utilizarse  para  l  fusil  actualmente  en uso
en:nuestro  país, pero  se tiene  además  inve ntado un  aparato
llamado  tgrnbor de repeticion, que  contiene  siete  cartuchos
y  puede llenarse  de tres  it cuatro  veces  por  minuto,  y  guar
dado  en la  mochila, se  saca  para  colocarle  en  el fusil  Mau
ser.  Esta  modificacion convendría  perfectamente,  en el caso
que  la  autoridad  militar  superior  decidiese  la  adopcion  de
un  arma  de repeticion,  y no entrañaría  cuantiosos gastos; la
transformacion  del armamento  podría  hacerse  en año y me
dio.  Con el fusil así, transformado  se podría,  sin  apuntar,  es
verdad,  tirar  40 tiros  por. minuto. D Se  ha  inventado  recien
temente  otro  fusil  d,  repeticion  en  Alemania por  J.  von

Dreyse.  Su  mecanismo  de  repeticion  puede  adaptarse  it
cualquier  arma  de cerrojo.

Y  puede creerse que la  opinion  en  estos  paises  conse
guirá  se realicen  nuevas  experiencias,  que  dando  lugar  it
nuevas  concepciones 6 perfeccionamientos  de  los  mecanis
mos,  se aumentará  la  enorme rapidez  de tiro  de  las  armas
actuales.  El  estado adjunto  formado principalineut  e con da
tos  tomados del Üarnet de Zofficier de marine y de  la  obra

antes  citada  de M. Schmidt,  pone de manifiesto,  sin  entrar
en  los detalles de las partes,  las  diferencias  existentes  toda
via  entre  los tipos y  sistemas  más  interesaxtes  adoptados
hoy  por  las  naciones  Como  puede  observarse,  las  diver
gencias  no  son grandes ymás  insignificante  aun  en el cali

bre  de linim, que viene  it ser  el de todas, pues no  tienen  in
fluencia  apreciablé ciertas  diferencias del  rayado  y  forma
del  proyectil:  el  principio  del  cartucho,  despues  de  expe

•  riencias  coneluyentes,  es tambien  el mismo en todos. El  ca-
pitan  comaxdante de artifieria  belga M. G-uillaumot,  en su
interesante  estudio  reciente  sobre estos  cartuchos,  despues
de  advertir  que el  español es provisional,  dice: «que los nu

.merosos  tipos  del cartucho  actual,  se  distinguen  por  una

multitud  de detalles  poco importantes;  forma general, gruc
so  de la. vaina,  forma  del culote,  proyectil,  carga, todas las
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partes  del cartucho  varian  ligeramente  de  un  pais  á  otro;
solo  el modo de hacer la ignicion  constituye  una  diterençis.
notable»,  y más adelante:  qEl  cartucho  ha  recibido  en  po.
cos  años dos trasformaciones;  sin embargo,  la evolucionpa
rece  terminada. Seguramente  podrá  aumentarse  la carga  de
‘pólvora  y  alargar  el proyectil,  pues  las trayectorias  rasan
tes  son las del porvenir para  las  armas portátiles  como. para
la  artilleria  en general,  iero  el  sistema del  cartucho  no  se
modificará»:  los  ingleses  tienen  ya  en  su  Martini-Henry
5s  ,51 de una  pólvora  especial, Harvey  et  Ourtis, ‘y el céle
bre  constructor [inié,  que vive en  Egipo  con  la  dignidad
de  bajá,  presentó  en, la  última  exposicion un  arma del  cali
bre  do 9ini,  que con carga  de &s tuvo  el proyectil  de  14g la
ordenada  máxima  de 14’,44  á  la  distancia  de  1 000m. Es—
tos  ejemplos como el  aumento.de  velocidad inicial que seña.
Jan  las armas  recientes,  parecen  ser  el  preludio  de  una
trasformacion  general  del armamento  que  á  la  mayor suma
de  condiciones balisticas  para  el  tigo á  grandes  distancias,
reuna  un mecanismo que  aumente  aun  más  la  rapidez  de
tiro  por las pequeñas, y veremos logrado  nuestro  deseo  si
para  entonces las personas peritas  é  interesadas  de nuestro
pais  se  ocupan de su próximo desenvolvimiento.’

PEDRO  SANCHEZ TOCA.
(Teniente  de  flavio.)
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APENDICES.

A.   Eficacia de las armas de fuego portátiles actuales.

Entre  las  primeras  armas  de fuego  portátiles,  6  entre

las  ya rehtiva,meute  perfeccionadas  de principios  del  siglo
xvii,  con las  que se conseguían  disparar  siete tiros  en ocho
horas  (*), ‘6  aun  entre  la,  ya  moderna  empleada  por  to
dós  en las guerras de principiOS de  este siglo, y  las actuales,
hay  tan  considerable  distancia  en alcance, precision’ y rapi
dez  del tiro,  que por  inconcusa y  de todos igualmente  apre
ciada,  es ociosa su comparacion;  sin  embargo, nos  parecer
opórtuno  reproducir  algunos  ejemplos,  que  do hechos  re
cientes  y  de este  , periodo  de transicion,  permiten  juzgar
más  acertadamente,  no sólo  la mayor  eficacia de las armas
actuales,  sino tambien  el valor  de las nuevas  creaciones de
su  progresivo  desarrollo,  y  la suma  importancia  que tiene
hoy  su ‘conocimiento..
•   A.si, de las causas de las heridas  en  las últimas  batallas,

()  ‘Ea 1624, Gustavo.Ad0lO  introdujo estas armas perfeccionadas; el  po
so  dol arma se redujo de  13  40  libras y  la horquilla  quedó suprimida; su ca
libre  de 18mm35 (bala l7flim);  fud conservado  hasta 1811,y  toala  un  alcan
ce  maximo de 300  pasos. Los puntos siguientes  dán  idea de  la rapidez de tiro
de  estas armas. «Los  mosqueteros suecos tiraron en  Kinzingofl  (1636)  con  ra
pidez  muy notable; los msa lentos  dispararon siete  tiros  en  ocho horas ,, Des
pues  en 1638,  en la  batalla  de Vitternmergefl,  que  duró  desde el  modio  dra
hasta las ocho do la tardo, los mosqueteros del  Duque Veiinar, dispararon siute
veces  durante la occiou.  (Les  armes  á  fen  portatires des  par  Schmidt,  pági—
as  28.)
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consigna  31.  Schmidt,  en  su  ú1iina  obra,  los  datos  si-
guientes:

UERID&B  X3An5Á]AS  POS

PROYECTILKS

Aios.           Guerras.          do in•  do  arti-  zablo  y bayOne

fantara.  llena,  lanza,   ta.

QiO         00       OtO        OtO
_  ____-

1861-65  De Ainric3,  de  uno  y  otro’
Indo•      9,7       0,3

1864    a Schlesvig—HoIstein ,  los                -

daneses.  .  .  .  .  .  84   10    4
1866    a Austro  prusiana,  los ‘pru

.sianos.  .  .  .  .  .  .   79    16    4,6   0,4
1870-71  a  Francoalemana,  los  ale

manes  cerca de Gravelote
StPrivat.  .  .  .  .  •  5  1’

Respecto  al  efecto  de  la  mayor  rapidez  de  lo  fuegos,  la
relacion  de  los muertos  ‘y heridós  en  la  batalla  de  Sadova
(1866),  proporciona  los  datos  siguientes:

De  parte  de  los prasianos9.153  —  1”  2  7
,,      ,, austriacos24.400  —

En  nuestra  reciente  guerra  civil  do  las  provincias  del

Norte  podrian  encontrarse  en  apoyo  de  este  aserto  nunie
rosos  ejemplos  cuyos  datos  precisos  no  conocemos;  pero  nos
los  proporciona  más  completos  y  decisivos  la  última  guerra
de  Oriente,  hecha  en  mayor  escala;  en  ella  los  turcos  hicie
ron  generalmente  la  guerra  defensiva,  demostrando  tainbien
gran  habilidad  para  aplicar  sobre  el  terreno  el  sistema  de
trincheras,  aptitud  y  tenacidad  para  defenderlas,  como  ma
nifiesta  debilidad  6’. impotencia  fuera  de  ellas.  Bajo  oste
punto  de  vista,  la  guerra  está  llena  do  ejemplos  y  enseflan
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zas,  cuya  enumeracion  nos haría  demasiado  extensos:  no
siendo  preciso, pues, la  carta  del  general Totieben  al gene
ral  Brialmont,  sobre Plevna,  y  otros  datos  que  tomamos
de  su obra iltima,  ‘manifestándolo muy elocuentemente,  y
.dicen  así:  “Los ataques han sido rechazados  victoriosamente
por  el enemigo y hemos sufrido una  pérdida  de 30.000 hom
bres.  El fuego de la infantería  proyectaba  una  granizada  de

•  balas  á una  distancia  de más de 2 kilómetros.  Los  esfuerzos
más  heróicos  de  nuestras  tropas  quedaban  sin  resultado  y

•  las  divisiones con más dó 10.000  hombres  se reducian  á un
efectivo  de  4  á 5.000.  Ltrcs,  sin  tomarse  el, trabajo  de
puntar,  pero ocultos en las trincheras  cargaban• sin  dote
:nerse.  Cada uno tenia  coxisigo 100 cartuchós  yal  lado una
cja  de 500. Solos,i algrnios hábiles  tir4ores  ajuiitaban  so
bre  los oficialesEl  fübgo  de la  infantería  turca  producia
.asi  el efecto de una  máquina  que  arrojaba  masas  de plomo
.á  gran  distancia.,,

Esta  eficacia de fuegb, de la  que tal  vez no hay  ejemplo
•en’la  historia,  y  que el jóven  é intrépido  general  Skobelef
flama  en sus partes  oficiales «fiego  del  infierno»,  hicieron,
como  es sabido, se  desisties  de tomar  Plevna  á  viva  fuer
za,, se sitiase  como á. plaza fuerte y que luego con la insigni
ficante  pérdida  de 411 muertos y 1 314 heridos que tuvieron
a1  rechazar la  desesperada salida  de  los, turcos,  en  la  cua
4stos  tuvieron  6 000 bajas,  se  hiciesen dueños  del  campo y
dél  ejército  do Osman-bajá, fuerte  en  más  de  40000  hom
bres.  El  arma  general  del  ejército  de Osman era el  Marti
ni-Henry,  muy  superior  ti largas  distancias  al  Berdan  nú
mero  2 de la guardia  rusa,  y.el  Whinchester  de  siete tiros
que,  procedentes  del  desarme  de la  caballería,  empleaban
cuandolos  rusos se acercaban  ti 100 pasos de sus  trincheras.
En  Schipka por  el contrario, los turcos con inmensas pércli.
das,  tres veces mayores que las de los rusos, no llegaron ti to
mar  ti viva fuerza  el monte  de San Nicolás.  En  la relacion.
del  combate sostenido el 20 de Diciembre de 1877, delante  de
Sofia,  se registra  el  hecho de un  fuerte  destacamento  ruso

TOMO iv.                          43
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que  dejó avanzar á  100 pasos de sus trincheras  al enemigo, á
cuya  distancia  abrió un  fuego  nutridisimo  de  fusilería  que
ló  dispersó completamente; más de 1 (300 heridos condujeron
los  turcos  á  Sofia,  y  más  de  800  cadáveres  dejaron  sobre
el  campo, por 243 bajas  que tuvieron  los rusos.  La toma de
Kars,  en sólo una noche, fué  una  excopcion de la  regla, que
por  lo extraordinario  del caso, no  dlisrninuye en nada  abso
lutamente  las  enseñanzas  que  pueden  deducirse  de  los
ejemplos  anteriores,  las cuales,  presumidas  por  Napoleon 1,
recibieron  en la  guerra  civil  de  los Estados-Unidos  toda  su
importancia,  y el general de ingenieros  Bernard,  al servicio
de  los Estados-Unidos, expresó su  conviccion  adquirida  en
esa campaña, de este modo:  «una simple trinchera,  defendida
por  dos hileras  de soldados, cubiertos  por  troz  de árboles,
escombros  ú  otros  obstáculos,  y  colocada sobre un  terreno
que  permita  utilizar  el alcance  de  las  armas  modernas, es
absolutamente  imposible cTe tornar  de  otro  modo que  por
sorpresa;»  y  cuyo  principio  ha  recibido  la  sancion en  los
últimos  acontecimientos.

B.  Experiencia8 de Saecia.

El  número  do  Marzo  último  de  la  .Revue d’artillerie
contiene  un  resúmen de estas  experiencias,  que  el  teniente
de  artillería  M. Walter  traduce  del  Deustsche Heenes-Zei
tung,  y  reproducimos á continuaciOn:

«Del  1.0 tic  Mayo de 1877 al  25 de  Febrero  de 1878  so
reunió  una junta  de oficiales suecos y noruegos para  decidir
cuál  debería  ser el  modelo que  debía  adoptarse  para  la  in
fantería.>)

«Discutió  primeramente  si debería  conservarse el meca
nismo  Itemington;  despues, si éste  podía  reformarse  para
hacer  central  la percusiOfl, haciendo  menor  el calibre y niás
largo  el cartucho,  y  por último,  si  el  fusil  Krag_Pettersofl,
sometido  anteriormente  á  experiencias  concluyentes en No
ruega,  respondía  á  las exigencias actuales. »
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Tomamos  lo  que sigue  del informe  de  la  expresada  Co
misiou:  aEl  fusil R.emington no  responde á  las condiciones
que  hoy reclama  el  arma  de guerra.  Tiene demasiado  cali
bre  yie  faita  velocidad inicial;  el peso do la bala por  centí
metro  cuadrado  de  seccion  es  muy  débil, y  el paso de las
rayas  demasiado  grande.  El  rayado  y calibre  de las armas
no  puede modificarse, pero si romediarso otros  defectos con
el  empleo de nuevos  cartuchos (experiencias suecas de  1874

 1875), sin  perder  de vista,  sin  embargo, la  consideracion
que  el  retroceso  del  arma  impáne ‘limite  al  aumento  do
carga.  Puede  realizarse  un ‘prógreso adoptando  un  cartucho

 percusion  central  y  trasformando  con  este  objeto  el  me
canismo,  pero  quedara  ‘tádavia  la. imposiblidad  de  tirar  d
grandes  distancias.  Para  conseguirlo,  es  meiiester  nocesa
riamente  reducir  el paso ¿le las  rayas.  La  Junta,  con el  ob
jeto  de obtener  estas mejóras, ha  pedido la  adopcion de  un
nuevo  modelo de fusil,  construido  en  las  siguientes  conü
ciones:  .

CalibrolOmm,  15  Peso  de la  bala.  .  .  25s,85

Longitud  del  ‘

cañon85  cents.  Peso de la  carga.  .  4,46
Longitud  del  pa-            Velocidad ini-

so  en  calibres.  55          cial467mrn

Peso  del fusil  (sin bayoneta)4  ‘,  400

Con  estos datos se  obtiene  una  arma  de fuego, cuyo re
tróceso  no  es grande,  de  trayectoria  excelente,  y  que tiene
cualidades  ba1íticas  que ninguna  otra  arma  de fuego puede
manifestar  en la  actualidad.

•   Sobre  la  cuestion  tan  importante  del calibre,  el  Norsi:
Militaert  Tidskrift  se expresa así: «Los  resultados obtenidos
añteriormente  permiten  formar  una  opinion  cierta  sobre el
valor  del  calibre  estudiado.

•    «Si se quiere un  fusil  que disparo con exactitud  d 1 500
ünetros,  no se pueden  tomar los  calibres do 9mrn,5 y  9mrn por
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demasiado  pequofios, pues por  decisivas  experiencias  se  ha
comprobado  que  con  estas  armas el  desvio de las balas es
tan  grande  y tan  irregular,  que  el tiro  no tiene  eficacia aún
sobre  grandes  blancos.  Si  se torna lOmm,15  como limite  la
ferior  del calibre, las  experiencias  prueban  que  el  tiro  es
muy  regular  d 1 500 metros, y  muy  suficiente á  1 600.

Tambion  comprueban la  superioridad  de  este  calibre,
sobro  el de 11”,  pues  las mejores  armas,  el  Mauser,  el
Gras,  de este calibre,  tienen  una  trayectoria  inferior  y mé
nos  precision que el  fusil de i.Omm,1&. Y por  último,  dado el
calibro  (le 11ul,  no puede obtenerse  un .pioyectil  que  peso
0,27  por  milímetro  cuadrado  de  seccion, y  tenga  la  veloci
dad  inicial de 467m,  pues  el retroceso  seria muy  grande  en
un  arma, que destinada  d la infimteria,  no debe  exceder del
peso  normal.»

Las  experiencias sometidas  á  la  Junta  se  ejecutaron
con  diversas armas:

Fusiles  de  experiencia.  .  .      9m,  9mn1,5   :[o,15
Fusil  Berdan núm.  2 (Rusia).  .     ,,            10’,60Fusil  francés, modelo  de  1874. .     ,,        ,,       ii’

Fusil  revólver  Dreyse.  .  .  .     ,,        ,,       jjrucu

.Ademis  se cargaron  los  fusiles  destinados  á la prueba
con  proyectiles  de lesos  diferentes  y  cargas  variables.  Se
empleó  la pólvora  (Jurtis et  Harvey  que  tan  buenos  resul
tados  ofreció en 1870.
•   Tambien  so hizo variar  el paso  de las rayas.  Los  fusiles

de  9mm,0 y  9m,5  tuvieron  rayas  de 40,  50 y60  calibres. Los
de  lOmm,15 tuvieron  rayas de 50,  65 y  60.

En  los fusiles de llmul hubo  ménos  variedad;  el  meca.
nismo  del  alza  del  fusil francés  no  agradó.  Rabia  en Fran.
cía  dos clases de cartucho, y  la  Comision estimó que  la pól
vora  estaba  demasiado  comprimida,  lo  cual  nos  deja  la
impresion  que  debía  tenerse  prejuzgado,  adoptar  el calibre
de  10m,15  ú  otro  menor,  pues  las  experiencias  han  sido
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mucho  más variadas  con estos  que  con  los  mayores.  No
obstante,  el informe  no  cid ninguna  explicacion  sobre  este
pinito.

Para  las rayas  se admitió  un  paso de  55  calibres,  como
en  las armas  de 11.

En  cuanto  al proyectil,  se  ensayaron  variás  aJeaciones
de  estaño y  plomo y  tambien  plomo  puró.  Adquiriéndose
la  conviccion de  que el plomo, pasado por. un  embüdo  me
diante  una  prensa  hidráulica,  y  comprimido  nuevamente
en  un  molde de  la  foria  ‘dOl! pyeti1,  produce  mojorus
efectos  balísticos. To  obstateJasaleacjoiies  ensucian  mó
nos  las  armas.  Sobre estas, aleione,  la  .Jwita  encuentra
necesario  se  contihuen.las  epriencias  para  que; perinitie
rdn,  si preciso fuese, modificar  el .peo  de  21r,85.  Como
forma  del proyectil  se  propuso una  semi-esfera bruñida,  co
.ronada  de una  cabeza elipsoidal,,  cuya  longituçl fuese igual
al  diámetro  de la  esfera.

Los  cartuchos de ensayo tenian  entre  la pólvora y  el pro
yectil  una  rodaja  delgada  de  carton,  del mismo  diámetro
que  la  bala, y  encima otra  de cera y  sebo.

En  el curso  de las experiencias,  los• cartuchos  alemanes.como  los franceses, funcionaron muy bien.

La  fuerza  de penetracion  con  los  tres  calibres de  ensa
yo,, se consideró suficiente, pues se  atravesó  á  grandes  cus—
táncias  un  tablon  de abeLo de  2 á  3  centímetros  de grueso.
La  pólvora  de Cúrtis  et  }3:arvey dió al  proyectil  ¿le 21  SF
una  velocidad  de  46.7. Esta  pólvora,  á  la  verdad,  es  cara,
pero  considérase lamejor  para  las armas portátiles;  ademts
si  se conserva  bien,  no  debe sentirse  su precio.

La  segunda  cuestion tratada  por la Junta  fué  la siguien
te.  ¿Puede  conservarse  el mecanismo Remington,  disminu
yendo  el  calibre  y alargando  el  cartucho?  Las  experiencias
que  se hicieron  con  lós. diferentes  largos  del  cartiiclio fue
ron  los siguientes:  .  .
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Calibro.            Longitud do los  cartuobos.

iOmm,15                 57mm,9 y  6O,9
9,   5             53,  4  y   577  9
9                 50,  5  y  57,   9

El  mecanismo Remiugton  funcionó  bien  con los  cartu
chos  de 59mm,5  y  53,4.  Ea  cuanto á  los  de  57mm,9,  se po
dían  retirar  bien  de la  recámara,  pero no  era fácil echarlos
fuera  del mecanismo;  en  los  calibres  mayores,  frecuente
xente  tropezaban con el percutor;  por  consiguiente  puede
decirse  que el mecanismo Iemington  funciona  mal  con el
cartucho  largo.
-   Despues so examinaron  los modelos  siguientes:  fusiles
Gras,  Mauser, Bercian núm.  2,  Enwal,  Peabody-Martini,
Jarinanri,  Pien,  Krag-Pctterson,  Vetterli,  Unge-Klintberg,
Larsen,  Dreyse (fusil-revólver), Timner,  Gerike, Lee,  Josly..
Tomos.  Los ocho últimos  fueron rechazados  desde luego sin
experimentarlos.  Como arma  de repoticion,  se  ensayó  úni
camente  el Krag-Petterson.  Es  probable  que  no  se  hayan
continuado  las  investigaciones  or  la  imp erfeccion  de  los
reguladores  del depósito;  ¿por  mala disposicion de los car
tuchos.
•   El  mecanismo de las demás armas se sometió á las expe
riencias  siguientes:

1.0  Tiro  de prueba—1 000 disparos  sin interrupcion  con
cada  una  de las armas.

2.°  Fuego  rápido.
3.°  Experiencias  sobre  el  deterioro  y  suciedad  en  las

rayas  del arma.
4.  Manejo  del arma,  conteniendo  el mecanismo polvos

de  arena.
5.°  Tiro  con exceso de pólvora  y bala  muy  pesada.

•  6.°  Tiro  con cartuchos de vaina  defectuosa.
7.°  Prueba  de muelles.  -

Estas  experiencias  dieron lugar  á  las  observaciones si
guientes:
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El  mecanisnio  Remington  es  inadmisible.  El  Berdan,
número  2,’ está,compuesto  de  piezas  muy  endebles  y  dema
masiado  numerosas.  El  Peabody-Martini  es muy pesado. El
Enwall  no  es bastante  sólido; tiene ‘demasiados roces  cuan
do  se abre  6 cierra  la  culata;  el  manejo  es incómodo,  fleco
‘alta grandes  esfuerzos y el dedo pulgar  ‘para descargarlo.

En  el fusil G-ras el mecanismo es sólido; sin embargo, el
cilindro  obturador  y  la cabezos móvil  dejan  que desear  por
estar  sujetos  á  onmohecerse  y  ensuciarso fácilmente  (*); la
prueba  con la  arena  tuvo  mal  óxito.  Es  cierto  que  tienen
pocas  piezas; pero su  fabricacion  es dificil  y  costosa,  y  por
último,  merece poca  confianza la  posicion en el seguro.

El  sistema Krag-Pebterson  no. ¿lió resultaclis  satisfacto
‘nos.  El  extractor  carece de suficiente ‘fuerza; la  disposicion
de  las  piezas de cierre  no es  adecuada,  y  el aparato  de  se
guridad  insuficiente.  ,  ,

El  Pien  no ofrece ninguna  seguridad, y o  descarga  me
diante  el pulgar.

Con  el  Mauser y el  Jarmann  los  resultados  fueron  casi
los  mismos. Sin  embargo,  cuando se disparan con el Mauser
cartuchos  averiados  se  debe limpiar  al  mecanismo á  cada
disparo,  y  muchas veces revientan  los  cartuchos.

Bajo  el punto  de  vista  de  la  facilidad  de  manejo,  dci

pequeño  número  de  piezas,  de la  facilidad  de  colocarlas y
sustituirlas,  el Jarmanu  tiene  la  ventaja.

Su  mecanismo es muy  ingenioso para  retirar  y expulsar
la  vaina, mientras  que  en  el  Mauser  el extractor  retira  so
lamente  el cartucho,  ó inclinando  el arma  sobre  un  lado so

()  La ,flerue  d’Ártillcrie,  en  su  número  do Abril 1870,  para rebatir  el
aserto  formulado aquí,  reproduce las experiencias que con dicho  objeto se efec
tuaron  con el  fusil  modelo 1874  en Vincennes,  cuya comision manifeató uuui
me  el  parecer siguiente:(’Es  inútil  continuar  las experiencias que han  durada
LIB dina sin limpiar los mecanismos, y  parece imposible, cualquiera  que  sea In
íatta  de cuidado que se corneta en el  fusil  modelo 1874, so  entorpezca el meca
nismo  por la produccion de hrrumbre  eu las di y’orass piezas dci  mecanismo.»

(N.  del  T.)
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echa  fuera.  El  aparato  do  seguridad  es  bueno  en  las  dos.
armas;  sin  embargo,  puede reprocharse  al  Mau.ser que,  en
el  diente  del  seguro,  el  muelle  espiral  queda comprimido,.
cuando  en  el Jarinann,  si el muelle está  comprimido,  el  ar
ma  puede abrirse.

En  fin, el corto número  de pie.zas del Jarmaun  hace que
sea  más fácil montar  que  el Mauser.

Todas  estas  consideraciones  decidieron  á  la Junta  por
la  adopeion del  Jarmann.

Discutióse  enseguida la conveniencia cia una arma nueva
de  repoticion.

Los  fusilas de esto género  ctualmonte  en uso, como ar
mas  que  se  cargan  á cada disparo,  son de construccion  de
licada  y exigen en su manejo  tal  cuidado, que no  llenan  las
condiciones  de solidez y  duraion  requeridas  para una  arma
de  guerra;  además  son muy  pesados y  de un  precio dema
siado  aJeo.

Bajo  el punto  ¿le vista  tÁctico, estas armas  son superio-
res  á  las  de un  sólo tiro,  aunque  no  mucho, pues  es  menes
ter  observar  que el  cartucho  es largo y  el depósito no puede
contener  gran  número.  -

Así  el  peso  es  demasiado grande,  el  mecanismo  muy
complicado  y sujeto  á  deterioros,  sobie todo  en el combate;
la  rapidez  del  tiro  se  aminora,  pues  el  soldado acaba  por
disparar  en  falso cuando agota  sus  cartuchos,  atendiendo  ci
que  generalmente  no  cuenta  los disparos; y  por  fin,  los car
tuchos  pueden  deteriorarse  en el  depósito, y  la  carga  puede.
comprimirse.

Además,  cuando  se quiere  obtener  un  fuego  rápido,  se
debe  dar  ci la fuerza  una  voz de  mando para  hacer  llenar  el
depósito.  Durante  el combate,  esta  voz será  oida de  pocos
individuos.  De aquí  resulta  precisamente,  que  cuando  se
necesite  hacer  uso del depósito,  la  mayoría  tendrá  que  lle-.
narlo,  y  esto  sucederá  aún  entre  las  tropas  más  ¿liscipli-.
nadas.

Se  ha dicho que  si el.tiro  del fusil  de repeticion no dura.
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más  que  algunos  momentos, pudo,  no  obstante,  ser supe.
rior  eJ fusil de un  sólo tiro,  y  dar  resultados  tácticos que el
otro  no  podría  proporcionar.  Esto  no  se  tiene  experimen
tado.  La  duracion  del momento  critico  en el ataque  ¿ la de
fensa  de una  posicipu, es  casi  de unos  dos ó tres  minutos,  y
puede  admitirso,  que  la diferencia  entre  la  rapidez  de tiro
del  fusil de repeticion  y el  del fusil á  un  solo tiro,  no ha de
jercer  en  tan  corto espacio de  tiempo  sensible  influenc.i
en  el ¿xito  del  combate.

A  grandes  distanciad  la  diferencia  entre  las  dos  espe—
cies, de armas  disminuye  todavia,  porque  el  tiempo,  relati
vamente  largo,  empleado  en  ambos  casos  en  apuntar  es  el

‘mismo.            ‘

•  •Desdo luego  la  Conisioñ  ilesechó las  arnia  con
sito  6 do repeticion.

Si  se encontrara unfusil  de ropeticion, que teniendo  gran
número  ¿le  cartuchos  tuviese  propiedades  balisticas  muy
ventajosas,  seria  más perfecto  que  el fusil  de  un  sólo  tiro,
pero  como no hay  semejante  arma,  no  puede  adoptarse  tal

-    sistema.
-       Examinóse luego  el sistema  Krag-Petterson.  La  solidez

del  mecanismo deja algo  que  desear;  se  probó  particular
•mente  durante  las  experiencias,  con  cartuchos  averiados.
La  rapidez  del tiro, apenas  difiere  del nuevo  fusil  ¿le  ropa-

•   .  ticion.’  La  carga es fácil; exije en  ciertos  momentos  mucha

atencion,  sobre  todo cuando  el extractor  retire.  el cartucho.El  mecanismo tiene, pocas piezas  y  fáciles de  sustituir.

No  obstante,  la  caña  de la  caja  es  muy  dóbil;  además
con  el depósito lleno,  es muy  pesado, y  su  precio  (111 fran-
cos)  muy  alto.

Por  todas  estas razones, la  Junta  opinó  no  debia  con—
servarse  este  sistema  en Suecia  y Noruega.

C.=M.  Ortus,  chef de  bakillon  de infanterie  de snarine
(ancien  capitaine de tir), ha publicado un  estudio muy intere
tanta  sobre Le  tir réel du fusil modéle 1874, en el  número  de
Setiembre  último  del  ‘1Tournal des sciences m’ilitaires, de cuyo-
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trabajo  hemos tomado los  datos  anteriores:  muy  completo
para  el caso, considera, para  la  determinacion  de las zonas
peligrosas,  el haz de  trayectorias  que  segun  el  p o,  tienen
efecto  útil  sobre diversos blancos que representan  hombres
á  caballo, á pió, de rodillas y acostados. El  Manuc  de tir de
1877,  obra muy interesante  y  modelo  en  su  gónero, consi
dera  solamente la  trayectoria  media,  y las  zonas  peligrosas
que  deduce  son: á 200m_273m;  á 400’—83; á  600m_43m;
á  800—28 d 1 000—19; puramente  teóricas,  hemos dado la
preferencia  á los primeros  datos.

D.=Llainan  los franceses  veloido4  del tiro al número  de
cartuchos  que  100 hombres pueden  tirar  en un  miflutQ.

4’fecto  útil,  el número  de  blancos  hechos  por  los 100
hombres  en un  minuto.

Velocidad teórica es la  que  se obtiene  con los hombres no
equipados,  tomando los  carbuchos de  una  mesa  preparada
de  antemano.

V’elocidad práctica, la  que  se  obtiene  con, los  hombres
vestidos  como en  campaña,  tomando  los  cartuchos  de  la
cartuchera  ó bolsa.

Efecto  útil  teórico ó práctico es  el obtenido  con  la  veloci
‘dad  teórica  6 práctica  (*)

Si  el arma  está  cardada y  preparada y  se cuenta el tiem
po  transcurrido  desde la voz  de f’ieyo hasta  que  el  N  tiro
haya  salido, este  tiempo  T es necesario para  disparar  (N-1)
tiros.

Sea  ‘n el  número  de blancos hechos, se  tiene:

Velocidad  del  tiro  V=6000

n(N—i)       nEfecto  util  E=6000                    = V

Por  100  a=ioo

()  Los  datos consignados ün el  texto  sahun  dividido por 100 para obtener
la  unidad.
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Se  vé tambien,  que el efecto útil  puede obtenerse inulti
plioando  el  por  100  por  la  velocidad  del tiro  y diviclien
do  por  100.

E.=E1  peso,  sin  cartuchos  en el depósito y sin bayon@ta,
del  Spencer,  Sandborg,  Vetterli,  Krag_Pettorson,  por  ejorn
pb,  es  respectivamente  4c  ,700  —  4k  ,650  —  4c  ,550 —

4k  ,219; y los del  Werndl  reglamentario  en Austria  4k  ,380;
el  Beaumont,  en Holanda,  4k  ,350;  el  Ber4an,  en  Rusia,

4k  ,510; el Gras,  enFrancia,  de 4k  ,200  á 4’  ,368;  el  Jar

mann,  en Suecia, 4k  ,400; el Mauser,  en Aleiania,  4 k  ,400,
todos  sin  bayoneta.  Esta  pequeña  diferencia  de  peso es  to
•davia  menos  apreciable en  el  arma  de abordo.

F.=Noticia  bibliográfici de  las .Menwrias militares y  cien
tíficas, publicadas or  la seccion de  artillería del ministerio de
Marina,  en Francia.

El  Memorial de l’Artillerie de Marine  es  un  boletin  ofi
ojal  de carácter  reservado  ó confidencial, que, de pocos años

•  á  esta parte,  hace la. Seccion de artillería  del  ministerio  do
Marina  de Francia,  y  cuyo total  conocimiento alcanzan con

ciertas  restricciones  los oficiales  de  guerra  de la  marina  de
aquel  país, á  quienes indudablemente  está  dedicado.  Ahora,
algunos  do los  trabajos  y  estudios  en él  contenidos, que son
de  un  interés  general,  se  han  publicado  recientemento

-    (1877), ya formando volúmenes  de 250 páginas.y  numerosos
grabados,  con  el nombre  de Mé,noires militaires et scientifi
.ques, en los cuales cada tomo corresponde á las Memo:ias ¿le
un  año,  al precio de.12 francos 0  cénts., ya sueltas, forman-
do  Extraits  c116 Mdmorial de  lÁrtillerie  de la  Marine,  á un

precio  relativamente  menor.  Con  semejante  determinacion,
de  la cual debemos felicitarnos,  se pueden  conocer  los  ini-
portantes  estudios  de sábios  tan universalmente  conocidos
como MM. Helié,  Sarrau,  etc.,  las  reseñas  del material  ex
tranj  ero  de M. Poyen,  y  algunos resúmenes  do experiençias
practicadas  por la  marina  francesa,  cuyo pormenor por  ma
tenas  de cada uno  de los  volúmenes damos á continuaci9n;
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!cInolre9  ml  lila  IrcM  el  e1entIphIques  (pulilices.
par  la  seellou.d’  ArtIllerle  du  deparlument  de  l;i
urIne).

TOMO  PRIMERO  (1873-74.
o

1.   Aidc.Winoire de balistique cxpérinentale 4 l’ussage des
personnes  appelcs 4  s}occuper. d’expére,ces  d’artilterie, 1ar
Mr.  &bert,  capitaine d’artillerie de la  marine.

II.   Eludes sur la resistance (les tabes  étalliques SimpleS ou
Composés, ave.  aplication 4  la  construction des bouches 4 fon,.
par  Mr.  VirgUi, colonsi d’artillerie de la marine.

m.   Espérie?2cies exécutées en  1870 el  1872, 4  Vincennes
st  á  Glterbourg, sur un  aff4t  4 éciipse lroposé par  le vice-ami—.
ral  Labrousse.

IV.   Recherclzes théoriqucs sur  la  force et  le travail des
subs lances exj)losivcs, par 1Tr. E.  Sarrau, ingenieur ¿les pou—
dres  st salpél res.

V.   Influence des agitations d’air  el  des  mouvements des
navires  sur  le  tir  des proyectiles lancés par  les caons  ra—
yés,  par  ifr.  Helic,  professeur  4  l’Ecole d’artilleriede  la
marine.

VI.   Da possaye (les proyectiles 4  iravers les mtrille.s  cui—
ra.ssecs, par  .]Ir. Helie, pro fesseur 4  l’Ecole d’artillerie de 1w
marine.

VII.   De la résistance de Z’air sur  le  proyectiles d’apres
les expérience.s d’Athanase Dupré, sur  l’ecpulenzent des fluides,.

par  2fr.  Sebert, capitaine d’artillerie de la marine.
VIII.   Des canons st de ¿‘Acier, par  sir Joseph Whitworth

baronnet,  traduit  de l’anglais, et  publié ayee l’autorisation de
l’auteur  par  Mr.  de Poyen,  capitaine cl’artillerie de  la ma-
Trine.
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•              TOMO II  (1874-75).

IX.   .Du calcul des  trayectoires d’apr.s  les  experience
4’  Mr. Bashforth sur la  resistance de  l’air,  par  M.  Seberi,
•chef d’cscadron (i’artziieric de la marine.

X.   Notice sur les appare’ils Marcel .Deprez, pour la mesure
des pressions des gas de la poudre, par  Mr.  Sebert, clLef (l’CSCa—
.dron  d’artillerie de l  marino.
•  XI.  .Recherchds théoriques ‘sur les effets de la. poudre dans
les armes, par  Mr.  E.  Sarrau., ingeieur  des  poudres et  sal
pdtres.

•   XII.  Notice sur le Ühronographe 4 diapason et  4 etincelles
d’induction  ‘systene  ‘&hultz,,  par  Mr.  .Moison,  capitaine
•d’artillerie de la marine.

XIII.  Eesum  des expériences sur  l’obusier de  22  cent.
raydet  frettd, efectueés par  le soins du’dé.partement de la ma
rine  (1861-74).

XIV.   Description sommaire des bouches 4  fén  employés
2xr  l’artillerie  de  la  marine des Etats- Unis, par  Mr. de Po
yen,  capitaine dartillerie  de la marine.

XV.   Essai• de formvls  représentant les durées de  trajet
et  les portées des  prayeetiles, par  Mr.  Humbert,  lieutenant
d’artiUerie de la marine.

XVI.   Mémoire sur  la  pobabilité  des  resultat.s moyens.
des  obscrvations, par  Mr.  He’lie, pro fesseur 4 l’écoie cl’artillerie
de  la marine.

XVffl.  Mérnoire sur ‘la probabilité des resultats d’attein
dre  un  ut  de torme qulcon que, par  Mr. P. Breger, capitaine

•   .d’artillerie de la marine.

TOMO III  (1875  76).

XVIII.   Notice sur 1’ intégromtre Marcel Dtprez et le pla.—
nimetre  Amsler, par  H. ,S’ebert, chef cl’escadron d’ artiflerie de
la  marine.  •
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XIX.   Descriptions des proyectiles la ncés par les bouches ú

fra  rayées de l’artillerie de la marine  Allemande • par  M.  Po
yen,  capitaine d’artilieric de la marine.

XX.   Falirication de la pou4re a gros grains  4  la poudre
nc  ¿lOker, en Suade, par  Al. Kaygorodoff, capituine de l’arti—
llene  nuperiale rusc,  traduit  par  ti!. H.  Poyen, capitaine d’
artillenie (le la manins.
•  XXI.  iliémo’i re  sur  la resi,stenec de 1’ air  au  mouvement
des  proyectiles de lartillerie, par  M. Hélie,  profesor á l’écele
d’artillcnic de la marine.

XXII.   Nouvlles recherches sur les effels de la poudre duns
les  armes, par  JI.  E.  S’arrau, ingenieur  des poudres el  sal
1étrs.

XXJJT.  Métode practique de correclion du tir,  par  M. L
Jardel,  capitaine d’artilleric de la marine.
•  XXIV.  Epériences  exécutécs par la commision de Gavre
ur  des canens  ft’hjtvorth de 7 et de 12 pouces.

TOMO  IV  (1877).

XXV.   Description sommaire des bouches 4  feu  el proyec
tiles  de l’artillerie (le la marine  rase, par  M: H.  Poycu, chuf
d,’escadron de 1’ artillerie de la marine.

XXVI.   Recherehes sur les substances explosives. Combas
/ion  de la pfmf ira, par Al. M. Noble  et  Abel,  traduit de  l’an—
ylais  par  A!. JI.  le  iieutenant  coronel  Aloncle el  le  commau—
¿ant  liédun,  de i’artillerie de la  ma  inc.

XXVII.   Recherciws historiques sur  les canons se chargeant
par  le culasse. Essais de divers systnes  proposs  au  ministre
d  la marine,  17 18-1840.

XXVIII.   Formules practiques des vitesses el des press-ions
dans  les armes, par Jf•  E.  Sarrau, ingénicur  en ekef des pou
¿res  et salpdfres.

XX IX.   Engins de sauvetage. Résumé des  expériences cf-
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fectzues par le département d  la marine sur  le tir  des proyec
tiles porte-amarres.

TOMO  Y  (1878).

XXX.   Recherche d’un  systeme  de  cha.rgernent par  la
culasse. Expériencie entreprises par  le departement de  la  ma
rine  1859-1864.

XXXI.   Mémoire sur le cassage des bouches á [en en fonte
au  tñoyen la dynamite,  par  M,  Lelierle,  capitaine d’artitlerir
de  la marine.

XXXII.   De  l’aplication clu phosphurc (le calcium á  i
appareil cclairant des bouées de sauvetage.—Résumé des expé
riences  entreprises par  le departament de la marine.

XXXIII.   Note sur  la constitutibn  et  le  travail de  l’acier
par  M.  Tchernoff, traduit  en francais par  M.  Fiel, capitaine
de  1’ artillerie de la marine.

XXXIV.   Renseignements som.maires sur  1’ artillerie  da
‘noise.

XXXV.   .Ren.seignenents sur  1’ artillerie  de  la  marine  et
sur  1’ artillerie de cóte de ¿L Italie par  M.  de  Poyen, chef d’es—
cadron  de 1C artillerie de marine.

XXXVI.   Áddition au mémoire sur les formules practiques
des  vitesses et des pressions dans les armes, par M.  Sarrau, en
génieur  en clief des pondres et salptres.

XXXVII.   Experienees exccutées par  la  marine sur  des
fusils  ti repetition.

Además  se encuentran publicados  los  extractos  siguien
tes,  que’ corresponderán  al tomo VI  (1879):

XXVIII.   .llfémoire sur  la  construction des  affats,  par
IT.  Georges Kaiser, pro fesseur du  cours supérieur  d’artillerie

 Vienne, traduit de l’ailemand par  IT.  Jacob de  il.[arre, ca
piCaine de l’artillerie de la marine.

XXXIX.   Formules employdes par  la commissiou tic Ga
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vro,  par A!. Hélie,  pro fessew   l’École dartillerie de la ma
rine.

XL.  Reclierches historiques et  technoloyiqncs sur les orga—.
nes  mécaniques des affuls,  par MM. if  Sebrt  et H. de Poyen,
chef.9 cl’eSCa(lrons de 1’artdierie de la marine.

u.

.:

,;:  :í
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DIQUE  HIDRAULICO  (*).

Los  Sres.  Olark y Standfield,  ingenieros  de  gran  repu
tacion,  han  inventado recientemente  un procedimiento nue
vo  consistente en una parrilla  hidráulica,  especialmente apli
cable  á las riberas  de nos  expuestos á las variaciones  de las
mareas  y á  otros  parajes  donde  estas  sean  muy  sensibles,
como  tambien  en diques’ y dársenas  en  que entran  las  mis
mas  y  pueda construirse el aparato  antes  de  la  entrada  del
agua  en el dique 6 dársena,  en cuyos casos  el costo del  pri
mero  vendria  ti ser  la mitad  del  de  un  dique  usual.  Tani
bien  puede usaras ventajosamente  en mucha  agua;  pero  en
tonces  el costo es  mayor; y respecto  á que  los diques flotan
tes  y  otros necesitan  para  su calado 12’ 6 15’ de  agua  más
que  el del buque  que  sostienen, y  ti que  para  el  funciona
miento  de la  parrilla  basta  sólo un  fondo  dicional  de 2’,
cstápatente  su utilidad  en  diques de poco  calado y  en pa
rajes  de poca agua. En  el aparato  representado  por  la  figu

 lámina XIV,  se eleva el  buque por medio de una  sé
rie  de prensas hidráulicas hincadas en el terreno  y  enfiladas
por  bajo  con la  quilla  del buque  y centro  de la parrilla,  en
cuyos  costados  hay  colocadas algunas  prensas’ hidráulicas
debajo  de las escoras con el fin  de nivelarla  y  dar  estabili
dad  trasversal.  Están  las  anteriormente  citadas,  agrupadas
de  tres  en tes,  y  ti cada grupo  se les  asigna igual  número
de  prensas. Los  grupos  están  repartidos  en  los tercios  en

toda  la  extension del buque, que  descansa por ambos costa
dos  sobre aquellas  en la horizontal  6 con el desnivel  que so
desee.  La  parrilla,  colocada debajo  del buque  está formada
por  un reforzado tablero longitudinal  de hierro forjado,  pro
visto  de bastidores que sobresalen de ambos costados, en los

(4)  ,: Del Ennecrin.

TOMO  IV.
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que  se asienta  una plataforma  para  los  trabajos,  hallándose
algunos  de aquellos guarnidos  con  escoras que se  emplean
en  union  de los picaderos  corredizos.  El  diqie,  calando la
parrilla,  funciona,  y las  prensas,  hasta  llegar  al  fondo, en
cuya  disposicion, estando  la  quilla  del  buque  en el centro
de  aquella  y  asegurado  por  los  picaderos  y  escoras,  se
eleva  enseguida  por  medio  de  aquellas  hasta  tanto  que

la  parrilla  esté por  encima de la  marea de pleamar.  Asi co
locada  se disparan un  cierto  numero  de  escoras  giratorias
que  con antelitcion han  sido adosadas  horizontalmente  por
la  cara baja  de la  parrilla  y que  por  tanto  toman  la  verti
cal,  y  calando  nuevamente  la.  parrilla  algunas  pulgadas
basta  asentarse, sobre  las  escoras,  estas  descansan  sobre
asientos  elevados fundidos en, las cabezas de las prensas  que.
yienen  ti sostener  el peso total  del  buqie  y  de la parrilla.
Los  émbolos descienden  seguidamente  á   respectivas
prensas,  en las que permanecen en agua  dulce libres de oxi
daciones.  ...

Las  escoras giratorias  ya  citadas están  visagradas en su’
a4ose  paro  que  encajen al justo  al  ser  disparadas,  estando
provistas  de medios mecánicos adecuados  para  elevar 6 ca
lanas  por medio de cadenas y pescantes;  son  de mucho  an
cho,  giranlo  algunas  en sentido trasversal  y  otras en el ion-•
gitudi.nal,  con el fin cIa obviar cualquier tendencia  que la par
rilla  pueda tener  & moverse. Hay  además colocadas  fuertes
columnas  de hirro  fundido con correderas, sobre las  que la
parrilla  sube y baja.  Las bombas, conductos y  válvulas,  son
semejantes  ti las  usadas  en  los diques  hidráulicos  usuales,
asi  es que  no necesitan  descripcion.

Las  ventajas  dala  parrilla  hidráulica  consisten en la eco-.
xioniia  del primer  costo y en el menor peso del material  em
pleaclo. En  atenciox  á  que los émbolos  ó  arietes  se  aplican
sobre  el pantoque  del buque,  puede  prescindirse  de  los  ta
bleros  trasversales  que sostienen  ti la parrifia  y  al  barco,  de
las  cadenas elevadoras,  de las columnas de corredera y has
ta  del  tablero  principa], que  pueden  sustituirse  por un  pon-
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ton  ordinario  6 chato y unas  cuantas  coliunnas  de correde
ra,  con cuya  sustitucion  resulta  tui  ahorro  do  tres  cuartas
partes  del peso total  del herraje  empleado  en  un  dique hi
drtiulico  usual,  y  una  reduccion  consiguiente  en  el poso y
dimensiones  de las prensas  hidráulicas  que hubieran de cm
plearse,  toda  vez que  habrian  de elevar mucho  menor  peso,
La  cuestion  de  cimientos  es,  sin  embargo, importante.  En
los  nos  en que entran  las mar’eas, cuyos fondos se descubren
ti  la bajamar,  las prensas  pueden  hincarse  con  mayor  faci
lidad  y menos costo.  Colocado el buque  ti la  pleamar,  sobre
la  parrilla,  y  ¿lespues do scoran1o  comienza la  faena  de.
suspenderlo,  que  continúalentamentecouforme  baja  la ma
rea,  para  cuya maniobra e  necesita muy poca fuerza motriz
respecto  it que si es preferible,  las prensas  pueden  empezar
¿  funcionar tan  luego  el agua  comience ti  bajar,  cuidando
sólo  de que  el buque  esté  suspendido  antes  de la  marea si
guiente,  y  como lo ha  sido  ti la  pleamar,  la  elovacion ha de
ser  la  mínima. En  las bajamares  crecidas  pueden  recono
cerse  las prensas  y reemplazar  sus  cueros  si :fuere  preciso.
Lbs  diques tambien  son adaptables  al  funcionamiento  de  la
parrilla,  siempre  que la  colocacion de las prensas  preceda ti
la  construccion de aquellos ó cuando  el  dique  esté  achica
do,  y no  debiera  pasar  desapercibido  que  los  ditlues  son
aplicables  ti buques mayores y  cargados,  al  paso que  para
los  de menos porte y  aligerados  de  carga  hay  en  aquellós
calado  sobrante,  puede  ahorrarse  por  tanto,  al  erigir  una
parrilla  hidráulica,  considerables  trabajos  de  escavacion y
acomodarlas  convenientemente  en una  de poco fondo.

•     En parajes  en  que no hay  mareas  es mucho más costosa
la  colocacion de la parrilla,  que se lleva ti cabo ¿te la manera
más  económica, dragando  el  fondo hasta  formar  una  cama
igual  y  arreglada  alcalado  que  se desea,  y colocados todos
los  cilindros y  demás  accesorios en un  andamiaje provisio
nal  afirmado sobre el terreno  elegido, calar  el  conjunto  so
bre  la  cama,  macizando  los  interstioios  con lastro  ú  otra
materia  concreta.
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En  estos  casos las  prensas  nunca  se  destapan,  siendo
preciso  recurrir  á  algun  medio  para  poder  reconocer  los
cueros  (le aquellas:  varios  son  los que  pueden  emplearse.
Las  cabezas de  las  prensas  sobresalen  siempre  un  pié  por
encima  del macizado,  y como que  los  émbolos de  aquellas
construidas  por  el  sistema de los  Sres.  Clark  y  Stand,field
pueden  calarse del todo  en las  mismas,  los cueros  son fáci
les  de reconocer  por  medio  de  una  pequeña  campana  de
buzo. de cabida  para  un  hombre, que  tainbieu  puede  vestir
un  traje  de buzo.  La parrilla  misma, si se  quiere, puede fun
cionar  como una  campana ¿le bucear,  pues siendo el  tablero
semejante  á  un  cajon hueco, no hay  más que surtirlo  de aire
comprimido  en  la forma usual  y  hacer  aberturas  en corres
pondoncia  con  los  émbolos.  En  otros.  casos es  preferible
asentar  las  pronas  en cilindros de hierro  fundido  6 sobre
pilotes  de tornillo  provistos  ¿te cajas  de  estopa y conductos
de  conexion. Estos  cilindros  exteriores así  colocados obian
por  si  como  prensas  hidxdullcas,  y  aplicando  una  ]fgera
presion,  cualquiera  de ollas  y sus  émbolos pueden  sobresa
lir  del agua  con  el fin do  ser  reconocidos, calánciose segui
damente  en us  respectivos  asientos.

La  gran  experiencia  adquirida  por  los  Sres.  Clark  y
Standfluid  en  la  cimentacion  y  funcionamiento  de  dipies
hidráulicos,  ha contribuido  á la  adopcion  de  mejoras  enca

minadas  á proporcionar  duracion  y  á dar  seguridad  y  con
veniencia  en los  manejos  do  estos. La  válvula  automática
d  seguridad,  para  garantizar  n  todos  casos  el  nivel  de la
parrilla,  quizá  sea  do  las  más  importp.ntes,  estando  ¿Jis-
puesta  de  manera  que es imposible elevar  ó deprimir  un  án
gulo  de  aquella,  sin  que  los  demás participen  cielos mismoa
efeátos.

Por  ejemplo,  si  se  intentase  aplicar  las  bombas ‘á  sólo
uno  6. dos do los tres  grupos  de prensas  descritas  anterior-’
mente,  el  efecto resultante  no  sería  el  de elevar  una  parte
del  buque  más que  la  otra,  sino el de que  el agua se desper
d.iciaria;  del mismo modo, si al  estar  el buque” elevado  par—
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cialmente  se abriera  una  válvula  intencional  ó inadvertida
mente  en  cualquiera  de los grupos, 6 que  un  cuero faltára,
el  efecto causado  no  seria  el  do  ocasionar un  desnivel  en
la  posicion del buque, sino  que este descenderia  suavemen
te  á su debida posicion  por  el  esfuerzo  simultáneo  do  los
tres  grupos.  Con semejantes procedimientos  no  hay  lugar  á
averías  por descuidos de los encargados del dique.

Está  á  la  vista,  por  tanto,  que  esta  clase  de diques es
muy  adecuado para  el  uso de los  pontones  de foma  usual,
cuya  sola contrariedad  consistiria  en que  el gasto de uno de
ellos  equivaidria  al  de un dic1ue adicional.  La referida  figu
ra  1•a, lámina  XIV,  representa  una  proyeccion  vertical  de
un  extremo de una  de estas parrillas  erigida  en la  ribera  de
un  rio en que entran  las  mareas.  Segun  se vé,  este  dique
ofrece  una  plataforma  seca,  muy  cómoda  y  elevada para
éfectuar  reparaciones  y  pintar  los  fondos,  siendo  además
evidente  que, á causa del escaso peso supérfiuo, que ha de ser
elevado,  pues la  sencillez y medios  directos  de accion, con
potencia  motriz,  de vapor  conveniente,  es la  clase de dique
que  funciona  más  rápidamente  y  muy  apropósito  por  lo
tanto  para  reconocer  los  fondos de  los buques,  propulsores

•      y demás.  El  periodo  do su  construccion  es  asimismo muy
breve.

Pero  su mérito  principal  consiste,  segun  hemos  dicho,
en  que en  localidades adecuadas,  y  en  las  que se  necesita
un  solo dique,  su costo es inferior  al de cualquier otro  siste
ma,  y los medios disponibles para  la reparticion de dividen—

•       dos proporcionalmente  mayores.
Hace  tiempo vieúo notándose  en infinitas localidades la

falta  de diques, cuya  construccion  no se  ha llevado  á  cabo
por  su ecesivo  costo,  obstáculo  que ha  dejado  do  existir
por  los precios reducidos á que se fabrican  estos, y  es posi.
ble  haya  pocas  empresas  hoy  en  dia  más  dignas  de  lla
mar  la  atencion que las dedicadas al  establecimiento do  di
ques,  de carenas  y  careneros  en las  localidades  adecuadas.



674        REVISTA. GENERA.L DE MA.RINA.

SISTEMAS  ARCHER  Y  CLARK  STANDFIELD.

PARA  LEVANTAR  BUQUES  SUMERGIDOS.

Creemos  de utilidad  y muy conveniente el conocimiento
de  estos  dos modernos sitomas  para  elevar  huques sumer.
gidos,  hoy que  tanto  ha aumentado  el  valor  de los buquea
y  tan  enormes sumas  se confian 1  sus cascos.

Mr.  Thomas Archer,  de Inglaterra,  ha  ideado un  inge
iiioso  medio para  llevar  ti cabo la pesada  operacion de  ha
cer  flotar  los buques sumergidos. Consiste  en  amadrinar  al
buque  que se ha  de levantar,  una  série  de boyas, cilindros ó
flotadores  B,  flgs.  1.’ y 2.’, itimina  XV,  cada  uno  de los
cuales  se sumerge,  con auxilio  de un  peso unido  ti él,  peso
que  se  retira  ti la superficie,  despues de  haber  el buzo  ase
gurado  en  su  sitio  el flotador. La  fig. 6.’ representa  la  ma
iiera  de colocar los pesos en los flotadores para  su fticil ma
nejo  por  los buzos.

La  principal  novedad  del  sistema consiste en el  modo
de  pasar  cabos por debajo de  la  quilla,  cuando  el buque se
halla  encamado en  arena  ó en  fango.  Este  fin se  consigue
por  medio de  lo que Mr.  Archer llama  “aguj as,  las  cuales
son  largas  estacas puntiagudas,  segun  manifiestan  las figu..
ras  7.  y 8.  Las agujas  en una  de  sus  caras ó  lados, tienen
una  mortaja  por  donde laborea el  seno de un  cabo de alam
bre  de acero; y  Mr. Archer  propone  introducir  en el  fondo
por  la  proa  del  buque  una  de estas agujas  con elcabo  pa
sado,  de  la  manera  indicada  en  la  fig.  3.’  La aguja lleva
asimismo  firme en su cabeza otro  cabo de alambre; por este
cabo  se hace deslizar  un  peso, que  obrando como martinete
sobre  la  estaca, la introduce  en  el  fondo. Cuando se ha. in
troducido  lo necesario para  que  el seno de  cabo se encuen
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tre  más bajo  que  la  quilla, se  retira  la  aguja,  é  inmediata
mente  dos remolcadores, tomando  los  chicotes  del cabo de
acero,  cuyo  seno habrá  quedado  en  el  rondo  al  retirar  la
aguja,  lo rastrearán  por  debajo del, buque,  como  se  vé  en
las  flgs. 3•a y  5•n El  movimiento  de los remolcadores debe
ser  alternativamente  de popa á proa  en  el  sentido  del  bu
que  sumergido,  con  objeto  de hacer  que el  cabo se mueva
nomo la  hoja  de una  sierra.  Si  la parte  de cabo que trabaja
en  el  fondo  se  rozára,  uno  de  los  remolcadores filará y el
otro  cobrará  it  bordo,’ hasta  que  otra  nueva  y. útil  porcion
reemplace  it la  rozada,  Pasado un cabo,:ee efectúa  análoga
operacion  con  todos  ls  que  se  juzguen  r necesarios  para
amarrar  los flotadores que han  de elevar oF buque. La figura
4.,  en la  que aparecen los flotadores suspendiendo el buque
náufrago,  evidencia  la  ascension, normalizada  por  los  “re
guladores,,.  Estos  reguladores son unos  cabos unidos  it  pe
sos,  y  laborean  en los  buques  .D .D, que levantan  al  náu
frago.  A medida que se  suspende  el  buque  su.megido,  los
pesos  reguladores  ván  arriándose  por  la banda  opuesta  it
aquella  por  donde  entran  los cabos; úas  palancas 6  guim

•        baletes rijen  el descenso de los  “reguladores,,;  éstos  tienen
por  objeto remover el buque  en  su  lecho  y  ayudar  el tra
bajo  de los flotadores .B.
•   El  sistema Archer  que acabamos de  describir,  presenta
gran  novedad  como conjunto; las agujas,  los  reguladores y
la  operacion de remover el fondó para  colocar los cabos sus
pensores, constituyen  la especialidad del sistema. Las prime
ras  son un  recurso ingeniosisimo y  sirven  de base al  proce
dimiento,  los  segundos  de una  necesidad indiscutible y do
importancia  capital  en  los  momentos  de  ascension, en  los
que  neutralizan  de  una  manera regular  y constante ‘las di-

•      •ferencias de presiones que  experimenta  el  buque  al  pasar
del  fondo  it la  superficie;  por último,  el modo de funcionar
el  cabo  de  acero  llevado  por  los  remolcadores,  resuelvo

•      muy satisfactoriamente,  y  por primera  vez quizá, el  ‘dlificil
problema  de  pasar por  debajo de la quilla  los  senos de los
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suspensores  en  las  circunstancias  dichas;  removiendo  al
mismo, tiempo  el  lecho  sobre  que descansa  el bajel sunier
gido,  y  facilitando así el que éste se desprenda  de  su cama.
En  cuanto á los flotadores, hay  que observar  que, á más  de
no  ser  de un  nuevo sistema, presentan  ci  inconveniente de
constituir  por su volitmen un  matorial  engorroso para  tras
portado  en  las  embarcaciones, tanto  más en el cija en  que
se  conocen los  flotadores  rusos do  aire  comprimido, y  los
presentados  en. la última exposiciOn ¿le Paris  por Mr. Ernest
Cuyer.  Los primeros  son unos sacos en. forma cilíndrica  de
6. metros  de largo  y  3 ‘/  de diámetro, construidos con tres
lonas  embetunadas, entre  las cuales existen telas imperiaea—
bies;  el  exterior  etá  defend.ido por una  red  de  cabos grue-
sos,  y  cada uno de estos cilindros,  lleno  de  aire, pued.e ele
var  60  toneladas.  Los segundos  se  hallan  descritos  por el
teniente  de  flavio D.  Rafael  Gutierrez  Vela, en la REVISTA.

QnnAL  DE  MAErNA, tomo  IV,  cuaderno 3.0,  de  Marzo de
1879;  y  se diferencian de los anteriores  en que su  forma  es
globular  y no cilindrica. Ambas clases pueden con facilidad
llenarse  ¿[o aire, por medio do una,cualqUiera de las máqui
nas  de comprimir,  aún  do las  manejables  á  mano,  tan  cO
munes  y  tan baratas  en Ja actualidad.

Verdad  es  que  el  sistema  Archer,  puede  utilizar  para
flotadores  en  los  puertos y  sus cercanías, las pipas y barri
les  tan  abundantes  en estos  sitios; pero siempre la  inmer—
sion  de estas vasijas por medio de  un  peso enorme,  ha  de
dificultar  la  operaciOfl, al paso que nada más manejable que
los  sacos vacíos, los cuales, una  vez  colocados en  su. sitio,

amadrinados  al buque  sumergido, segun  el sistema Archerr
pueden  ser  llenos de aire  sin  dificultad  alguna y  con pocO’
trabajo.

Los  Sres.  Olark  Stand-flelci, de Westminster,  oreen ha—
b  vencido  con  su  aparato  ciertas  dificultades, y evitadO’
alguno  de los incidentes  que entorpecen la  faena de  levan
tar  los  buques  sumergidos.

Puede  su aparato  considerarso como compuesto de  tres
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partes,  cuyo conjunto  ha  recibido  el  nombre  de Camello.
Constituye  la  primera  6  superior, un  ponton  transversal
•  que  forma el  lomo  del  camello, sobre el cual se levnta  una
campana;  la  segunda parte  consta  de dos brazos ó  quijadas
•e  seccion triangular,  que  cuelgan verticalmente  ¿le las ca
ras  laterales  y  menores del ponton;  y  la tercera  y última,
está  formada  rol’  sacos  de  compresion  verdaderas  garras
que  hacen  presa  en el objeto que se trata  de levantar.

La  maniobra  de  elevar  un  buqae  se  efectun  desde  ml
reolcador  del aparato,  donde  se encuentran  las bombas  y
demás  mecanismos necesarios para  llevarla  á  cabo.

•  La  fig. 9  (lámina XVI),  presenta  el camello  en  ¿liposi—
cien  le  levantar  un  buque; el ponton  lomo, atravesado  en-
cima  de  las  bordas,  mientras  las quijadas,  colgando de  él,
abarcan  y  cogen con los  sacos el objeto naufragado  que se
ha  de sacar á flote juntamente  con  el camello:

El  lomo de éste,  6 sea  el ponton  transversal,  desplaza
lo  suficiente  para  que  la máquina  flote:  está  dividido  en
secciones estancas por medio de mamparos, y  puede aurnen
-tarse  6 ¿lisminuirse el número de ellas, haciendo por lo tan
to  que la longitud  del ponton  convenga  y  se  adapte  á  bu.
•ques  ú objetos  de distintas  mangas 6 diámetros.  La  cainpa
•  na,  por  si sola, tiene fuerza  ascensional bastante  para  casi
rsostener  el aparato,  y en  ella se  alniacena  un  repuesto  do
aire  comprimido,  destinado á  llenar  sacos  ¿le respeto, si se
ocurriere  hacerlo  así.

Las  quijadas, que  afectan  la  forma de cuña, son suscep
bles  de girar,  en  poderosas visagras,  afirmadas  al  ponton:

•  entre  la parte  superior  de ellas  y  las correspondientes pare-
•  des  verticales  del ponton,  se emplazan una 6 más  defensas
de  madera,  con objeto de  aumentar. 6  disminuir  el  ángulo
de  las quijadas  con  el lomo 6 ponton, y  verificar un  ajust o
perfecto  de  estas  partes,  con  el buque  sumergido,  para  quo
nn  todo sólo  y  continuo,  sufra  el esfuerzo hecho por el bra
zo  de palanca,  sobre  que descansa  el  peso del  objeto  náu

frago.  Las  quijadas  se  hallan  divididas  y  reforzadas  por
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mamparos:  están  rebajadas  en las partes medias y bajas  de
sus  caras interiores;  y en  estos rebajos se  alojan  sacos  do
cautchuc  plegados  cuando no  se  utilizan.  Las  quijadas  se
arrizan  y  amadrinan  al  fondo del ponton,  una  debajo  de
otra,  cuando el  aparato  no  funciona,  y  en  esta  forma  el
camello  con un  timon provisional  se  asemeja it  una  embar
cacion  menor7 segun  aparece  en la  flg.  10,  que  conduce la
campana,  fácil de remolcar  por su poco calado.

Los  sacos_compresores están  construidos de lonas inter
mediadas  por cautchuo, formando la espalda de ellos, la parte
interior,  plana  de hierro,  cie la  quijada  correspondiente;
ván  reforzadas  con  una  red  de  cabo de  bastante  mena,  y
envuelve  el todo  una  cortina  de  eslabones de  aceros  muy
unidos  y  ásperos, para  que  no resbalen  y  hagan  garra  en
los  objetos. La  envoltura  de cadena  evita el  oceso  de ten
sion,  que pudiera  hacer  estallar los sacos, y ella sostiene por
decirlo  así, todo el  peso del cuerpo  que se eleva.  Los sacos
‘están  probados it una presion  triple  de la  que en la práctica
puedan  sufrir,  sin  contar  con  el  aumento  de  resistencia,
que  les proporciona la  red  pie  los envuelve.  Asimismo lle
van  válvulas  reguladoras  de la  presion.

El  modo de trabajar  con el aparato  es sencili.ísimo. Re
molcado  el Camello it  sitio  conveniente,  so  deja introducir
el  agua  en las quijadas:  el  peso del liquido  introducido  las
hará  tornar  la posicion vertical,  en cuyo  piomento  se  afir
man  sus  aristas  superiores al ponton, por  pasadores, pernos,
ó  como mejor  convenga.  Siguese  introduciendo  el agua  en
los  conipartimientos  del  ponton, y  con  estos pesos y  el  de
algunos  adicionales, si necesario fuese, se sumergirá  la  cam
pana.  En  esta posicion  el  aparato,  suspendido  por  una  ca
dena  que  laboree it bordo  del buque  operador, puede izarse
6  arriarso  it  voluntad,  así  como trabarlo  hácia  una  parte  ú
otra,  para  su colocacion en  la posicion deseable;  ayudando
t  esta  maniobra  otra  cadena pasada  pór  un  pescante  en  el
buque  citado.  Así,  el camello  queda  flotando  encima  del
‘buque  sumergido,  abrazándolo con sus quijadas, y espera  la
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.eooperacion  de’ los demás que se crean necesarios. Colocados
los  camellos, se  procede  á henchir  los  sacos, introduciendo
en  ‘ellos el agua  á una  presion,  regulada  por  válvulas  al
efecto:  y una  vez llenos del liquido,  y  ajustados  por  este
medio  á  los fondos del buque,  se reemplaza la  tercera  parte
del  agua, por  aire  comprimido, para  dar  más elasticidad  al
ajuste  y presion de los sacos.  La  expulsion del agua  se ve
rifica  por  válvulas  ad hoc; y  manómetros  en  el  buque  que
verifica  la  faena,  indican  las  presiones.  Ajustados  ya  los
sacos,  se  continúa  el trabajo,  sustituyendo  por  aire  compri
mido  el  agua del  ponton;  dspues,”la’dailas  quijadas  si se
‘necesitase,  y por  último  la  de lós’sacos.’

A  medida que  el  aire  comprimido  vaya  desalojando  el
-agua,’ el conjunto  tenderá  á  flotar,  y  cuando  ya  empiece  á
subir,  variarán  continuamente  las presiones, por  lo  que  su
fuerza  ascensional iria  en aumento  sino la  regulara  la  salida.
automática  y precisa  del aire  á  travós  de las  válvulas  que
llevan  los sacos y  los compartimientos:  Una vez el buque  á.
flote,  se remolca á menor  fondo.  ‘

Si  se  tratara  de suspender  un  barcó  que  estuviera  par
cialmente  metido  en fango  ó arena,  la .operacion  de  elevar—
1o  aumenta en un  detalle muy importante,  porque  presenta
una  dificultad muy  satisfactoriamente  resuelta por los seño
res  Clark y  Stanclflold. Se hará  descender  el camello  cuanto
sea  posible, aumentando  su  fuerza  de  inmersion,  llenando
de  agua la  campana, y un  chorro de liquido, hecho  salir con
gran  impetu  por  medio  del  aire ‘comprimido,  á  travós  de
hendiduras  longitudinales  abiertas  en las  aristas  inferiores
de  las quijadas, dragará  y  removerá  el  fondo  lo  bastante
-para  que  el camello pueda  colocarse convenientemente.

Si  el buque  náufrago  estuviera  sobre uno cl  sus  costa
dos,  se adrizará,  inflando  primeramente  el  saco de presion
de  aquella banda, el  cual lo levantará,  y una  vez hecho esto
continuará  el trabajo  como queda indicado.

Descrito  el aparato  y.’ vista  su manera  de funcionar,  da
bemos  decir  que su  conjunto  era ya  conocido ‘en .1688, año
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en  que  se inventó y  usó por primera  vez  en. Amsterdan  una
máquina  de esta  clase  para  suspender  buques  y  hacerlos

rasar  por  parajes  de menor  fondo que  el  permitido  á  su
calado.  Se  componia  de  dos pontones  con  un  lado  recto
y  otro  cóncavo,  por  el  que casi  se  ajustaba  cada uno  do
ellos  á  la  figura  del  buque.  Abrazados  y  bien  atracados
al  barco se  llenaban do agua  los pontones,  y  xtraida  des-
pues  con la bomba, era sustituida  por aire, lo  cual determi-.
naba  la fiotacion.

Vernos,  por lo tanto,  que  el principio  mecánico y  el de
construccion  ¿le] camello es  una  reproduccion de idea  mi.y’
antigua.  Pero en la  construccion del cniello  Clark y  Stand-.
field  se han  tenido en cuenta  los adelantos de la ciencia y la
industria  modernas  y  empleado  en su confeccion los  orga
nismos  más adecuados  de la  época. La  facilidad con  que  el
lomo  del camello, ó sea el ponton, puede aumentar  6 dismi
nuir  en longitud,  itace al  aparato  apto  para  toda  clase  de
buques,  esto es, generaliza  su aplicacion, carácter importan
tisimo  tratándose  de una  máquina  de tanto  volúmen  en su
totalidad.  La  forma y  confeccion de  los  sacos  no  ofrecen.
grande  originalidad;  pero no podemos decir lo mismo de su’
colocacion  ni de la  manera  de  adaptarlo  á los  fondos y  ad
herirse  á ellos como si fueran fuertes  garras,  ycon  más  es
pecialidad  es digna  de encomio la  aptitud  del nuevo aparato
ti  remover  y dragar  el fondo por  medio de potentes  chorros
de  agua  y  adrizar  los buques  tumbados.  Tambien  es muy
ingeniosa  y absolutamente  indispensable  la  regularizacion
del  movimiento ascensional por  la  correspondiente  modifi
cacion  de las presiones  que  experimenta  el  camello al  irae
elevando,  como tambien  lo es  el sistema  de arrizar  las  qui
jadas  bajo  el ponton.  A  este  aparato  podemos llamar  “Ca
mello  mecánico-automático,, por  la  importantísima  propie
dad  que posee de regularizar  su  ascension.

Pudiera  esta máquina  ti primera  vista aparecer demasia
do  voluminosa, y precisamente  do este  aparente  defecto se

pueden  deducir  algunas  de  sus  ventajas.  Formando  el  ca-
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mello  un  todo unido  y  continuo hace innecesario  en la fae
na  de levantar  buques, el  manejo de muchos accesorios in
dispensables  en otros  sistemas:  no  existiendo  sino  un  sólo
aparato,  la  operacion  se  abrevia  mucho,  conomizándoso
trabajo,  tiempo y personal,  pues,  como hemos visto,  la fae
na  se reduce á  sumergir  la  máquina,  ajustar  las quijadas  é
hinchar  los sacos y  á hacer  flotar el  todo,  sustituyendo  fil.
.ciimente  el  agua por  aire  comprimido.  Nada,  además,  tan.
fácil  como la  donduccion del  camello  á  sitio  conveniente,
puesto  que  para  ello  las  quijadas  se  arrizan  y  amadrinan
una  bajo  otra  en la  part  inferior del ponton,  quedando  allí
plegadas  y  reduciéndose  entonces  el  aparato  á  un  cuerpo
flotante,  de  regular  tamaño,  parbeido  á  una  embarcacion
menor,  conductora  de la  campana,  y  provisto  de un  timon
que  lo hace gobernable  por si, además de que, por su  peque
ño  colado, se  halla  en  condiciones  de poder  atravesar  por
poco  fondo (flg. 10).

Ahora  bien,  la  máquina  descrita  es,  en  general,  más
aplicable  para  levantar  buques  ú  objetos  voluminosos de
Lorma  especial, que para  cañones, anclas  y otros  cuerpos se
mejantes,  á los  cuales convienen  otros  sistemas;  pues,  así
como  la mano del marinero  es demasiado  grosera para  coger
un  alfiler, los  sacos compresores  serian  toscas garras  para
.adaptarse  á  superficies poco extensas.  Esto  no quiere  decir
que  el Camello mecánico-automático deje de ser  útil  en  to
das  circunstancias:  nada  de esto;  creemos, por  lo contrario,
que  obrando los  sacos compresores  sobre los objetos  como
si  fueran  tornillos de presion,  pueden,  haciendo  presa  en
cualquiera  de sus partes,  prepararlos  para  la  elevacion.

Gran  contraste  presenta  el  sistema  Clark  Standflold
comparado  con el Archer:  á  este son anexos machos detalles
en  lo!  mecanismos y  en la faena;  aquel  se  limita  á  un  apa—
rato  y á una  reducida  operacion: en  el primero  se  necesita
poco  personal,  trabajando  una  cantidad  determinada  do
tiempo;  en el segundo, para  emplear  esta  cantidad,  son  rio—
sanos  mayor número  de hombres. Y sin  embargo,  ninguno
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de  los  dos  sistemas se excluye;  porque, si bien tienen  mu
chos  puntos comunes, parecen  sin embargo llamados á girar
en  distintas  esferas, indicando  sus caractéres peculiares  él
uso  preferente  á  que hayan  de ser destinados.

La  pntctica  nos dirá  en definitiva las  ventajas  y bonda—
des  de uno y  otro sistema.

JUAN  PASTORI.’
Teniente de navio.



683

NOTICIAS  VARIAS.

La  eorbeta  alemana  «fllsniarlL»  (0)._El  año de 187T
ha  ofrecido importantes  resultados  en cuanto  al aumento  de
la  armada alemana, pues durante  el mismo salieron  de los as
tiflros  ocho buques para  la navegacioli  do  altura,  entro  los
cuales  se  contaban  dos cañoneros  acorazados, un  cañonero
plano  para persecucion  de  piratas,  una  corbeta  acorazada y
cuatro  corbetas de  puente.  Esta  última clase de corbetas, que
sustituyen  á las antiguas  fragatas  de madera  y reunen  su
gran  velocidad un  artillado  de grueso calibre, á fu  de poder
presentar  combates  cualquier  buque de madera enemigo, y
son  el mejor elemento para proteger  el comercio maritimo en
aguas  lejanas. Las ventajosas  condiciones marineras de estos
barcos  los hacen muy  á  propósito  para la  navegacion  tras
atiántica:  su aparejo,  igual  al de los antiguos barcos de ve1a
economiza  el carbon siempre costosq.ia  corbeta Bismarlc  re-
representada  en el dibujo  intercalado,  es el  octavo barco de
esta  clase que figura  en la  série  de los que han  de constituir
las  fuerzas marítimas  de  combate  de  Alemania.  Se la  des..
tinará  con  preferencia  á cruceros y  estaciones navales á las
aguas  extranjeras: para  desempeñar cumplidamente  esta mi
sion  y no ceder el paso á los grandes vapores trasalánticos  ni
á  los buques cruceros de las naciones extranjeras,  necesitan
las  corbetas  de puente  ser sobre todo de primera  marcha.  En
su  éonstruccion debe preferirse  el hierro para la curveria y el
sistema  de capas. sobrepuestas de madera de teka.  El  buque
ha  de reunir  grandes  dimensiones, dada la gran  potencia de
su  máquina  y  la necesidad  de un  considerable  repuesto da
oarbon.

()  llluatrrtc  Zeto&g.
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El  desplazamiento  del  Bis,nark  es  de  2  800  toneladas

y  el  artillado  consiste  en  16 piezas  zunchadas,  de  15  centí
metros,  do las  cuales  12  están  en  la  bateria  y 1as  cuatro  res
tantes  en  la cúbierta  alba.  Además  de  la  máquina  de  2 500
caballos,  para  no  estar  sujetos,  en  cuanto  es  posible,  al  re
puesto  di  carbon,  lleva  aparejo  de  fragata  de  gran’  porte.
E]  hélice  con dos  alas,  puede  izarse  para  no  entorpecer  hi
marcha,  cuando  el buque  vaya  á  la  vela.

La  corbeta  Bismar1  ha  sido  construida  en  los  astilleros
de  Faardcn,  ‘perteneci entes  á  la  Sociedad  de  costrucioes
navales  del  Norte  ¿le Alemania,  cerca  de  iel,la  ciial’]ia  de
mostrado  ser  uno  do los  centros  del  psis  aloman -iu  bayo
res  elementos  cuenta  para  la  construcci’onna.val?  Etos

ütilleros  se  fimdaron  en  1868,  y  ya  han  salidp   ellos  so
bre  80  buques,  en  su  mayor  parto  grandes  vapore.  ‘Una
tercera  parte  de  estas  construcciones  se  han  ejecido  por

cuenta  del  extranjero,  especialmente  para  ]inamarca.
El  establecimiento,  situado  cerca  de  la  bahía  de  Kiel,

posee  una  superficie  de  146  000  metroscadin’dos  y unfren
te  al  agua  de  900  metros.

Entre  los buques  trasatlánticos  de  asajey  carg,  eon
truidos  por  la  Sociedad,  mcreen  ciarso  el £oh’aingia,  per
ténecientes  á  la  Conipañía  ]iamburguesa-aricana  de  va
pores,  y  el  Hesperia destinado  á  la  carrera  de  China.

Durante  Setiembre  y  Octubre  de  1877  ,‘  se  botaron  al
agua,  clespues  del  Bismarlc, las  corbetas  hrmanas  B1íchcr,
$oc1i  y  ,M’oit1e, construidas  bajo  iguales  planos  respectiva
mente  en  el  mismo  Gaarden,  Stettin  y  Dánzig.

Las  recientes  disposiciones  de  la  superioridad  referentes
al  armamento  de  la  corbeta  Aragon,  es  indicio  de  que  se re
conoce  la  preferente  atencion  que  debe  darse  á  esta  clase  de
buques,  en  arnionia  con  la  marchw  general  seguida  en  las
marinas  de  guerra  de  las  naciones  europeas,  y  ‘co  lasnece
sidades  de  nuestro  especial  servicio  en  las  colonias  y  comí-’
siones  lejanas  que  se  imponen,  ya  para  la  proteccion  de
nuestro  comercio,  ya  para  la  instruccion  sólida  y  verdadea
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de  nttestro  oficiales de  i7  ya  en  último  tcrmiiio parit
las  eventualidades  del porvenir,  objetivo  que no  es  posible
olvidar  á  una nacion  como la  nuestra  que  posee  tan  aleja
das  como valiosas y  codiciadas colonias.—R.

Explosiones  de  las  calderos  do  vapor  (1.—La
“Asociacion  de aplicaeionpráctica  del vapor de Manchester,
continúa  constantemente  estudiando  el medio  de evitar  las
catástrofes  causadas  por dichas  explosiones, previniendo  en
lo  posible las funestas  desgracias, á que  dan  lugar  año tras
año.  Esta  Asociacion lleva:25 años de  existencia, y  el resul
tado  de sus repetidasj experiencias ha servido para  demostrar
que  las  explosiones  de que  se  trata  no  se determinan  por
ninguna  causa misteriosa y  desconocida; que no son aciden
tales  y que pueden  evitarse  por  medio  de  una  inspeccion

Teriódica  y competente; por eonseouencia, como esta  inspec
•  don  debe  ser  beneficiosa  rara  todos  los  que  la  adoptan,
•   como  tambien  servir.: de  salvaguardia  para  el - público,  la

Asociacion  ha  llegado á deducir  en  conclusion:  que  al go
bierno  incumbe  intervenir  en provecho de la  seguridad  pú
b1a;  y. adoptar  lganas  mecidas  generales,  para  establecer
una  inspeccion  competente.

A  continuaciOn hacemos pública  la  sesion  celebrada el
miércoles  último,  por  dicha Asociacion,  siendo  presidente
Mr.’Hugh  Mason.

Despues  de abierta  la sesion,  el  secretario  Mr.  Robert
•  Turge,  cUS lectura  de la  Memoria anual, en la  cual el Comi

:  directivo  se lisonjeaba  de  los  satisfactorios  resultados
obtenidos  por  la Sociedad en  el  año  último,  en  el  que  á
pesar  de la  crisis comercial,  175  fincas  que  representaban
227  fábricas  y  326 calderas  habia  venido  á  aumentar  la

•   Asociacion, tanto  respecto  al  número  de miembros,  como
a1  de calderas, con relacion  á periodos  anteriores.  El  31 de
Diciembre  de 1878, el número  de calderas  que  estaban  bajo

)  Traducido del Esgiaeerin.g.
TOMO  1V.      -  O  4
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la  inspecciou  de  la  Sociedad  era  de  3 363,  el número  de
ob:as  llevadas  á  cabo 1 539 yios  miembros  que  componian
aquella  1 231,  la renta  de la  misma  7 231  libras.  Ninguna
caldera  registrada  en  la  Aso ciacion,  habia  reventado  du
rante  el  año;  pero  el  Comitó  habia  sabido que  durante  el
mismo  habia  tenido  lugar  38  explosiones de  calderas,  que
no  estaban  bajo su inspeccion,  resultando  45 personas muer
tas  y  72 heridas.

El  presidente,  al  proponer  la  aprobacion  de la Memoria
presentada  por  el centro  directivo, manifestó  que  era  muy
satisfactorio  para  aquel  presentar  un  trabajo  que  le  era Otan
altamente  favorable  aun en medio de la crisis porque atrave
saba  el comercio; que la  sociedad era más fuerte  y estaba en
más, brillante  estado  d’e prosperidad  que  años  anteriores,  y
que  existian  motivos, para  creer  que durante  el año  de 1878
hubiera  podido disminuir  el  número  de  miembros  que  la.
componian,  tanto  por la  paralizacion  en  las fábricas  como

por  otras  causas;  por  lo  tanto  era  má  satisfactorio  el’poder
manifestar  que  dicho número se habia  aumentado;  habien
do  mayor número de calderas registradas  y  un  aumento  en
los’ rendimientos,  como nunca  se  habia  visto anteriormente.
llechos  de tal naturaleza  revelan  ‘que la  sociedad está  fun-.
dada  sobre firmes, seguras  y  prácticas  bases,  y que ‘con res- -

pecto  al  centro directivo,  ingeniero  jefe  y  sus  numerosos
subalternos,  habian  llenado su deber  hasta  donde  sus  fuer
zas  habian  alcanzado. Que  sus rentas,  el total  de las ‘cuales
se  gastó  en beneficio de los suscritores, esceptuando los divi
dendos  de los  accionistas,  eran  muy  considerables,  ascen
diendo  á  7 ú 8  000 libras en el año, y que  despues de cubrir’
todos  los gastos,  aun  habian podi4o  aumentar  el  fondo  de
reserva  en algunos  cientos de libras,  que  ahora  ascendia  á.
muchos  miles; lo ctial consideraba  como  otra  nueva  prueba,
si  tal  prueba  se necesitase, para  asegurar  que  la  sociedad
marchalia  por  el verdadero  camino.  Sin embargo,  conside
raba  como el hecho más satisfactorio,  que no  hubiera  ocur
rido  ni  una  sola explosion en las factorias, ni enlos  talleres.
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-de  ninguno de los ‘miembros de  la  asociacion;  y  que  por
•    otra  parte,  fuera  del circulo de  la  ‘misma  habian  ocurrido

desastres  como los expuestos,  sin  que  en  su  seno  hubiera
habido  ninguno  que lameñtar.  Que la  sociedad no habia te
nido  que retroceder  en  la  marcha  que  se  había  propuesto

•   desde hacia algunos  años’y con  respcto  á la  explosion  do
las  ‘calderas, podan  ser evitadas  poi  medio  de  una  pruden
te,  sáhia  inteligente  vigilancia;  el presidente  eontinuó afir
mando  que.estaba persuadido  de que  el principio  de seguri
dad  era  una  seductora  tentaoion para  algunos,que  se  com
prendia  desde luego’ que aun’ hombre puesto  al  frente  de  un

•   extenso  establecimiento,’ sólo’ podia  ejercer  una  vigilancia
general,  pero no inspeccionar  las obras en sus’ más mínimos
detalles;  por  lo cual habia  delegado parto’ de su  respdnsabi
lidad  en servidores’ pagados  para  - dicho  objeto,  creyendo
que  ofreciéndoles uni  conveniente  recompensa,  reportaria

-     además la ventaja  deque  llegarian  á  adquirir  un  exacto’ co
nocimiento  y habilidad,  y  atinqie  pudiera  sentirse  este  dis
pendio,  todavia habi’a motivo para  dudar  si  un  individuo
que  hubiese  asegurado  sus  máquinas,  calderas  y  demás
efactos  de su propiedad,  hubiera  hecho ‘todo’ lo  que  le  era

‘posible.  ‘

‘Pero  el presidente  crée  que  500 libras  de gasto  despues
•   de  la  explosion  de una  caldera,  que  destruyera  una  gran

parte  del  capital,  paraliza  grandes  trabajos  dejando  sin  sa
lario  dias  y  semanas  á multitud  de  jornaleros,  y  lo  que  se-
‘ría  todavía  peor  que ‘todo, haciendo  perder  la  vida  á  algu.

•  nos  infelices,  seria  muy exigua  compensacion  para  los ma-

-    le’s’ocasionados; los dueños de las calderas no podrian  volver
•      la  vida  al  desgraciado  que  hubiera  sucdmbido,  y tendria

necesidad  de  sufrir  una  costosa  detencion  en  us  trabajos  y
•     uchas  y  grandes  pérdidas  antes, de poder  reanudarlos.  Por

consiguiente,  el ‘verdadero  principio  estaba  en  evitar  las  ex.
plosiones,  y  esto  puede  conseguirse  con  el  sistema  seguido
por  la  Asociacion.  La  insignificante  suma que  anualmente
satisfacen  los individuos  que  la  constituyen,  no  vale  la  pena,
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y  es  demasiado  trivial,  en  comparacion  con  los inmensos  be—
neficio  que  roporta,  para  que  merezca  fijar  en  ella  la ‘aten—
cion.  Durante  los últimos  catorce  años  la  Sociedad  ha  pre
sentado  más  de  30  000  calderas  garantidas,  y  ni  una  sola.
víctima  hay  que  lamentar  por  accidentes  ocurridos  en  ellas.

La  Asociacion  se  interesó  para  que  los  cuerpos  colegis
laclores  adoptasen  la  resolucion  de  que  por  un  númro  do

años  se  estableciera  una  inspeccion  independiente,  perió
dica  y  obligatoria,  do  las  calderas  de  vapor,  insistiendo  al

iropio  tiempo  sobre  la  necesidad  de  que  cuando  tuviere  lu
gar  una. explosion,  auu  cuando  no  hubiese  desgracias  ierso
nales  que  lamentar  ,se investigasen  las  causas  y  circuns  tan—
cias  de  aquella  por  cOm]?etenteS ingenieros,  como  se verifica
ahora  cuando  dichos  accidentes  tienen  lugar  en  losvapores
que  trasportan  pasajeros  -

Los  miembros  del  Comitó  eran  todos  prácticos  y  no  de
seaban  cansar  ni  ostigar  á  la  generalidad  de  sus  colegas,
pero  temieron  que  á  su  vez  pudieran  ser  cohibidos  por  una
ley  votada  bajo  la  influencia  del  pánico,  comprendiendo
que  si  esto  sucedía  seria  casi  imposible  anularla.  Estaban

•   ansiosos  por  manejar  este  asuntb  por  si  mismos,  creyendo
que  una  Asociacon  que  revestia  un  carácter  tan  indepen
diente  como  la  suya,  sería  la  única  que  pudiera  llevar  á
cabo  inspecciones  eficaces  y  la  que  reunía  más  derechos

•   para  que  se  la  atendiese,  removiendo  los obstáculos  que  pu
dieran  oponerse  á  que  se  votara  una  ley  con respecto  á  la
direccion  é  inspeccion  ile  las  calderas  de  vapor.

Mr.  Jaber  Johnson  Bolton  secunció  la  resolucion  y  citó
como  ejemplo,  para  la. necesidad  do una  ley,  que  habia  ob
servado  que  muchos  eran  demasiado  morosos  ó demasiado
cgoistas  para  sujetar  sus  calderas  á  un  exámen  que  era  do
blemente  necesario,  tanto  bajo  el  punto  de  vista  de  la  pro_
teecion  de  las  vicias,  como  de  la  propiedad  de  sus  seine
jantes.

Esta  resolucion  fuó  votada  por  unanimidad.  -

Y  despues  de acoptala  la  mocion  presentada  por  Mr. Thos,
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Schofield  de  Manchester  y  apoyada  por  Mr.  Chas  Heaton

de  Bolton,  se  tomó  el  siguiente  acuerdo:
“A  la vez que esta  reuni.on  se ongratula  de que no haya

habido  explosiones en las calderas  de vapor  que  se sujeta
ron  al minucioso exámen de esta  Asociacion, se  lamenta de
que  fuera  de su seno hayan  ocurridQ explosiones  que hicie
ron  sucumbir  á 45 personas,  lastimando  72, en  todo el  año

•   de  1878. De las victimas,  7  eran  mujeres y  3 niños,  no  ha.

biendo  alcanzado las consecuencias  de este  lamentable  ac
cidente  á  15 personas  más!  por  hallarso  en  aquel momento
fuera  do las fábricas. Esta  reunion  considera,  que  la  expe
riencia  confirma sus creencias  da que  el  mayor  número de

•   estos  tristes  hechos con todas sus desastrosas consecuencias,
pueden.  y  deben  precaverse,  y  por  consiguiente que ha lle
gado  el moménto para  el  gobierno  de  intervenir  en dicho
asunto  en beneficio de la  seguridad  pública,  y que esta  Aso
ciacion  confía en que  así  lo  hará,  creyendo  en  la promesa
empeñada  en la  Cámara  de los Comunes  el  25 cTe Julio  de
1878,  por el  presidente  de la Junta  de comercio  al  contes
tar  á Mr.  Thomas Barley,  diciendo que  el gobierno presta
ría  á este  asunto  una.  preferente  atencion,  y  que  traeria
pronto  á  la Cámara  un  proyecto  do ley,  adoptando  una
dependiente  y periódica  inspeccion.  Que este  resultado  co
ronaría  con  el más  brifiante  éxito  los  trabajos  hechos  por
la  Sociedad,  conftrmando plenamente  sus  acariciadas  espe

ranzas,  de que el  vapor puede  aplicarse  sin que de su aplica-.
cion  se  deriven lamentables  desgracias,  como lo  viene  pro-

•    . bando  hasta  aquí con el resultado  obtenido con su sistema.»
Mr.  Charles Waiker . (Bury) propuso un  voto  ¿lo gracias

al  presidente,  vice-presidente  y  centro  directivo,  por  sus
•      últimos servicios, y que fuesen reelegidos en sus cargos parael  año siguiente.

Mr.  E.  Winser  apoyó  la.  proposicion, y  así  fué conve
nido  por  unanimidad,  finalizando  la  sesion  con  un  nuevo

•   .  voto  de gracias  dado al piusidente  de la  Sociedad.
JULIO LOPEZ MURILLO, (Contador de navío de 1.  clase.)
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Cierra-circuito  para  torpedos  sistema  Atkin
•011.—Las  figs. 2.  y  3.  que se  intercalan  representan  un
sistema’ perfeccionado de ciorra-circuitos.  La  letra A. es  un’

•  recipiente  de lata,  cobre, hierro  ú otro  metal.  adecuado en—
‘teramente  estanco;  B  esun  tubo do goma elástica;  C es una
espiga  de hierro,  madera  ó cié otro  material;  .D es un  co
llarín  colocado en el mismo;  EE  son unas abrazaderas  me
téJicas  ó de alambre  que dan  vuelta  alrededor  del  tubo  B
asegurdndolo  al  cuello  del  envae  A  y  al  collarín  1); E  es
un  disco metáJ.ico  ó casquifio de cobre  que estd colocado en,
el  extremo superior  de la  espiga  C,. de la  cual,  si es  de  me
tal,  debe aislarso el disco  Epor  medio  de un forro  O de ebo
nita  ó de otra  materia  no  conductora; Hes  el  alambre  con-.
ductor  aislado  ó cable,  empleado usualmente  en los trabajos
eléctricos  sub-marinos.  Si  la  espiga  central  es  de madera,
segun  se  vé  en la fig.  2.,  el  alambre  se empareja  con ella,
asegurándolo  á  trechos  por  medio  de ligadas,  y  entra  en.
el  recipiente  por medio de un  taladro hecho en el collarin D.

En.  este caso, se deja sobresalir  del collarin  D el extrema
inferior  del tubo  citado B  y se introduce  en  él  brea  derre
tida.  De  ser la  espiga  hueca  6  de  metal,  segun  se  repre
senta  en la  fig. 3.’,  el alambre se pasa  entónces por una  caja.
de  estopas  1  colocada  en el  extremo inferior  y  por  dentro
de  la  espiga.

El  alambre  en ambos casos  pasa  por  un  taladro  hecho
en  el collarin  6 casquillo  E  y  se suelda  á  éste  ó hace firme
de  otra  manera.  La  caja  de estopas 1 debiera  atornillarse  6
soldarse  á la  espiga  central  6 si se  quier  fundirse  con ella.
Kes  un  grillete  giratorio  al  que se hace firme la  amarra.  L
es  un  peso que  se suspende del  extremo  inferior .de  la  es
piga  C, con el fin de que el cierra-circuito  se mantenga  en el
agua  en la  posicion vertical.  La  línea  de  pqntos  3,  fig. 3a,
es  un  anillo’ de cobre aislado del iecipiente  A  por medio de
ui  cilindro  de ebonita. La línea  tambien  de puntos  N es  un
segundo  alambre  aislado soldado d M.  MyN  han  de  orn
plearse  en caso necesario  cuando  el  cierra—circuito se eolo—
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en  el circuito,  entre  la baten a y  el torpedo, .eomo suele
..suceder.  ‘

El  disparo  del  torpedo  se  efectúa  haciendo  pasar  una
corriente  de electricidad  á  traves  de  la  espoleta, lo que  se
virifica  por  medio  del  contacto del  receptáculo  A  con el
disco  F, cerrando el  circuito  eléctrico  cuando  la  eletnici

•        dad pasa por  el  agua  entre  la plancha  de  tierra  y  el  reci
-piente  A. Si éste  recibe  el  choque de  un  buque,  einbarca
cion  ó balsa, pierde la  perpendicular,  pero  el peso L  obliga
á  la  espiga  á mantenerse  én  la vertical  produciendo  él  con
tacto  del disco 1  cón el recipiente  A.

•           Si la  batería  está  conectada,  la  espoleta  dtt  fuego; si
la  batería  de prueba  y. galvanómetro  tambien  lo  están,  la.

•       aguja del galvanómetro  se  desvía  conforme se  completa el•
circuito  por  el recipiente  A  al tomar  tierra.  Este  cierra-ir
cuito  puede probarse  por  el  método usual,  colocando una
batería  de  prueba  que  no  sea  bastante  sensible para  dár

•  fuego  4 la  espoletá en el  circuito, por  medio de un  galvanó
metro  colocado tanibien  en el circuitó, en vez  de estarlo  en
la  batería.  Al  choque recibido por el cierraS circuito  la aguja

•  galvanométrica  debiera  ¿lesviarse, y  no  recibiendo  choque
‘no  debiera desviarse,  pero si el desvio se verifca  indica  que
‘a  entrado  agua  en el  cierra-circuito  6  que  el  alambre  ha
perdido  el ‘aislamientó.’ Estos  cierra-circuitos  pueden  eons
truirse  con los recursos  de  abordo  6  en  la  costa en que  ha
-de  tenderse  6 en  otros parajes  en que  el trabajo, manual  no
iea  esmerado.

‘El recipiente A puede hacerse de hoja de lata fuerte,  bien
,,soldado  para  que” sea  estanco. La  espiga  O de madera dura.

El  disco F  está sacado’ enterizo de una  plancha  de. cobre y
tiene  el taladro  en el centro.  El  extremo superior  de  la  es
piga  O se ajusta  al taladro  del disco F.  Dos’ pulgadas  más

•  abajo.  se  hace  en  l,  espiga  un  corte dentado,  y  seguida
mente  se  cOl9ca sobre  el  disco y  se acuña  la  incision que

•  asgura  el. disco,’ de  la  misma  manera  que un. martillo  se
hace  firme á  su mango. El  dimetro  interior  más adecuado
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lara  el  t’abo de goma es  de 1  ¿sto  queda estirado  sobre
el  eueJlo  del  recipiente  A  y collarin  D que están  en la  es
iga;  el  diámetro  de aquellos es  de 2”.  El  grueso más  pro—
porcionaclo del tubo  es de   pulgada.

La  distancia  entre  la  boca del recipiente y la  cara alta
del  collarin  debo fijarso  por  la  práctica,  respecto  á que la
sensibilidad  del cierra-circuito  estriba  en esa  distancia  y en
la  elasticidad  del tubo  B.

En  parajes  donde se experinienta marejada y mucha cor
riente,  la  distancia  tiene  que  ser menor  que en los que  la
mar  es llana  y no  hay  corrientes.

En  estas  circunstancias  puede  aumentarse  aquella ven—
tajosarnente,  de manera  que el cierra-circuito  sea  más sen
sible  á  un  ligero  choque ó empuje  de una  embarcacion pe
queña.  La  distancia  representada  en  los  dibujos,  á  saber7
de  .,  usando  un  tubo  ¿lo 3  grueso  y dilatado  sobre el colla—
rin  de  2”  de  diámetro,  está  probado  respondo á  una  cor
riente  de cuatro  millas  y  á mar  picada.  Esto  es  que el con—
tacto  no se  produce si no se  verifica el choque  por un  bote
ú  otro  objeto  flotante. El  grillete  K,  flg.  2.,  ó el  arraigado
de  la  amarra  hechos firmes á  la espiga  C, ha  de moverse de
arriba  á  abajo  hasta  que el  cierra-circuito  flote vertical
mente  ¿  en esta  posicion próximamente.

En  mucha  agua  puedo hacerse firnie el  torpedo   la  es
piga  central  del cierra-circuito,  6 bien  ¿sto puede  contener
su  carga,  empleándose los medios adecuados para  que la  es—
piga  central  tenga  juego  suficiente para  elcontacto  de A
y  F  En  parajes  en  que haya  poca  ¿  ninguna  elevacion y
depresion  del agua seria preferible  amarrar  por corto el cier
ra-circuito,  para  que estando  sumergido  unos  2’  permafle
ciera  invisible.  Sin embargo, no  debe  emplearse este  modo
de  fondearlo  donde  haya  grandes  mareas,  en  atencion  
que  si se  sumergiese el aparato  á la  baja mar,  vendría  á es-
•  tar  á la  pleamar  debajo del pantoque  de la mayor  parte  de
los  buques.

•    Estando  amarrado  el torpedo  á la  espiga del  cierra-Ch’-
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culto,  puede  suprimirse  el peso L  y  dar  á  aquel  más mag
•   nitud  para  aguantar  el   del torpedo. —R.

Hemoelofl  de  buque.  perdIdos  por  inedfo  de
torpedos  (P)._El vapor Louisiane, sumergido  en el G-ironde
desde  el  año  1875 y  que obstruia  la navegacion  de este  rio,
ha  sido  volado  por  medio  de  torpedos;  al  efecto vino  de
fluil  una goleta  de la  casa inglesa, Sres. Newton  hermanos7
cargada  de material  de los mismos, con  su  dotacion  de  bu-

•    zos é instaladores  de aquellos; pe llevaron  á  cabo las  opera
ciones  el cha 17  del  mes  pasado,  siendo  muy  notables  los

•    efectos  de un  torpedo. de• ,  libras,  que  debarataudo  al
barco,  parecia  salir  éstedel  agua  impulsado  por, una  fuerza
superior.-—}l.  .•

fteeIente  trabajos  en  la  estaclon  de  torpedos  do
1ewP  ort.  —Habiendo  expuesto  anteriormente  que  poco
se  habia  adelantado  en New-Port,  en lo relativo  á torpedos
durante  los dos últimos  años, á  causa  de la  pequeña  suma
destinadaparaello,  un corresponsal especialdel  World escribe
que  uno de los más  importantes  descubrimientos  hechos en
este  intervalo,  es el método  del teniente  de navio A. R  Cou

•    den para  determinar  la  resistencia  interior  de las  baterías.
•    galvánicas.  El  método  seguido hasta  aqui  se describe  por

el  profesor Yarmer  de la manera  siguiente:
“Se introduce  en. el circuito de una  batería  galvánica  un

rbeostato  y un  galvanómetró  de  alambre  ftno.  Se  desen
vuelve  y  gradue.  el  rheostato  hasta  obtener  un  desvio con-

•       veniente (42° 21’ és el ménos propenso á  error) y se observa
con  cuidado. La resistencia  exterior  del circuito se reduce.C
la  mitad  (e  supone que  el rheostato  abierto tiene  más resis
tencia  que el galvanómetro). La  desviacion de la  aguja  ser
mayor  que la  de la primera  observacion. Empleando  ahora

Times.
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otro  rheostato como un Shunt  entre los terminales de labate
ría,  este  Shunt  se ruede  graduar  de suerte  que  haga  que le.
lectura  del galvanómetro  vuelva á  ser  la  misma que  la  de•
la  primera  observacion, y la  resistencia  de este  Shunt  es la
interior  de la batería.,,

El  teniente  Coaden  concibió la  idea  de  que  si  las  dos
‘cperaeione,  es  decir,  la  disminucion  de  resistencia  y la.
.aplicacion del Shunt,  se hacian  simultáneamente,  o’se  mo
vería  la aguja,  si este  Shunt  aplicado era el propio.  Se  sir
vió  de las dos llaves de contacto  usadas en la  manipulacion
del  puente  de Wheatstone  para  lograr su obj eto. Los resul
tados  fueron  completamente  satisfactorios,  pero  siendo  las
llaves  independientes  una  de otra  y  estando  separadas,  re
querían  dos dedos para  comprimirlas,  y. la. operacion  simul
tánea  faltó  algunas  veces. Para  remediar  esto,  el  profesor
Yarmer  ha hecho para  el  teniente  Couden; una  llave  con
‘una  pieza para  un  dedo sólo,  pero  con  doe  cerradores  de
&ontactd independientes  qué están  ajustados  como para  ob..
tener  el requerido cierre  simultáneo. cuando  se  deprima  la.
llave.  El  aparato  construido  así funciona  perfectamente.

Se  han  introducido  mejoras  enla  manera  de hacer  los
empalmes  de los cables de los torpedos y alambres conducto
res  usado en los buques.  Dice  Mr.  Yarmer’ que  en  el  alam
bre  aislado que tienen  los buques,, para alambres  permanen
tes,  para  conductores  de Spar  y para  cables  de torpedos, el
‘alma consta  de siete  hilos  de alambre muy  fino y  es por  lo
tanto  muy  flexible.

Si  se  quiere  empalmar  dos  pedazos de cable,  se  puede
‘anudar  el  alambre  por  medio,  1.0  de  una  vuelta  de  escota,
2?  de un  nudo  llano  y  30  de  una  vuelta  de escota, con lae

-  pernadas  cruzadas  (carriek  benci).
Las  ventajaz  sobre  la  primitiva  forma. del  ayuste  son

.cuatro:  1? Se suprimen  de la  caja  de herramientas  los  ah-
‘cates  de empalme y  los  pasadores  6 punzones. 2.°  La  ms
truccion  de marinero  es innecesaria  y la  operacion sé  lleva
á  cabo con  más rapidez.’ 3?  Es  el medio de  unir  dos  peda
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•  os  de cable con más  firmeza.  4.°  Las  propiedades  eléctri

:Ca8 son suficientes para  el  objeto.
La  modificacion y adelantos  en  el igniciador  son:
Se  introduce  el  puente  para  obtener  gran  uniformidad.

en  la  longitud. y  consecuentemente  en  la  resistencia  eléc
trica,  se vuelven  hácia arriba  los estuches  de las  espoletas,
de. modo que  los igniciadores  entren  por  ellos libremente  y
tasi  se  comprimen dichos estuches  ó tubitos,  asegurándolos
firmemente  á  los alambres.

El  aparato  eléctrico  del.  vapor  de  los. Estados-Unidos
Trenton,  merece.• mencionarse  ‘porque:  encierra  todas  las

•      ‘mejoras de la Estacion  de Torpedos.  La  completa descrip_
cion  de él  ocuparia  mucho  espacio, y  sólo haremos  notar
que  sirve  para  dos objetos distintos,  para  dar  fuego á caño-

•      -nes y  á  torpedos  y  para  indicar  y  dar la  alarma  de fuego.
•  ,l  que sirve  para  cañones  y  torpedos  está  dispuesto  demanera  que un  solo oficial. desdé  un  punto  céntrico puada.

disparar  las dos bandas,  una  sola  6  los cañones  que  estén
listos.  .  .  .

El  profesor Walter  N. Hill  ha  heoho varios  experimen

tos  químicos referentes  á la  construccion de los torpedos  y i
‘:au fuego; á continuacion  reproducimos  la opinion que da res
pacto  á sus investigaciones.  Dice que la n.itrogliceriña liqui-.
da  detona  fácilmente,  como lo saben bien los científic6s, por

medio  de.  5  á  10 granos  de  fulminato  ,de  mercurio;  pero
‘nunca  ha podido  darle  fuego. estando  helada.  Si  la  congola
-cion  es  como reducido  polvo, ha  encontrado  que se la  pue_
.de  hacer  detonar  casi  seguramente  po  medio  .e  la  espo
lota  detonante, ordinaria  (15 & 20  granos  de fulminato)..

En  gran  número  de  ensayos con pequeñas  cantidades,
sólo  en pocos casos vió  faltase  la  explosion, paré  á medida

que  dicha  materia  se  solidifica,  es  ménos  segura  aquella.
‘Qomo ,seria poco ‘interesante  dar  detalles  de estos  experi
mantos,  expondremos. solamente, que  la  conclusion  obte.
nida  es que el cebo de fulminato  de mercurio  no dará  fuegc
é.  la  linamita,  helada,  con ningun  grado  de certeza.
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-   Los  torpedos  hoy  en servicio,  deben  reemplazarse  por-
varias  razones, principalmente  por  su mucho peso, falta  de
solidez  y por  la  gran  superficie  que  presenta  al ser  remol..
cado.  Se ha perfeccionado  uno  nuevo, es  de acero   tiene
sobre  los  actuales  la  ventaja  de  ser  más fuerte, ligero y
inénos  superficie tic  resistencia.  Siendo el costo de cada uno
60  pesos, y  como 10  sería número  dun  corto  para  experi-
montos,  no  ha sido posible ver  si eran  susceptibles  de  al—
guna  mejora.  Tienen  próximamente  la  forma de una  esfera.r
y  la  ventaja  sobre  los que  se usan ahora,  es la manera  como
se  unen  al  Spar  ¿ botalon  que es, descansando  el centro  de
la  envuelta  en  la  prolongacion  del  eje  del  Sr,  al que  so
asegura  por medio de un  sombrerete  cónico  de  acero,  fijo
,  dicha  envuelta  y  el  cual se  atornilla  con  llave  á un  cono
de  metal  rígidamente  firme á la  punta  del  Spar.  Esta  ma-
nera  de hacer  la  union,  reduce la  superficie  de  ésto  ex-
puesta  al  efecto de la explosion, y  la fuerza se  ejerce en. di
reccion  de Ja longitud  del Spar,  que  es lo más  con.venieñte
para  éste y  para  el bote.

Posteriores  ensayos  se  han  hecho en los buques  con  el
botalon  ó Spar  perfeccionado, con un  viento  á  proa  y  un
amantillo  los  resultados  fueron buenos,  se remolca bien,  se
preserva  su  imnersion,  vibra  muy  poco y ha resistido la  ex.
plosion  de 12 torpedos  de á  100 libras  sin  ningun  daño ma.•
tonal.  Se  ha  visto  en  un  bote  que  si  se  deja  al  botalon  en
libertad  para  retroceder,  el  efecto  disminuye  mucho  sobre
éste  y sobre  el  boto.  El  retroceso  es  generalmente  de  10 á

-  15  piés,  y  como  no  pasa  del  punto  medio del botalon  no
llega  al  bote.  Un hombre  listo  en  el  batículo  de  la  coz,
puede  con facilidad  en ese momento  meter  dentro  el  bota
lón,  dando  un  tiron  de  dicho cabo,  y  asi  queda  la  lancha
desahogada  en  sus  movimientos  sin  arrastrarlo.  De  esta-
manera  se ha  operado  con  muchos  de  ellos satisfactoria
mente,  pues  cada  uno  ha  resistido  las  explosiones  de  seis
torpedos  del  servicio  de  botes,  sin  averia  considerable.  Oon
esta  precaucion se prolonga  el tiempo de vida  del Spar.
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Se. ha, ideado un  torpedo  de  remolque para  llevarlo, re
‘molcado á. cada aleta  6 para  cambiarlo  de una  aleta  á  otra
y  los ensayos.que se  hicieron  con  pequeflos modelos, pro
meten  el éxito  con los, grandes.

Se  haa  hecho pruebas  tambien  con las. instalacionés  en
las  ligeras  lanchas  de torpedos  con  el  objeto do determinar

la  fuerza  que se necesita  para  un  Spar  de costado; el resal—
-  .  -tado fué. bueno.

-  .  .  Se han  hecho: ensayos  con  carbones  paralelos  y  algo-
“análogos  á las bují  eléctricas  de Mr,  Jablochkoff,  pero no
han  sido en ‘suficiente número-, para,  dar, un  informe - sobre

•  -la utilidad  de  los cabones.en  esaforma..
-  Tambien  se han  hecho pruebas  con el  teléfono,  paia  ver

•  si,  e  podia utilizar  par.coiauuicarse  el puente  con los  pa-
•  oles  de pólvora,  como otras partes  del buque.  Se ha  visto
‘que  es.  posible  la  comunicacion  por  un  circuito  de

-  .22-000 ohms, r  que tenga, 8 microfarads  de  capacidad, de
duciéndose  que la  comunicacion entre  dos  estaciones  dis
tantes,  500 millas,  es fácil por  medio del cable oceánico. La

-  ‘  -   ‘‘apidez tambien  es  sorprendexte,  pues se oyeron  claramen
te  145 palabras  en’ 17 segundos,  . es.  decir,  á - razon  de. 512
paiabras  por minuto.  -

El  capitan  de navío  P.  M.  Ransey  manda  ahora  la es-
aoion,  habiendo”  relevado  al  de.  la  misma  categoría

-   K. R.  Breeze, que  está  preparando  un  resúmen de todos los
•  . ‘abajos  efectuados enlaestacion  de  Torpedos. (Del  &ien

tific  Arn6rican.)  .  .  ,  .  .  .

MANUEL  DIAZ.
-       - (Teniente de navío.)

lTuewo  hóte  torpedo  .—La  fig.  4.,  lámina  XIV,  re
presenta  en  parte  - una.  seccion  del  bote  torpedo  reciente
mente  patentado  por  Mr.  H.  Mortensen  de  Leadville  Coll.,.
:i  casco A del bote  tiene  una  quilla B  arqueada  en toda  su

‘longitud  y  que rebasa  su popa.  En  esta  parte  de  la  quilla
Jiay  un  rebajo  para  recibir  el timon  que gira. en  el espacio
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-así  formado  y  está  provisto  de dos  brazos a, uno  en.  cada
la4o,  perpendiculares  á la  cara  del timon,  y reciben  las ira
-pulsiones de las varillas  del tornillo  que atraviesan  la  popa
del  bote, una  á cada lacio de la  quilla.  -

El  casco está  dividido  en  varios  compartimientos,  uno
de  los cuales sirve  para  contener  la  gente  que  opera con el
mecanismo  de  sacar el torpedo;  otro  contiene  los  hombres
que  introducen  el torpedo  en el  aparato y1o afirman al vás

•  tago  movible y  hay  otros  compartimientos  para  contener el
aire  ¿ agua  que se puede necesitar.  En  la  parte  superior  del
bote  hay  una  cámara  que  contiene  aire, comprimido  para.
proveer  á la  tripulacion  y  para  el  trabajo  de  la  maqui
naria.

Debajo  de  las  divisiones  mencionadas  hay  una  para
contener  el  agua  que  se  introduce  á  tras  de  un  recep_
ttculo  de aire  y  obra  como un  acumulador  de  la  potencia
que  se consume en el  trabajo  dél aparato  para  sallar  el tor
pedo.                 -

Hay  un  cilindro  con  su  piston  colocado longitudinal--
mente  y  está  provisto  con  una  cámara  de carga  que  sale
por  la  proa  del bote.

El  agua  requerida  para  que  funcione el  piston  se puede
forzar  en la  cámara  de  acu.mulacion ántcs  que  el  bote  se
ponga  en movimiento,  6  puede  introducirse  á  la  mano ó de
otra  manera  estando  en  marcha.

Las  varillas  por  medio de las cuales funciona  el timon,
están  roscadas, una  á la  derecha y  otra  á  la  izquierda,  y
trabajan  en pernos fijos, y  se manejan  por  un  motor apro

-   pósito  ó á  mano.
La  parte  superior  del  bote  es  de quita  y pon  y  se ase

gura  al casco con cerrojos.  Dicha  parte  alta  está  dividida
de  la  misma manera  que el  casco, y-ambas  están  provistas.
d.c válvulas  para  la  acimision y escape de aire  y agua.  En  la
parte  de arriba  hay  dos entradas  e y  d con tapas  de visagra  -

que  están  empaquetadas para  hacerlas  estancas.  -  -

Los  compartimientos  para  contener  la  tripuIacin  tic-
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‘nen. portillas  que  se  abren para  dentro  y  de manera  que  se
puedan  componer ó reemplazar  en caso de rotura.

Er  cada costado del  bote hay  entradas  6  ángulos  incli
nados  en direccion  opuesta, y  cada  uno  de  éstos  contiene
un  propulsor  de hélice cuyos ejes entran  en  el bote  y se  co
nectan  con  el  correspondiente.  motor.  Por  medio de  estas
hélices  puede.ir  el bote  avante  6 atrás,  arriba  ó abajó corno-
se  quiera.

El  bote  puede maniobrar  sumergido, totalmente,  y  si se
•  ‘opera en la  superficie se  le ‘suprime la  parte  de arriba.  (Tra.—

ducido  del &ientific.Ámerican.).  :‘ :‘
•MANUL  OIAZ.
(Teniente de navío.)

•      Indicador  de  ‘aun  y  fueo.—La  ígura  5,  lámina
XIV,  representa  ui  indicador  que  dá la  alarma de  agua  y
fuego,  invencion  del  coronel  A,. .Gerard,  y’  consiste en la
adecuada  colocacion de varios  instrumentos,  por  medio de
los  cuales,  se  anuncia  en un  sitio  separado  cualquiera,  la
existencia  del  fuego,  ‘la  de, un  calor  anormal  ó cualquier
cambio  de temperatura,  y  sirve  igualmente  para  llamar  la
atencion  cuando  los fondos del buque  tiénen  agua.

•    Los dos tubos verticales  de cristal  que  se  hallan  debajo
del  aparato  de alarma ‘y que están  marcados Fuego y Agtia
están  construidos del mismo modo.’ El tubo  de cristal  D,  está
embutido  en una  pieza metálica  C’, que está  en la base 6 so..
porte  y tiene  una abertura  E,  que  comunica con  la  esfera
hueca  A  en caso de fuego y  con  la  campana  ó recipiente  1?
si  la  señal es  de agua.  Esta  campana se  coloca invertida  en
la  cubierta  ó sitio.expuesto á  la incursion  del agua.

Por  la parte  superior  de  los  tubos  de  cristal,  entra.u
agujas  que  bajan .hácia el mercurio  que  está  en la  parte  in
ferior  de las mismas.  Dichas agujas  están  en cómunicacion.
eléctrica  con el timbre  del tope del aparato,  y el mercurio so
halla  en  comunicacion  con ‘los electrodos  de la  bateria,  y
dispuesto  el conjunto  de manera,  que la’ elevacion del mex-
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curio  sobre  una  altura  determinada  en  cada  tubo,  completa
ni  un  circuito  eléctrico  y  sonará  el .timbre.

Si  la  temperatura  del  sitio  inmediato  donde  se  coloca
la  esfera  A,  aumentase,  dilataria  el  aire  contenido  por  ella,

.y  levantando  una  presion,  desplazaria  el  mercurio  en

tubo  del  aparato,  dando  por  consiguiente  la  alarma.
La  necesidad  de  una  inveucion  do esta  especie,  era  i

•  conocida  hasta  por  los que  tienen  sólo  una  ligera  idea  de  lo
que  son  los buques  y  la  navegacion,  y  por  consiguient  la
sencillez  y  adaptabilidad  del  sistema  Gerard  se  hará  pa
tente  á  nuestros  lectores.

MANUEL  DIAZ.

(Teafen€e  de  .&avo )

El  ulrlgo  (*).—Parecer  ser  que  el  Almirantazgo  inglés
ha  dispueto  que  se  coloque  en  el  buque  de  este  nombre,
aviso  de gran  marcha,  el  aparato  de  vapor  inventado  por

Mr.  Forrister  para  el  manejo  del  timon,  respecto  á  que  á
causa  de  la  gran  velocidad  del  buque,  ni  aun  con  doce
hombres  á  la  rueda  puede  manejarse.  El  buque  llevará  do
luces  eléctricas  sistema  Wild,  que  funcionan  por  los  gene
radares  Brotherhood.—R.

Aparato  Na!wavldaI  (.*).—Se ha  ensayado  reciente
mente  un  aparato  de  esta  especie,  invencion  adiericana,
que  ha  dado  muy  buenos  resultados.  El  proyectil  fué lanza
do  por  medio  do  doe  cañ  ones  pequeños  y  ligeros,  cargados
con  3  ‘/2  á  4  ‘/  onzas  de  pólvora,  siendo  el  peso  de  aquel
incluso  la  beta  de  12  ‘/2  libras.  El  proyectil  se  coloca  en  el
cafion  con  el  culote  en  direccion  de  la  boca,  y  al  salir  de
esta  [á  la  vuelta  de  manera  que  el  extremo  á  que  están  fir
madas  las  alas,  qie  pueden  ser  fijas  ó  giratorias,  queda  há

(‘)  Del  Ei9inecriig,
(**)  Del E,tine,r.
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cia  atrás,  obteniéndose  certeza en la trayectoria  por  modio
de  estas, que  funcionan  como en una  flecha.

Segun  so vé en el dibujo  figura 6, lámina  XIV,  el  pro
ycetil  es alongado, de 21  ‘/,“  de lárgo y  3 ‘/“  de  diámetro,
y  lleva  adujado  en su parte  inferior  una  beta  que  se  ifia,
sin  el  menor  riesgo de que falte,  al  ser  disparado  por  el ca
on.  El  objeto  experimental  fué  averiguar  su  eficacia en

-i’elacion  con buques perdidos.  El  proyectil  lleva  de  240  á
400  varas de beta  en conexion con ún  cantidad  igual,  que
permanece  en la  playa  la  combiiacion  resultante  por  la
mitua  salida  de las adujas  en el momento  del disparo, impi
de  que falte la beta  y  comunica al proyectil  rapidez  y direc
cion  recta.  Los alcances. obtenidos  en los disparos por  22  /2

grados  de elevacion, fueron  de 389, 448 y  507 varas,  y  los
desvios  del proyectil  y del  cabo de 4• 2/,,  9  y 8 varas respec-.
tivamente.  Tres proyectils  arrojados  por  30  y  35  grados
de  elevacion, fueron  lanzados  á 478, 489 y  386  varas,  con

desvios  del  proyectil  y  beta de 2,  6 y  6 varas  respectiva
mente.  El  viento era flojo en contra  del tiro,  pero  el inven
tor  Mr. .  S.  Hunt,  asegur6,  fundado  en  experimentos  ile-
vados  á cabo en América,  de que  hay  más  certeza,  si cabe,

en  el  alcance y trayectoria  del proyectil,  y  d  la  beta  cuan
do  se lanzan  en contra  del viento  huracanado  que  causa la
pérdida  de los buques  en las costas.que en  calma.  El  costo
total  de cada dispao  con  la carga  expresada  de 3  ‘/,  á 4  ‘/
onzas,  comprendido  el deterioro  del  material,  no  llegé  .

7  sh.—R.

El  telenu,tro  «lerdanD  (*)._Este  instrumento,  in

ventado  por  el  general  Bordan,  sirve  para  determinar,  casi
instantáneamente,  la  distancia  á  que  se  halla  un  objeto;
su  mecanismo  consiste  en  dos  telescopios  colocados  á  al
gunos  piés  el  uno  del  otro,  que  cuando  enfilan  á  un
mismo  objeto  distante,  sus  ejes,  no  conservan  él  parale

(*)  Del Eag’iecr.

TOMO  IV.



102        REVISTA GENERAL  DE MA.RINk.

lisino.  Prolongando  las  lineas  de  estos  hasta  terminar
en  el  objeto  enfilado,  resultarán  los  lados  de  untrián

gulo,  cuya  base  será  la  de  conexion  de  los  dos  anteojos,
segun  se vé  en la  figura  7, lámina  XTV, en  la  cual  A  A
los  representan,  siendo  B  el  objeto  cuya  distancia  se  pre
tende  averiguar.  Conocidos  los  valores  de  la  base  D  y  de
los  ángulos  A  A,  es  fácil  determinar  la  distancia  á  que  se
halla  del  observador  el  objeto  B, por  medo  ¿te una  senci
ha  fórmula  trigonométrica.  Estos  instrumentos  varian  en
sus  dimensiones,  y  los  telescopios  y  base  aumentan  en  ra
zon  de  la  distancia,  y  por  consecuencia  su  peso  y  costo  au
mentan  aún  en  mayor  proporcion.  El  núm.  7, cuya  base  es
lm,333,  sus  anteojos  de  un  lm,125  y  el contador  graduado

-   á. 6  000  metros,  pesa  70  kilógramos,  y fué  construido  para
•  artifieria  de  montafla,  dé  campaña  y  de  marina.  Usándose

el  instrumento  con  esta,  pondremos  por  caso  que  dos  bu
ques  se  acerquen  para  batirse,  ¿ que  un  cuerpo  de  ellos
vaya  á ser  atacado  por  botes.torpeclos;  entonces  debe  regu
larse  de  manera,  que  enfilando  al  enemigo  á  corta  distancia,

•  las  alzas  de  los  cañones  estén  en  correspondencia,  cuyas
punterias  se  rectificarán,  estando  listos  para  hacer  fuego  en
el  momento  que  los  cabellos  verticales  de los  anteojos  enfi
len  el  mismo  obj eto.  El  instrumento  debiera  seguidamente
regularse  á  una  distancia  más  óorta,  haciendo  fuego  nueva
mente  si  fuera  menester.  El  general  por  la  práctica  adqui
rida,  es de  parecer  que  el  instrumento  debe  reunir  condi
ciones  de solidez,  teniendo  una  base  fija  con  dos  anteojos
de  poder,  para  conseguir  la  meclicion  de los ángulos  median
te  los  cabellos  atravesados  en  vez  de  emplear  la refloxion,  y
que  esté  proyisto  de  un  contador  para  indicar  la  distancia.
Para  completar  los  efectos  destructores  de la  art  ileria  contra
las  dotaciones  de los buques  y  de los botes.torpedos,  sólo hace,
falta,  á  su  modo  de  ver,  además  de  los  citados  instrumen
tos,  poder  contar  con  un  proyectil  Shrapnel  provisto  ¿te
una  espoleta  que  estalle  en  cualquiera  circunstancia  con

toda  precision.—-R.
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Método  para  determinar  la  dlstaflelB  s  un  ob
jeto  en  la  innr.—El  método  de  medir  con.  un  sextante
desde  la  cubierta  de un buque el ángulo’ subtendido  por  el
rtope  y  flotacion del enenigo,  sólo  puede  emplearse  cuando
1a  altura pueda estimarse aproximadamente.

El  método de  observar  desde la  cofa,  toldilla,  torre  ú
otro  lugar  conveniente,  el ángulo comprendido  entre  el ho
rizonte  y la  linea de flotacion del’ enemigo,  es  sin  duda al
,guna  el mejor.

•   •Parece está  demás advertir  que  cuanto  mayor  sea  la
elevacion  del observadó,  menor será  el influjo del errór  que

•      ée corneta al observar  el ángulo, sobre  la  distancia;  y  ‘que
cuando  se interponga  la  costa, habrá  que  córregir  aquel de

•   ‘  depresion,  correccion que  s  encuentra  en  las  tablas  para
•    •este caso particular.

•   Este  método’además ofrece ‘un  medio pronto  y  fácil de
¿eterminar  la distancia  del buque  á los botes, blancos, bajos
16 ‘rocas inaccesibles: su fundamento  es tan ‘sencillo como si
,gue:  Sea  en la figura 7 bis  lámina  XIV, A  D la altura  de la
“toldilla,  de una torre  6 de la cofa si el ‘observador ‘puede co
locarse  ea  ella; esta  altura  debe ser  tal  que el ángulo  B  D ‘H
‘formado por B, flotacion del objeto y  R, hórizonte  de la ‘mar

‘sea  bien definido.
Si  el horizonte  se hallase limitado  por  la  tierra,  se  to

inará  la distancia  del objeto  á la  costa,  corrigiendo  de  de
presion,  como se acaba de decir.

Damos  separada del textó,  por  creerlo  así más  útil  para
‘‘su  aplicacion en los barcos, ‘la tabla  correspondiente  á  este

método,  en la cual se  entra  desde luegp  con  el  ángulo  ob
servado  como argumento.  A. bordo  ele un  buque de guerrá,
esta  tabla  bastará  llegue hasta  15 cables para  el uso  ¿le  la
;artilleria.R.

LIotCM  torpedos  ().Se  han  practicado  recientemente

(*)  Tmca.
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algunas  pruebas d  velocidad entre  dos  botes  torpedos  çle
iguales  dimensiones; francés el uno  construido  por Mr. Au- -

gustin  Nornand  en Havre,  y el  otro  Thornycroft.  El  pri--.
mero  anduvo hasta  22  millas y  el segundo  solo  17,6.  Ha-
biendo  alcanzado los botes  de dicho  constructor  velocida...
des  mayores  en el  Támesis, es  de creer  que la  embarcaóion
vencida,  no  ha sido una  del modelo  mejor 6  más  reciente.:

El  elia 13 de Marzo último  se  efectuaron  en Solent  al- -

gunas  pruebas  comparativas  entre  un  bote_torpedo  de  se
gunda  clase Thornycroft  y  el  americano  Herreschoff,  del
que  dimos una ligera  idea en el  cuaderno 3.°, pág. 416. Los
tubos  generadores  de  vapor  de su  caldera, se
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•  8e retiráran  los  fuegos  remolcándolo  al  puerto  de  Ports_
:mouth.—R.

•  Corbetas  de  hierro  y  aeero(*).En  este mes habráncó
rnenzado  las instrucciones  de dos de estós buques de guerra
de  la  marina  inglesa,  denominada  la  etase (Y. Sus  dinieusio

nes  son, eslora  entre perpendiculares  225’, manga  extrema
44’  06” calado medio  17’ 09”, toneladas  de  desplazamiento:
2  383. Las máquinas  indicarán  2 300 caballos, con las cuales
se  realizará  tma  marcha de 13 millas, que es bien  moderada
si  so tiene en cuénta la  relacion que existe’ entre  tonelaje  y
fuerza  de máquina. Los cascos seránde  hierro y acero, de cu
yo  primer  metal seráhlós  esqueletos, y  del segundo,  el forro
exterior;  además llerarán  otros dos do madera, tambien al ex
terior,  para  que las  obras vivas puedan  forrarse  de cobre; la

‘roda,  que ha  de emplearse como ariete  y  el codaste interior,
•  serán  de bronce, y  el  exterior  de madera.  Estos buues  irán.
próvistos  de un timon de respeto  colocado en elrasel  de popa
‘p’ará poder  reemplazai’ al usual  en caso de  avería. Sobre  la
máquina  y calderas  tendrán  ‘ujia cubierta  do acero  acoraza

-  zada  do 1 t/,  de  espesor, y  las brazolas  de  las  escotillas de
sus  cámaras, fdrinarán  pozo teniendo  á  su  alrededor  una
ataguia  para  defensa adicional  en caso de que el buque  fue
ra  atravesado  por  prdectiles  y  de que  entrara  agua  por  la
cubierta  acorazada.  El  artifiado de estos  buques  -consistirá
del dos colisas d  á 7” y de á  90  quintales  que irán  monta
dásá  proa  y  á popa  en la  cubierta  alta  y podrán  dispararse
en  la direccion  misma de la  línea de  crujia  y  de  través,  y
además  de  12 cañones’  de  á  64  en  bateria  sobre  corre
deras.  Tambien  llevarán  aparatos  disparadores  de torpedos
Whitchead.—-R.

El  Eialila  (**)._Este’’ vapor  de  la  mala  real  i1esa

(*)  2’meg.
(**)  El  Esyneer.
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efectuó  su crucero esperimental  el 27  de  Marzo  último  y
anduvo  á. razon de 16 millas por  hora.  Está  aparejado  de
barca  y  dividido  en ocho compartimientos  estancos.  Puede
llevar  en  carboneras  1 000  toneladas  de  combustible,  y
en  sus algibes,de  hierro  galbanizado  126 000cuartillos  de
agua,  ¿te  la  cual  los  destiladores  pueden  proveer  3.6 000
diarios.  Tiene  inácluiua  de  vapor• en  el  centro  del  buque
para  gobernar,  y  en  una  casulla á  popa  el  guarnimiento
usual.  Las  luces  de situacion,  accesibles dun con  los peores
tiempos,  están colocadas en faros de hierro asentados  sobre

-    la cubierta  principal.  Colgados  en  pescantes hay diez botes
salva., vidas  que  se arrian  por  medio de aparatos  de paten
te.  Este  vapor  es el mayor  de  la  compáñia  Cunard  á  que
pertenece  y  salió por primera  vez á  viaje,  para  New-York,
el  28 de Marzo último.—R.

El  Zftbfaka  (e).  —  Este  es el nómbre  del  cuarto y  úl
timo  crucero  ruso  construido  en  Filadelfia. Sus  dimeiisio
nes  son eslora 220’, manga 30, puntal  de la  bodega 17’, 06
y  su calado medio  es cTe 11’ 09”. Tiene  mucho aparejo,  que
es  de barca, y casi  la misma  eslora que  el Alabam.,  á  cuya
c&ebre  corsario dicen  que  se  asemej a.  Está  artillado  con
seis  cañones rayados  de acero á retro  carga de  construccion
rusa,  remitidos  de San  Petersburgo; 4 de 4” est4n montados
-en batería,  y  los  dos  restantes  de á  6” en colisa.  El  buque
anduvo  en la  prueba  más de 15 millas por  hora.  Los  aloja_
niientos  y  demás, son modelos de mano de obra, y buen re
partimiento  y  segun  el Ármy  and Navy  Gorrette, se  calcula
que  la  ostontacion  do estos cuatro  cruceros en  aguas  ameri
canas,  ha  costado  á  Rusia  próximamente  un  ‘millon de li
bras,  habióndose invertido  dos  millones  de rublos en los va
sos  de los buques, y los seis millones  restantes  en  su arma..
monto,  en el trasporte  de las dotaciones á Amkica  y  su sos
tenimiento  durante  su  permanencia  en este país.—R.

(*)  Eignear.



NOTICIAS  VAlUAS.

El  Ha’’  of  Cádiz  (0)._EstO cipper  es el priinerbuque
de  vela  de  acero que  se ha  construido  en  las  riberas  del
Clyde,  y  es notable,  no sólo por  sus  grandes  dimensiones,
que  son las  siguientes:  eslora’ 260’,  manga  40’,  puntal  de
bodega  23’, sino por  ser un  buque  sinrival,  en  su  clase, en
cuanto  á  su construccian  y  material.  El  empleado  en  el
casco  y  arboladura,  es  de acero manufacturado  con  arreglo
al  procedimiento  Siemens  Martin.  El  contorno  simétrico
del  casco, hace poco perceptible  su excesiva inanga,  que sin
embargo,  es  de creer  no se opondrá  á  la buena  marcha  del
huquç.  Las  bombas y  cabrestante  funcionanpor  vapor.

Lleva  dos aparatos  para  el gobierno  del  buque,  con  el
un  de que  si se  inutiliza  uno se emplee el  otro,  y  los  cinco
ventiladores  que hay  colocados, hacen. circilar  aire  por  to
das  las bodegas.’ Cierra de boca  en el castillo para  la debida
colocacion  de las luces ¿te situacion  en  casillas  correspon
dientes,  en las que  se entra  por la  parte  interior  para  arre
glar  aquellas  con comodidad. Los palos machos  y  mastele
ros  de gavia, son enterizos,  lo que disminuye  peso aJto, y en

•   a.teneion á su mucho cruzamen, no  gasta  alas  ni  rastreros;
•   tampoco lleva  congrej,.que  so sustituye  por  una  vela  de

estay,  y  últimamente,  la  jarcia  muerta  está  hecha  firme
pór  acolladores de rosca en vez de los usuales.

Este  buque,  que  mide  1 700  toneladas,,  pertenece al
Bay  Une y debe salir  en breve  con un  cargamento  do  más
de  2 300 toneladas  para. Rangoon.—R

Vaporee.—  Segun  lá compilacion que anualmente  publi
a  el Bureau  Ventas de  Paris,  Inglaterra  encabeza la  lista
‘de  sus buques de vapor en elafio 1878 con 3 216. Siguo  des-
pues  los Estados  Unidos  con 516 y  Francia  ocupa  el tercer
lugar  con  275.  Segun: la  estadística  inglesa,  Inglaterra
cuenta  con mayor  número  de vapores.—R.

()  Del I,’o,i.
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Duques  trasportes  ($)._Las  autoridades  inglesas
.han  dispuesto  perfeccionar  el  servicio  do  trasportes  terres  —

tres  del  ejórcito  expedicionario  á  Zalu,  que  no  consideran
bastante  completo,  á  pesar  de  contar  con  la  columna  de
municiones  y  demás  repuestos  facilitados  por  la  adniinis

tracion  militar,  que  salieron  de  Inglaterra  á  primeros  de
Marzo.  Al  efecto  se  han  flotado  dos  vapores  de  gran  porte,
uno  cTe ellos  de  3 300  toneladas  y  el  otro  ¿1  2  000;  el  pri
mero  está  destinado  á  trasportar  desde  Nueva-York  á
Natal  400  mulos  de  mucha  alzada  para  el  servicio  que  de
jamos  indicado.  Este  buque  parece  que  ha  sido  afortpnado
en  el  trasporte  de  ganado  y  vá  provisto  de un  tren  de  cua
dras,  del  cual  existe  en  Liverpool un  gran  repu  esto.  Llegará
á  su  destino  en  estos  dias.  El  otro  buque  trasporta  la  com
paftf  a  de  ingenieros  telegrafistas  que  consiste  de  seis  oficia
les,  180  indivíduos,  110  caballos,  12  furgones,  cuatro  de

 -eUos  telegráficos,  uno  de  fragua  y  una  oflina  ambulante.  R.

EsÚa,..Ieinana  (00)  .—Las  fragatas  acorazadas
alemanas  Freidri&?Kari, Kronprinz,  .Freidrick der Grosse y
Preussen, lau  sido  destinadas  á  tomar  parte  en  las  manio
bras  maritimas  cie  han  de  efectuarse  este  año.  La  escuadra.
de  evoluciones  estará  mandada  por  el  contra-almirante

Á’nderlng,  teniendo  al  capitan  ¿[e corbeta  M.  Zrenzbsch de
mayor  general.

Los  buques  siguientes  se  alistarán  para  desempeñar  ser
vicio.  La  corbeta  Gazelle se  destinará  á  la  instruccion  do
maquinistas,  la  fragata  de  vela  Niob  4 la  ¿te  cadetes;  la

corbeta  Medusa  y  los  bergantines  Mus quite  Undine,  á  la
de  marineros  jóvenes  y  los  caoneros  d  vapor  Delp/iin  y
Drache  4  comisiones  hidroráflcas  en  el  Báltico  y  mar  del
Norte.—R.

()  Dci  Ti?ne8.

(#)  Jloeitevr  d  l.fiotte.
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CaLle  ub-martno  (.  —La,  Comi)auija telegráfiaz
‘Oriental tenderá  un cable submarino  al cabo de Buena Espe.
ranza.  La  primera  seccion del cable  se tenderá  desde Natal

•  .•  bÁcia  Mozambique; con  la  citada  seccion  se  empalmarán
otras  que completarán  el  cable  en Áden,  en cuyo  pauto  se
unirá  á  la  red  telegráfica  oriental  que  comunica  directa
:mente  con Indla,  Ühina, Áustralia,  etc.  El  funcionamiento.
del  cable  y su  administracion,  estará  á  cargo de  la  citada
compafiía  oriental  telegráfica.—.R.

Indemnizaciones  én  la  narIna  de  ‘guerra  ingle
•.—El  Almirantazgo  ingló  ha  disputo  é  abone  una.
libra  diaria  por  vía  de  indemnizacion  á los  ‘oficiales de
marina  y  dmás  faculcultativos  que  fuérn.  destinados  á la
suspension  del Eurydice.  .

Eje  eneorwado  (.  _Al  pasar  el  ácorazado inglés  Áu
•dacious por el  canal  de  Suéz  viniendo  de  China,  tuvo  una
varada,  habiéndose  encorvado  el  eje. á  consecuéncia de  al
gun  choque. Entrado  el  buque  en dique en Chatani  y reco
nocido  aquel,  resultó  téner  un  desvío de 2” dé  la  linea  rec—
ta.  La  faena  de  sacarlo  de  su  lugar,  sobre  ser  costosa hu
biera  sido  laboriosa,  asi  es  que.  se  recurrió  & un  medio
nuevo,  consistente  en  colocar debajo  del  eje  una  fragua
‘portátil,  preparada  al  efecto: despues de  caldeado aquel,  se
le  apliciron  algunos  arietes  hidráulicos  de  poder,  que  al
cabo  y con algun trabajo  lo enderezaron.—R.

Ilote  porta-torpedo  Turrow.—Segun  noticia  de la.
Comision  naval  de Espafia  en Lóndres,  el  dia  2 ‘del actual
‘tuvo  lugar  la  prueba  oficial del citado buque  construido  por
Mr.  Yarrow  para  nuestro  gobierno;  el  resultado  fué  el si
guiente:  en ocho corridas  sobre la milla medida  á favor y en

()  .EsiØneer.
(i  Timda.
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contra  de la  ccrriente,  el  andar  promodio fué de 19.454 mi
llas  horarias,  siendo  el andar  contratado  el  de 18 millas ma
rinas.

Nláqulnaa  para  hacer  hielo  (*)._El  Almirantaz-
go  inglós  ha  dispuesto  que los buques  destinados  á  ciina
cuidos  vayan  provistos  do  máquinas para  hacer  hielo, que
aprovecha  mucho  á las dotaciones.—R.

Luz  eléctrica  *w)._En  Portsnaouthse  acaba  de hacer
un  descubrimiento  importante  en  la  aplicacion  de  la  luz
eléctrica  para  el  reconocimiento  de  los  botes-torpedos  a}
atacar  los buques  de guerra.  Hasta  hace  poco,  sólo podia. -

obtenerse,  á  un  mismo  tiempo  una  sola  luz  por  medio  de
una  sola máquina;  la  máquina  de induccion  electro-maguó-
tica  de Wilde  obtiene doe de aquellas  produciendo  corrien
-tos  continuas por  la union  de las dos luces  con  el  genera
dor.  El  descubrimiento  es  importante  en ateucion  á que e1
costo  de generar  una  sola  luz  á  bordo, no  obstante  funcio
nar  con vapor  de  las  calderas,  ascendia  ti 1 300 libras,  cir-
cunstancia  que restringia  el  empleo de una  sóla  luz y limi
tando  su esfera de accion facilitaba  los medios de aproxima-.
cion  de un  enemigo  astuto.  Una  sola  luz  alcauza  por  lo
regular,  hasta  la  mitad  de la  distancia  de  la  misma  al  hori—.
zonte.

Hoy  es diferente,  con  un  gasto  adicional insignificante
sobre  el  primer  costo, sepodrán  obtener  instalciones  más.
eficacós  y  de mejores  resultados:  estas  mejoras  se aplicarán

 varios  buques  de  guerra  ingleses.—R.

Cañan  coloMal  deucero  1stema  krupp  (***)..__

es  el cañon de acero, mayor  que se ha construido hasta

()  Time,   Abril.
()  Time,  15  Abril.
(***)  Eriqiueeria9  25  Abril.
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el  dia,  pesa  72  toneladas  y su calibre es de 15  a”, su lougi
es  de 32’ 8” y  la  del ánima  28’  06”.  La  carga  de  este

•    éañon mónstruo será  de  385 libras  de pólvora  prismática,
el  proyectil  es  una  granada  de  hierro  endurecido  y  pesa
1  660 libras,  siendo la  carga  explosiva de  ésté  de 22  libras:
la  potencia  inicial  del mismo  se calcula  en  31 000 pié-te,
n’eladas, y el  alcance  del cafton en 5  leguas. Las  experien-
cias  se  efectuarán  en una  extension de 11 millas y  los blan
•‘óos se situarán  á tal  distancia  que  no será’posible  hacer  la
puntería  enfilando el, objeto por la  visual.  El  ca?ton es todo

•  de  acero  á  retro-carga,  :  causa’ de  la  gran. extension  del
tubo  que forma el ánima,  consta  de  dos secciones unidas de
una  manera  especial.  Airededor  del  tubo  están  colocados

•   cuatro  cilindros  de diferentes  dimensiones,  reforzados  en
la  parte  de la recámara,  por  medio de un  manguito.  Los ci
lindros  no son tai  reforzados  como los del’ cañon  .1raser, y
se,  asemejan  más bien  al sistema  Armstrong.  El  dañon es
recamarado;  en la  forma de la pólvora  prisrndtica  y  el  alo-

•  ‘jamiento  del  cartucho’ iesulta  un  40  por  100  de  aire,’
asignado  á la pólvora que  compone la  carga.  El  rayado  es

•  poligonal  y  uniforme,  y  el ‘proyectil  toma  el  movimiento
rotatorio  por’ medio del  sistema  Vavasseur.  El  cierre  se
efectúa  por  el sistema’ BroadwéU  adoptado  en la  artifiería
Krupp.  Las experiencias  tendrán  lugar ‘en Meppen (Alema
nia).—R.

•     A.preoktelon  de  contactos  (0).  —  M.  O.  M.  Gouter’
expone,  al  tratar  sobre  las ‘ mediciones  minuciosas  de  lo
eontactos,  que si se  coloca el ójo  del observador  de manera
que  la  punta  de marfil  de un  barómetro Fortin  esté  enfila
da  con la  imágen  del óasquillo reflejado ‘por el mercurio,  al
paso  que  la  superficie restante  refleje el  cielo, se podrá per
cibir  distintamente  y  con toda  claridad,  á  la  simple vista,:
la  más  leve  penetracion  de la punta  en el mercurio. Experi

(*)   Euiieer.
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rnentos  hechos por medio do un  micómetro  vertical  eviden
ciaron  que podrian  apreciarso  contactos  con una  precision
menor  de  /300  de  miimetro.—R.  -

Comparaelon  do  loi  louiltuI  (*).—Praucia  é  In
.glaterra  establece.rdn en breve comparaciones entre  la  ion
gitud  de  París  y  la  (le Washington  por  medio  del  cable.
-Estas  operaciones, como es  sabido,  facilitan  la  determina
cion  de la velocidad do la  propagacion  de las ondas  eléctri
cas.  El  comandante  Perrier.  y M. Lawy han  publicado  re
cientemente  una  obra que  contiene los detalles  de  las  coin

iDaraciones de las longitudes  entre  París,  Marsella  y. Argel.
R.

otlelas  sobre  la  armada  lniesa.—De  documen
tos  recientemente  publicados  por  el  Almirantazgo  Ingle  re
sult  que  el  número  de  hombres  adscriptos  en  la  armada
británica  es de  54 684 con más 3 934 en el servicio de guar
da-costas,  tanto  á bordo  como en tierra,  formando  un  total
neto  de 60000  hombres si se  incluyen  los marineros  y gi’u.
metes  afectos al  servicio  de  trasportes  militares  y  mariti
timos  del  Gobierno  de  la India.  El  número  de  marineros  y
maestranza  es  de  30 000;  infantería  de  marina  14 000  y  de
grumetes  6 200,  de los cuales  más  de  la  mitad  se encueii
tran  en  los  buques  de la armada  y  el resto  en los buques-
escuelas.. El  número total  de buques de guerra  en  1.0 de  Di
ciembre  de 1878  era  de 255, y  de  éstos  131  se  encontra
ban  prestando  servicio  en  varias  partes  del  globo. En  la
escuadra  del Mediterráneo habia 28 buques con otros 4 más

-      pertenecientes  á la  escuadra  del  Canal.  En  la  estacion  de
   Norte América y  de las  Indias  Occidentales  habia  14 bu

  ques de guerra;  4 en la costa  Sud de América;  9 en el Pací
•   fico; en el Cabo cTe Buena.Esporanza  y  Costa Occidental de

()   Oaiiqnani ‘  Mes08fl9er.
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Africa  11; en  las Indias  Orientales  12; 21  en China; 9  en
Australia  y en  servicios especiales; forznacion do cartas  lo
cales  y  mandados  regresar  á  Inglaterra  19. Además  do es
tos  hay  en  el  servicio  de  guarda_cóstas  9  acorazados  que
pertenecen  á  la  reserva.  El  número  de  buques  en vía de
construccion  es actualmente  de  37  y  el  total  de  las obras
qúe  se  propone  llevar  á cabo el Almirantazgo  en el presente
afio  asciende  á 12 151 toneladas, es  decir,  que los buques de
guérra  que actualmente  se construyen  representarán  en junto
aquel  número  do toneladas. Algunos  do ellos,  como el  Po
liphemu.s, buque torpedo  de espolon, estarán  probablemente
terminados  en el curso  del  año,  mintras  que  en  otros  las
obras  recibirán  mucho  menor  impulso.  De  buques de co
raza  hay  en construccion  9, pero  solamente 5  serán blinda

•       dos con  acero en grande  extension. Además  de  los  buques
de  guerra  en las diferentes  estacionés en reserva  y  en cons
truccion,  hay  seis en el mejor estado en los puertos ingleses,
alistándose  para  hacerse  á la mar,  6 prontos  ya  para  nave
gar,  pero á los cuales aún no  se ha dado destino. Estos  son el
Nelson  y  Nortliampton,acorazados de idéntica  construccion;
el  Supcrb, blindado  y coi  magnífica arboladura, comprado  al

-     Gobierno Turco,  el Neptune  con torres  y  baterías;  y  el  Dre
adnought, buque  único en su  clase,cuya  coraza es de 14 pul
gadas  do  espesor, blindados  hasta  ‘los palos,  con una  torre.
y  cañones de 38 toneladas; por  último,  el inflexible que  lle
vará  como annaieuto  cuatro  cañones de 80 toneladas.

I»resupuestos  de  la  marina  inlea  (.)._La  cus
cúmon  do éstos,  qu  ascienden  á  la  cantidad  de 24  C72 850
francos,  así  como el programa  de  las  construcciones nava
les,  propuesto  por el  gobierno  inglés  á las’ cámaras  para  el
presente  ejercicio económico ofrece escaso interés.  El primer

•       Lord del  Almirantazgo  insitió  en  que debiera  desplegarse

(*)  Del  E’zgineer dci  14 de  Marzo.
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•  mayor  eficacia  en  la  conservacion  de  los  buques;  y  expuso

su  propósito  de practicar  en los desarmados  las  reparaciones
periódicas  que  su  estado  requirieran,  en  vez  de  desarmar
los  totalmente,  clej ándolos  desmantelados  durante  períodos

•  largos,  ó lo  4ue  es lo  mismo  se  propone  ordenar  que  las  se
paraciones  se  practiquen  con  antelacion  al  desarme  del  bu
que,  en  cuya  disposi.cion  permanecerá  hasta  ser  necesario
en  vez  de  carenarlo  sólo  en  el  momento  dado.  A  doctrina
tan  sana,  ninguna  objecion  pudo  hacerse.  En  cuanto  á  bu
ques  nuevos  el  Ajax  y  lçjamenon son  los  más  importan
?tes y  los más  adelantados  en  su construccion,  la  del  Colossus,

iifajestk  y  Gonjueror, que  debe  comenzar  en breve,  fué  apla
zada  por  órden  del  primer  Lord  hasta  adquirir  experiencias
ulteriores  referentes  á  ciertos  detalles,  habiéndose  decidido
por  -tiltimo proceder  en  ellos  bajo  la  base  de  que  habrán  de

montar  artillería  ya  de  avan  6 de  retrocarga;  no  siendo  de
urgencia  resolver  la  cuestion  antes  de  un  año,  es de  esperar
que  la  superioridad  haya  adquirido  en  este  intervalo  datos
suficientes  para  elegir  el  tipo  de  cañon  conveniente.  Tam
bien  se  liizo  presente  que  las  torres  del  Inflexible se blinda
rán  con acorazamiento  compos-ite de hierro-acero.  En  el  curso
de  la  cliscusion  Mr.  Brassey  presentó  algunos  antecedentes
sobre  construcciones  navales  de  algunas  naciones  que  no

earecen  de  interés,  á  saber:  Se  han  construido  para  los
gobiernos  de  Alemania  é  Italia,  con  corta  diferencia  para
una  y  otra  nacion  27  000  tone1alas;  para  el  francés  67  000,
para  los  Estados-Unidos  19 000,  y  para  el  gobierno  inglés
3  000;  siendo  los  cálculos  de  las  toneladas  de  desplaza
miento  muy  semejantes.  Oon  referencia  á  los tipos  de  bu
ques  en  construccion,  en  Francia  se  efectuaba  la  de  un  bu
que  de  torre  de  12 000  toneladas,  la  de  dos  con batería  cen
tral,  de  ménos  costo,  la  de  tres  corbetas  y  cuatro  buques
guarda  costas;  en  Alemania  la  de  tres  corbetas  acorazadas
de  unas  7  400 toneladas  cada  una,  y  la  de cuatro  cañoneras
acorazadas  de  á  1  100  toneladas;  en  los  Estados-Unidos  la
de  cinco  monitores;  en  Italia,  y  sólo  en  Italia,  se  habían
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adoptado  los planes  correspondientes ti diiensionos  colosa
les  que únicamente  habian merecido la aprobacion ti un cor
to  número de oficiales de marina.

Mr.  Brassey  escribe  lo siguiente  al Times,  al  tratar  ¿le
los  acorazados  de Italia,  que  describe  así:  El Italia  puede
considerarse  como  una  balsa,  formada  por  dos  cubiertas
acorazadas;  la  alta  está  ti 5’ sobre  la  principal,  8’ bajo  la
línea  de fiotacion. El  entrepuente  está dividido  n  compar_
timientos  estancos  llenos  de  corcho  ti  los  costados. En  el
centro  del cuerpo  de la balsa  se  eleva  una. ciudadela  acora
zada,  que  contiene dos  torres  fijas,  en  cuyo interior’ están
montados  los cañones  barbeta.  Son dignos  de admiracion
tanto  los detalles, como  las  demás  partes  integrantes  del

•    Italia; pero  si se tiene  en cuenta,  que  se ha desistido termi—
iantemente  no  acorazar los costados, y  que  si  se  adoptan
las  grandes  dimensiones  del Inflexible,  con todas  sus  des
ventajas  consiguientes,  con el sólo propósito de soportar  en
los  costados  corazas de  mayor  peso,  aun  así  el  Sr. Brassey
no  aprueba  el sistema  seguido en Italia  al  construir  buques
de  tanto  poder.  El  trazado,  sin  embargo, del buque en cues
tion  ha  sido defendido bajo  el punto  de vista  de que augure.
una  superioridad  inestimable  referente  ti repuesto  de com
bustible.  Examinese  este  argumento.  Es  un  hecho recono
‘cido que buques de 8 000 toneladas  puedén ser  de la misma
marcha  que  el Italia  y de  mayores  condiciones  marineras.
Supóngase  que se  recurra  al ariete.  En  este  caso, apenas es
discutible  que  la victoria  se inclinará  en favor  de la  escua
dra  que posea una  ventaja  numérica de dos ti uno,  aventa
jando  ti la otra  en condiciones para  evolucionar ysuperiori—
dad  numérica.

Se  obtendrá,  por tanto,  con un  gasto igi.iaJ, una  ventaja
incuestionable  en combate,  con buques del tipo  del  Agamc
‘non y del (Joisosus, comparados  con  el  Italia.  Sin embargo,

:puede objetarse que elItalia,  aprovechándose de su repuesto
•   ¿le :carbon,  pudiere  declinar  el  combate, retirarse  ti la  má—

•  •  quina  del rádio  de accion de los  buques  menores,  bombar—
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dear  nuestros  puertos  indefensos,  é  interceptar  nuestro  co
mercio,  viniendo  á  desempeñar  el  papel  del  Áabama;  aun
que  con  la  cláusula  de- que  al  paso  que  el  primero  costará
750  000  libras  esterlinas,  este  se  construyó  por  la  vigésim
parte  de  dicha  cantidad.  Nuestra  construccion  naval  debe
estar  regida  por  los  principios  establecidos  por  el  capitan
olomb,  en  su  reciente  ensayo  premiado  en  el  concurso  del
año  último.  Considerada  la  escuacira  como  una  fuerza  mo-
vible,  sostiene  que  el  objetivo  principal  debiera  ser  poseer-
con  la  mayor  extonsion  posible  la potencia  de concentracion
y  dispersion;  sobre  cuyo  concepto  estratógico  y  primario,
es  forzoso  que  el  constructor  naval  base,  su  ciencia;  aplican

do  aquel  al  buque  individual  inflexible,  puede  inquerirse.
¿Un  gasto  semejante  invertido  en  un  sólo buque  representa

la  mayor  potencia  cTe concentracion  y  dispersion  sobre  la
esfera  de  accion  de  nuestras  fuerzas  navales?  Presentada  la

cuestion.  bajo  este punto  y bajo  la  hipótesis  de  que  el  objetd
de  la  estrategia  es  asegurar  el  concurso  preciso  ‘de  fuerza,

hora  y lugar,  es indudable  que  el capitan  Colomb  aumentaria
el  número  do  buques,  más  bien  que  exponerse  á  ganar  satis
factoriamente  resultados  tácticos  en  un solo buque  sacrifican
do  sus  condiciones  estratégicas.  Mr.  Brassey  se  felicita  cia
que  el Almirantazgo  haya  procedido  con arreglo  á  estos prin
cipios  en  sus recientes  acuerdos  relativos  á  la  construccion
naval.  Los  cuatro  buques  de  mayor  porte  enramados  en  la

-  actualidad,  miden  ménos  de  9 000  toneladas  y  los  trazados
-  del  Conqueror parecen  ajustarse  á  las  ideas  emitidas  por

Mr.  King,  primer  maquinista  de  la marina  de los  Estados-
Unidos,  en  su  conclusion,  al  describir  el  Inflexible.  Era,
decia,  cuestionable  si  dos  buques  do ménos  porte  montando

cada  uno  dos  cañones  de  80  toneladas  en  vez  de  cuatro,  un
hubiera  sido una  empresa  inénos  arriesgada  y más lucrativa.
Los  partidarios  de  portes  moderados  no  desean  rebajar  los

presupuestos,  sino  repartir  los riesgos  meritablesde  la  guer-.
ra  maritima  y  reforzar  á  nuestras  escuadras  de  aquella  su
jerioridad  numérica  y - maniobrera  de  tanta  importancia
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primaria  para  el buen uso del espolon y (lo obstáculo para
1  destruccion  por el  torpedo.

Mr.  Shaw Lefevre trató  de los  excesivos gastos conver
tidos  en las carenas de buques de malas condiciones y de la
Mpida  decadencia de las calderas  de los buques del  Estado.
—R.

.
L

TOMO  jv.                    .
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APUNTES  RELATIVOS  A.  LOS HURACANES DE  LAS  ANTI

1la8  en  Setiembre y  Octubre de 1875  y  76.  «Diecur8o leido
en  la Real  Academia  de Ciencias Médico• Física8 y  Hatu  a-
les ¿le la ffabaaa,  en  sesion del 9 de Setiembre de 7877 y  ej..
gnieflte8.  Por  el  sócio de  rnérito% Rdo.  P.  Benito  Vies
2.  ,J.,  Director del  Ob8ervatorio Jliagnético y  Meteorológico
del  Real  Colegio de Be!ea de la Compaiía  de Jesús.  Haba
na,  tipografía  y  papelería,  el Iris,  calle del  Obispo,  n—
mero  2O, 1878.—Un  tomo  en  8.°,  256  páginas  y  una  lá
mina  (*)

Al  llevar  la  pluma  á  nuestras  manos  para  ocúparnos  del
interesante  trabajo  origen  de  estos  renglones,  sentimos  ver

daderamente  el  que  nuestros  escasos  conocimientos  •y nues
tras  toclavia  más  escasas  facultades,  no  nos  permitan  ocu
parnos  de  l  con la  extension,  acierto  y  buen  juicio,  que  por
una  parte  la  obra  y  por  otra  la  respetabilidad  de  su  autor

merecen.
Estas  condiciones  desfavorables  en  que  nos  hallamos,

hemos  procurado  atenuarlas  en  parte  consagrando  un  dete
nido  estudio  á  la  obra  de  que  hacemos  referencia,  y siempre
nos  anima  y  estimula  la  esperanza  que  abrigamos  de  que
aunque  poco  ¿ imperfectamente,  algo  contribuiremos  con la.

(*)  LaltedacciOfl de la  .flevista  preparaba una noticia sobre esta interesanta
obra,  cuando llegó  á ella  la que se inserte,  á que  d  desde luego  merecida pre
ferencia,  correspondiendo así  zí la  ilustrada aplicacion  de  uno de  los oficiales
de  marina que, con apreciada frecuencia, favorece con  sus trabajos á la llevist
General  de Marina.

(1V deiR.)
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publicacion  de estas lineas  á interesar  á  los amantes  ¿le l
ciencias  por un  libro que  tanto  atesora,  manifestada  con el
lenguaje  claro,  conciso y  siempre  interesante  con  que  o!
Rdo.  P.  Viñes  sábe  sellar  con  caractéres  inequívocos  las
producciones  de su talento.

El  titulo  de la  obra está  más  en armonía  con la  recono
cida  modestia  del autor,  que con el que propiamente  debe
ría  dársele.  Llamar  Apuntes  relativos  á los huracanes  de
las  Antillas  en Setiembre  y  Octubre de.  1875 y  76,”  al  li
bro  qu  con más  extension,,  con. más  ciatos y  mayor  suma  d,e
conocimientos  adquiridos spbre  elpropio  terreno  en que  es
tos  huracanes  se presentan  en su  más  terrible  grandiosidad,

se  ha  publiQado  hasta  el dia  relativo. á los  huracanes  de las

Antillas,  es  ciertamente  producto  e  la  modestia  en  grado
¿ptimo  que  tanto  distingue  al Rdo. P.  Viñes.

Dos  condiciones  de  suyo  indispensables  para escribir  so

bre  la  ciencia meteorológíca, dan á  esta  obra  un  valor  mes
.timable.

Aunque  no  todos  sepan  meteorología,  pocos serán  los
que  ignoren  que  esta  es  entre  las, ciencias  uia  de  las  más
modernas,  y  entre  las  ás  modernas  la  que  requiere  más

observacion,  á la  cual debe  en parte  el  fruto  con  que  cada
dia  se enriquece.  Pára  sobresalir  en meteorología,  es cuali
dad  de necesidad  absoluta ser  atento  observador.

El  que estudiando  la  marcha  de un  huracan  por  ejem
plo,  vea en un platanal  destruido  el  solo  vestigio  con  que  la
tormenta  en su implacable  sed  de destruccion  ha  señalado
su  paso, no  será ciertamente  el que  suministre  luz para  las.

dilatadas  tinieblas  en  que  hoy  todavía  yace  la  naciente
ciencia  meteorológica.  Qtro más observador  examinará  con
escrupulosa  minuciosidad  el  platanal  destruido,  y  esas  ¿té

biles  matas  arrancadas,  tronchadas,  entrecruzadas  y  caidas

las  unas  sobre  las  otras,  serán  el libro  abierto  en  que  poder

leer  con  el  mayor  grado  de  certeza  los  cambios  del  viento,
su  última  direccion,  la  intensidad  de las  rachas.  La  direc
cion  de su caida le señalará  con signos  inequivocos  el pun
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to  del  horizonte  de donde  les fué  asestado el golpe que  las
hizo  sucumbir; el hallarse tumbadas, tronchadas, arrancadas
y   corta  ¿ larga  distancia  1e1 punto  en  que estaban  plan
tadas,  el grado  ¿le fhorza con que fueron  castigadas y  en  su
consecuencia  los puntos  más  6  ménos inmediatos  á la  tr a
yeetoria  seguida  ior  el  destructor  meteoro.

De  este  género  de  observaciones  son  muchas con  las
que  están  enriquecidos los modestos  «Apuntesb,  y ésta  es  en
nuestro  juicio  la  primera  condicion de que  hemos  hablado
anteriormente,  y  con  la  cual  adquiere  la  obra  el  ,notable
mérito  que  somos los primeros  en  reconocer.

Otra  condicion,  aunque  de diverso  órden, parécenos  ne
cesaria  en un libro  que, como el de que nos ocupamos, tiende
en  primer  término  á divulgar  lo que para  todos  es  de suma
utiTidail  y  sólo de  muy  pocos conocido. Referímonos  ¿l la
forma  de lenguaje.

En  toda  clase  de  libros, pero  muy especialmente  en los
dedicados  á  las ciencias,  el  estilo del escritor  contribuye  en
iñucho  á que  la obra  sea  más ó ménos leida,  y  en su  conse
cuencia  á  que  sean mái  6 ménos  divulgados  los  conceptos
que  en ella  se  emitan.  El  relato  más  veridico  parece  du
doso,  si el  lenguaje  en que se  nos presenta  carece de conci—
sion,  sencillez y  claridad; por  el contrario,  lo dudoso puede
tomarse  por cierto  si va revestido  de las buenas formas con
que  la literatura  todo lo embellece. Estad reglas que sabe todo
el  que para  los demás escribe, no las ha olvidado ciertamente
el  Reverendo  P.  Viñes, it  cuya  ventaja  ha unido la  no mé
nos  apreciable  de mantener  siempre  vivo  el interés  del lec
tor,  evitando  citas  supériluas, la exageraoion  en el  tecnicis
mo  de la  materia  que  trata,  y  sembrando todo su escrito de
bellisimas  descripciones  sobre estos  grandiosos  meteoros,  é.
cuyo  estudio  ha dedicado  una  parte  muy  grande  de  su la
boriosa  vida.

En  comprobacion de lo que  manifestamos, véase el  len—
guaje  conque en la  pág.  9 se  expresa  el  autor  describiendo
su  escursion  por la inunclacion del Roque (Isla  de Cuba):
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«Frágiles  y  toscos leños impulsados  por  manos  robus
tas,  no  siempre del  todo expertas,  formaban una  especie de
improvisada  escuadra  de pequeños botes,  humilde  si,  pero
la  mejor sin  duda  que haya  surcado jamás  aquellos ignotos
mares.  La navegacion  como es  consiguiente, no podia  care
cer  de tropiezos, percances y  aventuras; pues jefes,  pilotos  y

•       marineros, todo  era  improvisado  en  aquella  escuadra  (le
nuevo  género. Sin  embargo, en honor de la verdad  y en  ob
sequio  de aquellos  mis  buenos amigos,  debo decir, que  sus

•      manos avezadas  á gobernar  más bien  las riendas  de sus ca
ballos  que  las  del  timan,  y  algunos de los cuales hubieran
manejado  con más  gustoy  acierto  el  arado que  el  remo  en
aquellos  mismos poco ántes fértiles  dominios de Céres, tras
formados  ahora en áridos  y deleznábles campos de Neptuno;
no  por  eso eran  las ménos á propósito para  guiamos  y  con
ducirnos  á  feliz  puerto  entre  aquel  laberinto  de  derruidas
céreas,  caminos y  guarda-rayas,  porque,  si  bien  es verdad
que  á  aquellos nuevos marinos  de  tierra  firme  no  les  so
braba  la  experiencia  y  práctica  del  remo y del timon,  en.
cambio  conocian perfecta±nente la  carta  de marear  y el der

•  ratero,  que en  esa parte  pocos  les hubieran  hecho ventaja.
La  necesidad  a4emás les habia  adiestrado  en pocos dias  en
un  sin  fin de maniobras  que no  se  hallan  descritas  en  tra
tado  alguno  de  navegacion.  A  los  adunados y  aún  tal  voz
Lontradictorios  impulsos  del reino  y la  palanca,  cuando  no
á  fuerza  de soberbios empujes  y  tracciones, aquellas  toscas
naves  en las que el timon  hubiera  sido un  estorbo y la  brú
jula  un  objeto  de lujo,  salian  siempre  adelante  en  su tor
tuosa  derrota,  y merced á  tales  maniobras,  ora  se  las  veía
surcar  tranquilas  el apacible lago, poco despues desaparecer

•  culebreando  por  entre  campos de verdor  y más tarde  arras-
•  •  trarse  torpemente por  inmundo  lecho de cieno  6 dormir  va

radas  en el fango sus trabajadas  quillas.»
•  Réstanos  mirar  la  obra  bajo  el punto  de vista científico,

qué  para nosotros  es tambien el más  dificultoso por falta  de
eompetencia  para  ello.  Sin  embargo, procuraremos  hacerlo
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lo  ménos  mal  posible,  aunque  no  sea  más  que  por  cumplir
el  deber  que  nos  hemos  impuesto  y  por  amor  que  siempre
hemos  consagrado  á  esta  ciencia  por  nosotros  ta  querida.

La  descripcion  y  detalles  referentes  á  la  tormenta  en  sí
considerada  con  todo  lo  relativo  á  magnitud,  forma 6 inten—

•  sidad  del  meteoro,  adelanta  en  mucho  á  cuanto  liemos  es-
•      tudiado  en  los  libros  do  meteorología  publicados  hasta  el

día.  Desde  la  aparicion  del  anticiclon,  primer  síntoma  6 ma
•nifestacion  del  temporal  giratorio  considerado  en  el  con
junto  de  fenómenos  que  se  producen  en  la  atmósfera,  hasta
el  detalle  más  insignificante  relativo  al  ciclan  que  le  pro
cede,  todo  lo  encontramos  perfectamente  arreglado  á  los
principios  en  el  dia  admitidos  en  meteorología,  y  en  la  más
completa  armonía  con  cuanto  nuestra  corta  pero  propia  ex
periencia  nos  ha  enseñado  relativo  á  los  huracanes  de  las

•      Antillas.
El  anticiclon  con  su  área  de  máxima  presion,  su  ascenso

barométrico  desde  la  periferia  al  centro,  sus  vientos  diver
gentes  y  contrarios  á  los del  ciclon,  su  aire  fresco  y  agrada-
.Me,  su  tiempo  hermoso,  su  cielo  claro  y  ¿le un  azul  purísi
mo,  sus  noches  verdaderamente  explendentes  y  magnificas,
en  una  palabra,  su  antagonismo  completo  con  cuantos  fenó
menos  caracterizan  l  ciclon,  abrigamos  el  arme  convenci
miento  de  que  ha  de  ser  materia  de  estudio  para  los  aman
tes  de  la  meteorología  y  uno  de  los principalo?  y  más  pre

ciados  frutos  con  que  han  de  encontrar  enriquecido  este
.trabajo.

En  la  mayor  parte  de  los  pocos  libros  que  sobre  esta

materia  hasta  el  día  se  han  escrito,  tratándose  de  los  tem
porales  giratorios  manifiestan  sus  autores,  que  siempre  que
se  presenta  uno  de  estos  vá  acompañado  á  distancia  de  dos

4  más  centros  ó  áreas de  máxima presion  barométrica,  que
son  la  compensacio  del  vacio  parcial  de  aire  que  existe  en
la  masa  del  temporal  giratorio.  Ninguno  de  estos  autores
señala  con  verdadera  perfeccion  los  caractéres  que  clistin
guen  á  esta  área  de  máxima  presion  que  todos  admiten,  en
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u  mayor  parte  confunden  las  fases  del anticiclon  con las
del  ciclon á  quien precede,  no  patentizando,  corno  lo  hace
el  Rdo.  Padre  Viñes, la  admirable  armonía  y gradacion  con
que  al  observador se presentan  estos fenómenos.

Las  ap1icaciones prdctica.s del capítulo  IV  do  la  obra re—
comendámoslas  muy  eficazmente  á  todos los  navegantes  y
en  primer  término  á  nuestros  compañeros de la  Armada; en
ellas  encontrarán  los indicios que  por regla  general son pro
cursores  del huracan,  las reglas  para  determinar  la  demora
del  vértice  y la  direccion  media de la  trayectoria,  los datos
que  á  todos conviene tener  muy  presentes  sobre  la  marcha
de  los ciclones  en los diferentes  meses  del  año,  y  por  ülti—

•    mo, las reglis  prácticas  que deben  ser  aplicadas,  segun  los
casos  y  circunstancias,  para  salir  en  bien  de laclespropor
¿donada  y titánica  lucha  que con frecuencia  nos vemos obli

•   gados á  sostener los  que navegamos por el mar  de las AntL.
llas  en épocas peligrosas.

Estas  reglas,  estas. observaciones,  estos  apuntes,  como
su  modesto  autor  les llama;  tienen  el inestimable  valor  de

•   estar  formados por un  hombre  eminente  en  meteorología  y
cuyos  conocimientos han  sido adquiridos con el  estudio y la
observacion  de más de 30 huracanes,  cuyos diferentes  fenó
menos  ha  estudiado,  visto  y  analizado.  La  autoridad  que
esta  larga  experiencia  dá en materias  de meteorología  es de
todos  bien  conocida, máxime  si  tenemos  en cuenta  que  es
tas  observaciones abrazan  una  extension  vastísima,  pues  el
Observatorio  meteorológico de Belen, de que  es  director  el

•  Rdo.  P.  Viñes,  está  en comunicacion con  el  de Washington
y  los principales  de  Europa.

•      Réstanos  sólo  manifestar,  para  concluir,  que  nos  consi
deramos  muy  pequeños  para  hacer  un  juicio  completo  de
obra  tan  grande.  Esta  pequeñez  no  será  obstáculo  cierta
mente  para  que  recomendemos  una  vez  más  la  adquisicion
de  esta  obra  á  nuestros  compañeros,  por  creer  firmemente

•     q  su  posesion  enépocás  normales  les  proporcionará  ms.
trucoion  y récreo,  así  como  en’ circunstancias  de  huracanes
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el  mejor  preservativo  hasta  ahora  conocido contra  ellos, t
sea  os  medios  de que valerse  puede  el  hombre  para  salir
triunfante  en una  lucha  algo parecida  por  lo desproporcio
nada  á la  que pudiera  sostener  la  diminuta  hormiga  contra
el  corpulento  elefante.  1-labana, Febrero,  15,  1879.

EUGENIO  AGACINO.
(Alférez  de navío.)

II.

OBRAS  EXTRANJERAS.

GUERRA  MARITIMA (en  inglés),  segunda  edicion  por
BOWLES THoMAs G-IBsoN,  Lóndres,  Ridgway,  1878,  en  8?

LA  FILOSOFIA. DE LA. GUERRA. (en  ingl&s),  por  JAMES

•  RM,  L5ndres,  Paul,  1878,  en

HISTORIA. DE LAS MINAS  SIJB MARINAS Y  DE LOS TOR
pedos en  (aleman),  por  1?. VON  EHVENBROOK,  capitan  tenien
te  de  la  marina  alemana.  Berlin,  8.  Mittler,  1878, en 8.°

LOS  TOItPEDOS-PCES  (en  aleinan),  por  el  anterior.  Ber
lin,  S. Mittler,  1878,  en  8.0

1 LA. GUERRA MARITEMA. (En aleman),  por  1?.  ATTLMAYE
profesor  de  la  Academia  naval  de  Pola  G-erold,  1878,  en  8.°

CURSO  DE T3RPEDOS PARA UO  DE OFICIALES, obra  de
téxto  en  Boyardvffle  (en  francis),  por  AUDIC, teniente  de
navio.  Primera  parte  Electricidad,  segunda  parte  Sustan
cias  explosivas.  Paris,  doe:  tomos  en  4.°,  413  págs.  con
figuras.

VITALIDAD DE LOS MARES (en  ancds),  por  S.  BERTI
LOT,  Paris.  J.  B.  BAILLrEItE,  en  8?,  324  págs.,  un  tomo.
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:,  VIAJE ALREDEDOR DEL MUNDO, CONFORME A  LOS Li
mites  más recientes de los estados (Julio 1878),  conteniendo el
bosquejo de las costumbres de cada pueblo, las  diferentes  reli

•     giones y gobiernos, la descripcion de las mrávilias  de  la natu
raleza  y  dél arte, etc.; nueva  eclicion  enteramente  refundida
(en  francés),  por  OnMPAGNA.c y  OLIVIER. Paris.  Leplace,  u
8.°  prolongado,  VIII,  504  págs.

TRA.rADO  DE DERECHO COMERCIAL MARITIMO (enfran
cés),  por  A. DESJAR1IN,  .a1pgado: gene.ra14e  la  Córte  de  ca
sacion.  Paris,  libreria  de  Pedone  Lauriel,  torno  1.°, en  8°,
.32  págs.;  precio  7  frs.  .  .,

•     EL JAPON PINTORESCO (en  francés)  por  ‘Miunicio  D1J-
BA3D sub-comisario  de  marina,  Paris,  Plon,  un  tomo  en

•   18.°, de  392  páginas  y  8  grabados;  precio  8  fr.

ALREDEDOR DEL MUNDO NOTICIAS SOBRE LOS PRINCI•’
pales  descwbrimientos del globo (en  francés),  por  H.  Duur
IsE,  antiguo  oficial  de  marina.  Paris,  un  tomo  de  192  pá
ginas  con  grabados,  en  8.°;  se  halla  de  venta  en  casa  de

•   E.  Ardant.

SOBRE  LOS P1tORESOS  DE LA.  GEOGIIAFIA  Y  DE  LA
navegacion  (en  francés),  por  .F.  DE LESSEPS,  F.  DIDOT. Un

tomo  en  4.°, de  11 págs.  O

INSTRUCCIONES REFERENTES A  LAS COSTJ.S DE ESPA
y  Portugal desde la Coruá  á Cabo  Trafalgar  (en  fran

cés)  por  A.  LEGRAs; segunda;.  edicion,  París,  Ohallamel,  un

tomo  en 8.°  de  XII,  203  págs,  precio  2  fr.  (Publicacion  del
Dpósito  de  la  marina.)

•   EL  CINEMOMETRO, iNDICADOR DE. NUEVO SISTEMk DE

la  velocidad sin  el empleo de la fuerza centrífuga (en francés),
por  R.  JAcQUEMIEB, teniente  de  navio.  París,  Berger  Le

E(MO  iv.
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vraul  y  Oompafiia;  un  tomo  en  8.° de 13  págs.  con  láminas
(estractado  de  la 1?evue Maritime et Goloniale.  -

MANERA DE  EMPLEAR LA. DINAMITA. (en  francés,  se
gunda  eclicion.  París,  Lahueve;  un  tomo  en  .°  con  64  pá
ginas y viñetas.

EXPERIMENTOS EFECTUADOS N  LA MARINA  CON FU•
sil  de repeticion. Paris,  Tanea,  un  tomo  en  8.°  de  112  pá_

ginas  y  cuatro  láminas,  precio  5  frs.  (Estracto  del  Memorial
de  artilleria  de  marina.)

LA  PESCA MARITI’5A. EN  }‘RANCIA Y  EN INGLATERRA
•   ‘(en francés),  por  LONQUETY armador.  Boulogne sur  mer. Un

tomo  en  8.°  de  16 págs.

T1MON  PROViSIONAL  DE  SECCIOÑ TRiANGULAR (EN
francés),  por  11. MACE,  teniente  de  nániero.  Paris;  (Berger
Levrault  et  C.)  Un  tomo  en 8.  de  24 págs.  con  viñetas,  por
1  franco.

HIGiENE  NAVAL, ISTUDIO  HIGIENICO REFERENTE AL
guarda-costas  Tonnerre (en francés),  por  E.  I’IAUREL, médi

co  de  marina.  Paris,  J. R  Bailliere.  Un  tomo  en  8.°  cTe 35
págs.  con  viñetas.  (Extracto  de  los  Archivos  de  medicina

naval  ¿le Setiembre  do  1878.)

MEMORIAL. DEL  MAQUINISTA. NAVAL  Y  TERRESTRE.

Gálculos de aplcaczon, tablas y estados de resultados para cons—
trucciones, pruebas y  ríyaen  (le las múuinhs  devpo’r  (en
francés),  por  G.  A.  ORTOLAN, maquinista  ,jef  cTe la  Marina.
París,  G-authier  Y.  Vilars.  Un  torno  en  18.0, de  522 págs.

CATALOGO  DE  LOS  APARATOS  DE  ILUMINACION Y
otros olietos  expuestos ea el Museo de faros  (en  francés).  Pa
ris.  Un  torno  en  12.°,  de  140  págs.
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DICCIONAR1O NUEVO DE GEOGRA1?IA UNIVERSAL  (EN
francés),  por Visnx  DE  SAINT MnTIÑ.  Segundo cuaderno.
Paris,  Uachette,  1879, en 4.° P.° de cada cuaderno 2 fr.  50.

MAQUINAS  DE  VAPOR  MARINAS  (EN  INGLES),  POR
R.  MrnnAr;  ueva  eaicion  en 12, 3 sh.  (No se expresa pim

to  de venta.)

SOBRE LA CONSTUCCI0N  DE  LA  REGL  GEODESICA.
internacional  (en francés), por  MM.  H.  SAINTE CLAmE DE
VILLE  y  E.  MASCAItT, Paris,  Gautbier  Villars.  1879.  Un
tomo  en 4,0

GUlA  DEL  NAVEGANTE Y  DEL ARTE  MARINERO (EN
•     inglés), por  REED; nueva  edicion.  2 sh. en 8.° (3,  Simpkins

y  Cornpafii).

•       PREDICCION DE TORMENTAS Y  CARTAS. DE IOS  TIEM
pos  (en inglés),  por  W. H.  SCoTT. Seguucla  e1icion  en  8.°
35.  6 d.  (Paul y. C.°)

COLECO1ON COMPLETA D  TABLAS  JE  NAVECrACION
,1  (en inglés), de J.  W.  NonIE.   edicion  en 8.° Precio  10  s.

6  d.  (C. Wilson.)

INVESTIGACIONES HISTO1UCAS Y  TEONOLOGICAS, RE

ferentes  á los agcnies mecánicos. de los afustes (en francés), ior
H.  SEBEnT y  H.  DE  POYEN,  comandantes  do  artilleria  de
marina,  Paris.  Tanera,  1879. Un torno  en 8.0  con  atlas  en ±5-
lib.  Precio,  12 fr.—R.
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MAYO.  —  1879.

APÉNDICE.

Mowlmlento  del  personal  de  los  dltlnto  cuerpoN
de  la  Armada.

1.0  Abrll.—Promoviendo  á  capitan  de infantería  de  Marina al
teniente  D. Onofre Sunico  y á  este  empleo al alférez  D.  Victor
Sainz.

2.—Nombrando jefe  del segundo  regimiento  de infantería  de
Marina  al coronel D.. Alfonso Moreno de  Arcos  y  destinando  á
•eyentualidades  en  el  departamento  de  Cádiz  al  de Igual  clase
JI.  Joaquin  Albacete.

4.—Nombrando  asesor  do  la  tenencia  vicaria  del  departa—
manto  de Cádiz al  capellan  D. Juan  Joó  Camacho.

4.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Santa  Marta  de
-Ortigneira  al  piloto  D. Juan  Bautista  Pereira.

4.—Destinando  á las  órdenes  del  ministro  al  teniente  de  na
vió  D. Vicente  Mestre.

5.—Concediendo  el pase  á la  escala  de  reserva  al  capitan  de
navío  D. José Ramis de  Ayreflor.

8.—Concediendo  cruz  blanca  de segunda  del  Mérito  naval
-al  asesor  de Cartagena  D. Alberto  Molina.

-  8.—Promoviendo  á  sus empleos Inmediatos  al capitan  de  fra-
-gata  D. Ramon Martinez  Pery,  al teniente  de  navío de primera
D  Manuel Dueñas,  al  teniente  de  navío  D. Victor  Concas y al
alférez  de navío  D. Juan  Jacobo de la  Rocha.

8.—Destinando  á  la Habana  al teniente  de  navío D.  Federjco
•   Fernandez  Parga.

8.—Nombrando  comandante  de  la  corbeta  DoVa Maria  de
Molina al capitan  de fragata  D. Tomás Olleros.

8.  Nombrando comandante  del vapor  Vnlcano al  capitan  de
fragata  D. José María Lazaga.

-  -  8.—Nombrando  ayudante  del  arsenal  de Cavite al  capitan  de
infantería  de  Marina de la reserva  D. José Santaya.

o
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12._Destinando  a  la  goleta  Prospcrido4 al  alférez  de  navío
D.  Augusto  Miranda.

12._COflcedteUdo  permüta  de destinos  á  los primeros  médi
cos  D. Juan  Espada  y  D. FilemOn De za.

14._Destinando  á  1’ilipiflaS al  alférez  de  navío  D.  Aura-
lb  MartoS.

15._NOmbra0  comandante  de  la  goleta  Cossueo al capltaX
de  fragata  D. Emilio  Soler.

1._NOmbrafld0  ayudante  del  distrito  de Benicarló  al  aif é
rez  de  navío  graduado  D.  José  Frías.

15._Destinando,  al  arsenal  de  la  Habana  al  capitan  de  in
fantería  de  Marina  de la  reserva  D. l’rancisCO Bermejo.

15.—Id.  como agregado  á la  comandancia  de Sanlúcar  al  al
férez  de  navío  D.  Federico  Sanchez  Carrasco.

l5._NOmbra0  asesor  de  Cartaya  y  Lepo á D. Fran.ÓISCO de
Paula  de  Bidder.

15.—Id.  asesor  del distrito  de  Soller ti D. Valoro de  Grassa  y
Martin.

15.—Idem  Id.  del  distrito  de Alcudta  ti  D.  Martin  Pon y
Magrafler.

ii.—Id.  ordenador  del  apostadero  cIa Filipinas  ti D. José  Es
pm  y  EstaselIaS.

18._Destinando  ti  Ferrol  al alférez  de  navío  D.  Julio  Perez
yPereral.

18._Destinando  ti FilipinaS  al teniente  de navío  de primera
D.  Edüardo  Trigueros  y ti la  Habana  al  teniente  de  navío  don
Mariano  Soto.

l8._Nombra0  ayudante  del  arseúal  de  Ferrol  al  teniente
de  infantería  de Marina  de la  reserva  D  Francisco  Navarro.

18.—Id.  ayndante  inter’,,  lel  distrito  de Torrevie3a  al pilo
to  D.  Estanislao  Zaragoza.

19._Destinando  al  departalflt0  de Ctidiz al  segundo  cape
han  D. 11arianO Moreno y Herrero.

19._Nombrando  ayudante  del  arsenal  de  Cavite  al  capitan
de  infantería  de  Marina de  la  reserva  D. José Sanmartin.

19._Nombrando  ayudante  del distrito  de Itoquetas  al alférez
de  fragata  graduado  D. Hipólito  Urioste.

19._Nombrando  ayudante  de la comandancia  de Motril  al al
férez  de fragata  graduado  D. Wenceslao  de  la Vega.

22._Nombrando  comandante  del  cañoneró  Sasm512dra al  te
niente  de  navío  de primera  clase  D. Cárlos Delgado.

22._Destinando  ti Filipinas  al Ingeniero  segundo  D. Enrique
iditjana.
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22.—Relevando  del  cargo  de  oficial del ministerio  al  capitan
de  fragata  D.  Pascual  Cervera  y Topete.

22.—Nombrando comandante  de  la  goleta  Ceres al  teniente
de  navío  D. José Montes de Oca.

22.—Nombrando comandante  de  Marina y capitan  del  puerto
de  Sagua  la  Grande al  capitan  de fragata  D. Anton1o Vivar.

22.—Nombrando oficial primero  del ministerio  al  capitan  de
fragata  D. Fernando  Martinez.

23.—Destinando  al hospital  militar  de  Cartagena  al  segundo
•     médico D. Federico  de  la  Pefia.
•       22.—Nombrando comandante  de  la  córbeta  Ferrolana al  capi

tan  de fragata  D. Pascual  Cervera.
23.—Concediendo gran  cruz del mórlto.naval.  al  capitan  de

navío  D. Emilio  CataIá.j   ••

23.—Concediendo gran  cruz!del  Mérito naval.  al  auditor  don
Rafael  de  Llnilnlana.

23.—Disponiendo  quede agregado  á la comandancia  de  Mart -

na  de  Sevilla  el apttan  de  fragata  D. Enrique  Albacete.

23.—Destinando  á la  Habana  al  capitan  de  fragata  D. Ma
nuel  Acha y Olózaga.

24.—Nombrando habilitadode1  Ministerio al contador  de  na
vío  de primera  clase  D. Mariano de Mdrcia.

25.—Destinando  al  departamento  de Cartagena  al  primer
capelian  D. Federico Perez  Feijóo.

26.—Id. á  los hospitales.de  Cartagena  y de. Ferrol  al  médico
mayor  D.  JoaqulnA.bella  yal  primer  médico  D.  Gabriel
Reb ellon.           .               .    -

MATERIAL.

Movimiento  de  buques.  •.  •

Fragata Numancia.

Ii  Abrll.—Fondea  en  Cartagena  con la .8lanca y  Tonado.

•   .     •     Fragata Concepcion.

16  Abrli.—SaIe de la  Habana.
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Vapor  Vigila%te.

20  Abrll.—Sale  á  cruzar  desde Valencia.
21.—FOndea  en  la  rada  de  Jabea..
23.—Sale   la  mar  y  vuelve  el mismo  dia.
24.—Sale  á la  mar.
25.—l?Ofldea en Valencia.

Vapor Li;&ierS.

9  Abril.—FO  en  San  Fernando  procedente  de  su  co
mision,

16.—Sale  d cruzar  y  fondee, en  SaülQCar.
1’7.—Sale á  la  mar  de  nuevo.
19._I’ondeaeu  Cádiz.

-            Golca. ÜaricId.

O A.bril._saii  de  Cartagena  para  su  crucero  y  fondea  el
mismo  dia  en  Alicante.

19.—Sale  á  cruzar.
23._-Fondea  en  Alicante.

REALES  ORDENES.

15  A.bril..—00m0 aclaraciOn  á  lo dispuesto  en  Real  órden. de
10  de  Marzo del  actual  sobre  la  marca  que  en  lo sucesivo  han
de  usar  las piezas  de tejidos  elaboradas  en  ese Arsenal,  3. M. el
Rey  (Q. D. O.) se  ha  servido  disponer  que  en  el  sitio  en  donde
iba  el  número  de  la lona,  marcado  con  la  inicial  N,  se  ponga,
segun  corresponda,  el siguientó  renglon

Lona  desde  el núm.  1 al  12
Cotona  de  cuatro  cabos
Cotonía  de  tres  cabos
Cotonía  de dos cabos...
Lienzo  blanqueado
Lienzo  de  cáñamo  y  algodon  de  tres

cabos
Lienzo  de  cáñamo  y algodon de  dos cabos.
Lienzo  cruzado  de algodon
Lienzo  núm.  1
Lienzo  núm.2

Lona  ntun.
Cotonía  4 e.
Cotonia3C.
CoLonia 2 e.
L.  blanqueado.

Lienzo  C. A. de 3 c.
Lienzo  C. A. de  2 e.
L.  cruzado de  A.
L.  brin  núm.  1.
L.  brin  núm.  2.



Debiendo  Ir independiente  e  la  marca  el  número  de  órden
de  la fábrica  que  tenga  cada  pieza  de  por  sí. De Real  órdea  lo
digo  á Y. E. para  su  noticia  y  debido  cumplimiento  y  con el fin
‘de  que  desde luego  se  emplee  la  marca  así  corregida  en cuan
tos  tejidos  se  fabriquen  en  ese  Arsenal.

14  Abril. —De conformidad  S. M. el Rey  (Q. D. G.) con lo  con
sultado  por  esa Corporacion  sobre varios  puntos  referentes  á las
embarcaciones  menores  do los  buques  de  la  Armada,  so  ha  ser
vido  disponer  como medida  de  generalidad  lo siguiente:

«1.0  Los buques  de  primera  clase  llevarán  en  lo sucesivo dos
botes  ligeros  de vapor  ylos  de  segunda  clase  uno.

2.°  Estos  botes  se construirán  de  planchas  delgadas  de  hier
ro  6 acero;  irán  colgados  en  sus  respectivos  pescantes  girato
rios  del costado  y estarán  dispuestos  en  ñn  todo conforme  á lo
prevenido  en  Real  órden  do 23, de  Marzo del  actual  para  los  do
la  fragata-crucero  Aragon.

3.°  Los botes  de  vapor  expresados  en  los puntos  anteriores
deberán  estar  convenientemente  preparados  para  Instalar  en
ellos  torpedos  de  botalon  con  arreglo  á  las  disposiciones  que
oportunamente  se darán  sobre este  particular  como  resultado
de  los estudios  mandádos  practicar  en  la  escuadra  de  instruc
cion,  debiendo tenerse  muy  presente  esta.  nueva  aplicacion  do
las  expresadas  embarcaciones  para  que  sean  construidas  en  las
mejores  condiciones  para  preservar  en  cuanto  sea posible  el
aparato  motor  de los fuegos  enemigos.

Los  botes  de vapor,  al  ser  preparados  á bordo  para  este  ser
yiio,  no deberán  llevar  por  punto  general  montada  artillería  -

ni  más  tripulacion  que  la  puramente  indispensable  para  su
pronto  y  fácil manejo.

•        4O  Las  canoas  do los primeros  comandantes  de los buques  de
•     primera  y segunda  clase  tendrán  ‘en lo  sucesivo  tan  solo  seis

remos  de punta  y  los de tercera  clase  cuatro,  lo mismo tambien
que  las de  los segundos  y  terceros  comandantes  jefOs do los bu
ques  de  primera  y segunda  clase.  De Real  órden  lo’digo á Y. E.
para  su noticia  y  como resaltado  de lo consultado  sobre’ el  par
ticular  por  esa Corporacion.»
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CONDICIONES  PARA LA  SUSORICION.

Las  suscriciones á esta publicacion mensual se  harán  por  seis
meses  6 un año.  En el primer caso costarán 9 pesetas; en el segun
do  18. Los habilitados de todos los cuerpos y dependencias de Mari
na  son los encargados de hacer las suscriciones y  recibir  sus  ini-
portes.

Los  habilitados de la Península 6  islas adyacentes girarán  á  la
Direccion de Hidrografía en fin de Mayo, Junio, Setiembre y Diciem
bre  de cada año, el importe de las suscriciones que hayan recaudado,
y  los de los apostaderos y estaciones navales lo  veriflcarn  en fin de
Marzo y Setiembre. (Real órden 11 Setiembre 1877.)

Tambien pueden hacerse suscriciones directamente por libranzas
dirigidas  al  contador de  la  Direccion de Hidrografía, Alcalá, 56,
Madrid.

Los  cuadernos sueltos que  se  soliciten se  remiten, francos de
porte,  al precio de dos pesetas uno.

Los  cambios de residencia se avisarán al expresado contador.
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ULTIMA  TEORIA

SOactE

LA  ATLÁNTIDA,
por  el  teniente  de  navio

D.  PEDEO DE NOVO Y COLSON.

DsertüciOn  leida  en  la  ceunion  de  la  Sociedad  Geográfica  de  Madrid  el  15  Cc
Abril  de  1S75.

SEÑORES:

No  puedo ménos  de  asombrarme  ante  las  conquistas
que  en muy  breve periodo ha realizado la  ciencia  geográfi
ca.  La  importancia  de  esta  ciencia  crece  y  se  desarrolla
con  no  ménos impulso que  sus  hermanas,  merced  al  sábio,
al  explorador y  al mártir  que le  consagran  sus trabajos,  sus
investigadores  espíritus  y  muchas  veces  hasta  la  vida.
Igualmente  las naciones ponen  el  sello á su  cultura  fornen
tando  esta  ciencia, y  las  sociedades geográficas revelan  con
arreglo  á  su esplendor  y grandeza  propias,  el grado  de ilus
tracion  y  progreso  de que  gozan  sus  pátrias  respectivas.
Porque  ¿quién ignora  que la  geografía  de este  siglo,  se  ex
tiende  y  abarca  todas las  ciencias? Ya  no parte  el explora
dor  á través  de los  bosques y  desiertos,  ganoso de guerre
ros  triunfos  ni  de ricos botines;  ya  el  osado navegante  no
busca  en lejanas  playas el oro de sus arenas  ni  las perlas  de
sus  rocas.

Hoy  el viajero  de mar  y tierra,  tan  audaz  como  el  de
otros  tiempos,  pero mucho más humano  y  más  profundo,
penetra  en las selvas vírgenes  ó en los  círculos  polares para
rasgar  nuevos velos á la  naturaleza,  para  descubrir  nuevos
arcanos,  para  enriquecer,  en fin, las páginas  de  la  geogra
fía.  Y  el geólogo, el  fisico,  el botánico,  el historiador,  el ar
quéologo  y  el estadista  vivamente  interesados,  acuden á es-
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cuchar  de  boca  del  sábio  explorador  cuando  vuelve  de  sus
viajes,  todo  lo que  á  sus  propias  ciencias  se  refiere.  Las  so

ciedades  geográficas  son,  pues,  los  centros  donde  se  agru
pan  todos  los  hombres  dedicados  á  muy  diversos  estudios,
y  por  eso  repito  que  deben  ser  consideradas  como  el  mejor
barómetro  de la  cultura  y  progreso  de  las  naciones.

He  dicho  que  causan  admiracion  las  conquistas  que  en
muy  breve  tiempo  ha  realizado  la  geografía,  pero  tambien
asombra  el gran  número  de  problemas  que  quedan  por  re
solver.  Estos  problemas  pueden  dividirse  en  doe  géneros
enteramente  distintos.  Los  unos  de  segura  solucion  para  el
porvenir  más  ó ménos  lejano,  y los  otros  de  solucion  quizás
eternamente  dudosa.  Con los primeros  me  refiero  á  los  des
cubrimientos  emprendidos,  pero  no  terminados  del  centro
de  Africa,  del  paso  del  NO.  y  del  mar  libre  Boreal,  etc.,  y
con  los segundos  hago  indicacion  de sucesos importantísimos
(no  ménos  para  la  geografía  que  para  la  historia),  los  cuales
acaecidos  en  épocas  muy  remotas,  han  llegado  á  nuestra
ioticia  envueltos  en  la  oscuridad  de las  tradiciones,  y  muy
debatidos  hasta  hoy  pero  sin  solucion  alguna  Iositiva.

El  más  debatido,  curioso  é  importante  de  estos  proble
mas,  es  el  que  trata  de  la  real  6  fabulosa  existencia  de  la
isla  llamada  Atlántida.  No  hay  ejemplo  en la  geografía  de
más  encontrados  pareceres  y  opuestas  hipótesis.  Así  es  que
despues  de  estudiadas  todas,  queda  la  duda  en  pié  y  el  dni
mo  perplejo,  aunque  poseido  de  una  inesplicable  tristeza  6
agitacion  estrafla,  no  muy  distinta  que  la  del  juez  obligado
á  fallar,  oidas  ambas  partes,  y  sin  exacto  convencimiento

de  cuál  tiene  razon.
El  geógrafo  de  este  siglo,  acostumbrado  á  grandes  iii

vestigaciones,  no  debia  conforniarse  Con  añadir  á  tan  bello
asunto  una  hipótesis  más;  esto  fuera  poco  honroso,  hoy  que
la  geología  y  la  física  le  ofrecen  poderosa  ayuda  para  estu
dios  suficientemente  ámplios  y  profundos  que  le  podian
conducir  á  una  solucion  definitiva  de  este  problema.

,,Existió  la  Atlántida  6 nó?  Si  existió  ¿qué  parte  deL
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globo  ocupaba?  ¿Cuál’ era  su  superficie?  ¿Cuál  la  rza  de  sus
habitantes?  ¿Cuáles  en  fu,  su civifizacion,  costumbres,  etc?»

Pero  ¿acaso  es  digno de  tan  grande  interés  el  conoci—.
miento  exácto  de  lo que  fué  la  famosa  Atlántida?  Conviene
recordar  aquí  al ilustra;do  auditorio,  las  versiones  y  noti
cias  qüe  tenernos  sobre  esta; isla  ó  Continente,  desaparecido
bajo  las  aguas  desde  hace  miles  de  aflos, y  no  dudo  que  ‘en

tonces  los  ménos  predispuestos  áretrospectivas  indagacio
nes,  ambicionaran  para  su  pátria  la  gloria  de  descifrar  está
misterio  geográfico.

Segun  el filósofo  ‘griego  llamado  Aristocles,  y. uuiver
salmente  conocido  por  Platon,  no  muy  léjos  y  enfrente  del
estrecho  cTe Hércules,  se  hallaba  en  tiempos  remotísimos
una’  gran  isla  mayor  taJ  vez  que  el  Africa  y  Europa,  cuyo
fértil  suelo,  teinplaclo  clima,  frondosos  bosques  y  ricos  me

tales,  preciosos  dones  todos  de  la  Providencia,  hermanaban.
con  los ménos  preciosos  que  el espíritu  humano  habia  sabi
do  derramar  sobre  aquel  país;  tales  eran,  su  comercio  flo

reciente,  su  patriarcal  gobierno,  su  sábia  organizacion  y
verdadero  culto  por  las  ciencias  y  las  artes.

Hallábase  la  isla  dividida  en diez  comarcas  cuyos  reyes

gobernaban  con independencia,  pero  sujetos  á  una  estrecha
.alianza  para  hacer  la  guerra  contra  extranjeras  naciones,  así

corno  tambien  estaban  coaligados  para  mantener  entre  ellos
una  paz  inquebrantable.  Gracias  á  esta  y  á  otras  muchas
cláusulas  juiciosas,  lograron  alcanzar  los atlantes  (que  así  se
llamaban)  la  más  firme  riqueza  y  alto prestigio  en  lo interior
de  sus  reinos,  y  en  lo  exterior  consiguieron  dominar  con
sus  ejércitos  y  escuadras,  las  islas  circunvecinas,  todo  el
Sur  de  Europa  hasta  Tirrenia  y  la  Libia  y  el  Egipto;  pero
fueron  rechazados  por  los  atenienses,  único  pueblo  que  con
su  valor  opuso un  dique  á  las  invasiones  de  aquellos  guer
reros.

Platon  añade,  detallando  el  grado  de  civilizacion  que
habian  alcanzado  en  Atlántida,  que  esta  comarca  estaba.

surcada  por  profundos  canals  que  conducian  fácilmente
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las  ilotas  á  través de las selvas y campiñas hasta la  falda  de
suntuosas  poblaciones, cuyos palacios  y  monumentos  eran
modelos  de  arquitectura,  y  cuyos  gimnasios,  hipódromos,
templos  y  almacenes, no  tenian  rivales  en el  mundo.  Du
rante  muchos siglos, este  dichoso  país  supo  gozar  de  su
fortuna,  pero al  cabo se entregó  á  los  vicios,  y  quizás  por
stigo  de los dioses sufrió  un  horrible  terremoto  que  en
una  sola noche le  sumergió  entero  bajo  las  aguas  del  Oc
eéano.

Doscientos  años antes  que Platon  escribiese  el Critias  y
e1 Timeo, el legislador do Grecia, el  albio  Solon,  habia  co
rnenzado  un  poema épico sobre  las guerras  que mantuvo  su
patria  contra los Atlantes,  formidables  enemigos  llegados
del  Occidente: pero desde muchos siglos ántes  que  naciera
Solon,  ya  celebraban los atenienses,  en  una  de  sus  fiestas,
el  recuerdo  de  las  victorias  obtenidas  contra  aquel  gran
imperio;  y,  en :fin, hasta  los  sacerdotes  egipcios de remoti
sima  época, mencionaban  á  Atlántida,  coincidiendo  en  el
fondo  sus noticias  con las que Pinten,  hizo  públicas  en  sus
célebres  cihUogos.

Además  de los  ligeramente  expresados,  son  innumera
bies  los geógrafos,  historiadores  y eruditos,  que han  discur
rido  sobre  el  mismo  tema,  suponiendo  algunos  fabuloso
cuento  todo lo que á  los Atlantes  se  refiere, indecisos  otros
en  admitirlo  6 no  como cosa verdadera,  y otros,  en fin, que
son  los más, convencidos  de  que  una  tradicion  tan  bien
conservada  en diferentes paises, y  sostenida por  tan  varias.
autoridades,  debe tener  su fundamento  en la  realidad.

Entre  los incrédulos  ó detractores  más  antiguos,  citaré.
é  Numenio que vivió  el siglo u,  y  Jamblico  el  siglo  irr,  de
los  cuales el primero era  cristiano,  y  el  segundo  temible
enemigo  del cristianismo,  lo que  no  impedia  que  fuesen
ambos  neo-platónicos, y  que, con arreglo  á  las  tendencias
bien  conocidas de esta  secta  fl1osófic, no  viesen  en  la  At
lintida  de Platon,  sino parabólicas  6 místicas  ficciones.

Lo  mismo decimos de Proclo  y  demás discípulos  de  la.
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dicha  escuela  alejandrina,  excepto,  sin  embargo,  del  cé
lebre  Fion  y  alguno otro.

En  la Edad  Media no puedo hacer  mencion. de ninguno
cuya  autoridad  sea  bastante,  6  cuyas  negativas  aduzcan
pruebas  siquiera  vagas;  pero en la  época presente  necesario
me  es  consignar los  respetables  nombres  de  Maite  Brun,
IÇikiés,  Gosselin  y  Letronne,  que  consideran  de  todo
punto  fabulosa la  existencia  de la  Atlántida.

Pasaré  en silencio los que  ni  la  niegan  ni  la  afirman
para  citar  en compensacion  algunos  de  los  innumerables
que  no han  dudado jamás  de ella, ¿ que han  aducido  en  st!.
favor  pruebas muy  convincentes y argumentos muy  sólidos.
Sin  embargo, no  todos han  siclo razonables  al  interpretar
el  testo  de Platon,  pues  olvidando  que  este  ifiósofo  colo

caba  la isla frente  al estrecho de Hércules  y en medio de un.
inmenso  mar,  el noruego Ruclbeck pretende  que la  famosa
Atlántida  era la misma  Noruega;  otro  escandinavo  la  su
pone  en. Palestina;  el  etimologista  Letreille  la  finge  en
Persia,  y el aleman Kirchmaier  la imagina  en el  centro  del
Zahara  cuando este  desierto fué un  dilatado golfo: hipótesia
que  han  logrado  todas poca fortuna.

Pero  me resta mencionar la  más osada, emitida  primero
por  Francisco  Lopez de Gomara,  para  quien  la  Atlántida
no  era sino el Nuevo Mundo. Con posterioridad  á  este espa—
fiol han  afirmado lo mismo  muy  notables  eruditos  y  geó
grafos,  y  más adelante  se verá  que  dichas  hipótesis  sobre
América,  sin embargo  de ser inadmisibles,  estaban  basadas
en  lógicas razones  y  vehementes  indicios  de difícil  refata—
cion;  indicios que  sólo sirven  hoy  para  robustecer  la  últi
ma  de las teorías  que conocemós sobre la  Atlántida,  y  que
cual  digna hija  del  siglo xix,  se  presenta  al  combate  es
cudada,  no  con  la  fé y la  tradicion,  sino con  las  luces  de
la  ciencia; no con las galas  de la  fantasía,  sino con  el ropa
je  severo  y  majestuoso  de  la  crítica  moderna.  Ya  no se
invoca  la  autoridad  de  los  antiguos  como argumento,  ni
como  tales  se aplican las  vagas  congeturas.  Mr.  Mentelle,
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•miembro  fundador  del instituto  de  París,  y  poco más tarde
Mr.  Bory  de Saint Vicent,  han  deducido que  la  Atlántida
ocupaba  toda  la  extension  del  Occéano  en  que  se  hallan
comprendidas  las islas Azores, la  Madera,  las  Canarias  y
las  de Cabo-Verde, superficie tau  considerable  por  lo  mé
nos  como la mitad  de Europa: pero esta teoría  la  iltima  que
se  ha emitido y la primera  que, como he dicho antes,  acude
á  la  lucha  sostenida  por  la  ciencia  y  sancionada  ya  por  mu

.chos  ‘votos,  con rubor  lo confieso,  señores,  á  la  vez  que  me
aclaraba  mil  dudas,  abria  en mi humilde  pero  libre  criterid,
el  campo  de  otra  teoría  semejante  en  su  principio,  pero
muy  diferente  en  puntos  capitales,  y  relacionados  con  pro

blemas  muy  debatidos  de  la  historia  geográfica.
Indeciso  estaba  y  temeroso  de mi  mismo,  cuando  llegS

 mis  manos, gracias  á la  amabilidad  del  sábio  geógrafo  es
pañol  Sr.  Coello, una  obra  de  Mr.  Ga.ffarel titulada  Estudio
•  sobre las relaciones de América  y  el antiguo Continente,  que
es  quizás  la más  moderna  y  sin  duda  alguna  la  que  con
más  erudicion,  profundidad,  buen  sentido  y  mejor  sistema,
ha  disertado  sobre  todo  lo  que  concierne  á  la  Atlántida.  Es
la  teoría  de  Mr.  Gaffarel  muy  semejante  á  la  de  Bory  de

Saint  Vicent,  pero  más  perfecta,  y  reune  tal  arte  y  brillan
tez,  tanta  gala  de  argumentacjo  tal  tesoro  de  datos,  y  tan
irrebatibles  testimonios,  que  despues  de  estudiada  su  teoría,
apenas  quedan  fuerzas  para  negarla  ni  aun  para  rebatirla.
Esta  será,  sin  embargo  la  teoría,  y  este  el  distinguido  autor’

 quien  con  más fé  que  nunca  me  decido  á refutar  en  cier

tos  puntos  capitales.  Séame,  pues,  permitido  acometer  la.
•  empresa,  rogando  antes  á  los  señores  que  me  escuchan,  que’
no  la  consideren  como  un  alarde  de  osadja,  sino  como  el

-buen  deseo  de  un  humilde  que  contribuye  con  su  óbolo,  in
fiuiitesiinaj  donativo,  al  engrandecj110  de  la  riqueza

‘geográfica.  •  -

Creo  que  la  forma  más  justa,  leal  y  conveniente  para
oonsegnJr  mi  objeto,  debe  ser  la  de  desarrollar  á  grandes

iasgos  la  teoade  Mr.  G-affarel, conservando su vigor  cien—
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tífico,  y luego  que  haya  sembrado  su  atractivo  poderoso  en
muchos  ánimos,  aventurar  yo  mis  argumentos,  que  si  en
tonces  logran  pareceres  acertados,  será  indudable  prueba  de

su  verosimilitud.
Mr.  Gaffarel,  despues  de  copiar  el texto  de Platon  y  dar

nos  una  detallada  noticia  do  todas  las  celebridades  que  se
han  ocupado  de  la  Atlántida,  comienza  por  aseverar  que  la
desapariciofl  bajo  las  aguas  de  una  isla  extensisima,  es muy
factible  aun  dentro  de la  época  histórica:  “en  efecto,  pueden
citarse  en  la  antigüedad,  dice el  autor,  cataclismos  que  ofre
cen  grande  analogía  con el que  sufrió  la  Atlántida.  Prueba
de  ello  cuando  la  Propontidle  y  el  Ponto  Euxino  se  enseño

rearon  sobre  vastos  llanos  de  la  Europa  y  el  Asia,  y  el  mar
se  abrió  una  senda  á  través  del HelespontO  y  del  Quersones0
Cimbrico:  así como cuando  separó  la  Sicilia  de  la Italia,  Chi
pre  de  la  Siria,  Eubea  de la  Beocia,  ó bien  sumergió  á Hé
lice  y  Bura  en  el golfo  de  Corinto,  la  mayor  parte  de  la  isla
de  Cos  y  la  mitad  de  Tindaris  cercano  á  Mileto.  El  mar  Ne
gro  se  abrió  comuuicaciOn  con  el  Bósforo  de  Tracia,  y  el
Caspio  y  el  lago  Aral  tambien  se  comunicaron.  Y  en  fin,  en
medio  del mar  Ego  se  sumergió  un  Continente  llamado
Letónia.,,  Todos  estos  fenómenos  han  ocurrido  en  la  época
histórica,  pero  aun  en  la  época  moderna  cita  el  autor  algu
nos  otros  que  no reproduzco  por  ser  de  ménos  notoriedad
que  el ocurrido  en  la  isla  de  SumbaWa,  por  ejemplo  cuando
en  1815,  á  causa  de ini  terremoto,  sufrió  alteracion  tan  gran

de  en  ini  rádio  de trescientas  leguas,  que  el suelo  quedó  cu
bierto  por  más  de  diez  metros  de  agua,  dejando  en  cambio
completamente  en  seco  los buques  de  alto  bordo  que  esta
ban  anclados  en  sus bahias;  pereciendo,  como  era  lógico,

cerca  de  los ochenta  mil habitantes  que  contenia  aquella  co
marca.  UNO está  por  tanto  en  contradiccion  con  las  reglas
de  la  crítica,  que  un  cataclismo  semejante  pudo  haber  he
cho  desaparecer  una  isla  6 por  l  ménos  una  parte  de  ella,
cuyas  dimensiones  quizá  hayan  sido  exageradas.  Varios
sábios  como  Brosses,  Forster,  Dumont  d’TJrvffle, Broca,
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Moussy,  etc., piensan  que en  otro  tiempo  existia  un  gran
Continente  en el mar  Pacífico, determinado  por  los  nume
rosos  archipiélagos  que hoy lo pueblan. Esta  no es  más que
una  hipótesis pero muy legítima.  Con  mayor  razon  podia
haber  existido  en  el  Océano  Atlát00  una  gran  isla,  de
la  cual  las  Antillas  y las Azores fueran  hoy  como los úl
timos  testimonios.  Un trastorno  de tal  magnitud,  tal  vez
no  pertenezca  á la  época histórica  (dice  Mr. G-affarel). Pla
ton  mismo lo fija como ocurrido nueve mil  años  antes  que
él  naciera, pero esta  no es una  razon para  negarlo.  El  hom
bre  antes  del Diluvio habia  logrado seguramente  una  civ-i
lizacion  muy avanzada.  Sin recurrir  á los millares  de siglos
de  la  cronología  india  6  china,  los  descubrimientos  de
Mr.  Baucher  de Perthes,  os  recientes  trabajos  de Lubbock,
Moriot,  Thunsen,  Merillet,  Lehon y  los  productos de la  in
dustria  antidiluviana  expuestos en el palacio  del  campo do
Marte  el año 1867, prueban  que el  hombre conocia las  artes
y  habia  llegado ya á  un  grado  de civilizacjon  muy  notable
antes  del gran  cataclismo que renovó  su  historia  hace  ya
seis  mil años.

Fundándose  luego el autor en los testimonios geológicos
que  prueban  debió  existir  una  fácil  comunicacion  entre
Europa  y América despues del nacimiento  del hombre, ano
ta  la probabilidad  de que aquella  comunicacion se realizase
á  través  de un  continente  formado  por  las  Azores, las  Ca
narias  y las Antillas,  cuyo continente  parece  estar  indicado
en  las mejores cartas  de la  cuenca ó fondo del mar  por  una
vasta  llanura  apenas  cubierta  de agua,  dice Mr. Gaffarel,  y
la  cual se halla  circunscrita por  el triángulo  que forman  los
tres  archipiélagos.  «ste  continente  se  vé  contorneado  por
un  rio  marítimo,  el GuJfStrean,  que  baña  sus  costas. ¿No
estaria,  pues,  allí el sitio  de la  Atlántida?»  Cita tambien  en
su  apoyo el hecho bien  sabido de que el  mar de las Antillas
y  las  vecinas tierras  conservan  la  huella  de  un  gigantesco
trastorno  que  cambió el  aspecto  de  esta  parte  del  Nuevo
Mundo  en una  época relativamente  moderna; y  no  sólo por
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los  estudios  geológicos,  sino lor  las  tradiciones  locales,  sá—
bese  que  todo  el  archipiélago  que  en  forma  de  semicirculo
se  extiende  desde  el  Orinoco  al  Yucatan,  esto  es,  desde  l&
Trinidad  á  Cuba,  son  los  restos  de  tierras  sumergidas  que
componian  parte  del  Continente.  Pasando  despues  á las  otras
islas  que  subsisten  aun  en  medio  del  Occéano,  como  los  úl
timos  vestigios  de  la  destruida  Atlántida,  indica  las  convu.l—
siones  volcánicas  que  se  han  manifestado  en  sus  recintoS 6
en  sus  limites,  ocurriendo  la  más  reciente  el año  1867  cuan
-do  entre  las  islas  Graciosa  y  Tercera  de  las  Azores  apareció
un  inmenso  cráter,  arrojando  piedras  y  enormes  masas  de
iava.

“Fenómenos  parecidos  deben  reproducirse  con  frecuen
cia;  pero  no  son  observados,  porque  los  marinos  siguen
rumbos  fijos  en  sus  navegaciones  y  por  rareza  cruzan  lxi
mensos  espacios  del  mar,  virgenes  de  toda  sonda  y  todo  es
tudio.  Dios  sabe  si en  esas  inexploradas  inmensidades  se  en
contraria  el secreto  de  la  Atlántida.  Esto  acontece  con  el
mar  de  Sargazo,  que  imperfectamente  se  conoce  y  cuya  su-.
perficie,  equivalente  á  la  de  Francia,  se  halla  cubierta  de
yerbas  marinas  que  jamás  alteran  su  situacion,  lo que  pare
ce  indicar  la  presencia  de  terrenos  sumergidos.  Asi,  pues,
tanto  el  Occéauo,  como  las  costas  americanas  y  los  archi
piélagos,  han  conservado  las  huellas  del  cataclismo  que hizo
desaparecer  el  famoso  Continente.

Pretende  Mr. Gaffarel  que  donde  mejor  se  puede  estu
diar  á  los  antiguos  Atlantes  es  en  las  Canarias;  pero  añade
él  mismo: «Por  desgracia  todos  los  aventureros  que  sucesi
vamente  han  ocupado  estas  islas  modificaron  los  caractéres
distintivos  de  sus  habitantes  al  punto  de  que  hoy  quedan
muy  pocos  tipos  primitivos  aun  entre  los  Guanchos  pero,
sin  embargo,  son  suficientes  para  convencernos  de  su  origi
nalidad.  Asi  su  color  oscuro,  su  carencia  de  barbas,  su  idio
ma,  no parecido  á ningun  otro,  y  el  uso  de  los  geroglifLcoS
y.  de los signos astronómicos,  la  forma  piramidal  empleada
para  las  tumbas  y  los  monumentos  públicos;  la  instituciOu
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de  las  virgenes  sacerdótisas,  los  honores  tributados  á  la
agricultura,  su  pasion  por  la  música  y  el  canto,  su  placer

por  la  danza  y  los  ejercicios  corporales,  todo  induce  á  afir
mar  que  los  Guanchos  eran  los restos  de una 1acion  más  ins
truida,  de  un  pueblo  más  numeroso  y  más  civilizado;  y  se
g  un  dice  Bory  de  Saint-Vicent,  reunidos  como por  milagro
alrededor  de  los  cráteres  destructores,  despues  de  la  sumer
sion  de la  Atlántida,  se  trasmitieron  largo  tiempo  la  histo
ña  de  sus  infortunios,  llegando  á  creer  que  todo  el  univer
so  habia  desaparecido  del  mismo  modo  que  su isla,  salván
dose  ellos  solos  de  una  clestruccion  general.  Asi  es  que,
temerosos  de  otro  inmediato  cataclismo,  abandonaron  el cul
tivo  de  las  artes  y  de  las  ciencias.,,

He  terminado  la  exposicion  de  la  teoría  de  Mr.  Gaffarei
y  debo  entrar  ahora  en  lo que  mayor  interés  encierra,  pues
fundándose  en  las  innegables  analogías  y  semejanzas  de
lenguas,  religiones,  monumentos,  costumbres,  formas  de  es
critura  ó ideas  astronómicas  que  existían  entre  los america
nos,  iberos,  etruscos  y  egipcios,  llega  á  explicarnos  estas
Illisteriosas  analogías  r»  la presencia  del  Continente  atlán
tico,  cuya  costa  occidental  llegaba  al  Nuevo  Mundo  y  la.
oriental  á  Europa  y  Africa.

Estoy  enteramente  de  acuerdo  con todos  los testimonios
que  Mr.  G-affarej aduce  en  su  favor  valiéndose  de  estas  ana
logías,  aunque  parezcan  que  pueden  combatir  la  hipótesis
que  luego  os  presentaré;  pero  lejos  de  temerlo  deseo  am

pliar  con mayores  datos  de  los  que  á  continuacion  expresa
el  citado  autor,  las  pruebas  de  que  efectivamente  las  razas
del  nuevo  y  antiguo  mundo  tuvieron  comunicacion  más  fá
cil  6  más  cómoda  que  la  del  estrecho  de  Bering:

“Cuando  los  europeos  abordaron  América,  dice  Mr.  Gaf-.
farel,  solamente  los  imperios  de  Méjico  y  Perú  estaban  Ho-.
recientes;  el  resto  del  país  no  presentaba  sino  una  confusa
aglomeracion  de  poblaciones  salvajes,  indisciplinadas  y  sin
nacionalidad;  pero  es  indudable  que  &  este  estado  de  bar
bárie  habia  precedido  una  civilizaejon  asombrosa.  La  época.
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en  que  estos  pueblos  mericanOS  llegaron  á  tal  grado  de  ex
plendor  es  imposible  determinarla  En  Vucatan,  comarca
muy  árida  donde  la  vegetacion  escasea,  una  capa  de humus
de  40  centímetroS  tapiza  un  viejo  camino  que  conduce  á
Tramal.  ¡Qué  série  de  siglos  han  sido  necesarios  para  pro
ducir  estos  detritus!  Alguno  de los  numerosos  túmulos  que
se  han  encontrado  en  la  América  del  Norte  son  tan  anti
guos,  que  los  nos  han  tenido  tiempo  de  socabar  sus  terra
p]enes  inferiores  y  de  retirarse  en  seguida  de  nuevo  á  más
de  un  kilómetro  despues  de haber  minado  y  destruido  una
parte  de  las  obras.  Indudablemente  en  una  época  descono
cida,  pero  antiquísima,  vivia  en  América  una  raza  fuerte,
enérgica,  industriosa,  que  ya  los  españoles  no  alcanzaron  y
de  la  que  ni  aun  los  mismos  indígenas  teuian  exacta  idea:
creemos,  pues,  que  un  fenómeno  análogo  al  de  Europa  se
operó  en  la  América,  pues  así  como  en  aquella,  á  los  dias
de  explenclor  de  la  civilizacion  antigua  sucedió  la  barba
rie  de  los  siglos  de hierro.  En  fin,  cuando  podamos  desci
frar  los ilegibles  geroglificos  de  Yucatan  y  de  Méjico,  esos
manuscritos  misteriosos  que  desafian  aun  nuestra  curiosidad,

quizá  entonces  conozcamos  la  historia  de la  vieja  América
y  este  pretendido  Nuevo  Mundo  merecerá  llamarse  antiguo,
pues  sus habitantes  habian  mantenido  frecuentes  relaciones
con  nuestros  más  remotos  antepasados.n

,,TJna  de  sus  tradiciones,  referida  por  Mr.  Brasseur
de  Bourbourg,  me  ha  asombrado  (dice  el  autor),  á  causa  de

la  extraña  analogía  que  ofrece  con  la  Atlántida.  En  otro
tiempo,  un  imperio  situado  en  la  América  central,  estaba

gobernado  por  dos  reyes,  jueces  supremos  que  tenian  bajo
sus  órdenes  á otros  diez,  soberanos  cada  uno  de  un  gran
reino,   formaban  entre  ellos  una  especie  de  consejo  que
decidia  en  los  negocios  comunes; poco  á poco extendieron
su  dominacion  por  el mundo,  pero  acaeció  un  terremoto  y
todos  desaparecieron.

USi  ahora  cambiásemos  los  nombres,  encontrariamos  el

mito  platónico...  Esta  coincidencia  puede  ser  fortuita,  pero
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es  muy  singular;  parece, pues,  probable,  que  los  Atlantes
ocuparon  la  América,  que  fundaron  allí  grandes  imperios,
y  que  sus  descendientes,  aunque  degenerados,  son  todos
los  indígenas  que forman, como  se sabe, una raza  especial,
la  raza roja,  cuyos  congéneres  se  encuentran  ta]nbien  en
nuestro  Continente.  Vamos á  intentar  el  probarlo  compa
rando  las  costumbres,  las  religiones,  las  lenguas,  los  mo
numentos  y  las tradiciones  de los pueblos  americanos  y  la
de  ciertos pueblos, cuyo origen misterioso es unó de los pro
blemas  más árduos de la  antropología  y  de la  historia.,,

Señores:  temo extenderme  demasiado, y puesto  que  por
otra  parte  están  suficientemente  demostradas  en  el  mundo
‘científico, estas analogías  cuya clave nos  ofrecen  Bory  de
Saint  Vicent y Mr.  Gaifarel,  me  permitiré  preguntaros  si
no  revisten  verdadera  importancia para  la geografía,  todos
los  pasos y todos  los esfuerzos que  se  dirijan  á  comprobar
la  existencia  de esa isla  ó Continente de cuyo suelo tal  vez
son  originarios  pueblos  antiquísimos,  y  de  donde, segun
Bailly,  se derivaron  todas las ciencias. Hoy  que la  geología
nos  ha  dado á  conocer con visos  de  acierto  los  trastornos
de  nuestro mundo, desde las épocas  primitiva  á  la  cuater
naria,  reconstruyendo  toda  la  fauna  y  la  flora que corres
pondió  á esta  última;  hoy que casi  con exactitud  nos ha  re
velado  la  edad de las montañas  y  las  huellas  del  hombre
antidiluviano,  ¿no os entristece que todavia permanezca en
vuelto  en  el  misterio  esa  hermosa  fantasma  demasiado
entrevista  para  no  ser real,  y  cuyo  sepulcro  debe  hallarse
en  el fondo del Océano y  al alcance tal  vez de nuestro  exá
men?  ¿Será que la  geología y la física  se  muestran  sordas
á  toda  excitacion,  porque  despues  de  una  simple  ojeada
á  las hipótesis  que existen sobro  la  Atlántida,  las  juzgan
desmentidas  por  los  positivos  conocimientos?  Si  en  esto
consiste  y  es necesario formular  una  nueva  hipótesis  que
se  atenga  á lo más  verosjj  y  á la  que sirva  de base  lo  ya
sancionado,  entonces yo  me atreveria humildemente  á aven
urar  como principio,  que  la situacion  de la  Atlántida  no
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ocupaba  esa iximensa superficie del Océano  que limitan  las
Azores,  las Canarias y  las  Antillas,  porque  cualquiera que
hubiese  sido la causa del cataclismo, sus efectos aparecerian
hoy  retratados  más  de relieve  en la  cuenca  del mar  donde
se  cree sumergida. No es una  planicie  de poco  fondo,  como
supone  Mr. Gaffarel, la  que allí  se dibuja; por  el  contrario,
sitios  abarca y  muy  extensos, donde  se  leen  las  mayores
profundidades  que  ha  conseguido  el  aparato  de  Brooke.
Fijándose  en esta  objecion, se  apresura   explicarla  mon
sieur  Gaffarel diciendo, que en el fondo del mar  como sobre
la  superficie de los  continentes,  se operan  perpétuOs  cam
bios.  Prescindo  de lo elástico y  socorrido  que  es  este  argu
mento  para  admitirle,  pero no  así  la  suposicion  de  Bory
de  Saint  Vicent  de que  los fragmentos  ménos compactos do
la  tierra  sumergida,  fueran arrastrados  por  las  corrientes,
pues  es  sabido  que  las  corrientes  y  contracorrieflteS  más
hondas  no  exceden de 1 000 metros, y que entre  ellas y el le-.
cho  del mar existe  siempre  una  masa  de  agua  tranquila.
¿Pero  cómo han  de efectuarSe acarreos  en  las grandes pro
fundidades,  si alli  dominan la  calma A inmovilidad  absolu
tas?  Si. allí, como ha  demostrado Maury,  es tan  completo el
reposo  de las aguas  que no pueden mover  una  sola partícu
la  de arena  de los lechos de piedra  esparcidos  por  el  fondo
del  mar!

A  la  vista  tengó  las excelentes Cartas  de Maury  y  de
Stieler’s  sobre las cuales una simple inspeccion nos demues
tra  que  entre las Canarias y  las Antillas tiene  el Océano ma
yor  fondo que  entre Inglaterra  y Terranova; pues siguiendo
la  seccion vertical  ménos ventajosa para  nuestro aserto, ha
llamos  que entre estas  dos últimas  regiones su braceaje fluc
túa  de 4 000 metros  á 4  200 y 4 900; en cambio una  seccion
semejante  entre  Canarias  y  las  Antillas,  varía  desde  4 000

 5 000, 3  000, 5  000 y.fi  000 metros.
Preciso  seria  convenir  por  estos datos,  en  que  para  la

desaparicion  de la Atlántida  no fué  suficiente un  terremoto
general,  sino que  Fié necesario un  desquiciamiento horrible
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en  la corteza sólida que abriendo inmeDso abisno,  sepultara
al  continente  desde sus  bases hasta  su superficie  y  á  tal
profundidad  que  quedará  hoy esta  superficie cubierta  por
6  000 metros de agua.  Un cataclismo semejante  hubiera  te
nido  consecuencias espantosas para  el  resto  del mundo y lo
ménos  que podemos preguntar,  es hasta  qué punto  alterarja
el  nivel del Océano, esa masa de agua equivalente al volúmen
de  la tierra  sumergida,  no ya  bajo  el mar,  sino bajo  su pro
fundo  lecho. ¿Cómo hubiera  pasado  desapercibido un  tras
torno  digno por su magnitud  de  la época terciaria,  sino su
poniéndolo  causa y  origen  de uno  de esos muchos diluvios
parciales  que la  tradicion. engloba  en uno  sólo llamado uni
versal?  Pero esta  hipótesis  no  puede ser  admisible  tratán
dose  de la Atlántida,  cuyas relaciones  con los  demás pue
bios  son de época posterior  á  la  de los últimos  cataclismos
que  afligieron á  la humanidad.
-   Respécto á  esa gran  superficie cubierta  de yerbas mari
nas  llamada el  mar  de Sargazo,  y  de cuya  agrupacion  eter
na  deducen los citados autores, posibles misterios  y nuevos
indicios,  podemos asegurarles  que  el  mar  de Sargazo no  es
Inénos  conocido que  cualquiera  otro. Sábese que su profun
didad  es de las mayores  y  que sus  yerbas  provienen  de  la
vejetacion  de su fondo, las cuales desprendidas  por  sí solas
y  ménos  densas  que  el agua,  suben hasta  la  superficie y  la,
tapizan  semejando una  pradera.  Pero,  ¿por qué no cambian
jamás  de situacion? ¿Por qué  desde remotos tiempos ocupan
estas  yerbas el  mismo espacio? ¿Cómo los vientos  y huraca..
nes  no  las arrastran  y  diseminan?  Es  muy  sencillo; porque
el  mar  de Sargazo  se  halla  encerrado dentro  del  circuito
continuo  que forman la  gran  corriente  ecuatorial  y la  cor
riente  de golfo 6 Guf-Stream.

¿Dónde,  pues,  debemos colocar á  la  famosa Atlántida?
Respondan  por  mi  las citadas  cartas  ¿[e Maury  y  Stieler.
Su  inspeecion nos indica  que no muy  lesos y enfrente  del es
trecJo  de  Hércules, existe  un  gran  banco  sobre  el cual  s
asientan  las Azores. Su  superficie excede de  16  000 leguas
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cuadradas,  ó sea  poco  ménos  que  la península  ibérica  y  toda
esa  superficie  podria  compararSe  con  una  roca  depositada
en  arenosa  playa,  sobre  cuyas  ondas  tranquilas  asomaran

algunos  picachos.  En  efecto,  si  con  las  sondas  recorremos
todo  su  contorno,  hallamos  cortado  á  cantil  el  peñascoso
banco,  y  si medimos  la  elevacion  de sus  bordes  sobre  el  le
cho  del  mar  que  le rodea,  nos  acusa  una  cifra  variable  de
áO0  á  1 000  metros;  es decir,  que  si  el nivel  del  mar  descen

diese  hasta  dejar  descubierta  dicha  superficie,  veríamos  que
formaba  una  gran  isla,  cuyas  costas  bañaría  el  Océano  con
aquellos  1 000  metros  de  profundidad.  Verdaderamente  85

extraña  esta  condicion,  pero  más  extraña  sin  duda  que
la  superficie  del  citado  banco  léjos  de  ser  plana,  sea  tan
quebrada  y  desigual,  que  deba  compararSe  mejor  que  á  la
aislada  roca,  á  una  roca  partida  en  cien  fragmentos,  6  á una
aglomeracion  de  enormes  piedras  como las  que suelen  verse
al  pié de un  ruinoso  paredon.  Por  eso  el  escandallo  smner—
gido  á distancias  de  legua  en  legua,  acusa  ora  100  brazas,
ora  600,  segun  que  tropiece  y  descanse  sobre  la  cura

•bre  de  un  peñasco  ó en la  vecina  ladera.  Todo  parece  acre
ditar  que  allí  se  ha  operado  un  quebrantamiento  cuyo  ori
gen  no  es  difícil  suponer  en  vista  de  los  testimonios  que  pe
riódicamente  vienen  á  revelarlo.  Parece  que  para  aquella
volcánica  region  no han  cesado  las  amenazas  ni  aun  despues
de  su  esterminio.  Citaremos  en  su  prueba  el  violento  terre
moto  que  en  1638  conmOvió  el  archipiélago,  surgiendo  del
mar  una  isla  inmediata  á  la  de  San  Miguel  cuya  extensioxi
pasaba  de  dos  leguas  y su  altitud  do 1O  metros.  Por  efecto
de  igual  convuislon  en  1719,  surgió  cercana  á la  TerceiraT
otra  isla  ó volcan  de  tan  considerable  altura,  que  los  buclues
la  divisaban  desde  ocho leguas  de  dllsancia.  Tres  años  es
tuvo  esta  isla  en  erupciofl  constante,  luego  bajó  hasta  el ni

vel  del Océano, donde. se mantuvo  algunos  meses  y desapa
reció  por  último  en  el  abismo.  En  1811, despues  de  un
fuerte  sacudimiento,  apareció  no  léjos  de  San  Miguel  otro
nuevo  volcan á flor de agua que arrojaba  piedras á centena—
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res  de metros; desapareció á los  pocos dias, pero en  el  mis

mo  año  se reprodujo  más  cercano á  la  costa, dando  origen
á  un islote  que despues  de mucho tiempo desapareció igual—
mente.

Con  lo expuesto basta  para  deducir  que hace muchos si
glos,  cuando la  corteza terrestre  era ménos  sólida, pudo  un.
terremoto  desquiciar  á la  famosa Atlántida,  cuya superfici&
no  excedia de las 16 000 legua.s cuadradas  que  mide el ban
co  de las Azores.  ¿Fué posible este  trastorno,  sin  que  pro
dujera  alteracion general en la  vecina Europa:? Creemos que
si,  porque no  se trata  ya  de un conLinente que se  abisma  en
inmensas  profundidades,  sino de una  isla que  se quebraja  6
rompe  y se  derrumba á los terrenos inferiores,  quedando en
su  lugar  un  archipiélago  que  palpita  ó  late  y  todas  sus
enormes  ruinas  aglomeradas que  de  tiempo  en tiempo aso—

•  lean,  rugen  y  desaparecen, como diciéndole al mundo:  ¡mí-
ramo  y  cree; aquí  se hundió la Atlántida!

Pero  si la  Atlántida  no llegaba  á América  ni  aun  á  las
Canarias,  ¿cómo explicarnos las  tradiciones  de estos últimos
isleños  y  los positivos  lazos  que existian  entre  el  nuevo  y
antiguo  mundo? Para  responder  á estas  objeciones,  séame
permitida  una  hipótesis  verosímil.  Se  sabe que la  direccion
de  los terremotos  es muy varia,  pero  ocurre  con  harta  fre..
cuencia  (dice Malte-Brun),  que  la esfera  de  su revolucion
abarca  al  parecer  una  cuarta  parte  del  globo,  como  por
ejemplo,  el terremoto  de Lisboa,  que se sintió  en Groenjan..
din,  en Noruega  y  en Aftica,  ¿qué extraño  fuera, pues,  que
el  que arruinó  á  la Atlántida,  se extendiera  á  las  Canarias
eparándolas  entonces del Continente africano y hasta Amé
rica  quizás,  sumergiendo  sus  valles más profundos? ¿No se
ria  entonces tambien  cuando la  primitiva  Gades  quedó  se
pultada  bajo  el mar? No  la  Gades fenicia,  sino  la  que  co
nocemos  desde niños los hijos de este pueblo  por  tradicion
y  porque  al pié mismo de sus murallas se descubren aun  ro
tas  columnas  y  labradas  ruinas.  Y, ¿cómo pudieran  dudarlo
los  que en  el pasado  siglo vieron  aparecer  ante  sus  ojos l&
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ciudad  antigua,  cuando  refluyendo  las aguas  que inunda
ron  la  cortadura, dejaron  en seco una parte  de la  bahía?

Por  recientes  estudios geológicos, se  sabe que  en efecto
las  Canarias  estaban  unidas  al  Africa; así  se  explican  esas
afinidades  que  existen entre  sus habitantes  primitivos ylos
del  vecino Continente,  y  del mismo  modo queda explicado
que  dichos isleños se  creyeran  los únicos hombres  salvados
de  un  cataclismo universal.

Pero  nos falta responder  satisfactoriamente  á  esta  pre—
gunta.  Siendo la  Atlántida  igual  á  la península  ibérica  y
hallándose  sus  limites  occidentales  tan  léjos  del  Nuevo—
Mundo,  ¿cómo pudieron comunicarse con ¿1? Ni los buques,
ni  los  marinos  de  aquel  tiempo,  hubieran  realizado  tan
grande  empresa.  Es indudable.  Aquellos marinos,  saliendo
de  la  Atlántida,  no hubieran  arribado  jamás á  unpuerto
americano,  pero, es casi seguro que una flota, salida de Amé
rica,  pudo arribar  fácilmente  á  la Atlántida,  y esto no  por
la  fortaleza  de sus  buques, no  por sus  conocimientos náuti
ticos,  no  por  sus  propias  voluntades,  sino  arrastrados  con
velocidad  horaria  de cuatro millas por  la gran  corriente  de
golfo,  por ese eterno  vehículo que acorta  en cinco dias  las
navegaciones  á Europa,  por  ese rico venero  de calórico, por
ese  rio  caudaloso  que atraviesa  el Océano y que  cercano
las  Azores se divide en  tres  ramales siguiendo dos hácia  el
Norte  y  continuando  el  otro hasta  rodear  como  perfecto
anillo  los limites  de este archipiélago.  Una flota  de ameri
canos,  en  sus tiempos  más  brillantes,  se  aventuró  á  cual
quiera  travesía,  y presos en  la  cercana corriente,  lucharon
sin,  fruto  por alcanzar la  costa, pues  sus remos eran inefica
ces  y no poseian el  secreto de  ceñir con sus velas. En pocos
dias  llegaron  á las playas  de una  gran  isla que quizás  esta
ba  desierta,  y  la  poblaron,  estableciendo  en  ella las  cos
tumbres,  gobierno, lengua  y  civi]izaciOfl de su  perdida  pá
tria.  Inútiles  tentativas  les demostraron  que  era imposible
navegar  al  Occidente y volvieron  las proas  hácia  Europa,
pisando  el  suelo turdetano  (hoy andaluz), y  derramándose

ToTo iv.                                50
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por  la  costa septentrional  del Africa. Alli fundaron imperios
y  multiplicaron su raza que  con el trascurso  de los siglos fijó
modificándose  bajo los  diversos  climas  y con las  extrañas
mezclas,  pero conservando esas afi nidades  y analogías  que
son  hoy la  confusion  de los antropólogos.

¿Habré  ido  demasiado léjos?  Veamos,  ¿qué se  sabe  del
origen  de los egipcios? El  más  conocido de los historiadores,
dice:  ((A pesar de la  pretendida  antigüedad  de los egipcios7
todo  demuestra que recibieron de  otro pais  la  poblacion  y
la  cultura...’  y  más adelante  añade,  refiriéndose á  los testi
monios  de su  remota  magnificencia:  «Aquellos montes  de
piedras  labradas; aquellas  inmensas  figuras,  de animales y
de  hombres; aquellos palacios de gigantes, erigidos  al  des
cubierto,  6 edificados debajo de tierra;  aquellas  páginas  de
historia  escritas  para  la eternidad  en caractéres  misteriosos,
detienen  al  hombre y  lo inducen  á preguntar  de dónde vino
este  pueblo extraordinario,  de  dónde  proceden  sus  artes,
cuáles  fueron  las creaciones debidas á la íntima inteligencia
y  al profundo amor de la  ciencia que le eran característicos,
de  donde,  en  fin,  tomó  su estabilidad política.»

Hasta  hoy es  un  misterio  el  origen  de  los  egipcios:
Oigamos  ahora lo que  dice D.  Modesto  Lafuente  sobre  el
origen  de los iberos, nuestros  primeros padres.

«Confesamos ingénualuente  que  despues  de  haber  con
sultado  con el  interés  de quien busca  de  buena  fé  la  ver
dad,  cuantos autores antiguos  hemos podido haber,  que  su
piéramos  hubiesen tratado  las cosas de España,  despues do
haber  evacuado muchas citas  con  gran  escrupulosidad  y
consumo  de tiempo, no nos ha  sido  posible  encontrar  se
gura  brújula  y  norte  cierto por  donde guiamos  en  las  os
curas  investigaciones  acerca de los  pobladores  primitivos
de  nuestra  nacion; ántes  bien,  hemos  tenido  momentos  de
turbarse  nuestra  imaginacion,  cuando  la  hemos  engolfado
en  este laberinto  de dudas sin  salida razonable,  tropezando
siempre,  6 con relaciones que llevan  marcado  el  sello  de la.
fábula,  ó con noticias  que  por  confesion  de los  mismos  au-.
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toree  se asientan  en livianos y  flacos fundamentos... Un pa
saje  del historiador  de los  judios  Josefo,  ha  dado  lugar  á
que  algunos de nuestros  historiadores  hayan afirmado como
cosa  segura, que Túbal, hijo  de Jafet  y nieto  de  Noé,  fué
el  primer  hombre que vino  á España.  En  primer  lugar,  el
historiador  judio  escribió más  de mil  años despues  del  su
ceso;  en segundo lugar  no  expresa  el  fundamento  de  su
asercion;  en  tercer  lugar  no  asegura que  Túbal  viniera
á  España,  sino que  señaló  su  asienso  á  los  tubelinos  é
iberos;  en cuarto  lugar, es de suponer  que  se  referia  á  los
iberos  asiáticos, situados al pié  del Cáucaso, no  á los iberos
españoles.  Oreemos, por  tanto,  que está  muy  léjos  de  ser
cierta  la venida  de Túbal  á  España.

Vemos,  pues,  que  segun  nuestro  erudito  historiador
nada  se sabe del origen de los iberos,  pero  Estrabon  men
ciona,  refiriéndose á los turdetanos,  que hablaban  un idioma
desconocido  y cultivado  hacia seis  mil  años,  y  Oantú,  en
su  disertacion  etnográfica, nos cita  á los  dichos turdetanos,
cuya  civilizacion era asombrosa, poseyendo antiguos monu
mentos  de poesía é historia,  y  un  alfabeto  particular,  del
que  aún  no se  conocen todos  los  elementos,  por  más  que
muchos  doctos se hayan  dedicado á  su estudio á  fin  de  es
•plicar  las  inscripciones  ibéricas  encontradas  en  piedras,
planchas  metálicas, vasos  de barro y medallas  que,  con la
lengua  vasca, constituyen  los únicos monumentos  que  nos
han  quedado de aquellos pueblos célebres.

El  mismo historiador  en  su ifiologia  comparada,  dice:
«Lenguas,  puestas  á  la mayor  distancia  una  de otra,  ma
nifiestan  á veces la más singular uniformidad  de gramática,
y,.  sin embargo, no  por  eso  están  reputadas  como  afines
entre  si.  Por ejemplo,  el vascuence presenta  analogias muy
curiosas  con varias lenguas  americanas,  como la  falta pre
cisamente  de las mismas letras,  la  tendencia  á unir  siempre
tas  mismas  consonantes,  y  una  complicacion  semejante
en  el sistema de las conjugaciones por medio de silabas que
expresan  varias  modificaciones  del  verbo  simple;  en  lo
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cual  tambien  se  parece  á  los  dialectos  del  Sudoeste de’
Africa. »

No  quiero citar,  por  cfeerlo  realmente  sin  fundamento,,
el  largo catálogo y  cronologia  de treinta  reyes que  refieren
haberse  sucedido en el gobierno de España  en  remotísimas
épocas,  nombrándose entre  ellos á  G-erion, Bispalo,  Atlas,
etc.  El  padre  Mariana,  aunque  poco  crédulo  sobre  este
punto,  se creyó en  el  deber de mencionarlo, y  así  nos  dice
en  un  capitulo de su  libro  primero:  u Se  puede recibir  como
cosa  verdadera,  que Sículo, hijo  de .Atlante,  despues que su
radre  partió de España,  le  sucedió en todo su  reino.»

Señores:  el  temor  de  agotar  vuestra  indulgencia  me
obliga  ti  ser lo más conciso posible  en lo que me resta  decir.
Coi  mayor  espacio  de  tiempo  disponible  hubiera  aducido.
muchísimas  citas  en corroboracion  de  que los egipcios, ibe—
ros  y  etruscos fueron  pueblos originarios  de la Atlántida,  y
los  Atlantes  ti su  vez,  fueron  originarios  de  la  América.
¿Pero  de  dónde  vinieron  los  americanos? «Nada induce  ti.
creer  (dice César  Cantú) que América  saliese del  mar  pos—
teriormente,  ni  que  posteriormente  llegase  allí la  humana
estirpe  y  quizás las comunicaciones de aquella raza con las
otras,  precedieron ti los  tiempos  •en  que  se  separaron  los
mogoles,  los indios  y  los tungusos.»

No  se acierta ti explicar este autor  las portentosas  seme—
janzas  entre  los  etruscos,  egipcios  y  americanos, sino por
frecuentes  emigraciones del Norte  de Asia, pero confiesa que
aquellos  emigrantes  debieron  encontrar  una  gente  anterior
y  que no bastaron para  alterar  la especie.  Lo que más con—
fusion  le  origina es lo inexplicable  de que en aquel hemis
ferio  hubiese animales particulares  (la gran mayoria).no co-.
nocidos  tintes  en el antiguo.  Esta  circunstancia  me induci
ría  ti  pensar  que  así  como tales  especies de animales no
protegidos  por Noé lograron  salvarse  del universal diluvio,.
tambien  pudieran  salvarse  con ellos algunos  hombres  que
habitaban  en la  apartada  América.  De  este  modo  podriaa
‘explicarse problemas infinitos y  contestar  ti los bistoriado
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res  que  llenos  de  asombro  exclaman:  «Cómo  creer  que
las  naciones  civilizadas  de  la  primitiva  América  proce
diesen  de las hordas  salvajes  del  Nordeste de Asia, ó  que
partiendo  de los  paises  meridionales  de  ésta, hayan  atra
vesado  las regiones heladas  sin dejar  tras  si ningun  vesti
gio!  ¿Cómo fijar  sino  en inconcebible lejauisiina  época,  la
cónstruccion  de esos túmulos y  monumentos gigantes  y de
esas  ciudades enterradas bajo los bosques vírgenes que  por
¿os  veces  han  sido devastados  y  vueltos  á  enmarañarse?
,¿Cómo explicarnos lo ignorantes  que se hallaban  del origen
de  estas ruinas los americanos que  vivieron  en los  tiempos
de  Colon? ¿Cuántos centenares  de siglos  han  permanecido
sepultados  esos vasos artísticos y  enormes, esas  efigies  de
J.icadamente  modeladas, esas armas  y medallas  de piedra  6
.cobre,  esas tumbas  que guardaban  restos  bien  conservados
de  hombres y  mujeres  cuyos  cráneos, segun el Dr. Waren,
son  diferentes  de los nuestros, como tambien  de  los  de los

•  indios  actuales y hasta  de las  demás naciones conocidas?
Miéntras  mejores  luces  no  iluminen  la  oscuridad  de

aquellos  tiempos, nada  de lo establecido se opone á la  hipó
tesis  de que los americanos pasaran á la  Atlántida  y que los
tripulantes  de una  sola flota que jamás  hubieran  podido re
gresar  á  su  país,  fueran  suficientes  para  multiplicarse y
trasplantar  á Europa  el sello de su  raza  y  de  sus  costmn
bres,  permaneciendo sin embargo  en lo sucesivo  sin  comu
nicacion  frecuente  los pueblos civilizados  de  ambos heniis
ferios.

Hemos  tratado  de probar  lo inverosímil  que era suponer
.á  la  Atlántida,  mayores dimensiones  que las que parece in
dicarle  la misma naturaleza  en el estudio del Océano. No in
•  sistiré  sobre la facilidad  de una  travesia  efectuada casi por
obra  y  gracia del Guf-Stroan, porque todos los  señores  que
me  escuchan conocen muy  bien las asombrosas propiedades
de  esta  gran  corriente, y seguro estoy  que  juzgarán  dicho
argumento  como el más positivo de  todos  los  que  he  ex
uesto  en favor de mi teoría.
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.Réstarne añadir,  que si bien Platon  supone á  la  Atlán
tida  mayor  que el  Africa y  el Asia, se  desmiente  poco  des-.
pues  para  fijarle 3 000 estádios  de  longitud  con proporcio
nada  anchura, cuyas  dimensiones son casi  iguales al  banco
de  las Azores, y aunque poco importa  este dato, valga  para
aquellos  que quieren atenerse  á  lo autorizado por  Platon.

Una  duda se ofrece todavia.  El  terremoto  que desquició
la  Atlántida,  hizo perecer forzosamente  á  todos  los  séres
que  la  poblaban, así  es, que el  archipiélago  de  las  Azores
se  halió  deshabitado en absoluto;  ¿pero  es  posible  que  si
aquellas  islas formaron  parte  de la  citada  comarca,  no  se
encontrase  en su recinto vestigio  alguno de la presencia del
hombre? En efecto, no  es posible, y asombro grande  fué para
los  portugueses hallar  en la  solitaria isla del  Corvo (la más
lejana  de  todas),  sobre  terraplenadas  cimas,  una  estátua
ecuestre,  que  con el brazo  levantado  y  el  dedo  extendido,
señalaba  al Occidet0  Tamb ion hallaron monedas de indes
cifrable  época, que algunos han  creido fenicias 6 cirenáicas,
sin  embargo de ser positivo que estos pueblos  no  tuvieron
jamás  remoto conocimiento cTe dichas islas.

Si  coincidencias tan  extrañas  merecieran  algun  día  la
atencion  de los  geógrafos,  y  si  posteriores  adelantos per
mitieran  al hombro descender 300 brazas bajo  el mar,  aca
so  sus atónitos  ojos registraran  sobro  las  quebradas  rocas
que  sustentan  las Azores, y  entre  revueltos escombros, pro
fundas  grutas  y  selvas  de  madréporas,  ya  una  pirámide
partida  cubierta  de testáceos, ya  una  escultura  envuelta en
el  verdoso limo, ya una  co1uma  horadada,  ya un  ídolo de
basalto,  ya un  cono que sirvió  de  cúspide  á  los fragmen..
tos  del sagrado  teocal,  y  entonces  surgiría  del  seno de
aquellos  mares la  historia  de la famosa  Atlántida,  no  tan
castigada  en su  orgullo por  verse  sumergida,  cuanto  por
hallarse  olvidada del mundo moderno y  desposeida  de  sus
conquistados  laureles, como fuente y  origen que  fué  de  la
primitiva  civil izacion

PEDRO DE NOVO Y  COLSON.
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RESEÑA  Y  PRUEBAS

DEL

BOTE PORTTORPED0 AMERICANO HEB.RESHOFF.

El  Gobierno británicO adquirió  el  11 de Enero  de esto
niLo un  bote  porta_torped0  construido por  MN:. Herreshoff
en  su  establecimiento de Bristol  en  Rohde Island  en los Es
tados -Unidos del  Norte_América Y traido  á  Londres  en  el
vapor  inglés  mercante Dcnmark.

Segan  se puede  ver  en la  lámina  XVII  se  parece un
poco  el bote  al  buque  cigarro,  siendo  casi  simétricas  sus
formas  á popa y  proa de la  cuaderna maestra.

Sus  dimensiones  son:  Eslora  9’—6:  Manga  7’—6”:
Puntal  &—6”.  Calado  l’—3”;  aunque  el  verdadero  es
de  4’—G”, porque hélice y timon  están de bajo  de la  quilla;
-con  este calado dista  la borda  de la  fiotacion 4’—3”.

El  casco está  dividido por   mamparos  estancos; su obra
viva  es del sistema Composite, con  cuadernas  alternadas  de
acero  y madera y  el forro  exterior  de  pino  blanco  de /8  de
jrnlgada,  para  poderlo  cubrir  de metal  de Muntz ó cobre si
se  quiere.  Se  considera,  que  siendo  los  fondos  de madera,
tendrán  mayor duracion debajo dela  caldera y de las máqui
nas,  que en el caso de los fondos de acero, aun contando cu
biertos  de  semento; pues las  planchas  son necesariamente
-muy  delgadas; las reparaciones  que sean  necesarias podrán
efectuarse  con  facilidad.

La  obra muerta  y  cubierta  son del  acero  más  homogé
neo  de  i”  de grueso, inclixiándose aquella sobre ésta y for
mando  ini  conjunto  que protege  tripulaciOri. y maquinaria

La  propulsion la  efectua una hélice de bronce de dos alas
que  queda próximamente  bajo el tercio  de popa  del bote, y
que  la  mueve una máquina  Compound vertical  de accion di-
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recta,  cuyos cilindros tienen  de  diámetro  6” y  10   y  el
golpe  de los émbolos es de  10”, estimándose en 100 caballos
la  fuerza de la máquina.

Tiene  máquina  horizontal  independiente  para  la  bomba
de  aire  y  para  la  alimenticia,  que  son  de  doble  accion
de  3” y  1  ‘1,” de diámetro  y  5” de golpe.

Eay  otra máquina  vertical  de  fuerza  de  2  1/  caballos
para  abastecer de aire á la. cámara  de caldera  (que está  cer
rada)  por  medio  del  ventilador  Sturtevant  y  su  colocacion
es  como indica  la  figura 1•a

En  esta figura se vé, que la  máquina  está  colocada bas..
tanto  hácia proa  en el bote y  el eje sigue una direcion incli
nada  en el fondo de la  einbarcacjon

Con  objeto de reducir  la  desventaja  de mover la  hélice,
teniendo  el eje una  inclinacion tan seiasible, este  último está.
encurvado  en toda su longitud,  de modo que el extremo ex
terior  queda casi horizontal.

Dicho  eje que es de acero y  tiene  23’  do largo,  vá  por
iflentro de un  tubo de bronce  con  la misma  curvatura  y asi
le  sirve  de  chumacera  do  extremo  á extremo.Este  tubo
llega  hasta la  máquina  y tiene  en  su  extremidad  interior
una  caja de estopa.—_-El plan  de emplear un  eje  encurvado
para  transmitir  el movimiento á la hélice, es una  separaciou
atrevida  de la  práctica  establecida,  como en  realidad lo son
otros  detalles  del  bote;  pero  se  cree que  es  conveniente y
que  el rozamiento que produce  esta  disposicjon, no  es  tan
excesivo  como era de  suponer.

El  tubo  encurvado que forma  la  chumacera del eje, está.
asegurado  con firmeza en  el interior  de  una  cámara de dos
paredes  de cobre, que se proyecta  debajo de  los fondos del
bote  y tiene tres  objetos;  esto es,  para  apoyo  del  eje, para
falsa  quilla  6 corredera central  y para  colocar el  condensa
dor.  La  quilla  que forma  el  condensador  como  está  en el
centro  del bote, produce una  especie de pivote  sobre el cual
gira.  El  vapor  al salir  de la  máquina, entra  en el condenes..
dor  por el extremo de proa, y el tubo de Succio  de la bomba.
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de  aire  acciona  desde el  extremo  popel  del  dicho conden—
Lador.

La  hélice tiene  38” de diámetro  con  5’ de  paso y como
se  dijo  y se vé  en la  figura, queda  bajo  el  tercio  de  popa.
Debido  á la posicion que ocupa la  hélice  funciona  siempre
en  agua  más resistente,  lo  que  aumenta considerablemente
su  poder  para  mover  el bote  6 pararlo.

El  vapor  se genera en una  caldera de tipo especial de la
patente  de MM. Berreshoff,  que se  compone do un serpen
-tin  6 tubo  de hierro de  2N de  diámetro  y  300’ de longitud,
-que  en espiral forma las paredes  de una  cámara do combus
tion  circular de 4’ de diámetro  sobre las parrillas;  esté  ser
Tpentin se continua por la  parte  alta  terminando el  dorso de
dicha  cámara.

El  agua de la bomba  alimenticia  entra  por la  parte  alta
el  serpentin,  y mientras  se dirige  al fondo, se convierte  en
vapor  la  mayor parte,  descargándose agua  y vapor  mezcla
dos  juntamente  en el  separador adosado á la caldera, en que
se  deposita el agua  y conducido el  vapor por  un corto tubo
en  espiral,  á la parte  alta  de la  cámara  de  combustiolL, se
recalienta  y pasa  seguidamente  á las máquinas.

Esta  caldera  tiene la  ventaja  do  usar  agua  del  mar  y
tdemás  no  puede reventar  violentamente  por  la  corta  can-

•  tidad  de agua  que  contiene,  distribuida  como está á  lo lar-
go  del tubo  del serpentin;  la  rotura  en cualquier  punto  solo
produciría  mi moderado desahogo de vapor,  sin  que se pro-
-duzca un  gran peligro al recibir  la  caldera  un  proyectil; se
ha  experimentado que la  rápida  circuiacion del agua impide
los  depósitos de sal, porque  el  sobrante  de  ella  que no  se
.convierto  en vapor,  arrastra  consigo todas las impurezas.—
En  unos cuantos  minutos  se  genera  vapor  con presion su
ficiente  para  funcionar,  aun  cuando la  presion  de régimeu
es  de 155 libras  por pulgada  cuadrada, y  en unos segundos
se  puede desahogar de vapor  la caldera. La  gran  cámara de
ombnstion  se dice produce notable  economía de combusti
•ble; pesa la  tercera  parte  de  otra  caldera  de igual  fuerza,
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cualidad  que en uuion  de las anteriores,  hacen á  este gene
rador  utilísimo para  la  embarcacion á  que se  destina.  Sin
embargo  de esto, se  cree en  Inglaterra  que tenga  corta du
racion  y  que presente  dificultades  para hacer  reparaciones
y  aun para  limpiar  el  hollín  que  se  acumula  con  el uso,
pero  los constructores MM. Herreshoff  rechazan  con  la ex-.
periencia  en América  esta  opinion  contraria.  El  timon, lo
mismo  que la hélice,  está colocado en una  posicion inusita_
da,  bajo la  quilla del bote, pero cerca del codaste; está com-.
pensado  parcialmente  y  montado  de  modo,  que  puede po.
nerse  en cualquiera direccion respecto  al  eje,  esto es, hácia.
popa  6 proa  de él, sin  que haya  que alterar  su guarnimien.
to  al variar  la posicion que  este  deba tomar.

La  rueda  para  gobernar  está colocada debajo de  la  pe-.
quefla  torre  del timonel, como representa  el dibujo adjunto,
y  el movimiento se trasmite  al  timon  por  medio  de  una
cadena  que engrana en una rueda  fija en su cabeza;  cuando
el  bote  vá para  avante,  el azafran  del  timon  queda  hácia
popa  de la manera  usual,  pero al  ir para  atrás  ó ciando,  se
le  invierte  para  que el azafran quede á proa de la madre; de
esta  manera  se gobierna  con la misma facilidad  ciando que
yendo  avante.

La  torre  del timonel sobresale un poco de la  cubierta  y
tiene  dos rendijas  pequeñas para  mirar.

El  casco y la  maquinaria  pesan  seis  toneladas  y  con
cuatro  hombres, combustible  repuesto y dos torpedos  7 /.,.

La  solidez que  requiere  el  casco  para  ser  colgado  la.
produce  el forro de acero y la cubierta  del mismo metal  que
lo  cubre. Esta  solidez se hace conocer  porque  navegando  á
toda  máquina  no se nota  vibracion  alguna,  debido á que la
forma  especial de la  cubierta  afirma  más  los  extremos  del
bote  y  tambien  al sitio  en que está  colocada la  hélice.

Las  ventajas  alcanzadas por  MM. Eerreshoff  con  este
bote  pOrta-torpedo, separándose de la  construccion  ordina-.
ria  de las lanchas  de vapor,  son dignas  del  mayor  interés
por  el éxito realizado. Estas  son las mencionadas de la  cal-.
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dera,  la  facilidad para  pararlo  y rapidez  de todos los movi
mientos  del bote,  su pequeñez y poco peso que permite  sea
llevado  colgado en pescantes  6 sobre calzos en la  borda  de
los  buques grandes.

A  continuacion  se expresan los resultados  obtenidos  en.
las  diferentes pruebas y  ensayos  verificados  con  el  bote,
tanto  en los Estados_Unidos por  los constructores,  como en
Inglaterra  antes y  despues de aceptar  dicha  embarcacion el
lirantaZg0.

En  Nueva York se probó  la  caldera  con  una  presion
cinco  6 seis veces la  de rógimen  de 160 libras  por  pulgada
cuadiada,  que es la  prueba  de fábrica.  -

Probó  elbote sus cualidades marineras satisfactoriamente
al  navegar  desde Rhode Island,  donde está  el  astillero  en
que  se construyó, hasta  Nueva-York,  y  alcanzó  al  mismo
tiempo  un  buen andar.

El  8 de Enero,  en el Támesis, con 80 libras de presion. y
dando  las máquinaS 350 revoluciones  por  minuto,  demos
tró  el bote sus buenas  cualidades  para  evolucionar,  tanto
sobre  una banda  como sobre otra,  lo mismo  para  atrás  que
para  avante;  al. dar  la  vuelta  describió un  circulo  de  tres es
loras  de diámetro  y se le  paró, yendo  á toda  velocidad,  en
una  distancia  menor que su  eslora.

El  11 de Enero  navegó á vapor  hasta  GreenwiCh, estan
do  presentes  Mr. Herreshoff,  almirante  Sir  Houston  Ste
wart  y empleados del .AjxnirantazgO, y verificó varias  evo
luciones  difidiles que merecieron  la  aprobacion  de  jueces
tan  competentes. A los cinco minutos  de  encender  los fue
gos,  levantó vapor  para navegar  á razon  de  14  millas  por
hora.

El  20  ¿e  Enero  se  hicieron  experimentos  en  Victua
Iling  Yard,  antiguo  arsenal  de  Deptford,  á  presencia
del  primer  lord  del jmirantaZg0,  varios  almirantes  y  del
director  de construcciones navales,  confirmando  todas  las
pruebas  anteriores  y el andar  de  16  millas  marinas  en  1a
inifla  medida  de Long  Reach.
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Se  probó su estabilidad  colocando 1 700 libras  de pesos
en  una  borda, resultando  ser muy estable  ó resistente  para
tumbar.

Se  colgó el bote con una  de las  gruas,  teniendo  abordo
sus  repuestos y  tripulacion,  sin  desformarse; despues se  ar
rió  y  á los  cinco minutos,  contados  desde que se  encendie
ron  los  fuegos, se tuvo  vapor, haciéndolo desahogar por  la
válvula  de seguridad.

Las  autoridades del Almirantazgo felicitaron  á  Mr. Her
reshoff  por  los  satisfactorios  resultados  alcanzados  en  su
presencia.

El  13 de Febrero salió  el  bote  de  Portsmouth  hácja  el
Solent  para  que los  empleados  de  dicho arsenal  probaran
la  caldera. Con varios jefes  abordo  se levantó vapor en cm-
co  minutos,  siendo la  mayor presion  de 150 libras por pul
gada  cuadrada y  el  máximo  número  de  revoluciones  400
por  minuto. Las  máquinas  funcionaron  muy  bien, pero se
indicaron  varias  modificaciones para  facilitar  el trabajo  en.
su  manejo.

El  18 de Febrero  se verificaron pruebas en  Portsmouth
 presencia  del  primer  lord  del  Almirantazgo,  almirante

Funshawe,  comandante  general,  vice-almjrante  Sir  Stous
ten  Stewart,  controller  of  the  Navy,  contra_almirante  Fo-
ley,  superintendente  del  arsenal  y  otros  jefes,  entre  ellos
el  capitaii  de navío  de  la  Vernon, teniendo  aquellas  por
objeto  ver  las  maniobras  interesantes  de los  botes  porta..
torpedos.

Estos  eran  de tres  clases diferentes;  primero,  el  Light—
ning,  bote  de 1.  clase de 84’ de  eslora y  1O’—lO’ de  man
ga  (Thornycroft), al  mando  del capitan de  fragata  Wilson,
de  la  Vernon; un  bote  de 2.a clase de  Thornycroft  de 58’—
6”  de eslora y  6’ de manga; y el bote Herreshoff, de que nos
Ocupamos, al  mando  del teniente  de  navío  Wonham  de  la
1-is.  El  tiempo  era  malo  y  la  mar  arbolada,  suficiente
para  probar  al  extremo las  cualidades  marineras  de  la.
flotilla.
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Colocados  los botes  en  línea  de frente y  hecha la  señal
por  el  capitan  de navío Wells,  arrancaron  á  toda máquina
contra  el viento y en direccion á Cowes en la isla de Wight.

El  I1ightning y el  otro bote  de Thornycroft  dejaron  par
la  popa al  bote  americano desde que  se  pusieron  en movi
miento  y cuanta  más distancia recorrieron,  mayor fué el in
tervalo,  debido á poco cuidado  en  conservar la  presion del
vapor.  En  cuanto  á la  marcha, fué  menor la  del bote  .Her
reshoff,  porque  su  obra muerta  más alta  ofrcia  una  resis
tencia  mayor  al viento,  sumergiendo la proa al encontrar las
olas.  Sin embargo,  éste  manifestó  defenderse  mejor  de  la
mar,  pues los otros eran  barridos  por  ella. Continuaron  na
vegando  hácia  el  O. hasta  que hicieron  la  señal convenida
para  describir  círculos, en  cuya  maniobra  el  bote  Herres
]zoff  lo hizo  mejor que sus rivales,  por  causa  de la  inmer
sion  de su hélice y de su  timon  compeus ado, dando la vuel
ta  en poco más  de su propia  eslora.  A  la  señal  de ciar lo
hicieron  repentinamente  los tres  botes,  cambiando  el movi
miento  de las máquinas y marcharon  ¿te popa á toda fuerza;
en  este  caso tambien  demostró el  bote Her reshoff  su  supe
rioridad  por ser  igualmente finos ambos extremos del casco.
Las  maniobras  durarian  unas ¿os  horas.

Este  mismo  dia por la  tarde  ocurrió una  avería singular
en  el bote Herreshoff.

Se  levantó  vapor para  hacer  otra prueba, yendo  al  man
do  del teniente  Wor,ham, de la  iris.—Despues  de dar algu
nas  vueltas  en el puerto  de Portsmouci y  haber  embarcado,
al  commander Blanchy del Asia, se le  dirigió hácia Spithead.
para  probarlo á  gran  velocidad; todo  fué bton hasta  llegar
frente  al  fuerte  Blockhouse, en  la  boca del puerto,  en  que
sin  razon  aparente  empezó á re4ucirse el  andar  por falta  de
vapor.

El  fuego del horno  ardia  con la rapidez  que al principio,
y  el  fogonero no  sabia dar la  explicaciOn de la. causa  que
originaba  bajase la presion  del vapor.

Al  llegar  frente  al  castillo  de South  Sea, se  paró  com
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pletamente  la  máquina, y poco despues el  vapor  en el  ma
nómetro  subió desde cero, hasta la presion  estimada  de 200
libras  por pulgada  cuadrada. Se  levantó la  válvula  de segu
ridad,  y  el vapor  salia con un  ruido  alarmante.

El  serpentin en  la caldera y  el  separador  en la  cámara
de  las  máquinas  y  consecuentementis al  otro  lado del mam
paro  estanco, se  enrojecieron  y  quemaron  la  pintura  de los
tubos  y  costados del bote.

Se  fondeó, y  á los  cinco minutos  pasó  la  ansiedad  y
pánico  sin  que resultara  nadie  lastimado.  Despues fué  lle
vado  de remolque el  bote  Herreshoff á  la  parto  Norte  del
Arsenal,  donde se observó que una  de las espirales más  ba
jas  del tubo tenía  una  fonda considerable.

Se  dijo que  la  fonda la ocasionó  a escasez  del agua  ali
menticia,  de la  que un  10 por  100 se considera  conveniente
por  el  constructor,  pase al  separador.

La  falta  6 insuficiencia del agua  alimenticia, hace, como
sucede  con cualquier  otra  clase  de caldera,  que  se  enroje
ciera  el serpentín,  y  si despues  de  esto se inyecta  agua en
tubo  espiral,  se  convertirá  inmediatamente  en vapor  reca
lentado  y  producirá  la  rotura;  pero  en  el  caso  presento
fué  efecto de separarse  la  soldadura.

El  20  de Febrero,  por  un  escrupuloso  reconocimiento
hecho  en  la  maquinaria  del  bote  por  los  maquinistas  del
Arsenal,  en union  del representante  del  constructor,  se  vió
que  el  accidente  ocurrido  no  tenia  la  importancia  que  se
suponia,  pues con recursos á bordo de la  forma de precintas
de  hierro, la  avería  se hubiera  remediado  sin  llevar  el  bote
al  Arsenal.

Al  sacar la  caldera del bote, se notó  que la  rotura había
ocurrido  en la  espiral más baja  del  tubo,  debido  á  defecLo
de  la  soldadura.  La  fonda  tenia  dos  pulgadas  de largo  y
ménos  de   de pulgada  de ancho.

Las  bombas  funcionaban  bien,  de  modo que la  suposi..
cion  de que era escasa la alimentacion,  carece de fundamen
to,  y como el serpentín  6 tubo  espiral,  se ha probado hasta
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500  libras y  más  por pulgada  cuadrada,  es difícil  explicar
faltara  la  soldadura  con la presion  de régimen,  que es  de
155  libras por  pulgada  cuadrada.

Despues  que pasaba  el  agua  por  la  fonda, las espirales
aol  tubo se enrojecieron antes  de que  pudieran  sacarse  los
fuegos  y esto condujo á  la  idea,  de que la  causa de la  rotu
ra  habia  sido la falta  de agua.

El  6 de Marzo pbr la  mañana se  ordenó por el Ahniran—
go  tuviera  lugar  en  Portsmouth  otra  prueba  comparativa
entre  el mencionado  bote  de He rreshoff, y  un  bote  de  se
gunda  clase Thornycroft, mandados  por los tenientes  de
vio  Wonham  y Hoxby.

Desgraciadamente,  á  causa  de  una  avería  fué necesario
posponer  la prueba  de evoluciones y  andar  sobre  la  milla
medida,  pero la  primera  parte  de  la  prueba  se  coinpletó.
Aún  cuando  se  ha  conocido ya  que  el  vapor  puede gene
rarse  en  el  serpentin  ¿le Herreslwff  en unos  seis minutos,
el  vice- almirante  Sir  Houston  Stew art,  Controller  of  the
Navy,  parece  dudaba  que  el  vapor  levantado  tan  repenti
-namente,  pudiera  conservarse  con la  presion cTe régimen,  y
en  su consecuencia los constructores  del bote  se  dispusieron
t  verificar una  prueba para  resolver  la cuestion.

Con  el  bote  de  Tliornycroft se ordenó  tuviera  lugar  al
mismo  tiempo  otra  prueba  semejante  con su  caldera  tubu
lar  ordinaria.

Dispuestos  los hornos en ambos botes para  encender, se
les  aplicó la  mecha á la  señal  que hizo  el  capitan  de navio
Wells,  jefe  de  la  reserva  de vapor, poco  ántes  ¿le medio
dia.  A  los  siete  minutos hubo  vapor  en el  Herreshoff  y se

:puso en movimiento el ventilador;  un  minuto despues, esto
es,  á los ocho minutos de hecha  la  señal,  el  manómetro  ix1
dicó  la  presion de.9O libras,  por  lo  cual  se pusieron en mo
vimiento  las máquinas  avante  y despacio,  dirigiéndose  ini
cia  la  Spit  Buoy.  Al  navegar,  el vapor  bajó  á 40 libras;
pero  á las 12 r  2  minutos  subió  á  80  libras  y  á  las  12 y &
minutos  alcanzó la  presion  de 120  libras. Entónees  se pu.—
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sieron  las máquinas á  toda  fuerza  y  volvió  á bajar  la  pre..
sion  á 40  libras.  A  las l2y  10 minutos  el vapor  subió á 80
libras  y  un  minuto  despues  alcanzó  120  libras  y  por  lo.
tanto  las máquinas fueron  gradualmente  aumentando  hasta
funcionar  á, toda  fuerza.  A  las  12  y  19 minutos  la  solda—
dura  del tubo  espiral volvió á  abrirse  por el mismo sitio  en
que  habia sido reparado  en la  factoria,  y  habiendo estraid
la  mayor parte  del fuego, bajo la presion á  60 libras, con la.
cual  se dirigió  el  bote  otra  vez  al  arsenal.  La  inyeccion
auxiliar  estuvo abierta  todo el  tiempo que  el  bote  navegó,.
pero  no  se vió agua alguna  en dicho tiempo en el indicador
de  cristal  del separador  y se  supone que  saldría  por  la fen-.
da  del  serpentin.

Entretanto  en  el  bote  de  Thornycroft  se  generó  vapor
gradualmente.  A los 56 minutos  de  hecha  la,  señal, se in-.
dicó  una presion  de 60 libras y  el  bote  dejó la  North Wall,.
navegando  con  rapidez y ántes  de  pasar  de  la  mitad  del
puerto  alcanzó el vapor la presion  de 120 libras,  con la  qu&
navegó  el  bote  durante  toda  la escursion.

La  prueba  hecha con el Herreslioff confirmó que en siete
minutos  podia levantarse  vapor  para  funcionar  las máqui
nas,  conservándose despues la presion  en marcha.

El  13 de Marzo por la  tarde  se  continuaron  las  pruebas
entre  los  dos  botes  últimamente  mencionados,  habiendo.
sido  reparado  el  serpentin  de  la  caldera de Herreshoff, y
probado  con la presion  de 300 libras  por pulgada  cuadrada7
6  sea doble de la presion  de régimen, haciéndose un ensayo.
preliminar  muy satisfactorio.

En  el bote  americano  se  tuvo  vapor  en  seis  minutos
despues  de encendido el  horno  y  ambos botes se  dirigieron

 Spithead,  donde  prosiguieron  describiendo  círculos. .  El
bote  Herres/zoff dió vuelta  al  circulo en  58  segundos  Meje.
estribor  y  en  50  sobre  babor,  con  79  yardas  y  76 respec
tivamente  de diámetro.

El  bote  Thornycrofj fué  algo  niénos  rápido en  las  eva
inciones  y necestó  describir  un  circulo  de  106 yardas  de
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diámetro.  Se pensó continuar  enseguida  con las pruebas  en
la  milla  medida,  contando el tiempo  que los botes  se halla
ban  en la mfha  y el tiempo  que cada uno requena  para  ve
xiflcar  el  total  de carreras,  incluso  el  de. dar  la  vuelta  en
direccion  contraria,  pero  despues  que  el  bote  americano
hizo  una  carrera  sencilla,  se rompió  la  armazon  de la  má
quina  del ventilador  y las pruebas terminaron  otra  vez pre
maturamente.

El  Herreshoff realizó  un  andar  de 17  millas  y  como la
-  corriente  tenia  1  de fuerza  en  aquel momento,  el  andar
medio  se estimó en  16 millas  marinas  por hora,  que s   de

•  milla  más  del  andar  de  los  botes  Thorn?jcroft de segunda
clase.

El  2  de Abril  por  la  tarde,  volvieron  á salir  de  Ports
•  mouth  los  dos botes citados,  con  objeto  de verificar  una  se
rio  de  experiencias  comparativas  en las  aguas  del  Solent.

En  el bote americano iban  Mr.  11 erreshoff y Mr.  Duneil
y  en  el  de segunda  clase  núm.  56  de  Thor’nycroft,  iba
Mr.  Brown representando  al  constructor.

Las  pruebas  fueron  presenciadas  desde  un  remolcador,
•  en  el  cual estaba el jefe  de las  reservas  de vapor  en  Ports
rnouth,  el inspector  de maquinaria,  y  el jefe  ¿e maquinistas
del  arsenal.

Despues  de verificar  las  carreras  los  botes  en la  milla.
nedida  de Stokes Bay,  ocurrió otro  accidente  en  la máqui

•  na  del bote  Herreshoff, que tuvo  averia en un  pequeño tubo
que  tiene  la  bomba  que  lubnifica  con aceite  al  vapor  que

pasa  desde  el  tubo  principal  de vapor  al cilindro  de  alta
•  presiofl.

Alarmados  en  el bote  con la  salida  de vapor por la  esco
•  tilia  sobre la  máquina,  se ordenó  extraer  los fuegos del hor
no,  y  que  un remolcador  conduj era el bote  al  arsenal.

Considerado  el  bote  porta..torpedo  de  Rerreshoff  como
•  un  experimento  en Inglaterra,  el Almirantazgo  está  en áni
mo  de hacer con él  cuantas  pruebas  se juzgue  conveniente,

•  para  conocer su  verdadera  importancia  en la  práctica,  y
TOMO IV.                                51
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el  resultado  de  ellas  hará  que  se  adopte  el  sistema  6
abandone.

Entre  otras innovaciones,  el bote  Herreshoff  posee  dos.
muy  importantes.

1a  Como el propulsor  está  colocado debajo  de la quilla

casi  en la mediania  de la  eslora, se hace parar  al  bote facil-
mente  y  puede  navegar  ciando y  gobernar  como si fuera
propulsado  para  avante. —Ambos resultados no los han con
seguido  tan  eficazmente  hasta  la  fecha  en sus  botes los re
nombrados  Sres.  Thornycroft,  ni Yarrow.

2.  El  generador  de vapor  Herreshoff,  es tan  sensible y
pronto,  que en siete minutos  se produce vapor  de la  presion
necesaria  para poner  al  bote en marcha  con gran  velocidad..

El  sistema  adoptado  por  MM. Herreshoff, tanto  en el
casco  como en  la  maquinaria,  es  muy  ingenioso,  pero  la.
construccion  de las máquinas  deja  mucho  que desear,  si  se-
las  compara  con las que llevan  los mejores botes  hechos en
Inglaterra,  y  asi  se  piensa  desmontarlas  y  ajustarlas  de-
nuevo  en Portsmouth.

Sin  embargo de las noticias  exageradas  que  han  dacio
los  periódicos, creo no  aventurar  mucho al decir  la impre-..
sion  que me produjo el bote  cuando lo vi en Lóndres.

El  generador  de vapor  de serpentin  no  ofrece  el peli
gro  de  la  explosion violenta;  levanta  vapor  en minutos,  se
evacua  en segundos, y pesa el tercio  de una  caldera tubular
para  la  presion de régimen,  que es  de 155 libras  por  pulga- -

da  cuadrada y  tiene la  apreciable  cualidad  de  usar agua
del  mar.

Las  reparaciones no  deberán  ser costosas, porque el  tu
bo  espiral está  formado en  secciones, y  cuando la  porcion
baja  se deteriore por la accion más intensa  del fuego, podrá.
reemplazarse  en  parte.  Debe  tenerse  presente  que no hay.
placas  de  tubos  ni  planchas  de  hornos  que  conservar en
buen  estado.

El  serpentín  se  conserva interiormente  limpio  de sedi
mentos  con facilidad; pues al  encender el horno se calienta.
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el  tubo  y  se  desprenden las  adhesiones; y  al  inyectar  el
agua,  esta  arrastra  cuanto se desprende y  conduce fuera  del.
bote  por la  válvula  que en  la parte  baja  tiene el separador.

La  limpieza  del bollin  en la  cámara  de combustion, no.
¿a  mucho  que  hacer,  usando  carb on antracita,  pero em
pleando  carbones que emitan  mucho  humo,  para  limpiar  el
generador,  hay  que apagar  el horno y  dejar  que se enfrie  el
tubo  espiral,  para  lo  que no  hay  inconveniente  en que se
inyecte  en el agua fria  con la  bomba de mano y que se eche
por  fuera en la  cámara de combustion  para  que el fogonero
pueda  entrar  cuanto  antes  y hacer  la limpieza.

En  las embarcaciones mayores será ventajoso dividir en
dos  partes  el  generador  de serpentin,  con objeto de poder
apagar  uno  para  limpiar  el  hoilin,  y navegar  entre tanto
con  el otro,  siempre  que la calidad  del carbon  lo  haga  ne
cesario.

Si  la experiencia  confirma las ventajas,  que  pretenden
MM.  Herreshoff,  su  generador  de  vapor  será muy  apro
piado  para  los botes  porta-torpedos,  y aun  para  los cañone
ros,  pues  sin necesidad de  permanecer  los fuegos retirados
en  la  caldera, se  obtiene vapor  en unos minutos,  io  cual es
en  beneficÍo de la  duracion del aparato.

Si  el  sistema  Herreshoff del  bote, máquinas y  genera
rador  de vapor,  se adopta  por  el  Almirantazgo  en clefiniti
va,  los botes  que sigan  á  este  llevarán  precisamente  mejor
ejecucion  en la  construccion en  gener,  pues la efectuada
en  América  en  el citado  bote es  muy inferior  á la  que se
emplea  en  la  Armada  británica  en  sus  botes  de  vapor
recientes.

Los  precios  de  los botes porta_torpedos de  los señores
Herreshoff,  puestos  en España,  serian los siguientes:

1.0  Por  un  crucero  porta-torpedo  de  200’  ¿le  eslora?
23  1/  de manga y 14’ de puntal,  de construccion Gomposite?
los  fondos forrados  de cobre,  con aparejo  de goleta y  aniar
de  19 millas  marinas por hora, el precio es de 110 000 pesos.

2.°  Por  un bote  porta_torpedlo de  90’ de eslora,  10’ de
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manga,  de construcejon  Composite y andar  de  22  millas  ma
rinas  por  hora, el precio es  de 25 000 pesos.

3.°  Por  un bote  porta-torpedo  de 59’ de  eslora,  7’—B’

de  manga, de construcojon como el  tipo anterior,  andar  da
16  millas marinas  por hora,  el precio es de 13  000 pesos.

Lónclres 25 de Abril de 1879.
JOSE DE  CARRANZA.

(Capür  de   de primera  ctase.)
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En  las postrimerias  de la  guerra  separatista  de esta  an
tilia,  sus parciales  intentaron  un  último  esfuerzo en  pró de
su  causa y  al  efecto  adquirieron  en  los Estados-unidos  de
América  el yatch  de vapor Estelle, que por  la  anunciada ma
ravilla  de  su caldera  que  le  permitia  tener  vapor  en diez
minutos  y obtener  una répida  marcha de 16 millas por hora,
contaban  utilizarlo  eficazmente  para  ayudar  á  su  ya  mer
mado  ejército,  sin ignorar,  como la  generalidad  de los espa
ñoles,  el mal  estado de nuestro material  flotante,  despues de
un  continuo  trabajo  de diez  años, en lo que  tambien funda.
han  sus probabilidades  de éxito.

Alarmado,  con algun  fundamento  el ministro de España
en  Washington  y siendo inútiles  sus intentos  de destruir  este
al  parecer  potente  enemigo,  por medio de  su  compra, pro
puso  y  fué aceptado por  el gobierno de  S. M. la adquisicion
de  un  buque análogo  en construccion y condiciones con que
poder  aniquilar  al rebelde velocipedo marino.

Celebrado  el contrato  entre  la comision de marina de los
Estados-Unidos  que preside  el capitan  de fragata  D. Juan
N.  Montojo, y la  compañia Herreshoff Manufactorj,  de Bris
tol,  Estado  de Rhode Island,  constructora del EsteUe, se co
locó  la  quilla  del nuevo  el 4 de Febrero  de 1878, y empren
dióse  la  obra bajo la  inspeccion del jefe  mencionado. El  20
de  Mayo del mismo se botó  al  agua  sin  novedad,  cayendo
en  los  calados siguientes:  7’—6” de popa y  3’ de proa.

Las  principales dimensiones del  casco son: eslora 135’,
manga  19’, puntal   la  quilla  9’.  La  quilla  se  compone de
tres  piezas  de encina blanca, empalmadas y aseguradas estas
por  o cite pernos de tornillos,, seis de ellos de hierro que en
tran  de  abajo arriba  con  tuercas  en la  parte  alta  y tapines
en  la baja; y los  dos que cojen  el piso de  la  pieza baja son
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de  cobre saliendo  por fuera.  Las  tres  piezas son de 12 por
10”  quedando  despues  de  empalmadas  de  123’—G” de
longitud.

La  roda  es  de  igual  madera,  de 8  en el cantó  de popa

por  22  de grueso, disminuyendo de anchura  hasta  5  t/  1J_
gadas  en el canto de fuera. Este se une  á la quilla por medio
de  una  pieza curva y  se levanta  despues  casi perpendicular
á  este.

El  codaste, tambien  de encina blanca, de 14 por  15v, está
rebajada  en  los extremos,  quedando reducido á  10 por  7, y
en  el  sitio por  donde pasa  el  eje  de  la  hélice  conserva  las
primitivas  dimensiones.  Está  redondeado en  los  cantos  for
mando  un  circulo concéntrico  con  aquel,  y  su  longitud  es
de  5’,—5’ 1/2  de largo,  con un talon  que lo sujeta  á la quilla.
Los  pernos que  unen  á este y  á  la roda  con la quilla son de
hierro  y de  ‘/    pulgadas, variando de longitud segun los
sitios.  El  codaste  tiene  un  resalte  para  asegurar  una  pieza
de  laton  que forma el pié del  eje  del  timon y permite  colo
car  el eje de la  hélice más baja.

Las  cuadernas  son de hierro  de ángulo  de 3” por 2  /  
por  2/3  de  gruesa:  están  colocadas á  1’ de distancia  de cen
tro  á  centro  y empernadas  á la  quilla  por  medio de abraza
doras  de hierro de 8X2X  /2  pulgadas  y  con dos pernos uno
á  cada lado  de 5” de largo  por  5,  de  diámetro.

La  sobrequilla  es una  pieza de pino  amarillo de 10X1o
y  25’ de longitud, empernada  á la quilla  con pernos de hierro
de  Verter  de  ‘/,,“  diámetro  y  18 de largo  colocado  de  dos
n  dos pies y alternando  de lado.

El  casco como se vé es de lo que se llama  Composite, cons
truccion  mixta  de hierro y  madera,  que  aun  no  ha acredj
tacTo la  experiencia, sobre  todo,  en estas latitudes.  La  talla.
zon  exterior  es  de  2  á  2   pulgadas  de  espesor, de  encina.
blanca  y pino amarillo, las  primeras  de 5 á 11” de ancho y
de  9 á  11 las segundas.  Unas y  otras  van  empernadas á laa
cuadernas  de  hierro  con pernos  de 3r  diámetro  y  2 3/,  de
largo  con tuercas al  interior y  tapin  al exterior.  Los tranca.
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•niles  y lorda  son  de  encina,  el primero  de  2  “  grueso  por
8   ancho  empernado al  durmiente  vertical  y  al  primer
tablon  del forro  exterior,  y la  segunda  de 6” ancho y  2 /2

grueso,  empernada á los  barraganetes.  Los baos y durmien—
tes  son de pino  amarillo  y  colocados á  2’  de distancia  de
centro  á  centro, es  decir  uno por  cada  dos  cuadernas;  son
de  3  ancho y 6” alto  en el centro, disminuyendo á 4” Bu
los  extremos.

La  cubierta  baja  del  buque, distante  de la  del  sollado
22”  de tope á tope,  está  afirmada  á baos de madera y hier
-ro,  dos de la  primera  materia por  cada uno de la segunda  y
de  iguales dimensiones que las cuadernas, y la de la  cámara
de  calderas  está  afirmada  á baos  de hierro,  uno  por  cada
cuaderna.  La cubierta  baja  de popa dista  del canto bajo  de
los  baos de la  principal  6’—5  /  á  popa  y  6’—l” á  proa.
Pocos  cañoneros  contarán  con  este  puntal  en  sus  aloja
mientos.

La  cubierta  alta  es de pino blanco,  de 2  “  cada  talla,
cuadrada,  clavadas  á los baos con clavos de hierro  forjado y
galvanizado  y unas á  otras,  y  la  del  sollado, cámara, má
quina  y  cámara de  caldera  de  pino  amarillo del  Sur,  con
tablas  de 1 “  grueso.  Todo el forro interior  es de tabla  de 
de  pulgada,  machihembradas y  clavadas á rellenos  de  pino
blanco  de 2 X 3”, qué siguen  la  forma  de la  cuaderna  y los
fondos  forrados  exteriormente  de  cobre de 0,18, 20 y  22”
hasta  seis sobre la línea  de flotacion. El  timon  es de hierro,
del  sistema llamado  compensado (balanced) y  está  forrado
de  cobre  en  la  pala  y  de laton  en el  eje. Sus dimensiones
son  8’—3” largo,   ancho  en  el  centro  de  la  pala; el
diámetro  del eje es de 3” y el grueso del forro  de cobre 3/,”.

El  timon  descansa en un talon  de bronce formado de dos
piezas,  que  empernadas  al  suplemento  de que hablamos al
tratar  de la quilla,  sale unos 4’—4” y  empezando en  el cos
tado  con  7”  de  ancho  va  disminuyendo  hasta  4  ‘/  de
bajo  del timon; en  el descanso de éste  el grueso de la pieza
es  1  /2
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El  aparato  para  gobernar  es el conocido en los Estados—
Unidos  por  Unirn steering gear. Este  consiste en una espe—
ci  de copa de  hierro que se afirma  al  ej e del  timen  y qn
tiene  dientes  en el  interior;  en estos  dientes  engranan  dos
tornillos  sin  fin, que  á su vez tienen  dientes  en  la  espiral
los  que  engranan  con un  piñon  que va en el eje de la  rueda.
Esta  copa  gira  sobre otra  pieza que  va  afirmada á dos so-
portes  de encina blanca que forman  los costados de los jar
dines  de  popa  por  medio  de cuatro  grampas  de hierro.  La
rueda  es  de este mismo  metal.

Con  el  dibujo  intercalado,  tomado  cuando  el buque se
hallaba  en  el varadero  del arsenal  de la  Habana, podrá  for—
marse  cabal  idea  de  la  figura  de  su  casco y  zapatilla y  ti—
mon  que hemos descrito.

Este  aparato,  á  nuestro juicio,  presenta  un  gran  incon
veniente  y  es  que faltando cualquier  diente 6 piñon del en—
granaje,  cosa fácil  con marejada,  se  queda  el  buque  forzo
samente  sin  gobiemo,  no  teniendo  el  timon  caña ni  sitio
donde  colocarla.

El  aparejo  es de pailebot con redonda y  foque á la roda
siendo  las dimensiones de los palos 69’ de  largo  el  mayor,
67’  el trinquete  y ir’  de diámetro  en cubierta,  disminuyen_

do  hasta  8  en  el  sitio  de las  encapilladuras.  Ambos llevan
dos  obenques por  banda  de alambre de hierro,  dos burdas y
tres  estays  y  de  2”  y  1 t/#/  de  mena  respectivamente.  A
estos  obenques  ha  sido  necesario  ponerles  fiechaduras  y
guarda_jarcias  á  los  palos, agujas  y  cadenas para  los  para_
rayos  cabilleros de  metal  en 6stos y de madera en  las  ban
das  y  sustituir  toda  la  motonerja,  que era  de hierro  galva
nizado,  por  otra  de  madera  con  zunchos  de hierro  y gan
chos  de lo mismo.  Tambien  se  le  ha  reemplazado  toda  la
maniobra  que era  de abacá  por  la  correspondiente  de cá
ñamo.  Se  le han  hecho toldos corridos de popa á proa  y pa
sado  su  correspondiente nervio  de alambre.

Hemos  sido  algo minuciosos en las  dimensiones  de 1as
piezas  del buque para  que  pueda  con  ellas  comprenderse
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fácilmente  el decidido empeño  de  hacer  un  casco excesiva
mente  ligero  y  fino.  Como la  máquina  y  caldera  á las que
todo  se ha  sacrificado, son la  principal  novedad  de él,  serás
en  lo que  más nos detendremos.

La  caldera, patente  B:erreshoff, ensayada  hace  algunos
años  en Francia  con el nombre  de  calderas  Belville, y  des
echadas  por su  corta  duracion y  ries go, es una  sencilla, con
un  sólo horno.  Consiste  en  tina  espiral  de  tubo  de  hierro,
cuyo  contorno  exterior  es  el de dos conos rectos  truncados,
colocados  el uno sobre  el otro, formando  las paredes  y  bó
veda  de un horno;  debajo cia esta  es piral  se  encuentra  este
y  el ceuicerO y rodeándolo todo, hay  una  camisa de  hierro
revestida  segun  el sitio  é interiorm ente  con ladrillo  refrac
tario  6 comun, de diferentes  dim ensiones y forma,  para im
pedir  la  irradiaciofl  del calor al  exterior;  sobre esta  camisa
se  apoya una  tapa  cónica de hierro,  en  cuyo  centro  se  le
vanta  la chimenea en el mismo eje vertical  que  el eje de la
espiral.  En  esta  se  contienen  el agua y el  vapor,  y los gases.
que  se levantan  del horno chocan contra  las vueltas  de esta,
pasan  por  entre  ellas y  la rodean,  y  por iiltimo,  salen  á  la
chimenea  por entre  aquella  y la  camisa,  despues  de  haber
comunicado  su  calor  á la  espiraL  Su altura  es  de  11’ —  3’.

Descrita  la  caldera  en  conjunto,  pasemos  á  los  de
talles:

La  espiral,  la parte  más importante  de esta mal llamada
caldera  de seguridad  (safety  boiler) por  su autor,  está  com
puesta  de tubos  de hierro  de  diferentes  dimensiones  y  en
varias  piezas,  unidas por  tuercas  6 soldadas, formando  una
espiral  continua.  Ya hemos  dicho que  el contorno  exterior,.
es  el de dos COnOS  rectos  truncados,  sobrepuesto uno á otro.
El  más  bajo  tiene  7’ de  diámetro  interior  en la base y 6 en
la  cabeza, con una  altura  de 7’ —  4”.  El  superior  es  de  6’
en  la  base y  de 1’ —11”  en  la  cabeza,  con  una  altura  de
10.  Entre  cada dos vueltas  de la espiral  baja,  hay  un  espa
cio  libre  de 0,75”, pero las vueltas  en  la  espiral  alta  se  to
can;  de este modo cierran  el paso á la  llama  y los  gases ca-
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lientes,  que tienen  que  buscar su salida  entre  la  vuelta  de
la  espiral baja y la  camisa.

La  espiral,  empezando por la parte  baja,  está compuesta
de  las siguientes  piezas,  unidas  unas á  otras con tuercas  de
paso  opuesto en  cada extremo;  6  vueltas  de 4 “  diámetro
exterior;  6 /2  de  4 id.; 6  de 3 ‘/  id.;  7  de 2”.  Las  pri
meras  están  formadas  de dos piezas,  de modo que  en  total
son  seis diferentes que  pueden  separarse  4 voluntad.  Estas
piezas  están además formadas  de otras,  soldadas  entre  sí, y
todas  van  disminuyendo de  diámetro  para  unirse  con  las
que  se siguen. El  todo está ligado por medio de seis grandes
barras  de hierro de 4” de ancho por una  de grueso.  De ellas,
cuatro  van  colocadas en  cuatro generatrices  del doble cono,
saliendo  por  debajo unas  18” para  formar  el  soporte  de  la
caldera;  las otras  dos no alcanzan más  que de  la cabeza del
cono  bajo 4 la  base. Las  vueltas  van  afirmadas 4 estas  bar
ras  por medio de abrazaderas  de hierro  afirmadas con tuer
cas,  una  por  cada vuelta.  Estas  barras  tienen  unos tirantes.
diagonales  de una  4 otra, para  impedir  que  la  espiral  tien
da  4 desarrollarse por las presiones interiores.

Desde  el extremo bajo  de la espiral  y  unido  4  ella por
una  tuerca,  sale  un  tubo  recto  de igual  diámetro  que la  úl
tima  vuelta  que va  4 pasar  por  el claro  que deja  ella  en  la
espiral  alta, Desde un  paso más arriba  del extremo alto  de
esta  por  un codillo, sigue  su  arista  y  desciende  vertical
mente,  entrándo  en  un  receptáculo  6  vacío  cilíndrico  lla
mado  el  separador. Por  la parte  alta  de este  separador  sale
otro  tubo de hierro  forjado;  y  despues  de  subir  vertical

mente  unas 42 /2”  entra  horizontalmente  dentro  de  la  ca
misa  de la caldera,  y  allí forma otra  espiral de vuelta y me
dia  justa.  Esta  espiral está  formada  de  tubo  de  la  misma.
clase  que la  de la  caldera. Todo él está  caldeado por el paso
de  los gases calientes que salen de  la chimenea  entre  la cal
•dera  y la camisa, y del estremo parte  otro  tubo  horizontal
mente  que vá 4 la válvula  de cuello,  y  de aquí  al  cilindro
‘pequefio. de la. máqitiiia  Cornpouncl.
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La  camisa que rod.ea la  espiral y forma el  horno y ceni
cero  es una caja  cilíndrica  de 8’—3” diámetro  exterior,  for
mada  con planchuela  de  hierro  de  /22”•  El  fondo de  esta
-caja  cilíndrica  forma el del  cenicero:  este  termina  en. una
especie  de cuba, cuya  mayor  longitud  es  de popa  á  proa  y
su  anchura  corresponde á las dos  puertas  de este.  La  altu
ra  del  cenicero es de unas  15”  desde  el  canto  bajo  de  las
parrillas,  y  está revestida  interiormente  de ladrillo  coniun.

Asegurada  á la  camisa y  á la  altura  del horno  hay tinas
planchas  de hierro  formando una  zona de  1’—l”  de  ancho
y  S10  de  grueso:  sobre esta  zona  descansan  las  cuatro  bar

ras  de hierro  que sostienen  la  caldera,  y despues  de  estar
esta  en posiciOn se reviste  esta  zona  con ladrillos  refracta
rios  de forma especial hasta  llegar  á la  primera vuelta  de la
espiral.  El  emparrillado  está  compuesto  de 28  piezas,  con-
-teniendo  cada una  varias  parrillas  y  formando  un. circulo;
estas  piezas apoyan  en la zona  de hierro  ya  dicha  y  en tres
barras  horizontales  colocadas á la  misma  altura.  La  puerta
-del  horno,  de 18” ancho por  14 alto,  está hecha al  través  de
la  pared  de ladrillos.  El  cenicero  tiene  dos puertas,  cada
una  de 21  de ancho por  12 de alto.

Por  último,  desde  el  canto alto  de  la  pared  de  ladrillo
refractario  del horno  corren  interiormente  á  la  camisa de
hierro  y  separada  de ella unas r por pernos, unas barras  de
hierro  delgadas,  por  las  que  corren  machihembrando  con
estas  unos  ladrifios refractarios  de forma  especial,  con los
que  se reviste  interiormente  toda  la  camisa hasta  el  canto
:alto  de ella. El  diámetro  del horno  es  de 7.’

La  camisa está  afirmada  á  las dos sobrequillas  de popa
por  medio de cuatro arbotantes  de hierro  empernados á esta.
Sobre  ella se  apoya un  cono truncado  de  plancha  de hierro
de  unas 10” alto,  en  donde encaja, formando  su espacio con
la  espiral la  caja  de hierro,  y  del centro  sale una  chimenea
.de  plancha de hierro,  de ‘/2’,  y  30” diámetro  con. 28’ piés de
.altura  sobre las parrillas.

•    El separador es un. accesorio independiente,  pero  nece



‘       REVISTA GENERAL DE MABINA.

sano  de la  caldera, obrando  como caja  de vapor  y  válvuja.
de  agua  (water-trap),  donde  la  separacion  se  efectúa  por
gravedad  entre  el agua  y el  vapor  que  entran  en él  por la
extension  de tubo  que sale  de la  espiral baja. Está  colocado
verticalmente  al  lado de la  caldera  á una  distancia  de 3”, y
es  un  cilindro  de planoha de acero de 0,25 pulgadas grueso,.
6’  altura  y  18”  de diámetro.  Las  tapas  son de plancha de
hierro,  ambas empernadas y remachadas al  cilindro de acero.

La  tapa  alta  está trabajada  cTe modo que forma una  si
nuosa,  cuyos extremos  se adaptan  exactamente  á la  super-.
flcie interior  y el centro  queda  al mismo nivel  que  el canto
de  aquella:  la  otra  tapa  es plana.  En  ella,  que  al  estar  en
posicion  queda para  arriba,  va una  pieza de hierro  fundido
con  tapas  de 1” espesor, cuyo objeto es dar entrada  al  tubo.
que  descarga el agua  y  el vapor  y  salida á este último  para
el  recalentador.  La pieza  es una  cruceta  formada de dos ci
lindros:  el  más largo, colocado verticalmente  sobre el  sepa
rador  atornillado  á este, y  en el corto entra  el tubo por don
de  el  vapor  vuelve  á salir  para  pasar  por  el recalentador  y
entrar  despues  en  el  cilindro.  En el fbndo de la tapa baja  va
atorniliada  una  pieza,  á  la  que  va  firme  un  tubo  con una.
válvula  de descarga de 2  7,” diámetro.

En  el costado hay  un  manómetro  de agua  de  18” largo,.
cuya  línea media  en longitud  corresponde con  el eje del tu
bo  de descarga:  este, despues  de refrescar,  va  á  comunicar
con  el agua  exterior.

El  área  dela  superficie de par
rilla  es  de  38,4  836  piés  cuadrados..

La  id.  total  de  superficie  de
calentamiento  medido  en  el
exterior  del tubo  de  la  es
piral602,53      id.

la  id. id.  de id. cTe id.  medida
en  el  interior  del  mismo
tubo532,59      id.
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Peso  total  de  la  caldera,  iii
cluyendo  ladrillos,  parrilla,
cenicero,  camisa, tapa,  sepa
rador,  espiral,  etc19  690      libras.

Id.  de las dos chimeneas.  .  .  .    1 800        id.

Para  establecer  un. tiro  artificial  en  la  caldera  hay  un
ventilador  de Sturtevan  mov ido. por una maqiiiiita  vertical
de  3” X de diámetro  su cilindro,  con 7’  de golpe y 2’ de diá
metro  el volante.  En este  va la correa  que lo conecta con el.
ventilador,  del cual parte  un  tubo  grande  de hierro que en
tra  en la  caldera  por debajo  de las  parrillas  y  en la  parte
opuesta  á las puertas  del cenicero.

La  válvula  de seguridad  está  colocada en un  tubo que
despues  de salir  por la  tapa  de  la  caldera, se  dirige  en doe
por  medio de  una  T: en un  ramal  está  colocado el silbato  y
en  el otro  la  válvula que  es  de resorte  y cargada  con. peso
de  150 libras.

Por  la  parte  alta  de la  espiral  sale otro tubo  que  se une
de  spues con otro del separador  y  cierra  para  desahogar  sa
liendo  por el costado 6” de la linea de cobre.

Finalmente  la bomba de sentina  y  alimentacion, á  proa
de  la  caldera  es  una  doble Knowles  núm.  2: de  ella parte
un  tubo para la  sentina  que va  á popa del buque  y  otro que
pasa  á  través  de la  cubierta  donde  con una  boquilla  se le
atornilla  otro de caout chone.

La  alimentaciOn empieza á  mano  por medio de la  bom
ba  de Knowles, que tiene una palanca  de hierro,  para usarla
de  este  modo;  en cuanto  á los  pocos minutos  hay  vapor,
continúa  la  bomba  movida por éste  y tan  pronto  la máqui
na  empieza funcionar,  la alimentacion se efectúa por las des
bombas  de alimentaciOn que tiene  la máquina.

Entraremos  ahora  en  los detalles de esta.
Es  de las llamadas ConipOUflCZ de  condensacion, los cilin

dros  sobre el eje  de los cigüeñales en ángulo recto,  el un-o al
otro,  ambos verticales  con sus ejes en  el plano, vertical  cen
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tral,  longitudinal  del buque, forrados  de laton  en sus costa—
dos  y con tapas del mismo metal.

Toda  la máquina,  soportes de los cilindros,  etc., descan
sa  sobre una  gran  pesada  pieza de hierro  firme y  emperna
da  á la  sobrequilla  con la misma forma que  el fondo del bu-.
que.  El eje  de los cigüeñales  descansa en  tres  chumaceras
cuyas  partes  bajas  son  de fundicion  con el  asiento de la
máquina.

La  válvula de los cilindros son de corredera  con  portas.
de  entrada  y salida  para  el  condensador. La  corredera  es
movida  por  una  articulacion  Stepheson.  La  de  cuello es
válvula  contrabalanceada

La  bomba de aire  es de accion sencilla, con válvulas  de
bronce  y  movida por  una  palanca  desde la  cruceta  del ci
lindro  pequeño, la  que tambien  mueve dos de alimentacion
de  accion sencilla.

Como la  única  novedad de la máquina  es la forma espe
cial  del condensador, lo describiremos detalladamente.

Es  de  superficie y  está  formado por dos tubos  de cobre
colocados  exteriormente,  de 4  6/  diámetro  exterior  á popa.
y  en el  canto  de 2 2/  conectado  con la  bomba  de aire á,
proa,  y en cada cabeza á popa tiene una pieza para  conectar
con  otro tubo interior.  Estos  dos tubos  exteriores van  ama—
drinados  al  costado y  asegurados  con grampas  de cobre. El
extremo  de popa está  á  36” sobre  el alefi’iz y  el  del centro
del  buque á  unas  6” de la  quifia.

Para  comprender ahora cómo funcionan  estos condensa
dores  de superficie de circujacion  automática,  basta ver  los.
tubos  colocados al  lado  de fuera  de las sobrequillas  latera
les  y  que van  ti  unir  ti popa  con  el condensador por  medio
de  un  tubo  de plomo que atraviesa  el  costado  y  que  están.
unidos  un poco ti popa de la  máquina  por otro,  que ti babor
termina  en una  cruceta, ti la  que  va  el tubo  de descarga del
vapor  del  cilindro grande.

El  vapor que sale de este  despues de haber cbrado  sobre
elpiston,  entra  en la  cruceta  y de aquipasa  una  parte  di—
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rectamente  y  otra por dos tubos  á  los  condensadores,  los
que  encontrándose  rodeados siempre  del agua  fria  del  mart
convierten  el vapor  en agua, la  cual desciende por  su  pro
pio  peso al  extremo del centro  del condensador  que conecta
con  la  bomba  de aire,  la cual la  toma  para  descargarla  en
mi  vaso ó recepuiClLilo, de donde  á su vez la  toman las bom
bas  de alimentacion  para  introducirla  en  la  caldera.  Este
vaso  ¿ receptáculO tiene en. el  otro  extremo  otro  tubo  que
sirve  para  tomar. el agua  del mar  que haya  podido  perder-
se  por la  descarga  del separador  ú otras  causas.

Daremos  algunas  dimensiones de las  principales  piezas
de  la máquina.

Diámetro  del cilindro pequeño       12     pulgadas
Id    del grande21
Id.  de la  barra  del  émbolo  de

este2  7,
Id.  de la barra  del émbolo del pe
queño2  /.

Golpe  del  émbolo  del  cilindro  pe
queño     24

Id.  del  id.  del  id.  grande    24
Ancho  del piston  de ambos cilindros      4
Longitud  de las barras  de  conexiOn     5 7,     piés.
Diámetro  de id.  en el  cuello2  7.   pulgadas
Diámetro  de las  tres  chumaceras”        6
Longitud  de id10
Diámetro  de  la  bomba de aire.  .  .

Golpe  del émbolo de id8
Diámetro  de una  de  las  de  alimen

taciort1  t/

Id.  id.  de  la  otra.  .           2

Golpe  de  los  pistones  de  ambas..     8

Peso  de  la  máquina..  .  .  .     17  875  libras.

Id.  del  eje4  260
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La  hélice es  de tres  palas  con peso  de  1  000 libras,  de
7’_3”  de diámetro  con un paso progresivo  desde el  canto  de
delante  al de atrás,  siendo el final de 10”  10 y de la patente
de  erreshoff.  Como se vé en la figura (a), está  colocada en
tre  el  codaste y  el timon  y  asegurada  al  eje  por  una  gran
tuerca  de bronce.

Su  eje se compone de tres  piezas que  descansan  en  tres
chumaceras  de hierro  interiores  y  una  exterior  de  bronce.
Están  dispuestas  de modo que  puedan  tener  movimiento
para  corregir  la  cuna  del eje  caso de que  el  buque  sufriese
algun  quebranto,  por  lo que  daremos  una  descripcion  de
ellas.

La  chumacera  propiamente  dicha,  es  un  cilindro  de
12”  de longitud  que ajusta  al  eje y  tiene  de  grueso 1”  ‘/.
La  superficie interior  está  formada  con  metal  Balbit  para
darle  más  resistencia  Esta  chumacera  descansa  en  una
cruceta  de hierro  de unos  10 2//P  colocada  de través,  y  en
sus  cabezas tiene  dos tornillos  que  despues  de  colocado el
eje  en su  verdadera posicion, se  aprietan  uno  contra  otro,

con  lo que lo aseguran,  y  en caso de querer  darle  un  movi
miento  horizontal,  no hay  más que ajustar  el uno aflojando
el  otro otro tanto.  Esta  cruceta  está  colocada en un  eje  ci
líndrico  de unas 8” altura,  que encaja  en un  pié  de  hierro
atorurnado  á la  sobrequilla. El  eje descansa  sobre  el eje  de
este  pié, y  tiene  un  tubo de rosca en su  extremo  bajo  en  el
que  vá un  collarin con la  misma  rosca  hembra;  de  modo
que  cuando se gira  el collarin, el eje sube  6  baja  á  volun
tad,  y  para  afirmarlo no  hay  mas que ajustar  el collarin por
medio  de un tornillo  que pasa  por  dos orej etas,  con  lo  cual
se  le deja  sin movimiento  y  aguantando  el eje  vertical  en
la  posicion que se  quiera.

La  chumacera exterior  es una pieza de  bronce  de fundi
cion  de forma cilíndrica,  con un resalte  grande  en  uno  de

(‘)  Lám. XIX,  Sg. r.
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ios  extremos. Este  resalte  se  ajusta á la  figura del codaste y
una  parte  del cilindro de unas  4”,  encaja  en  un  barreno
hecho  en aquel, estando atornillado  á este  con grandes tor
nillos  de bronce. La  chumacera, que  queda así  fuera  del co
daste,  tiene unas 14”. de largo y es  ¿[e 1 .“  espesor.  El  inte
rior  está  reforzado  para  evitar  el  desgaste,  con  piezas  de
guayacan  de todó el largo de la parte  cilíndrica. El  eje de la
hélice,  en toda  la parte  que coge la  bocina  de piorno en  el
codaste  y la  chumacera, está  forrado de bronce  de  de es
pesor.  La  caja de estopa s  de las comunes.

Terminados  ya los detalles  ¿[e la construccion del buque,
entremos  en las dos pruebas verificadas  á presencia  del j e
fe4e  marina  mencionada  y tomados  ¿[e la  reseña  que  él
mismo hace.

El  dia 1.0 de Junio  tuvo  lugar  la  primera  de  velocidad
con  el tiempo un  poco revuelto  y  viento  fresco del NE.  El
cañonero  tenia  á  bordo la  máquina,  caldera,  aljibe de agua,
colocado  en el  sollado entre  los  pañoles del  contramaestre
y  condestable con capacidad  de 120  cúbicos  ingleses,  pa
los,  járcias  y  vergas.  Los  calados eran  7’—7” popa, 3’—5”
proa.

No  teniendo  una  buena medida,  se buscó en la  costa de
la  bahía  de Narrangaset,  una  distancia  en línea recta  bien
determinada  con los extremos bien  situados. No  siendo  po
sible  encontrarla  se optó por  una  línea  quebrada,  con  án
gulo,  determinado  lo  más  exactamente  posible,  por  una
isla  pequeña  que  se podia  rascar,  y la  prueba  se bizo  por
esta  línea que tenia  de extension unas  cuantas  yardas  más
de  12 millas, debiendo,  para  eliminar  el influjo ¿[e la  cor
riente,  correrse esta  base cuatro veces,  dos en  un  sentido  y
d9s  en otro. El  rumbo precisamente  de esta  línea  ea  el ¿le
SSO.  y  eolo  el extremo.  .  de  1l,a. oaia  cerca  de  la  boca
de  la  bahía,  en ese punto  se  sentia alguna marej ada.

A. las 9h  —27m de la  mañana,  se encendió el  horno  car
gado  con yjrutas  y astillas  rociadas de  petróleo  y  cuando
las  llamas habían  levantado  bien, se empezó :á cargar  con

roso  lv.                            52
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carbon  antracita.  A las 9h —30”,  empezó á marcar el manó-..
metro  se levantaba  vapor.

En  el mismo momento de encender, se  empezó  inyec.-.
tar  agua  por  medio  de  la  paJanca  que  tiene  la  bomba
Knowies,  para  picar  á  mano segun  lo  hemos descrito, y  á
los  3m, es decir, d las  9  y  30, la  fuerza del vapor  (30 libras)
permitió  mover  la  bomba,  continuando  así  alimentando la
caldera,  hasta  poner  en  movimiento la  mdquina. A las  9y
34,  el manómetro indicaba  60 libras  de presion y  se efectu6
esto  bajando  inmediatamente  á  27.

En  seguida  se puso  en  movimiento  el  ventilador,  y  
los  5m  la  presion era  otra  vez  de 60 libras.  A las 9  y  42,.
llegó  á 80 libras,  y  el  vacío  en el  condensador  de  26  pul
gadas.

Desde  este  momento,  osciló  la  presion  entre  80  y
130  libras,  durante  toda  la prueba,  no siendo posible aguan
tarle  á  consecuencia de haber  empezado ti dar  de  sí la  cor—
rea  que mueve el ventilador  y  ser imposible aguantarle  coii.
el  número de revoluciones precisas.

Las  del hélice, durante  toda  la  prueba,  variaron mucho
tambien  ti consecuencia  de las  variaciones de  presion,  es—
tañdo  comprendidas  entre  130  y  176, desde  80 libras  do
presion  ti 130. Al  concluir la primera  prueba,  se apretó  un
poco  la  correa del ventilador, pero  poco despues empezó  ti
dar  otra  vez de si.

El  resultado de las cuatro pruebas  fué el siguiente:

1.  Rumbo  SSO., viento fresco NE. marejadilla
al  empezar y  marejadilla al concluir: la marca
tifavor.  IiitervaJo 43m  3”, distancia  12  millas;
distancia  por hora16,  7

2.  Rumbo NNE.,  viento  fresco NE.  y  la mis
ma  mar. La  marca  en contra.  Intervalo  48 m
34  ,  distancia  12 millas; distancia  por hora.  .  14,  8-

3.”  Rumbo  SSO., viento  y mar  lo mismo. La
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marea   favor.  Intervalo  41’  16  ; distancia
12  millas, distancia  por hora17,  5

4  Rumbo  NNE.,  viento ymar  la misma. La

marea  en contra.  Intervalo  51m 25 ‘  distancia
12  millas; distancia  por hora14,  0

Sama63,00

De  ella  resueltó,  andar  por hora,  un  prome
dio  de15,  75

El  calor  en la  cámara  de  calderas  era  grande,  mas  no
excesivo  y  en cubierta  grandisimo, por  no  estar  completo
el  forro  de ladrillo  refractario,  ni la  caldera  tenia  aun  la
camisa  de  hierro que  debia rodearla.  En  vista  de esto,  se
procedió  á terminarla  y  colocarle otro  manguito  de  hierro
galvanizado,  formando con la  camisa de la  espiral una  caja
de  aire y  uniendo ésta con otra  chimenea exterior  á  la  pri
mera,  quedando  así  hecho  un  ventilador  artificial.  Tam
bien  se procedió á cambiar la  correa del ventilador  por otra
-de  caoutchouc que resistiera  sin dilatar.

El  dia  13  de  Junio,  terminadas  estas  alteraciones,  se
procedió  á la prueba  definitiva.  La  brisa  era fresquita  y la
mar  llana.  Los calados del buque,  que tenia  á  bordo  el car
bon  (unas  24  toneladas)  y  provisiones  para  su  viaje  á  la
Rabana  con nueve  hombres  y  un  bote  colgado  de 16’  de
eslora  por  4’ de manga do encina y pino  blanco muy  ligeri
to,  eran  1,—lo” á popa,  y  ‘—“  á  proa.

La  prueba  se hizo sobre  la misma  milla que la  anterior
y  de la  misma manera,  escogiendo  una  hora  próxima  á  la
baja  mar  para  no  tener  mucha  corriente.

La  máquina  estaba  encendida  desde  bien temprano  y  á
las  llh  _15m  se levantó  más  vapor  y  se puso en  movi
miento  en direccion de la  base.

Los  resultados  fueron los siguientes:
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E
de,

Rumbo Vientø.

1
Estado

del  mar,

‘

Id.  de la

marca.

.

e.
Prcion.    e, O

Distan.
cia  por

hora.

---__

‘

1.’  SSO.  SSE.  5  Llana.  A  favor.  5513043m  14  12

2.   NNE.    SE.     5   Id.    Casi

parada.  10041204i  —  12

3.’  SSO.  Turbo

nadas

del  SE  O  Id.  Parada.  128  45  —50  42

4.’  NNE.  SE.  3  Id.  A  favor.  125  43  —05  12

SUO&

Andar  niedió por hora

16,01

16,19

25,60

16,72

05,1

10,28

100d170

la.

Id.

Id.

Esta  prueba  dur6  3  horas  y  durante  ellas la  máquina
fu.ucionó bien  sin  ningun  calentamiento  y  el ventilador  
un  tercio  de máquina. La  temperatura  de la  cámara  de cal
dera  notablemente baja para  el calor desarrollado en el hor
no  y  aún  en el  pasillo de ella á  la  máquina  era  soportable,
lo  mismo que en cubierta.

Para  ver  el trabajo de la  máquina  se tomaron varios  dia
gramas  en la parte  baja de los cilindros,  qjue dieron aproxi
madamente  los resultados  siguientes:

Presion  del vapor  en la caldera122  libras..
Proporcion  de válvula  de cuello abierto.  .  Toda.
Vacio  en  el  condensador  (pulgadas  de

mercurio).  19
Número  de revoluciones por minuto..     165
Presion  indicada  en el piston  del cilindro

pequeño  en libra  por pulgada cuadrada   90
Idem  id.  en el  grande  id25
Caballos  indicados de vapor380
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Despues  de esta prueba definitiva,  encontrando la comi
sio  u  al buque con arreglo al contrato  efectuado, lo admitió y
pagó  el iltimo  plazo, importante  el total la  suma de 32 000
pesos.  Se  le  colocó en  pescantes  uu  bote  de  vapor  de 23’
e  siora,  5’—6” manga,  con máqu.ina y caldera  de igual  cOn.S
tr  uccion, peso total de 1 000 libras,  y cuyo costo fué de 936
pesos,  y  con el nombre de Ckra  se hizo  entrega de él á los
mismos  Sres. B:erreshoff y C.,  quienes prévio contrato,  cu
yas  cláusulas ignoramos,  debian  conducirlo  á la  B:abana y
entregarlo  á las autoridades de marina  del apostadero. El 21
de  Junio  sali  para  dicho punto  á  donde llegó  el 26, verifi
cándose  seguidamente la entrega  en el  arsenal  para  poder
regresar  sus  tripulantes  á  los  Estados_UnidOS en el vapor
de  aquel  dia,  sin exponerse  á los  rigores  de este clima. Es
verdaderament0.s1sibk  que no  haya  datos  ni  antecedente
2lguno  de  este  viaje  de cinco  dias, pues  con  ellos  podria
partirse  de tina  base segura  para  aquilatar  el  mérito  de su
máquina  y  caldera y  sus propiedades  marineras  que  á  pri
mera  vista parece han  de  dejar  mucho  que  desear;  pero la
falta  de un  delegado ó comisionado español abordo durante
su  viaje,  y  como hemos dicho la  premura  por regresar  á su
país  que sus  tripulantes  manifestaron y  que sin  duda esta
ia  así  estipulado  en. el contrato,  nos privan  de tan  intere
santes  pormenores, cuyo valor  para lo  sucesivo  es  indiscu
tible.

A  la  salida  de Bristol  fué  asegurado  el  buque  en 4000
pesos,  cantidad  que  hay  necesariamente  que  agregar  á su
eostO.

Antes  de continuar,  con las modificaciones  hechas  en él
en  la  Uabana  con su armamento,  y las  consideraciones que
se  desprenden de su estudio,  creemos por  demás importante
dar  4 conocer la  opinion  que  merecieron  esta  clase de cal—
¿eras  y  máquina  4  los maquinistas  jefes 
1iiI.  B.  F.  YsherwOOd, Tbeo,  Yeller  y  B.  B.  WhartOn,
del  arsenal  de ÇewYork,  comisionados por la secretaria  de
inmrina  de Washington  para presenciar  las pruebas del  Es-
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telle, tomada  de  la  memoria  suscrita  y  presentada  por  di
chos  señores al honorable R.  U. Thompson, secretario  de la
marina  en 14 de Enero del propio año, la cual ha sido hábil..
mente  refutada  por el  Sr. Montojo.

Los  expresados  maquinistas  opinan  que el  peso de la
caldera  Herreshoff  es  indudablemente la  mitad  del  de las
ordinarias,  y en cuanto al espacio que ocupa, si bien  es tam-.
bien  menor  en su base, no  en  la  altura  que sale sobre  cu
bierta,  constituyendo  naturalmente  un  riesgo  para  buques
de  combate.

Con  respecto al  costo  creen que  la  diferencia  no  será
importante  entre  ella y las ordinarias  para  iguales  superfi..
cje  de  parrilla  y  calentamiento, pero  si  se  incluye  en  el
cálculo  la  duracion relativa  de las dos, entonces la  Uerres.
hoff  será  la más  costosa.

Esta  requiere  un  manejo  más  cuidadoso á  causa cia la
pequeña  cantidad  de  agua  que contiene. Su  alimentacion
requiere  una  vigilancia constante,  por  cuanto  si  aquella n
tiene  lugar  durante  un  minuto  6 aún  mónos, la  caldera  se
quedaria  sin agua  y la  máquina  se pararia  por  falta  de  va
por,  mientras  que el fuego segufrja obrando en toda su fuer
za  para  destrujr  la  parte  no protejida  de  la  superficie de
calentamiento  No habria  seguramente  en ningun  caso peli
gro  de explosion  por  cuanto  no  habria  materia  explosible
en  la caldera, pero  el calor podria  injtuiarla  fatalmente.

En  cuanto á  duracion  sólo  puede  acreditarla  la  expe —

riencja,  pero  juzgando  por  1a,s infiuencja,s  corrosivas  del
aire  del mar, gases  de  la  sentina  y  ácido  sulftrjco  en  los
depósitos  de hollín  en Ja superficie de calentamiento  unido
al  hierro muy delgado  cTe que están hechas  esas superficies,
creemos  que  la  caldera  Eerresiioff  no  podria  durar  en un
•buque  de altura  más de doce á  diez  y  ocho meses. Esto  en
Cuanto  á la  corroajon exterior  sólo, la  interior  tendrá  lugar
como  en  cualquier  otra  de  hierro tubular,  pero  más rápid. a—
mente  por  cuanto  el peso de hierro  que sostiene  la accion.
es  menor. Tendria sí  mucha mayor  duracion en tierra  6 en.
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buque  que navegue  en aguas  de nos.  No  es  posible  hacer
composicioneS  en la  espiral,  la  que  si  presenta  falta  en al
gun  puntos hay  que removerla  en total  y reemplazarla.

La  mitad.  de  la  superficie de la  espiral  que mira  á  las
parrillas  puede ser limpiada  del  hollin  sólo cuando no hay
fuego  en éstas, pero  la otra  mitad  que mira  al manguito  de
la  chimenea no se puede limpiar,  siendo prácticamente  mac
csible  para  este  objeto.  El  interior  del  tubo de la  espiral
presenta  análogo inconveniente:  usando  sólo agua del mar
la  espiral se oxida gradualmente  empezando por las vueltas
bajas,  donde la temperatura  es  mayor,  así  que  su uso está

•  limitado  á  agua  dulce,  suministrada  por  depósitos  6 con
¿ensadores  de superficie.

La  resistencia  de la  caldera si es considerable. La  parte
más  débil  es  el  separador que puede hacerse  lo suficiente
mente  fuerte.

En  el caso de una  explosion muy  poco daño  puede re-
•  sultar,  siendo  el  área  de  la  parte  que  estalle  extremada

mente  limitada  y  el  contenido,  ya  de agua,  ya de  vapor,
muy  pequeño tambien  para  producir  efecto  destructor,  por
lo  que  consideramos  esta  caldera  enteramente  segura  aún
t  enormes y exageradas  presiones, naturalmente  siendo ella
nueva,  pues cualquier  deterioro producido por el  calor y  la

•  corrosion  ha de reducir  la resistencia.
La  mayor ventaja  que presenta  es la rapidez en obtener

vapor  y la  consiguiente  economía de evitar  en  cortos  pe
•  riodos  de  trabajo,  tener  que  sostener  los fuegos retirdos.
•     Einalmente,  es la  opinion de los firmantes de la  memo

ria,  que  la  caldera  Herreshoff  puede  emplearse  ventajosa
mente  en  casos  que  la  ligereza y  seguridad  deban  ser las

•  principales  condiciones; cuando  la  rapidez  en levantar  va
por,  estando la  máquina  apagada y  el poner  pronto  ésta en

•  movimiento,  sean importantes,  en sitios de abundante ven
tilacion;  donde la  caldera no se vea  obligada  á trabajar  por

•  períodos  largos y continuos; donde pueda alimentársele  con
•   agua  dulce yser  renovada  cada  dos  años  y  en  donde el po-
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der  ó  fuerza  de máquina  exigida  sea tal,  que pueda obte
nerse  con un,  dos 6 cuando más tres  calderas.

Estas  limitaciones  restrigen  su uso con respecto á la ma
rina,  á lanchas  de vapor,  yatchs  de recreo, botes-torpedos y
posiblemente  á buques arietes  de tamaño medio para la guer-.
ra  del litoral,  creyéndola su mejor  aplicacion en tierra,  para
una  simple  máquina  de alta presion sin  bomba de aire, pero.
con  el  condensador  de  superficie  abierto  á la atmósfera y
usado  solamente  con  el  objeto  de  obtener  agua destilada
para  alimentar  la  caldera.

Terminados  los detalles del buque, á los que para  mejor
comprension  acompañamos  un  dibujo  del mismo (el graba-.
do  intercalado),  tomado cuando se hallaba  en el varadero,  y
un  plano-lámina  de  la  caldera  en sus proyecciones vertical
y  horizontal,  1dm. XVIII,  con  otro  del  casco y parrillas,.
1dm.  XIX  (),  sólo nos resta  dar  una  breve  reseña  de  las
alteraciones  que se  le han hécho en el  arsenal de la Habana.

A  más  de las alteraciones  que ya hemos dicho se hicie
ron  en el aparejo,  sustituyendo  su maniobra y matonerja,  se
le  proveyó  de todo lo necesario  á su armamento,  que no  es
taba  conforme con los reglamentos  vigentes para  los demás
cañoneros  de  esta  isla,  y  se le montó á proa  en su  medio
punto  correspondiente  un  cañen  de  bronce  rayado,  de
12  ° /,,.  Se le cambió el bote  de vapor y  sus pescantes  cor
respondientes  por  uno de cuatro  remos de punta  de  21’ de
eslora  y 5 /2  de manga,  aumentándosele  otro igual para  col-
gar   la  otra  banda,  y  otro  chinchorro á  más  del botecita
que  traia,  que  se colocó ti popa ti vabor, y  era preciso  equii-.
brar  su  peso á  la otra  banda,  no  siendo posible  colgarlo ti
popa,  por la poca manga  de esta. Las anclas de 2  quintales
de  peso y  cadenas  de * y 9/  6”  de  grueso, impotentes  para
aguantar  el cañonero, fueron reemplazadas por otras das más.

(*)  Como las  híminas XVIII y XIX, llevan  una d’tallada  descripcion, sa
sola  inspeccjon completará la inteligencia  de lo que en ellas se  representan.

(N.  de la. R.)
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resistentes,  siendo forzoso con este  cambio sustituir  tambien
el  cabrestante,  gateras,  escobenes, pescantes de gata y gatiIla
y  conchas  6 luchaderos de las  uñas.  El  puente  se ensanchó
aprovechando  los nue vos espacios de las bandas para repos
tena  de maestranza  y  pañol  de faroles y  bandera.  El  fogon
tambien  fuó reemplazado por  uno de  mayor tamaño,  propio
para  el número  de  su  dotacion.  Se  abrió  una  lumbrera  en
cubierta  á la  camareta  de maquinistas,  y  agrandaron  las de
la  cámara  y  camarote  ¿tel comandante  en  consonancia con
las  exigencias del clima.  En el  s ollado se colocaron á banda
y  banda,  cajonadas para  las  maletas  y  enseres  de  rancho
encima,  aprovechando los  espacios que  veuian  con este ob
jeto  señalados  en  las  bandas  de  los  pañoles  del  contra
maestre  y  condestable,  para  despensa,  y los de popa de  la
cámara  del  comandante,  hechos  con  tal  objeto,  quedaron
para  velas, lonas, fundas  y  demás efectos del contramaestre7
que  colocados en  el sollado, en los pañoles  bajo  su  cubierta
se  deterioranian con la humedad.  En  crajia  del mismo solla
do,  se colocaron dos carreteles  para  calabrotes  y manióbra
de  respeto, y  entre  baos á  las  bandas, las mesas para  comer
la  gente.  El  pañol  de pólvora quedó en su sitio, haciéndole
el  entaquillado  para  las jarras,  y  el ¿te  granadas  á  popa de
12.  cámará.  En  la  máquina,  hubo  que agrandar  y  aumntar
las  taquillas para  los efectos del cargo  del maquinista,  y co
locar  al rededor  de la máquina un guardamanceb0  de metal
que  resguardara  de  una  caida  en los  balances,  y  en la  cá
mara  y  camarote del comandante se hicieron  las  innovacio—
iies  requeridas  con arreglo á  este clima.

B:abana  30 de Marzo de  1879.
LUIS CHIAPPINO.
(Teniete  de  navio.)
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ESTUDIOS SOBRE CONTÁBIL Ii  DE MARINA,
por el contador de navío de 1.  clase

D.  FERMIN  LACACI  Y  DIAZ.

Conchzsion (véase pdg. t83,  lomo IV).

Iv.

Con presencia  de estas listas, redacta  el segundo coman
dante  el extracto  general  con las notas de alta  y  baja y  re
clamaciones  y deducciones  que  correspondan, cuyos  docu

•  mentos  deben presentarse  al  comisario para  el acto de la re
vista,  quien despues de terminada  estampa en ellos la  nota
de  conformidad, devolviéndolo8 al  habilitado  y recogiendo

•  de  éste un  resúmen por  clases de la  fuerza revistada.
(Arts.  6 y 44  Reglam.  de 29  de Dic.  de  1871,  y  arts.  104 y  412, Regla

mento  de 8 de Oct. de 1870.)

En  el  expresado extracto  se  relacionan  nominaJmeni
los  jefes y  oficiales que componen la plana  mayor  del  bata—
llon,  expresando  al  márgen  derecho  sus  situaciones el dia
de  la  revista,  y  á  continuacion  figuran  por  su  órden  rela
ciones  individuales  de los oficiales de las compañías,  seguí—
das  respectivamente  de un. estado numérico de las clases de
tropa  que  ti  cada  una  de  ellas  corresponden,  dividido  en
ocho  colunas  para  expresar con la  conveniente separacion
de  clases y  ti presencia de la  relacion formada  por  el capi.
tan  respectivo,  el número  de  individuos  presentes y  como
presentes;  el de los que se  hallen  en  el hospital,  ausentes y
con  licencia; ti destacamento  abierto;  embarcados en Euro—
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pa;  embarcados en  Amórica y  Asia  y  los  totales  de  cada
clase.

Despues  de relacionadas  en esta forma todas las coinpa—
idas  separadamente, se forma un resúmen general  de toda la.
-fuerza  revistada,  dividido  tambien  en ocho columnas igua
les  á las  expresadas, con  otro  resúmen  numórico indepen
diente  para  los  premios  y  cruces  pensionadas  que corres—

•  pondan  á  los individuos  presentes  y  como presentes  en  re
vista,  dividido  en tantas  columnas como clases  de  premioa
haya,  demostrando  las  lineas  horizontales  los  que corres
ponden  á la  plana  mayor  y   cada compaida y  la smna  de
cada  casilla,  los  totales  por  clases de  premios que debeu
comprenderse  en el ajuste.

A  continuacion  se manifiestan las altas  de haberes de la.
oficialidad,  expresando  al  margen  izquierdo  las  clases  y
nombres  de los sujetos y  al derecho las notas que den lugar
á  la  reclamacion,  comprendiendo entre  una  y  otra  márgen
-cuatro  columnas, la  primera  para  los  dias de  sueldo, la  se
gunda  para  los  dias  de  asignacion  de embarco,  la  tercera
para  el importe del sueldo y la  cuarta  para  el  de  la  asigna
cion  de embarco. Las  bajas se comprenden en la misma for
ma  así como tambien las altas  y bajas  ¿te la trop a  con sólo
tres  columnas para  esta  última,  una  para  los dias de  prest,
otra  para  su  importe  y la  tercera  para  las raciones  de pan
que  deban reclamarse  6  deducirse  en  vista  de las notas de
alta  y baja  estampadas tambien  al márgen  derecho.

Estas  reclamaciones y deducciones sólo tienen lugar  res
pecto  á  las  clases de tropa  cuyos haberes  se acreditaJi por
dias,  desde el  de  su  ingreso hasta  el de su  despido, enten
diéndoe  que no  han  de practicarse  reclamaciones ni  bajas
-por  traslaciones  6 descensos ocurridos  entre  ambas  fechas,
abonándOse  á  todas  las  plazas  presentes  y como presentes
-en revista  por  mensualidades  enteras  los  haberes  corres—
pondientes  á las clases, comisiones y  destinos que obtengan
en  dicho acto.

(Art.  25 Regam.  de  29 de Dic.  de  1871.)
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Los  premios de constancia, y  demás haberes que se con
cedan  por tiempo  do servicio, se  abonan  d partir  desde pri
mero  del mes siguiente  d la  fecha en  que  venzan los plazos.
señalados  para  optar  d ellos.

(Arts.  29 y 40 Reglam. cit.)

Las  gratificaciones de entretenixl)jento y do prendas  ma
yores  de vestuario y equipo se abonan por meses completos,.
pero  sólo con arreglo  á la  fuerza de tropa  presente  y  como
presente  en revista,  con exciusion de los armeros y músicos
de  contrata,  sin  admitir  reclamaciones de aumento ni deduc
ciones  por altas  y  bajas  ocurridas  de una  revista  d la  inme
diata,  aunque  las  prin] eras  provengan  de nuevos ingresos
en  el servicio.

(Art.  21 Reglam. cit.)

La  reclamacion de estas  gratificaciones, así  como la  d
cualquier  otro  abono  extraordinario  que  corresponda  al
cuerpo,  se  verifica en el  extracto  despues  de las altas  y  ba
jas,  por  medio  de  notas independientes  y  numeradas para.
su  referencia  en el  ajuste.

Comprobado  el extracto  por la intervencion  del departa
mento,  procede el habilitado del cuerpo d redactar  el ajuste
de  los haberes,  comprendiendo  numéricamente  en una  sola
partida  todos los individuos  de  una  misma clase,  con suje-.
cion  al resúinen  del extracto,  y estampando  al márgen  de
recho  la  cantidad  que deba satisfacerse, expresando así  con
separacion  los sueldos de la  oficialidad, el prest  de la  tropa
los  premios  y escudos de  ventaja  y  las gratificaciones, ha—
ciendo  referencia,  tanto  en las altas  como en las bajas  d las:
notas  del extracto.  A contjnuacion se forma un resúmen por
capítulos  y  artículos  del  presupuesto,  figurando  con  tinta.
encarnada  las partidas  que  deban reintegrarse  en el caso en
que  no  haya  haber  en el artículo  respectivo,  pues en el con—
trario,  deben deducjrse  de aquel  en el cuerpo del ajuste.

(Art.  413 del  Regliim.  de 3  de  Octub. de  17O.)
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A.  los  extractos  de  revista  y  ajustes  expresados  deben
acompañarSe  como  justificantes  los  documentos  siguientes:

Las  nóminas  de  revista  con  las  reclamaciones  que  hu
biere  que  practicar  de  individuos  que  no  justificaron  en  la.
anterior.

Las  altas  de  hospital.
Los  ceses de los  jefes,  oficiales  y tropa,  que  hubieren  sidG

alta  procedentes  de  otros  departamentos  ó buques.
Las  filiaciones  originales  de  todos  los voluntarios  y quin

tos  que  hubieren  ingresado.
Copias  de  todas  las  órdenes  que  causen  alteracion  en.

suíldos,  gratificaciones,  prest  6  cualquiera  indemnizacion
que  se  hubiere  concedido,  y  los  originales  que  acrediten
cualquiera  reclamacion  que  se haga.

(Reglamento  de 3  de  Octnb. de 1870.)

Una  vez  comprobados  dichos  ajustes  por  las  Interven

ciones  de  los  departamentos  t  cuyas  oficinas  deben  pasar
personalmente  los  habilitados  con  este  objeto  consignando
al  final  la  nota  que  lo  acredite,  deben  extender  otros  dos
ejemplares  iguales  enteramente;  que  presentan  primero  aI
comisario  de  revistas  y  despues  en  la  misma  Intervencion.
para  que  se les  estampen  las  mismas  notas  que  lleva  el  ori
ginal,  despues  de  la  comprobacion  porrespondieiite.

(Art.  46,  47,48  y  49  Reglam. de 29  de Dic.  de 1871,  Art.  i3  y  41  Re
glamento  de 3  de Oct. de  1870.)

La  maestrat2a  y  demás  individuos  que  tienen  asignado
jornal,  pasan  la  revista  diariamente  á las  horas  de entrada
en  los Arsenales,  colocando  las  tarjetas  numeradas  que  debe
tener  cada  operario  en  unos  estantes  con. cristales  en  los
respectivos  talleres  ú  obras,   presencia  de  los  capataces  y
de  un  guardia  de  Arsenales,  6 entregando  dichas  tarj  etas  í.

los  contadores  de  los  buques,  cuando  ocurran  trabajos  ó
bordo  de  los  mismos.

(Reglas  1.’, 2.’  y 7.’  de la Real órden de  19 de Mayo de  1876.)
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La  justificacion  de los jornales  que devengue  la  Maes—
tranza,  se  veriflea  por  la  Ádministracjon  de listillas  gene
rales  de talleres  y demás clases de  Maestranza  que  no per
tenecen  á estos, haciendo las anotaciones consiguientes  por
las  noticias de  admision,  despido,  licencia,  enfermedad  &
defuncion  que  deben facilitar  diariamente  los  jefes  de  los
ramos  y por  las  de faltas  que  deben  producir  los  maestros.
de  los talleres  y los  contadores de los buques.

(Art.  143,  145 y  146, Reglam. de  10 de Enero de 1873, Reglas  4.’, 4’,  5,a
 7.  Real órden de 19 de Mayo do 1876.)

En  fin de cada mes ó quincena, los detalles de los ramos
fcuItativos  comprueban  con  las  contadurías  de obras  la.
totalidad  de lo  jornales  devengados  por  cada individuo,  y
la  suma de cada taller ó  clase, consignando  al  final  de  las
listillas  su  conformidad al jefe  del detall que corresponda.

(Regla  8.  do laReal  órden deIS  de  Mayo do 1876)

Para  acreditar  los sueldos de los maestros, maquinistas,.
delineadores  y  demás  clases exceptuadas  de revista  diaria
y  sujetas  á la mensual de las  contadurías de obras, se forma
por  estas  dependencias una  relacion nominal por ramos que
los  comprenda,  dividida  en  tres  casillas,  la primera  para.
expresar  las clases  á  que pertenecen  ios individuos que  en
ella  figuran,  la segunda  para  los nombres y  notas  aclarato
ñas  que sean necesarias, y la  tercera  para  las cantidades  á.
que  resulten  acreedores, con un resúmen  al pié tambien  con
distincion  de ramos.

(Art.  69 Reglam.  de  2 de Enero de  1858.)

Terminado  el ajuste  y  comprobacion de las listillas  y el
de  la  nómina de  maestros, forma  la  contaduria  de obras la
Jiquidacion  de la  Maestranza  permanente  y  eventual que,
acompañada  de aquellos documentos como justificantes,  se
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remite  á la Intendencia  del departamento  para  el libramien
to  correspondiente.

(Art.  148  Reglem. de 10 de Enero de 1873, y  Regla 8.  de la Real  drden
de  19 de Mayo de 1876.)

Esta  liquidacion manifiesta el pormenor de los devengos
por  capítulos y  artículos  del  presupuesto,  resumiendo  en
una  sola partida  el importe  de  todos  los  talleres  6  clases.
pertenecientes  á  un mismo ramo, con tres casillas al márgen
izquierdo,  la  primera  para  el importe  de  los sueldos  de la.
maestranza  permanente,  la  segunda  para  el importe de  lo
jornales  de  la  eventual,  y la  tercera  para  los totales  en el
concepto  de que,  cuando  los pagamentos  de maestranza  se
verifiquen  por  quincenas, se  comprenden en la  liquidacion
de  la  primera  de cada  mes, los  sueldos de los maestros  y
demás  individuos pertenecientes  á la  permanente.

(Art.  263 Reglam.  de 2 de  Enero de 1858.)

Los  vencimientos  que por sobras  puedan  tener  los  pre
sidiarios  del Arsenal,  se justifican  por  medio  de  listillas
mensuales  que lleva  el contador de bajeles,  quien  al cerrar
las  al tiempo  de su vencimiento,  debe expresar el número  de
sobras  que tengan  y  su importe:  en dicha  listifia  debe  es
tampar  su conformidad el ayudante  mayor  del Arsenal.

(Art.  272 Reglam. de 2 de Enero do 1858.)

La  referida listilla  se  remite  por  el contador  de bajeles
al  intendente  del Departamento,  para  que por la  interven
don  se examine  y libre  su importe  al  habilitado  de maes
tranza,  cuyo documento sirve de  justificante  en  la  cuenta
de  gastos  públicos, deduciendo  antes  copia  certificada  de
ella,  para  constancia  en la Intervencion.

(Art.  273 Reglam. de 2 de Enero de 4858.)
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•IV.

Independientemente  de la presentacion en  acto de revis
ta,  que es el fundamento del derecho al percibo de toda  cla
se  de haberes personales,  hay  determinados  abonos,  cam
bios  de situacion y devengos especiales, que requieren  una
justificacion  determinada  como parte  de la  nómina  6 ajuste
en  que se reconocen. En  este  caso se  encuentran  la promo
cion  de unos empleos á  otros, las traslaciones  6  cambios de
destino;  los abonos de viajes, las gratificaciones  á los cuer
pos  de tropa y otros varios  devengos que, por  su índole par
ticular,  no resultan  debidamente justificados  con la  presen
tacion  personal en la revista  administrativa.

Los  haberes por nuevos empleos 6 por ascensos se justi
fican  con  los pliegos de papel  sellado  correspondientes  que
deben  entregar  los  interesados  al  comisario  de  revistas,
cuyo  funcionario  expresa  en uno de ellos  que  es  su  reinte
gro  del papel  en que  debió extenderse  el  nombramiento,  y
en  el otro, que es su  reintegro  del en que  debió extenderse
l  copia, consignando además el nombre, clase de gracia  ob
tenida  y  fecha de la  concesion, devolvióndolos al interesado
para  su entrega  al habilitado  respectivo;

(In8truc,  de  15 Dic.  de 1851, Real  decreto de 12  de Set,  de  1861 y  Art.  27
fleglain.  de 29 de Dic.  de  ]871.)

El  estado de haberes  de los jefes,  oficiales  y  demás in
dividuos  que  varien  de destino, ingresando  en distinta  ha
bffitacion,  ó que pasan  á  ser cargo de distinto  presupuesto
por  cualquier  concepto, se  justifica  por  medio  del cese, qua
es  un  documento oficial expedido por  el interventor  ó habi
litado  competente  para  que  pueda  continuárseles  el  abon o
de  sus haberes por  su nuevo destino desde  el cia  que fuerou
baja  en la  habilitacion  6 departamento  de  que procedan.

(Art.  56 Reglem. de 29 de Dic. de 1871.)
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Las  certificaciones  de cese se expiden  por  los interven
tores  de los departamentos  ó provincias  maritimas  á  todc
individuo,  con excepcion de  los  de la  clase  de  marinería,
que  varien  de departamento  6 provincia; y  por los habifita
dos  de  los cuerpos  clases y buques, á los que pasen  á cobrar
por  distinta  habilitacion  dentro  del mismo departamento  y
á  los individuos  de  marineria,  cualquiera  que sea el punto
de  la Península  6 de Ultramar  é  que se  dirijan.

(Art.  8,  40  y  229  Reglem.  de 2  de Enero  de 1858.  Art.  56 del de  29  de
Dic.  de  1871.  Mod. aprob. por Real órden  de  1.0  de Enero de  1867 y  drden de
21  de  Junio  de  1872.)

Todo  jefe,  oficial 6 individuo  que varia  de  habilitacion
es  baja por  regla  general  pára  desde  fin del mes  en  que
ocurra  la novedad,  con objeto  de  que en la  nueva  en  que
:pase  revista  se le acrediten  los devengos  sucesivos.

(Art.  25  y  26  Reglam. de 29  de Dic.  de 1871.)

Las  certificaciones de cese deben contener  en  todos  ca
sos  la  expresion del nombre y  empleo del individuo  é  cuyo
favor  se expiden,  la fecha en que es baja,  el  destino  donde
pasa,  el  crédito que  resulte   su favor por  cualquier concep
to  y los descubiertos  que pueda  tener  pendientes  para  con
la.  Hacienda,  sin  hacer  mencion  de las deudas particulares,
cuya  cuenta sólo debe llevar  el  habilitado  correspondiente
respecto  al  deudor, con arreglo  ordenanza.

(Art.  229y  230  del Reglam.  de 2  de Enero de 1858  y art.  32, trat.  6,  tit.  1

de  la Ordenanza de 1793.)

Los  ceses de los  individuos  de marineria  se expiden por
el. habilitado  respectivo,  llenando  el  impreso que para  este
objeto  tienen  las libretás  y  consignando  al márgen  la fecha
de  la  baja  respecto  de  haberes  y  la  de la  expedicion.  El
contadór  6. funcionario  de  Administracion  del  nuevo  desti
no  corta  de la libreta  el  mencionado cese, y este  documento

TORO  IV.                            53
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sirve  de justificante  en  la  nómina  en que ha  de  ser  alta  el
interesado.

(Mod.  aprob. por Real órden de 1.°  de Enero de  1867.)

Cuando  por circunstancias especiales no  sea posible  ex
pedir  á  los individuos de marineria  que varien  de  habilita
cion  los ceses correspondientes en los términos  expresados,
producen  iguales efectos los  que les sean expedidos por  los
habilitados  ó contadores respectivos  en la  forma  ordinaria

(Orden  de 21 de Junio  de  1872.)

Los  ceses que expidan  los  contadores de  los buques re
unidos  en escuacira á individuos  que  trasborden  á  otros que
no  pertenezcan  á  ella, deben ir  visados por el  ordenador  de
la  misma, y cuando  esto no  pueda verificarse  por cualquier
circunstancia,  el contador  remite  con oportunidad un dupli
cado  al  ordenador de la  escuadra  para  que  lo dirija  al  jefe
de  administracion  del departamento  á  donde  pase  el  inte
resado.

(Art.  33, Instrue.  de 1.°  de  Junio de  1861.)

A  los individuos de marinería  enganchados que pasen  
cobrar  por  distinta habiitacion,  debe expeclirles cese  inde
pendiente  el respectivo  habilitado  consignando los créditos
y  débitos de los interesados para  con  el fondo  de  redencio
nes  y dándolos de baja por  regla  general,  para  desde fines
del  mes en que 9curra la  novedad, haciéndose constar, en las
notas  de la  revista  en que  se  exprese la  baja,  la  circuns
tancia  de haberse expedido aquel documento.

(Regla  iO y 41  órden de 21  de Junio  de  1872.)

Los  habilitados  de los buques que  salgan d la  mar,  de
ben  remitir  al  Intendente  del Departamento  6 al Ordenador
de  la  provincia  de que procedan,  relacdon d  los individuos
que  quedan  en tierra  ior  hospital  ú otras  cansas,’ dándolos
de  baja  en el buçue para  desde fin del mes,  con  objeto  de
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que  la  Intervencion  respectiva  deduzca  copias  certificadas
del  todo 6 parte  de dichas relaciones, segun los casos, remi
tióndolas  á  las habilitaciones  en que hayan  de ingresar  los
individuos  para  la  continuacion  de sus haberes.

(Art.  58  y  59  del Reglam.  de 29 de Dic.  de 1871.)

En  reunion  de  escuad.ra, los  contadores  de  los  buques
que  salgan á la mar,  remiten  al  ordenador  iguales  relacio
nes  de los individuos que  queden en tierra,  en  el  hospital  6
por  otras  causas.

(Art.  49  Jnstruc. de  1.  de  ¡unjo  de  1861.)

A  la  saJida de todo  buque á la mar  con destino á la con
prension  de otro Departamento,  la  Intervencion  del  de  su
procedencia  noticia  á la  de aquel  á que se  dirija,  el  estado
de  pagos  de su  dotacion por  todos conceptos, expresando el
ni’unero que ocupe su última  nómina en. la  cuenta  de gastos
públicos,  si no estuviese librado su importe.

(Art.  61 Reglam. de 29 Dic.  de  1871.)

Los  contadores de los buques que  se encuentren  en  este
caso,  presentan  en la  Intervencion  del  punto  de  su  nuevo
destino,  con la  primera  nómina ajustada,  el  ejemplar de la
del  mes anterior  que debe existir  en su  poder  para  que  sea
posible  verificar la  comprobacion de aquella.

(Art.  62 Reglam.  de 29  de Dic. de 4871.)

Los  ordenadores de escuadra, siempre  que  algun buque
se  separe  de ellas,  están obligados á  remitir  las  oportunas
noticias  respecto  á  su  estado  de  pagos,  entregándolas  al
-contador ó  remitiéndolas  por  el  primer  correo al  jefe  de
Adm.inistracion  del punto  de su  destino  cuando no hubiere
tiempo  para  lo primero.

(Art.  28, Instruc.  de 1.°  de Junio  de 1861.)

Los  descuentos por hospitalidad  á los individu6e  nq
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están  exceptuados de ellos con arreglo  á la  real  órden de 14
de  Marzo de 1872, se justifican  con la  papeleta  de  alta  ex
pedida  por el contralor del Establecimiento,  expresiva  del.
dia  de entrada  y  salida y del número de estancias  causadas
por  el individuo ¿  individuos correspondientes.

(Art.  106 Reglam. de  3 de  Octub. de 1870. Art.  75 Reglam.  de  29 de
Dic.  de 1871.)

Los  haberes  de los  que  se  hallen  en  uso  de  licencia  6
ausentes  en  comision, se  justifican  por  las listas  de revista
que,  con separacion  por  cuerpos  y  designando  las  clases,
nombres  y  destinos, deben formar  y suscribir por triplicado
los  interesados; y cuando constituyan  fuerza,  el que la man
de;  entregándolas  al comisario,  comandante  de  armas  ó al-.
calde,  segun corresponda, para  que  consigne en ellas la pre—
,sentacion  en acto de revista.

(Art.  17 Regiem. de 29 de Dic. de 1871. Real  órden de  27 de  Abril  de-
1839.)

Los  haberes  de piso que correspondan á los  jefes, oficia-.
les  y  demás individuos  de  la  Armada que  se  trasladen  de
un  punto  á  otro  en.  comision  del  servicio,  verificando  el
viaje  por  mar,  se justifican  con presencia del pasaporte  cor-
respondiente  y  de  las  certificaciones  de  los  capitanes  de
puerto  de salida y  llegada que  acrediten  haberse  efectuado
el  viaje en buques del comercio, sujetándose  el  abono á  las
tarifas  6 prospectos de las lineas  de  vapores  existentes  en
la  Península,  de que  debe  haber  ejemplares  en las oficinas
de  administraejon.

(Reales  órdenes de 20 de  Mayo de  1856,  29 de Mayo de 4858  y 12  de Mar.
zode  1870.)

Los  gastos de viaje por  tierra  en co]uision  del  servicio,.
se  justifican  tambien  con  presencia  del  pasaporte  corres
pondiente  en que debe constar  la autorizacion de ]a autori
dad  xniiitar del punto  de salida para emprender  el viaje por
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aquella  via;  efectuándose los abonos que  correspondan  con
sujecion  á  las tarifas  de ferro-carriles y  diligencias  que  de
ben  existir  en las oficfnas fiscales, y  supliéndose la  falta  de
estas  cuando no haya  medio de adquirirlas,  con  recibo  fir
mado  por el interesado  en  que  se  especifiquen los  gastos.

(Real órden de  12 de Marzo  de  1870.)

El  importe, de las mensualidades anticipadas  satisfechas
‘  los jefes  y oficiales  que  se  trasladan  de  la  Península  
Ultramar  ó vice-versa,  se justifican  con  la  liquidacion  que
al  efecto debe formar  la  intervencion  del  Departamento  ó
Apostadero,  con baja del exceso de dias de sueldo abonados
en  la  última revista,  hasta  el  completo  de  las  mensualida
des  anticipadas.

(Arta.  245  y  247  Reglam.  de  2  de  Enero  de  1858.  Regla  2.a, art.  65
Reg1am.  de 29  de Diciembre de 1871  )

La  gratificacion  que  corresponde á  los  individuos  de
tropa  y marineria  que usen de baños  6 aguas  minerales,  se’

,justifica  con certificacion del facultativo  del batallon,  hos
pital,  buque  ó arsenal  donde se halle  el  individuo  que  ex
prese  la  necesidad de tomar baños  en el punto  que designe;
expresion  del dia de la  salida del individuo,  suscrita  por  el
jefe  respectivo, manifestando  al  mismo tiempo  ser cierta la
causa  que exige el remedio indicado;  anotacion  del  coman
dante  de armas y  á su falta  del  alcalde  del  punto,  en  que
manifieste  el día de la  presentacion  del individuo; y  certifi
•cacion del director  del  establecimiento,  en  que  conste  los
días  empleados en el uso de los baños ó aguas,  y  el en que
emprende  el viaje de regreso.

(Art  260 Reglam.  de   de Enero de  1858.)

El  importe  de las raciones ordinarias  de armada,  sumi
nistradas  en metálico é las  dotaciones de los buques y arse
nales,  se justifica  por  certificacion expedida por el  contador
respectivo,  en la  que conste  el número  de raciones  y su ini-
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porte,  cuyo documento  deduce del registro  diario del sumi
nistro  de víveres,  y  debo  autorizar  la  intervencion  corres
p  endiente.

(Art.  581  Beglam.  de  2 de Enero de 1858.  Regla  J0  Real órden de 24  de
Jonio  de  1872.)

Las  gratificaciones  de prendas  mayores do vestuario,  se
acreditan  con presencia  de la  fuerza  de  que  deban  constar
los  cuerpos por  reglamento  con baja de todas las plazas que
estén  embarcadas  en Europa  y Ultramar.  Para  efectuar  la
reclamacion  de las que  pertenezcan  i  los individuos embar
cados  en Europa,  expiden  los  contadores  de  los buques,  el
1.°  de  cada mes, tantas  certificaciones  de existencia  como
sean  los cuerpos de que aquellos  procedan,  presentándolas
con  las nóminas en las  intervenciones  respectivas  para  que
los  jefes  de  estas  dependencias,  despues  de  consignar  en
ellas  su conformidad, las remitan  al  intendente  del  Dopar
tamento,  con objeto de que se  dirijan  á los jefes  de los  ba
tallones,  para  que los habilitados  hagan  las  reclamaciones
oportunas  en la  próxima revista.

(Real  órden de 23  de Mayo de  1863.)

Por  último,  el importe  de las raciones de pan,  gratifica
ciones  de entretenimiento,  oblata  y  demás señaladas  é. los
cuerpos  de infantería  y artillería  de marina,  y el de las dia
rias,  pintura,  vestuario,  fondos económicos que  correspon
den   los buques y  otras  atenciones, se reclaman  en las  nó
minas  respectivas,  con  arreglo á lo  que  para  estos  objetos
sefalan  los reglamentos.

y.

Desde  el momento en que se hace entrega de  los cauda
les  á los habilitados  y encargados  de su  distribucion,  cesa
la  responsabilidad  de la  Hacienda para  con  sus  acreedores
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-por  servicio  de personal,  y  empieza la  ¿le los  referidos - ha
bilitados,  los cuales deben justificar  la  inversion de los fon
dos  recibidos entre  los individuos,  y por los conceptos  que
comprenden  las nóminas respectivas.

(Real  6rden de 12 de Junio de 1858.)

Los  haberes  del ministro  de Marina,  generales de la Ar
mada,  intendentes,  ordenadores de Apostadero y  demás je
fes  que  por sus empleos ¿  destinos no están  sujetos á revis
ta,  se  entregan  por  los habilitados  de la  plana  mayor  cor -

respondiente,  á cuyo favor  se expiden  los libramientos  del
importe  de  dichos haberes, debiendo estos  funcionarios  re
dactar  relacion nominal  para  que en ella consten los recibos
de  las expresadas clases.

(Real órden de 3  de Oct. de 1872.)

El  pagamento de la plana -mayor lo  efectúa  el  habilita
do  en su casa, á la  que deben concurrir en persona todos los
oficiales  dependientes  de la  babilitacion,  en  los  tres  dias
que  al intento  señale la  órden, durante  los cuales, de ocho á
doce  de la mañana  y  de tres  á  seis de  la  tarde,  ¿lobo per
manecer  en  ella aquel funcionario,  acomodándose á  repetir
sus  visitas  los que no  acudieren  en los  dias  señalados,  sin
que  puedan  quejarse por no  encontrar  en su  casa  al  hbi
litado.

(Art.  42 y 43,  trat.  6, tít.  4,  Ordenan.  gen. de  1793,  art.  177  Reglain.  de
2  de  Enero de 1858.)

Los  oficiales que en los ¿has de pagamento se hallefi des
tacados  6 enfermos, pueden  remitir  al  habilitado  recibos
particulares  con el  V.° B.° del  jefe  del  Detall  correspOl]—
diente,  bajo  los cuales se entrega  el haber respectivo  á  las

:personas  que se presenten  á recibirlo.
(Art.  46,  trat.  6,  tít.  4,  Ordenan, gen.  de  793,  Art.  J77  Reglain.  cit.)

A  los individuos  que varien  ¿le babilitaciOfl antes de ve-
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rificarse  el pago de la  mensualidad  corriente,  se les satisfa
ce  por  el habilitado  respectivo los haberes  que se les hayan
acreditado  en la  última revista,  prévia  la  presentacion  del
pasaporte  ú órden  correspondiente,

(Art.  60 Eeglam.  de  29  de Dic.  de  1871.)

Los  habilitados están obligados  á  devolver al Tesoro laa
cantidades  pertenecientes  á los individuos  que  no  se  pre
sentaren  al cobro personalmente  ó por medio de  apoderado
durante  el  término de los tres  meses.

(Art.  179  Reglam.  de2  de Enero de 1858, Art.  47, trat.  6, tít.  4,  Orden.
gen.  de  1793.)

Terminado  el pagamento,  debe el habilitado  concurrir  L
casa  del mayor  general  6 jefe  de  dotal], con  la  libreta  de
cargos  y los recibos por  pagos hechos á  los  interesados,  con
resúnaen final  de cargo y  data; á fin do que, rebatida  numé
ricamente  esta  de aquel, preste  su  conformidad  el mismo
Jefe,  quedando responsable de las consecuencias del exámen.

(Art.  178 Reglam. de 2 de Enero de 1858.)

El  pagamento á  bordo  de los buques, se  verifica por  el
contador  con asistencia del comandante,  que  debe presidir—
lo,  y del segundo comandante, para  lo cual una  vez recibi
da  por  aquel funcionario la  órden de  verificarlo, debe  pro
ceder  con la  anticipacion  absolutamente  indispensable á ex
traer  de caja el caudal necesario al efecto, prévia  la  corres—
pondiente  papeleta  que presenta  al comandante,  en  union
con  el resúmen por  capítulos y  artículos  de la  nómina  res
pectiva,  y demás documentos en que se funden los pagos.

(Art.  13 y44  Reglam. de (3  de  Feb.  de  1872.)

El  pagamento de los oficiales de  uar,  aunque sean  gra
¿luados, marinería  y tropa, se verifica en tabla  y  mano  pro
pia,  hallándose  presentes,  además del comandante  y  segun
do  del buque, los oficiales comandantes  de  las  brigadas  y
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-sus subalternos. De estos últimos,  uno por  brigada  debe te
ner  una  relacion nominal  de la  suya respectiva, con el enca
bezamiento  del año, mes y  brigada,  y  siete  columnas  en
blanco  á la  derecha de los nombres.

(Art.  69,  trat. 6,  tít.  4,  Ordenan.  gen.  de  1793, Art. 20  Reglam. dei3  de
LFeb. de 1872.)

El  contador, al pagar,  debe explicar á los interesados  con
claridad  la  cantidad  que perciben, y  los  descuentos que  su
fran,  anotando estas sumas el  subalterno  de  la  brigada  en
las  casillas de la relacion que  correspondan,  cuidando el  co
mandante  de la  brigada  de  la  exactitud  de  estas  anota
ciones.

(Art.  21  Reglain. deiS  dePeb.  de 4872.)

Los  haberes  de los individuos  que se hallen  en el  hospi
tal  6 con licencia en  el  acto del pagamento,  se entregan  al
flcial  de la respectiva  brigada  para  que los una  á  sus fon
dos  y  anote en  sus  libretas.

(Art.  23 Reglam.  de  i3  de  Fab. de 182.)

Terminado  el  pagamento,  se  confrontan  con la  nómina
del  contador  las relaciones  de  las  brigadas,  y  verificada la
eoufrontaciO1i, forman  éstas  y  á  presencia  de sus  coman
dantes  leen  á sus individuos  los subalternos  de  ellas las re
laciones  referidas para  que manifiesten su conformidad ó se
aclaren  las dudas  que pueda haber,  recogiendo  la  cantidad.
que  cada uno  quiera  dejar  en  fondo y  anotándola  en. la  ca—
illa  correspondiente de la  relacion.  La  suma  de  las canti

dades  que hayan entregado  para  sus fondos se introduce  en.

caja  con  las  formalidades  prevenidas  y  prévia  la  papeleta
correspondiente.

(Art.  22 Reglaru. de 13 de  Feb.  de  f872.)

El  caudal sobrante del pagamento  en concepto de pagos
pendientes,  6 por virtud  de retenciones para  satisfacer  deu
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das  particulares,  se  introduce  en  caja  sin  pérdida  ¿te mo
inento  despues de terminado  el acto.

(Art.  14  Reglam.  de  18 de  Feb. de 187.)

Los  habilitados deben recoger recibo de los jefes, oficia
les,  guardias  marinas  y  demás clases,  excepto las de oficia
les  de  mar,  maestranza,  tropa  y mrineria,  en  uno  de los
tres  ejemplares  de  la  nómina  ajustada,  y  á  continuacion
despues  del  atestado  de  conformidad de la oficina fiscal, el
c5nstcime de  ordenanza  estampado por  el  jefe  inmediato  6
comandante  del buque  6 arsenal,  anotando  las bajas por in
dividuos  que no se presenten  al  cobro.

(Art.  70 Reglain.  de 29  de Dic.  de 1871.)

Este  ejemplar,  despues  de  terminado  el  pagamento,  se
remite  á la  Intervencion  del punto  en que  se hayan  justifi
cado  los devengos, certificando  el  habilitado  para  constan...
cia  en  la  habilitacion,  al pié  del ejemplar  que  queda en su

poder,  el importe  total  de  la  cantidad  distribuida,  que ai
toriza  con su V.° B.° el  comandante del buque ó jefe  inme
diato  con arreglo á  ordenanza.

(Art.  71  Reglarn. de 29 de Dic.  de 1871.)

Los  individuos  que perciban  haberes  ascendentes  á  se
tenta  y cinco 6 más pesetas, deben fijar  en  la  nómina  cor
respondiente  un  sello  de doce  céntimos  de  peseta,  inutili
zándolo  con su  rúbrica.

(Arta.  18 y 20,  Real  decreto de  12  de  Set.  de  1861, comneicado  marina
por  Real drden de 16  de Enero  del  siguiente aSo.)

El  pagamento  de los premios de enganche  á. los  indiví.
duos  de marinería  se verifica en los mismos términos que el
de  los haberes, estampándose  por  el  jefe inmediato el  cóns-.
tame  de ordenanza en uno de los  tres  ejemplares de las nó
minas  mensuales, la  cual entrega  el  contador  con  este  re—
uisito  al depositario,  para  que  unida  al  otro  de los ejem:
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plares  que  queda  en  su  poder  al  verificar la  entrega  de la
cantidad  correspondiente  las dirija  a]. intendente  ú  ordena
dor  respectivo para  su remision  directa  é  inmediata  al  con
sejo.

(Regla   Real  órden de  10 de  Junio  de 1874.)

Para  cuanto  se relacione con  el pago de premios  de en—
ganchados,  son jefes  delegados del  consejo los  intendentes
de  los departamentos y  los ordenadores de pagos de las pro
vincias  marítimas  y los habilitados  de marinería  de  los ar
senales  y los  de las capitales  de  las  provinoias  maritimas,
depositarios  de  los  fondos  que  constituya  el  consejo para
los  expresados pagos.

(Reglas  L  y  2.  órden de  10  de Junio  de  i874.)

A.  los  intendentes  de los  departamentos  y  ordenadores
de  marina  de  las  provincias, como jefes  delegados del  con
sejo,  corresponde providenciar  el  pago  del  importe  de las
nóminas  de enganchados,  despues de comprobadas, al depo
sitario  de los fondos, exigiendo éste  al  contador  del  buque
que  exprese por nota  en los tres ejemplares  ¿[e la nómina  el
recibo  de su importe,  quedándose  con  uno  de  ellos y  reti
rando  el  contador  los  otros  dos  ejemplares,  con objeto de
que  uno  radique  en  el  archivo  del  buque y  el  otro sirva
para  el pagamento.

(Regla  4.’  órden de 10  de Junio  de  1874.)

El  consejo remite  á. cada depositaria  una  cantidad dada.
para  los premios y  asignaciones que deben  satisfacerse  por
las  mismas, efectuando los giros á  favor  de los depositarios
por  medio de  letras  remitidas  por  conducto  de  los  inten
dentes  ú ordenadores y  verificando la reposiclon  de  dichos
fondos  por trimestres  con presencia  del importe de las últi
mas  nóminas y de l.  variacion de destino de los buques, de
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biendo  los  respectivos  intendentes  y  ordenadores  comunj.
car  al consejo las entradas  de los mismos.

(Reglas  7.  y  8.a,  6rden de  10 de Ja0io  do  1874.  Reglas  i.a,  2.’  y  3.
Beal  órden de 22  de Febrero de  1876.)

Cuando  ocurriese  en  alguna  depositaria  satisfacer  las
nóminas  de premios d aJgun buque  y no lo permita  la  can
tidad  existente  en el fondo,  el  intendente  ú  ordenador  lo
noticia  con la  conveniente  anticipacion  al  Consejo para que
se  proceda  al giro,  valióndose en  casos  apremiantes  de  la
via  telegráfica; pagando  y abonando  en  cuenta  el  importe

del  gasto  el respectivo depositario.
(Regla  9,  órden cit.)

Cuando  al proceder  al pago de les premios no fuese  po
sible,  por  cualquier circunstancia,  efectuarlo  á alguno de los
individuos,  el contador  debe devolver  la  cantidad  que por
este  motivo no distribuya  al depositario de quien la  recibió,
y  óste, prévia  la órden  del intendente  ú  ordenador  respec
tivo,  deduce del total  de la nómina la  cantidad  devuelta.  Si
por  salida perentoria  del buque  no pudiera  hacer la devolu
cion,  la  efectúa en  el punto  de su nuevo  destino;  verificán
dose  por  el depositario la baja  en la nómina en los términos
expresados;  correspondiendo al intendente  ú ordenador  del
mismo,  la reniision  al  Consejo del ejemplar rectificado.

(Regla  6.a,  órden cit.)

Para  la cuenta  de los fondos que remita  el  Consejo,  los
depositarios  deben llevar  un  libro, en el que,  con la  clasifi—
cacion  de Debe y  Haber, sienten  en el primero el importe da
los  giros  que realicen, y en el segundo el de las nóminas que
satisfagan  saldando la  cuenta  mensualmente  y  dirigiendo
al  Consejo copia de ella,  por conducto del intendente  ú  or
denador  que la autoriza  con su V.° B.° para  que, comproba
da  con Ja cuenta  corriente,  que  en  igual  forma  se lleva  á.
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cada  depositario  por  aquel centro,  se noticie la conformidad
¿  diferencia  que resulte.

(Regla 40, órden cit.)

A  los depositarios  del Consejo se  les  abona  el  cuartillo
del  1 por  100  sobre  la  suma  total  del  debe y  haber  de  su
cuentá,  y los habilitados  de los buques, arsenales, provincias
y  demás  dependencias  del  Consejo,  el  1  por  100 de  las
cantidades  que  distribuyan.  Este  abono  lo  verifican  estos
funcionarios  en las nóminas de  enganchados  que  redacten,
y  los depositarios, respecto ¿[e lo que les  corresponda por su.
carácter  ¿[e contadores de depósitos y guarda-costas,  en  la
misma  forma que  aquellos;  justificando  por  certificaciones
trimestrales,  que comprenden en la  cuenta perteneciente  al
i!iltimo mes,  el tanto  por  ciento  respectivo de la  suma  total
del  ¿labe y  haber  de sus  cuentas.

(Regla  11, 6rden cit.,  y  reglas 9.  y  10. Real órden  de  22  de  Febrero de
1876.)

Los  premios asignados se  satisfacen en 1.0  de  cada mes,
empezando  á percibirlos  los asignatarios  dos meses despues
del  enganche,  con objeto de que exista en poder  del habili
tado  el importe  de dos mensualidades, conforme al  art.  22
del  Reglamento  ¿e 3 de Abril de 1862. El pagamento  de los
premios  asignados, se verifica ante el comandante mifitar  de
la  provincia respectiva,  quien. estampa al final de las corres
pondientes  relaciones el cónstanle de ordenanza,  asistiendo
á  dicho acto el prohombre 6 cabo ¿[e la  matrícula,  para  que
identifique  la  persona que se presente  al  cobro.

(Reglas  18 y  19  órden de 21  de Junio  de  1872.)

El  pagamento  de las maestranzas  se  efectúa por las lis
tillas  despues de  totalizadas  y  autorizadas  por  los  detalles
respectivos,  las cuales entrega la  contadurlia ¿e  obras al ha-
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bilitado,  para  que pueda satisfacer  sus devengos é. los  inte
resados  el d.ia que  al efecto se seais.

(Art.  144 Reglam.  de 10  de Enero de 1873,  y  regla  8.’  de  la  Real  órden
de 19 de Mayo de 1876.)

Determinado  éste,  el jefe  de Administracion  del Depar
tamento  nombra  un comisario para  intervenir  el  pagamen.
fo  que sólo debe estar  abierto  durante  tres dias, señaMudose
con  la  inicial de pago  en la  relacion expresada, al tiempo d
recibir  cada indivíduo por  sí 6 por  medio  de persona legal
mente  autorizada  la cantidad  que le  corresponda.

(Arts.  266  y  268  Reglam. de 2 de Enero de  .1868.)

Concluido el acto cierra  el pagamento el comisario inter
ventor,  designando al pié  de las listijlas  como altas, los qu
habiendo  dejado de cobrar  en los  meses anteriores,  se  pre
sentasen  al  cobro con expresion  de la  cantidad d que queda
reducido  el importe  do aquella,  por  consecuencia  de  la  de
duccion  de las bajas  y aumento de las altas,  para  que  sirva
de  data en las cuentas  del habilitado.

(Arte.  268 y 269 Reglam. de 2 de Enero de 1858.)

El  comisario interventor  del pagamento  debe  presentar
al  jefe  de Administraejon  relaciones de las bajas que hubie
re  y aumentos, para  que aquel las remjta  d la  intervencion,
con  objeto de que se devuelvan  al  Tesoro  por  el  habilitado
los  haberes  de los indivído3  que en el término  de tres  me
ses  no se presentasen  al cobro.

Art.  270 Reglam. de 2 de Enero de 1858.)

El  pagamento  de  las  sobras  de  presidiarios  se  efectúa
por  el habilitado  de la  maestraa,  en vista de los datos que
le  facilita el  contador de bajeles,  y  cuando  tenga  lugar  el
de  las maestranzas, al  cual se  considera  afecto.

(Art.  274 Beglam.  cit.)
PERMj  LAcJACI Y  DIAZ.

(Con(ado,. de avfo  de prinepa  aaee)



EL  HÉLICE  PROPULSOR  (*).

Besultados  de sus experiencias  durante  algunos aLos, por
A.. J  Maginni-s, preniado por  el Instituto  de constructores
navales  de Inglaterra.

El  estudio  más  intrincado  é  incomprensible  de  cuanto
se  refiere  á  los buques  de  vapor  y  al  que  se han  dedicado  las
personas  científicas,  ha  sido  el  del  hélice.  Las  numerosas
memorias  escritas  sobre  el  particular  revelan  la divergencia

de  opiniones  existentes,  y  pone  de  manifiesto  asimismo  el
caso  extraño  de  lo  poco  que  ha  enseñado  la.  experiencia,  la
instructora  más  eficaz  de  otras  materias  anejas  á  vapores
acerca  de  las  debidas  proporciones  de  paso,  superficie,  diá
metro  6 coufigu.racion  del mismo;  si bien  han  podido  hacerse
deducciones  interesantes  y  costosas  referen.es  á  la  esfera  y
á  las  alas del  propulsor  que  requieren  ser  muy  reforzados  en
sus  diferentes  secciones,  siendo  extensivos  aquellos  datos  al
modo  de  asegurarlo  al  eje.

Una  ojeada  sobre  la  experiencia  reciente  y el  exámen  de
los  diversos  propulsores  y  de  sus  efectos  en  el  gobierno
de  los  grandes  vapores  occeánicos,  pueden  quizás  arrojar
alguna  luz  sobre  este  gran  enigma  de  la  ciencia  del  higo
niero  y  proporcionar  algunos  detalles  acerca  de  su  em
pleo  práctico.

El  sistema  antiguo  de  construir  los propulsores  fundien
do  los macizos,  ha  sufrido  algunas  alteraciones,  por  razon
del  aumento  de  su  tamaño  que  acarreaba  grandes  dificul
tades  para  obtener,  en  la  fundicion,  un  paso  exacto  unido
ti  las  buenas  condiciones  del  metal,  toda  vez  que,  un  pro

()  Eigineeriig  5  Abril.
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pulsor  de  grandes  dimensiones  y  debidamente  reforzado.
pesa  de 21  á 25 toneladas.

La  manera más en yoga de construirlos,  es de que estén.
provistos  de una  esfera á  la  que están  empernadas  las alas
por  medio de  rebordes, segun  se vé en  las figuras  1 y  2,
lámina  XX.  Este  procedimiento, aplicado á  los propulsores
de  16’ de diámetro  para  arriba,  aventaja  al  de  fundirlos  de-
una  pieza,  aunque  tienen  el inconveniente  de  que  el  pri
mer  costo. es á veces hasta  cuatro  veces  mayor; pero  á  pe
sar  de  esta  contra  ván  sustituyendo  gradualmente  á  los
antiguos.

En  las primeras  aplicaciones de este método, se presenta...
ron  algunos  obstáculos, debidos  á  que  algunas  esferas se
liabian  fracturado 6 roto,  segun  representa  la  fig.  2, lámi
na  XX,  como  tambien  los pernos,  causando la pérdida  de
las  alas.

Las  roturas  de las esferas primitivas  de  hierro  fundido,
dieron  lugar  al  ensayo de otros metales, á  saber:  acero, me
tal  de cañones, bronce  y hierro  forjado; pero  excepcion he
cha  de éste,  el excesivo gasto  de los demás impedirá,  siem
pre  su aplicacion  general,  respecto  á  que una  esfera de ta
maño  regular,  fabricada  con aquellos metales, costana  de 90
á  140 libras esterlinas  por  tonelada,  que  equivalcirja á unas
600  á  1 000  libras,  suma  que  importar ian  un  crecido
número  de las  que  de hierro  fundido están  en  uso  actual..
mente.

La  dificultad de  forjar  un  cubo  de  4  6  5’  de  buenas
condiciones,  ha  impedido  hasta  hace  poco el  empleo  del
hierro  forjado; sin embargo, uno en uso actualmente,  de cre
cidas  dimensiones, ha  dado excelentes resultados,  no siendo
bice  su precio,  que sélo  viene  á  ser de  un  25 ó 30 por  100
sobre  el usual: no  obstante,  está  probado que las esferas de
hierro  fundido,  trazadas  con  arreglo á  la  fuerza  seccional
requerida,  son de toda  con.fianza.

En  vista  de e onsiderarse  sumamente  inconveniente  la
configuacjon  usual  de los rebordes, cuyos cantos cuadrados,
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representados  en  las  figuras  1 y  2,  lám.  XX,  aumentaban
la  resistencia  giratoria  en  el  agua;  los Sres.  Vickers de  Shef—
fleld, inventaron  un  sistema  de  esfera  sumamente  sencifio  y
de  fácil  aplicacion  que  consiste,  segun  se  vé  en  las  figuras  3

y  4, láni.  XX,  en  tener  aquella  una  cavidad  angular,  en  la.
cual  se  alojan  las  alas  de  manera  tal,  que  los  filos  de  las
cuatro  alas  forman  juntamente  con una. parte  pequeña  de la.
efera  un  circulo  completo.

La  operacion  de  asegurar  los  pernos  á las  alas  de  la  es
fera  ha  ocasionado  grandés  gastos  y  no  pequeñas  incom.O
didades,  que  afortunadamente  se  han  salvado  empleando
mayores  secciones  y  acero  de  la  mejor  calidad,  como  taxn
bien  tuercas  de  este  metal,  sólidas,  en  uno  ¿te sus  extremos,
(fig.  4, 1dm. XX,  ó bien  de  las  de  forma  usual,  del  mejor
hierro  Lowmoor, rellenas  de  cemento  de  Portland, para  im
pedir  la  oxidacion.

La  circunstancia  más  notable  que  se ofrece  al tratar  del
ala  del  propulsor,  es  el  caso  práctico  de  que  á  pesar  de  las
diversas  formas  de  esta  que  han  obtenido  privilegio  de  in—
ven.cion,  la  ala  de  cara  ovalada  (tomada  por  la  seccion.  ho
rizontal)  é  inventada  por  Mr.  Griffi.ths,  hace  algunos  años,.
es  la  que  aun  está  más  en  boga.  Esta  clase de  ala,  represen
tada  en  la  fig.  6,  1dm. XX, es  la  de  uso  más general  en. los
vapores  de  gran  porte  de  las  lineas  de  Liverpool y  la  que
ha  obtenido  la  preferencia  despues  de  las  pruebas  efectua
das  con  otras  de  diferentes  formas;  de  lo  que  podria  dedu

cirse  en  resúraen,  que  las  alas  Griffiths  reunen  la  mayor

?arte  de  las  condiciones  indispensables  de  un  buen  pro
pulsor.

Las  alas  de  los  propulsores  han  sido  construidas  de  una.
infinidad  de  formas,  maneras,  materiales  y  paso;  en  opiniOlL
de  unos,  que  fueran  encorvados  bácia  adelante;  en. la  de otros
que  bácia  atrás;  alguno  sostenia  que  el  extremo  del  ala  de
biera  adelantar  á laraiz,  mientras  que  otro  opinaba  de.unmO
do  contrario,  exponiendo  que  esta debiera  adelantar  á aquel;

tambien  habia  partidarios  de  que  las  alas  fueran  rectas,  de
roio  iv.
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que  las  secciones  horizontales  de  estas  fueran  cóncavas,  de
que  fueran  convexas,  de  que  tuvieran  la  configuracion  usual
de  la  rosca  de  un  tornillo,  de  que  el diámetro  fuera  grande  ¿
reducido,  y  así  sucesivamente,  se han  expuesto  tantas  apre
ciaciones  sobre  el  particular,  que  el  armador  6  maquinista
de  un  buque  de  vapor  no  acierta  por  qué  sistema  decidirse,
respecto  á  que  aumenta  su  perplejidad  la  circunstancia  de
que  esta  diversidad  de  opiniones,  cada  una  de  por  sí,  está.
corroborada  por  estados  y datos  demostrativos  cTe la  bondad
de  las  susodichas  mejoras  hipotéticas,  6 mejor  dicho,  así lla
madas.  Las  figs.  9•a y  12,  Mm.  XX,  representan  varias  cla
ses  de  propulsores,  que  ensayados  progresivamen  resal
taron  inservibles,  respecto  á  que  sus  secciones  medias  re_.
querian  ser  de  mucho  grueso,  con  el fin  de  evitar  las fractu
ras  en  los  sitios  que  se  indican  ó en  sus  inmediaciones  de
que  ha  habido  muchos  casos,  siendo  tainhien  otro  defecto
de  entidad  la  crecida  vibracion  causada  por  los  mismos.  Se
practicaron  tambien  experiencias  ccn  propulsores  privile
giados  de  diferente  forma,  que  fueron  desechados  á  causa  de
los  gastos  y  dificultades  consiguientes  de  sus  reemplazos
que  no  compensaban,  por  sus  resultados,  su  utilidad.

La  fig.  6, 1dm. XX,  con  algunas  ligeras  modificaciones
representa  la  ala  que  entre  las  de  diversa  forma  ha  dacio
mejores  resaltados  y  es  la  más  genera1me  adoptada  en.
los  vapores  trasatlánticos.  sus  ventajas,  puestas  ci  prueba,

consisten  en  que  á  la  solidez  debida,  reunen  un  espesor  sec
cional  moderado,  condiciones  que  la  hacen  ser  de  entera
confianza  en  malos  tiempos,  y  han  disminuido  Consiclerable_
mente  la  vibracjon.

Tocante  al  número  de  las  alas,  más  conveniente  ci  un
propulsor,  so han  efectuado  muchas  pruebas  sobre  el  parti
cular:  los  resaltados  obtenidos  con  los  de  dos  alas  demue.
tran  que  propelen  al  buque  satisfactoriamente;  pero  causun
vibracion,  cualquiera  que  sea  su  forma,  y  existe  la  1Dreven
cion  contra  ellos  de  que  son propensos  á  averia.rs  fácilnien..
te;  tambieu  se han  ensayado  los  de  tres  alas,  resultando  ser
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inservibles  para  vapores  finos  de  gran  porte  por  la  excesiva
vibracion  que  producen.  Los  de  seis  alas  se  han  probado
igualmente,  sin  conseguir  mejora  alguna.  Los  de  cuatro

alas,  por  tanto,  en  todas  condiciones,  han  dado  los  mej ores
resultados  y  son  los  más  estimados.

Procederemos  ahora  á  ocuparnos  de  las  muy  enojosas
cuestiones  de  paso  y  diámetro,  de  las  propiedades  relativas
á  los pasos  más  ¿  ménos  finos,  uniformes  6 clesigu ales  6  de
los  diámetros  crecidos  6  reducidos,  cuestiones  á  las  cuales
se  han  dedicado  hace  tiempo  los  ingenieros  con  notable  asi
duidad.  Los  datos  siguientes  sobre  e stos  particulares,  inser
tados  ,  al  fin  de  este  articulo,  extractados,  por  el  autor,  de
16s  cuadernos  de  vapor  de  tres  de  los  mayores  vapores  tras
atlánticos,  pueden  ser  interesantes,  habiéndose  clasificado,
or  grupos,  los viajes  efectuados,  aunque  con diferentes  pro
pulsores,  en  circunstancias  semejantes,  cuales  son:  las  de

permac  un  periodo  igual  de  tiempo  fuera  de  dique,  ¿lis-
frutar  las  mismas  condiciones  de  aquel,  tener  igual  despla

zamiento,  etc.,  con la  posible  aproxiinaciOfl,  con  el  fin  de
exponer  en  el  terreno  más  legal  las  comparaciones  que  en
muchos  casos  afectan  materialmente  al  propulsor,  insertan
do  además  en  el  mismo  órderi  los  resultados  obtenidos  de

las  pruebas  del  Iris,  las  más  notables  hasta  el  lila.
De  la  inspeccion  de  los estados  de  referencia  se  deduce

que  los  propulsores  de  reducido  diámetro  han  resultado  ser
en  todas  condiciones  los  más  con6micoS  y  eficaces,  que  en
el  vapor  Alpha se habian  obtenido  con  ellos  una  disminu
cion  de  3 por  100 de  resbalamiento  y  de  111  toneladas  en
el  consumo  de combustible  por  viaje  redondo  y  un  aumento
de  3 millas  por  hora  en  el  andar,  que  en  el  vapor  Beta la
reduccion  fué  de  24  por  100  de  rebalamieflt0  y de 63  to
neladas  en  el  consumo  de  carbon,  por  viaje  redondo,  me

dorando  la  marcha  en  media  milla  por  hora,  y  que  en  el
vapor  Gamma las  disminuciones  del  resbalamiento  y  del
consumo  de  carbon  fueron  de  2,1 por  100 y  de  152 tonela
das  de  carbon  respectivamente  por  viaje  redondo,  habien
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do  sido  la  mejora  cTe la  marcha  de  media  milla  por  hora.

Con  respecto  al  iris  los  datos  están  tomados  del  Times
por  lo  que  se  vé  que  los  propulsores  reducidos  fueron  muy
notables  y propulsaron  al  buque  á razon  de  18  ‘/  millas  por
hora,  andar  que  en  modo  alguno  pudo  conseguirse  con  los
propulsores  mayores;  con  los  reducidos  tambien  se  anduvo
16  /2  millas:  el  máximum  alcanzado  por  los  grandes,  con
unos  dos  tercios  de  fuerza  de  caballos  indimdos.  Es  de  sen
tir  que  el  consumo  no  se  haya  publicado;  pero  suponiéndo..
lo  de  dos  libras  por  caballo  indicado  puede  calcularse  el
ahorro  de  combustible  conseguido,  navegando  á  dicha  velo
cidad,  en  unos  42  quintales  por  hora,  ó  sean  50  toneladas
por  dia,  y  en  unos  13 quintales  por  hora,  ó  bien  16  tonela
das  por  día  andando  á  12  millas.

De  lo expuesto  se  infiere  que  los  diámetros  reducidos
dan  los  mejores  resaltados,  y  que  á  excepcion  del  Iris,  los
pasos  existentes  no  son  suficientemente  finos,  en  atencion  á
que,  si la  velocidad  del  émbolo  lo permite,  un  paso  más  mii-

forme  y  ligeramente  menor,  sería  ventajoso  en  muchos  ca
sos,  segun  lo  fué  en  el  del  Gamma, en  que  habiéndose  au
mentado  la  velocidad  del  émbolo  de  400  á  520  por  minuto,

causa  de  la  reduccion  del  propulsor,  el  aumento  de  aque.
ha  mejoró  notablemente,  segun  el  infbrme  de  los maquinis
tas,  el  funcionamiento  de  la  máquina  en  general.

Las  notables  ventajas  de  la  forma  del  ala  predilecta  en.
la  actualidad,  han  contribuido  tambien  á patentizar  algunas
de  las  referidas  mejoras  y  á  disminuir  la  vibracion  princi
palmente:  tampoco  habrá  pasado  desapercibido  que  la forma
de  las  alas  que  tan  buenos  resultados  ha  dado  en  el  iiis,  es
en  un  todo  semejante  á  la  que  se  emplea  generahnente  en
los  vapores  trasatlánticos.  Las  figs.  6,  7 y  8  lámina  XX
representan  las  diferentes  clases  de  propulsores  empleados.
Debe  tambien  tenerse  en  cuenta.,  otra  circunstancia  que  se
relaciona  con  el  propulsor,  por  razon  del  excesivo  gasto  que
ocasiona  y  es la  crecida  corrosion  que  se  efectúa  en  la  cara
posterior  de  las  alas,  con  tal  rapidez,  que  un  propulsor  de
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hierro  fundido  de  grandes  dimensiones,  funcionando  COnS

tantemente  suele  durar  sólo  unos  dos  años  y  medio.  Las
alas  de  acero  se  deterioran  asimismo  con el  uso;  si  bien  se
ha  adoptado  recientemente  este  metal  perfeccionado  cuya
duracion  ha  sido  de  tres  y  cuatro  años.

La  causa  de  esta  corrosion,  como  todo  cuanto  concierne
al  propulsor,  ha  dado  lugar  á  la  emision  de  diferentes  O
niones  sobre  el  asunto,  siendo  la  más  generalmente  admiti
da  de  atribuir  aquella  al  vacío  que  se  forma  en  la  cara  poS

terior  del  ala:  pero  como que  la  corrosion  se  efectúa  asimis
mo  ó lo  largo  del  canto  de  la  cara  impulsora  ó  sea  anterior
del  ala,  debe  existir  alguna  otra  causa  que  produzca  este
efecto.  En  opinion  del  autor,  que  ha  reconocido  minuciosa
mente  un  crecido  número  de  propulsores  excluidos  por  ha
llarse  corroidlOs, consiste  aquella  principalmente  en  la  for
macion  de  alguna  sustancia  química  producida  por  la  mez

cla  de  la  atmósfera  con el  agua  salada  que  ataca  al  hierro;
esta  mezcla  se  produce  por  las  alas  descendentes  del  pro
pulsor,  al  pasar  de  una  banda  á  otra,  despues  de  desplazar
el  agua  por  medio  del  centro  alto  y  de  formar  un  vacie
parcial  en  la  cara  posterior  de  las  alas,  que  en  esta  disposi—
cion  absorben  el  agua  excesivamente  impregnada  de  aire
6  de  espuma,  6 de  aire  puro,  si el barco  está  boyante,  que
es  trasmitida  hácia  el  fondo  por  la  accion  de  aquellas.

Con  el  fin  de  precaver  estas  corrosiones,  se  han  emplea
do  diversos  procedimieflt0s  tales  como  asegurar  planchaa

de  zinc  y  de  hierro  á  las  caras  posteriores  de  las  alas,  dar
6  estas  una  mano  de  pintura  vulcanizada  que  desapareció  
causa  de  la  friccion,  empleándose  igualmente  el  cemento  de
Portland  con  éxito  aun  menos  satisfactorio.  Otro  procedi
miento  puesto  en  práctica  en  New_York  con  el  mismo  ob
jeto,  es  el  de  perforar  las  alas  del  propulsor  por  medio  de
ngujeros,  cUyos diámetros  disminuyen  conforme  se  aproxi
man  á la  circunferencia,  estando  aquellos  avellanados  en  la
cara  anterior  del  ala.  Parece  que  esta  mejora  proporciona
numerosas  ventajas  de  otra  índole,  que  si  se  confirman  en.
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las  pruebas,  harán  una  revolucion  en  los  hélices  propulso...
res.  Las  figs.  11  y  12,  lámina  XX,  representan  el  curso
usual  de la  corrosion,  la  ala  A  manifiesta  la  cara  anterior  6
impulsora  y  la  B  la posterior,  cuya  parte  sombreada  repre..
senta  el  sitio  en  que  la  corrosion  se  verifica  con  mayor  ra
pidez.

Del  modo  de  asegurar  el  propulsor  al  eje,  es  un  punto
acerca  del  cual  no  puede  negarse  que  la  experiencia  ha  en—
Seflado  algo,  respecto  á  que,  raro  es  el  día  en  que  algun  ac
cidente  no  revele  la  necesidad  de proceder  con  suma  cautelo,
en  su  colocacion.  Si  la  esfera  no  se  ajusta  exactamente  al
eje,  las  llaves  no  podrán  funcionar,  ni  se podrá  confiar  en
que  la  tuerca  del  propulsor  permanezca  atornillada  con  Ja
debida  rigidez.  El  autor  ha  tenido  noticia  de  que  en  algu
nos  casos  ocurridos  durante  estos  aflos  últimos,  las  averías
se  achacaron  á  defectos  aparentes  de  las  llaves,  que  si la es
fera  hubiera  estado  debidamente  ajustada,  habrian  sido  do

suficiente  solidez.  Lo  sucedido  con  un  propulsor  nuevo  de
hierro  fundido  constituyó  uno  de  estos  casos.  A  la  vuelta
de  viaje  del  buque  fué  colocado  aquel  con  las  llaves  ya  usa-
das;  al  poco  tiempo  se  dió  parte  cJe que  el  propulsor  tenis.
juego  por  no  estar  debidamente  asegurado  al  eje,  habiéndo_
se  reconocido  que  una  de  las  llaves  se habia  partido  á  tron
co,  y  que  la  esfera  se  habia  sentido  notablemente:  colocada
‘esta  despues,  al justo,  con llaves  de  iguales  dimensiones  que
las  anteriores  mostraron,  por  sus  resultados  ,  poseer  la  sec—
ccion  debida.

El  método  frecuentemente  adoptado  de  colocar  las  lla—
-‘ves en  ángulos  rectos,  está  expuesto  á graves  iuconvenien
tos,  debidos  á la  gran  dificultad  que  presentan  para  ajustar
la  esfera  debidamente  y  nunca  debiera  emplea  rse  con  pro
pulsores  de  grandes  dimensiones;  no  obstante,  en  el  caso
siempre  oportuno  de  usarse  dos  llaves,  deben  Colocarse  la.
una  opuesta  á  la  otra.  Existe  además  otro  riesgo  al  asegu
rar  los  propulsores  y  es  el  de  no  dar  á  la  llave  la  exten

.sion  debida,  condicion  que  la  expone  á  partirse  á  tronco  6
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 fracturar  la  esfera:  este  último  percance  suele  ocurrir  i.
menudo  cuando  la  esfera  del  propulsor  está  gastada  inte-.
riormente  y  en  ocasion  en  que  la  llave  está  sólo  ajustada

por  su  extremo  anterior,  como  generalmente  sucede.
La  tuerca  que  asegura  la  esfera  al  eje,  ha  dado  que  hacer

algunas  veces  al  afiojarse  y correrse  hácia  popa,  con  detri
mento  del  codaste;  esto  se  evita  cuidando  que  la  rosca
del  tornillo,  en  el  cual  se asegura  la  tuerca,  esté  á  la  inver
sa  de la  del propulsor.

Tambien  existen  en  la  actualidad  pareceres  encontrados,
sobre  si  son  preferibles  los  propulsores  sólidos  de  hierro
fundido,  á  los  de  alas  movibles  ¿  sea de  quita  y pon:  los  si
guientes  incidentes  pueden  quizás  ilustrar  la  cuestion.
B:ace  algun  tiempo,  un  gran  vapor  atlántico  al  salir  de  di

que  en  visperas  de  emprender  viaje,  se  le  rompió  en  la  pa
red  de  aquel  una  de  las  alas  del  propulsor;  este  accidente,
aunque  insignificante,  bastó  para  aplazar  su  salida,  respecto
á  que  su  reemplazo  no  pudo  verificarse  sino  entrando  en
dique  con las  demoras  consiguientes,  operacion  que  se  hu
biera  excusado  á  ser  el  propulsor  de  alas  movibles.  Otro
caso  fué  el ocurrido  en  el Pacifico  con  otro  vapor  de  gran
porte,  cuyo  propulsor  se  rompió,  habiendo  sido  forzoso,  por
falta  de  dique,  construir  un  caisson para  remediar  la  avería.
Esto  en  cuanto  á  los propulsores  sólidos:  referente  á los  de
alas  movibles,  citaremos  el caso  de  un vapor  que  al  recalar  á
un  puerto  del  Brasil,  se  le  rompieron  todas  las  alas  del  pro
pulsor,  el  que  tomó  á  la  vela,  reemplazando  las  alas despues
de  alijar  el barco  de  popa  con  las  de  respeto,  en  cuya  faena

se  emplearon  sólo  dos  ¿has.  Otros  inconvenientes  de  los
propulsores  sólidos,  debidos  á sus  grandes  dimensiones,  SO

el  mucho  espacio  que  ocupan  los  que  se  llevan  de  respeto,  y
la  circunstancia  de  que  en  el  caso  de  romperse  una  de  las

ulas,  el  propulsor  entero  ha  de  ser  excluido;  además  á  causa
del  tiempo  que  se invierte  en  su  construccion,  que  suele  Ser
de  unos  dos meses,  hay  necesidad  de  tener  uno  en  aquella
disposicion;  por  tanto,  si bien  el  primer  costo  del  sistema
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movible  es  duplo  ¿ triple  del  sólido,  las  facilidades  y  rapidez  con
la  tabla  siguiente  se  insertan  los  detalles  de  los  propulsores  de
resion  de  sus dimensiones  usuales  y  resultados  en  general:

DETALLES DE LOS PROPULSORES

PASO                    MATzQIAL

-     —-------

•50

NOMBRES

de  los  vapores.  -                 cl la  esfera.     de las  alas.

o e

Iberia2l,0C  25,00 20,00 2604 111     acero,       acero.

City  of Berlin.  21,06  »  31,06 150 4 hierro  fundido. hierro  fundido.

Britannia23,06  26,00 33,01 30,00 124 4 hierro  forjado.    acero.

Bothnia20,10  26,06 29,0 23,01 113 4 hierro  fundido.

Ohio17,00  »  »  24,0   4  u         »

Sardinian....  20,00  23,00  20,06  2506  J4

Puede  ofrecer  interés  enumerar  algunos  de  los  casos  mds

que  en  los  propulsores  pueden  ocasionar  accidentes  diversos.  De

iulufrago,  en  el  año  de  1873  sobre  la  costa  de  Irlanda,  perdió  el

Scythia  con  una  ballena,  de  cuyas  consecuencias  se  le  inutilizaron.

inutilizado,  d  causa  cTe haberse  fracturado  la  esfera  por  la  acciora
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que  se  efectúan los reparos del  primero,  le  dan la  preferencia.  En
varios  de  los  mayores vapores  que  salen  de  Liverpool,  con  ex-

DE  LOS VAPORES DE LIVEBYOOL.

___  --——-=

PESO        DIÁMT1U)•    D  LO  L1NDROS
—

Roscado
Alta      Baja              O

2                                  —o
  presson.  preslon                             L1aderecla

-   .5                  o
.                                               ótUaizquierda•

8  &
N.°  Dia  N.  Dis              

1  

18   1  1   56  2   ‘S   5-.   52   14        ála derecha.

20   00  1   ‘?2 1  120   5-6   56   14         »

21   13  2   3  2   83   5-0   52   15 ‘

)5   10  1   60  1  164   4-6   52   13         »

»      1   57  1   90   4-0   CO   13                »

16   00  1   60  1   104   4-0   54   13      ála zqoierda.

notables  entre  los  numerosos  ocurridos  referentes  á  las  averías
resultas  de  haber  chocado  el  Celtic con  un  fragmento  de  buque
propulsor  completamente.  Igual  percance  tuvo el  año siguiente  el
tres  de  las alas  del suyo; en 1877, el  City of Berlin  tambien  quedó
de  las llaves en el peralto  de estas,  6 lo que es lo  mismo, de  haber
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se  vaciado  el  metal,  segun  se  vé  en  la  fig.  15, 1dm. XX.  Las
figuras  13  y  14  de  la  misma  lámina  representan  otra  avería
excepcional,  ocurrida  al propulsor  del  City of c/zestcr en  el
año  1878;  segun  se  vé,  se  partió  aquel  por  la  esfera,  per
diéndose  dos  de  sus  alas;  pero  por  no  haber  sido  la  fractura
de  bastante  extension  en  su  extremo  popel  para  franquear
el  diámetro  del  eje,  permaneció  suspendida  en  su  lugar
hasta  que  el buque  llegó  á  puerto.  En  el  trascurso  del  afio

1878,  un  diario  de  Liverpool,  sin ser de intereses  marítimos,
dió  cuenta  de  más  de  33  casos  de  propulsores  averiados,
cifra  que  será  sólo una  fraccion  de los  ocurridos.

Segun  ya  se  ha  indicado,  no  dejan  de preocupar  los  can

tos  cuadrados  de  los  rebordes  de  las  alas,  en  razon  á  la  ex
cesiva  potencia  que  se  absorbe  al  impulsarlas  ¡  través  del
agua;  el  espesor  de  las  secciones  medias  de  aquellas,  que  ha
ido  en  aumento  desde  hace  algunos  años,  debido  á  las  fre
cuentes  fracturas,  ha  llegado  ¡  ser  otro  grave  inconveniente;
preciso  es por  tanto  ocuparse  de  estos  particulares,  con  el
fin  de  mejorar  el  propulsor,  dotándolo  de  medios  más  per
feccionados  para  la  colocacion  de  las  alas  que  concilien  el
tamaño  reducido  de  la  esfera,  de  forma  diferente,  y  la  adop
cion  de  un  metal  de  precio  razonable,  ]igero  y  resistente,
compatible  con  una  disniinucion  notable  del  espesor  seccio
nal.  Mr.  Howden,  de  Glasgow,  ha  estado  acertado  al  tomar
la  iniciativa  en  el  asunto,  al  exponer  ante  el  Instituto  do
ingenieros  navales,  de la  manera  más  lúcida,  la  gran  pérdi
cia  6  resbalamiento  ocasionado  por  la  forma  actual  y  de
fectuosa  de  los  propulsores,  y  trazar  un  nuevo  sistema  de
construccion  que  parece  nada  dejará  que  desear,  si  bien  en
opinion  de  algunos  prácticos  en  la  materia,  la  raíz  del  ala
tiene  indicios  de  carecer  de  solidez;  sin  embargo,  si se tiene
en  cuenta  que  se  ha  disminuido  proporcionalmente  el  área
inservible  con  la  sencillez  de  las  alas,  quizás  se pruebe  que
el  propulsor  es  de  más  que  suficiente  solidez,  cuestion  que

un  breve  experimento  en  un  buque  mayor,  bien  pronto  dilu
cidaría.
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Respecto  á que  todo  lo referente  á velocidad, seguridal
y  prestigio  que  las  compañías  de  buques  de  vapor  de  gran
porte  y  navieros  tienen  en  tanta  estima,  estriba  principal-
mente  en  la  eficacia  del  propulsor;  puede  ser  interesante  ex
poner  los resultados  obtenidos  por  la  experiencia,  relativos

 los  trazados  de  los  propulsores  de  grandes  dimensiones,  &
os  metales  de  su  construccion  y  formas  usuales  hasta  el.
dia,  haciendo  caso omiso  de  varios  propuestos,  en  atencion
á  que,  segun  queda  dicho,  intereses  tan  vitales  dependen  del
propulsor,  que  los armadores  tienen  grande  aversion  á prac—
ticar  experiencias;  y  segim la  expresion  de  uno,  “prefieren
el  que  ofrezca  seguridad  al  científico.,,

Para  los  propulsores  de  16’ de  diámetro,  y  de  esta  di—
mension  en  adelante,  el  mejor  sistema  es  de  que  la  esfera
esté  independiente  de  las  cuatro  alas,  construida  aquella  de
hierro  de  superior  calidad,  fundido  y  templado,  poco  vacia
da  al interior,  pues  la  demasía  ha  sido  causa  de inutilizarse
muchas  esferas:  las  alas  debieran  ser  del  acero mejorado,  de
uso  reciente,  y  de  la  forma  que  representa  la  fig.  6.a, lámina
XX,  dotadas  de  bastante  seccion;  el  espesor  de  la  raíz  del
ala  debe  ser  de  /“  á “  por  cada  pié  de  diámetro,  y  de 1”
6  de 1 “  á  unas  2”  de  los  extremos  de  aquellas;  las  puntas
de  las  alas  deben  estar  encorvadas  y  desviadas  de  la  linea
perpendicular  de  la  seccion  media,  de  2”  á  3”  hácia  popa,
á  contar  desde unoS  2’—G” distantes  cte los extremos;  las  sec—
.ciones  horizontales  de la  cara  posterior  de  las  alas  deben  ser
convexas  formadas  por  rádios  crecientes,  segun  se  aproxi
man  á  los extremos,  y  asimismo  ligeramente  convexas  en  lii.
raíz  de  la  cara  impulsora,  pero  disminuyendo  gradualmente
hasta  ser  rectas.  El  paso  no  debe  variar  lo  más  de  2’  de

biendo  ser  de  condiciones  que  las  máquinas  funcionen,  de
manera  que  la  velocidad  del  émbolo  sea  de  500’ á 560’  por
minuto:  no  obstante,  estos  datos  no  son  aplicables  á  todos
lo  s casos;  y  á Juzgar  por  las  deducciones  anómalas  obteni—
das  recientemente  de los propulsores  que  han  trastornada
las  teorías  y reglas  establecidas,  el  autor  es de  parecer  que
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no  puede  someterse  la  materia  d reglas  fijas,  respecto  d que
cada  vapor  necesita  en  la  mayoría  de  los casos  un propulsor
especial  que  sólo  puede  desiguarse  desgraciadamente,  por•
medio  de  pruebas  inspeccionadas  minuciosamente;  sin  em

bargo,  puede  afirmarso,  que  por  regla  general  las  indquinas
están  sobrecargadas  con  el  peso  de  los  propulsores,  cuyos
pasos  no  son  suficientemente  finos,  y  sus  diámetros  desme—

-surados  sin necejdad.
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ELECTRICIDA

Teoría  unitaria._Cua11d0  la  electricidad  tiene  ya  una.
aplicacion  directa  y  muy  importante  en  la  marina  de
guerra,  su estudio  ha  de  ser  tan  familiar  como preciso  á los
oficiales,  y  no  habrá  de  parecer  fuera  de  lugar  que  la
REVISTA,  al  mismo  tiempo  que  dá  á  conocer  á  sus  lectores
los  continuos  adelantos,  modificaciones  ¿  aplicaciones  de
tan  importante  agente  en  los  usos  de  mar,  lo  haga  tambien
•con las  teorías  fundamentales  del  principio  que  obra  tar
prodigios  os resultados  en  la  práctica  y  que  es  origen  de  en
contrados  y  opuestos  parecereS,  como  de  cosa  aiin  realmen—
te  desconocida  y  que  escapa  á  las  sagaces  investigaciOflea
de  las  más  profandas  inteligencias.

La  siguiente  explicacion-  del  principio  ebirtrico  pertene
es  al  director  de  los  telégrafos  suecos M.  C. A.  Nystrom,  re
cientemente  publicada  en  la  revista  francesa  Les  Monde
y  á no  dudar,  tiene  una  notable  claridad  el  ingenioso  me—
dio  de que  se  vale  el  profesor  sueco  para  exponer  la  teoría.
unitaria  de  la  electricidad  (*).

Despues  de  formnladas  una  srie  de  variadas  bipótesía
sobre  la  naturaleza  ¿te la  electricidad  (**)  sin  lograr  expli—
—

()  Ilo  es, sin  embargo, nuevo en  España,  pues ya  el  Sr.  D.  Josd  Ecbega—
ray  en su obra titulada  Teorias  modernas  de la  fisica:  snidad  de  las fuer
aa8  materias,  y  hciónd0Se  cargo de  las teorías sobre: el  principiO eléctrico.
del  s&bio Padre Sechi, trata esta materia de  un  modo  análogo, y  con el brillo.
de  su elevada inteligeilcia,  en forma tan  atractiva y  clara,  que lo  abstracto y-
lo  vago de principios que tal  vez sólo estónvis1umb05,  no  embaraZ  la lec
tura  de su ingeniosa y  animada exposiciOn del  principiO de la  unidad da fuer—
as  físicas.

()  Stockolm. Nov.  1878.—C.  A  Nystrom.
(N  de  la R)



824        REVISTA GENERAL DE MARINA.

car  por  alguno  de  ellos  satisfactoriamente  los fenómenos
eléctricos  conocidos  hasta  su  época,  Franklin  emitió,  Como

es  sabido,  la  opinion  de  que  la  electricidad  la  constituía  una
materia  especial  distinta  de  todas  las  demás.  La  electrici
dad  dinámica  no  estaba  descubierta  aun  en  aquella  fechar
y  solamente  eran  conocidos  los  fenómenos  estáticos.  Al
cuerpo  que  absorbia  mayor  ó menor  cantidad  de  electrici..
dad,  sobre  la  que  contenia  en  su  estado  natural,  lo denominó
Franklin  electro-positivo, y  por  el  contrario,  al  que  cedía  una
parte  cualquiera  de  la  electricidad  que  poseía  en  su  estado
natural  6 neutro,  electro_negativo. Por  esta  teoría  unitaria.
explicó  Franklin  do un  modo  natural  y  muy  admisible,  la
generalidad  do los fenómenos  eléctricos  conocidos  entonces,
si  bien  no  logró  hacerlo  por  completo  con  el  de  repuJsjon
de  dos  cuerpos  electronegativos.

Años  despues,  Simmer  dió la  teoría  dualista,  en  virtud
de  la  cual,  la  electricidad  está  constituida  por  dos  materias
de  contrapuestas  propiedade  s,  una  materia  positiva,  la  otra
negativa.  Esta  teoría  llegó  á  ser  la  dominante.

En  estos  útimos  años,  el  Dr.  E.,  Edlund,  profesor  de
física  de  la Academia  Real  de  Ciencias  de  Suecia,  de  nuevo-
ha  levantado  la  bandera  de  la  teoría  unitaria  (*),  y  sobre

esta,  ha  explicado  científicamente  todo  el  conjunto  de  los
fenómenos  eléctricos  actualmente  co nocidos.  El  punto  esen
cial  que  constituye  la  teoría  cte M.  Edlund,  es  el  no  admitir
la  existencia  de  una  materia  especial.  Segun  él,  el  éter  es
el  que  origina  los fenómenos  eléctrico  s.  IJu cuerpo,  en  es..
‘ado  neutro,  contiene  una  determinada  cantidad  de  éter  ya
adherido  & las  moté cutas  ó  ya  de  otra  manera  más  6  ménos
libro.  Desde  el  momento  en  que  un  cuerpo  recibe  un  au—
ento  de  éter  se manifiesta  electro-positivo, y  electro-negativo.

()  Taor,a  de lag fenn.enos  eldcgrjc,.,  Nema,.;,,3  Je  la Academia  real
de  Cija  de  &leeja  1, 12; nOm. 8,  eclicion especial. 2’.  A.  Wc,•.tlt  C
.&iner,  Esto1olmo y  ¿  A.  Broa1,vaus,  Lepziq.

(N.  del  Original.)
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desde  que  comienza  á  perder  el  que  en  si  encierra.  La  en

trada  del  éter  en  un  cuerpo  con  movimiento  de  traslacion,
origina  y hace  aparecer  los fenómenos  dinámicos.  La  natu
raleza  dualista  de la  mayor  parte  de  los  fenómenos,  es  de
bida  á  las  diferentes  direcciones  del  movimiento  del  éter.

Nadie  ignora  que  los  fenómenos  luminosos  y  caloríficos
se  atribuyen  por  la  ciencia,  desde  hace  tiempo,  á  otra  clase
de  movimientos  del  ¿ter,  al  movimiento  vibratorio.  La  ma
teria  eléctrica,  tal  como  la  presenta  M.  Ediund,  es pues  co
nocida  ya  en  la  física,  y  la  luz,  el  calor  ,  la  electricidad  y
el  magnetismo,  no  son  otras  cosas  que  las  diversas  formas
bajo  las  cuales  se manifiesta,  acusa  ó afirma,  su  presencia  el
éter.

No  es  el  objeto  de  este  trabajo  resumir  científicamente

ni  el  conjunto,  ni  sencillamente  los  rasgos  más  salientes  do
la  teoría  de  M.  Edllund;  el  propósito  es  sólo  consignar  el
por  qué  la  idea  unitaria  de  la  naturaleza  de  la  electricidad
ha  sido  establecida  por  aquel,  y  el  por  qué  es  indispensable
una  teoría  unitaria  para  explicar  los  diversos  y  varios  fenó
menos  del  mecanismo  de  la  telegrafía  práctica;  y  como
para  esta  es  indiferente  sea  el  éter  ú  otra  materia  la  causa
do  los  fenómenos,  reemplazaremos  la  palabra  éter por  la  de
materia_eláctflca.

Asimismo,  se  puede  conservar  con  toda  propiedad  las
denominaciones  do  electricidctcl positiva y  eectricidad_ieYat
va.  Llamando  electropOSitiV05  á  los  cuerpos  que  contienen
un  exceso  de  materia  eléctrica,  natural  es llamar  electro-ne
gativos  á  los  que  acusan  una  dismiuuciofl.  Si  de  una  bate
ría  colocada  entre  la  tierra  y  una  línea  telegráfica  decimos
que  envía  una  corriente  positiva  á  esta  nitima,  cuando  la
corriente  pase  de  la  batería  á  la  línea,  opuestamente  se  po
drá  decir,  que  la  misma  batería  envia  á  la  linea  una  cor
riente  negativa,  cuando  funciona  do  tal  modo  que  la  cor -

riente  pasa  en  realidad  de  la  línea  á  la  batería,  etc.
Como  lo  hace  notar  M.  Edlund,  la  circunstancia  de  que

una  cierta  cantidad  de  moléculas  eléctricas  deben  estar  liga-
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das  á  las  del  cierpo,  surge  de  que  las  moléculas  no  pueden
contener  interiormente  otras  materias  que  las  propiamente
constituyentes  del  cuerpo.  Las  moléculas  no  conteniendo
pues  materia  eléctrica  en  su  interior,  pueden  considerarse
como  botellas  de Leyden,  de  dimensiones  inftuitamente  pe
queñas.  A  medida  que  de  las  armaduras  interiores  de  estas

botellas  se  desprende  la  electricidad,  la  armadura  exterior
la  retiene  como  es sabido,  y  en  la  misma  cantidad.  Las  capas
eléctricas  que  rodean  inmediatamente  las  moléculas,  se  en
cuentran  por  tanto  entre  si ligadas,  puesto  que las  moléculas
en  su interior  no  contienen  materia  eléctrica.  Las  partículas
eléctricas  más alejadas  de las moléculas y  que  se  encuentra
en  los intersticios  de  estas,  pueden  estar  expuestas  á  una
repulsion  origin ada  por  otras  partículas,  repulsion  que  á  su
vez  neutraliza  en  mayor  ó menor  grado,  parte  de  la  atrac
cion  de  las  moléculas  del  cuerpo.  Existe  pues,  en  estos,  par
tículas  eléctricas  en  más  ó  menos  libertad  y  que  pueden  ser
puestas  en  movimiento  en  el  mismo  cuerpo,  lo  mismo  que
pasar  de  este  á otros.  La  partícula  eléctrica  de  tal  naturale
za,  podrá  empezar  á  moverse  en  el  momento  en  que  las  pre
siones  opuestas  de  sus  lados  son  desiguales,  y  lo  hará  en  el
sentido  de  la  máxima  presion  y  del  lado  de  la  menor.

La  batería  galvánica  es  un  aparato  con  el  que  pueden
ser  puestas  en  movimiento  de  traslacion  las  partículas  eléc
tricas,  y comparársele  á una  bomba  que  obra,  por  ejemplo,  do
nn  lado  la  rarefaccion,  del  otro  la  condensaejon  de  partícu
las  gaseosas  sometidas  á  su  accion.  Mas  así  como  una  bom

ba  no  es  generadora  de  la  matería  que  pone  en  movimien
±o,  de  una  manera  análoga  la  batería  no  lo es tampoco  de la
materia  eléctrica.  Su mision  se  limita  sólo  á  poner  en  niovi
miento  una  parte  de  las  partículas  eléctricas  que  se  hallan
en  los  cuerpos  que  constituyen  la  batería,  6 en  los que  están
relacionados  con esta.  Es  pues,  la  batería  la  fuerza  motriz-
eléctrica  que  pone  en  movimiento  las  partículas  eléctricas,
y  esta fuerza misteriosa es equivalente por  tanto  á la  fuerza
mecánica  ó física  que  acciona  la  bomba.
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Podemos  dividir  en tres  casos, esencialmente diferentes,
]s  formas ó circunstancias  en que  puede  funcionar  la  ha
teria.

1.°—Interrumpida  la corufliCaCi0fl  exterior entre los polos.
2.°—La  comunicacion no  est4 interrumpida, pero sí aislada

on  la tierra.
3.°—La  comunicacion no está interrumpida ni  aislada con

la  tierra.
En  estos  tres casos  el  estado electro-estático  de  la  co

niunicacion,  so manifiesta de la  misma  manera  que  el esta-
¿o  de equilibrio en la  comunicacion  exterior  entre  ambos
cuerpos  de la bomba,  cuando esta  se emplea para  poner  en
movimiento  una  materia  elástica, un  gas por ejemplo.

Para  el caso primero,  interrúmpase  el  libre  movimiento
del  gas  en  la  comunicacion- por  medio  de una  llave,  y
asi  como la condensacion del gas  en  toda  la  comunicacion
comprendida  entre  el lado de la presion  de  la  bomba  y  la
llave,  será  uniforme  y depenerá  relativamente  á  intensi
dad,  de la  fuerza empleada en el  movimiento  do  aquella,  y
que  la rarefaccion  del  gas  en la  parte  de la comunicacion
comprendida  entre  el lado de la  aspiracion y la  llave,  será
uniforme  y proporcional  á  la  expresada  fuexza  empleada;
de  la misma  manera  la  condensacion  eléctrica  entré  el polo
positivo  de la bateria,  y el punto  de interrupcion,  y la rare
-faccion eléctrica entre  el polo negativo  de la misma y el ex
presado  punto,  se verificará  de un modo  idéntico, lo que se
comprueba  en la  bomba por medio de un  manómetro  ó va
cuémetro,  y  en  la  bateria  por medio  de  un  electrómetro.
Eaciendo  en el primer  caso, que  un  vaso  que  contenga  la
misma  clase de gas  que  el  encerrado  en  la  comunicacion,
la  tenga  asimismo con esta  última,  resultará;  si  la  presion
es  mayor  en la  comunicacion, una  corriente  de  esta  al vaso;
si  el curso es inverso, una  corriente  del vaso  á  la  comuui
cacion.  Cualesquiera de  estas  corrientes  continuará  hasta
tanto  que se igualen  las  presiones  procedentes del vaso y
de  la bomba, y  en  el  punto  de  la  comunicacion  en donde

TO(O  lv.
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se  ha  verificado la  de los dos gases.  Semejantemente  y  si
aplicamos  un  condensador  eléctrico  en el  punto  de  inter—.
rupcion  de la  comunicacion entre  ambos  polos  de  la  bate..
ria,  se  obtendrá en uno  ó en otro sentido  una  corriente  de l
materia  eléctrica  en  analogía  con  las  corrientes  del  gas
acabadas  de expresar.

Pasemos  ahora á  considerar  el  segundo  caso,  aquel  en
que  la  llave de la comunicacion exterior  de la  bomba  está
abierta.  Supongamos á más, que  las dimensiones  de  la  co—
municacion  son tales  como para  que  en  ella  se  presente
una  resistencia á la  circulacion del gas,  suficiente para  po.
der  distintamente  apreciar  los fenómenos de condensacion y
de  rarefaccion.  Valiéndonos del manómetro y  del  vacuóme...
tro,  hallaremos que la condensacion por un lado, por el otro
la  rarefaccion,  alcanzan su máximum, junto  á  las  respecti_.
vas  partes de la bomba, y  mientras  más  se  vayan  aproxi
mando  ambos instrumentos,  segun  la  longitud  de la.  comu—
nicacion,  disminuirá  la  diferencia  entre  sus  indicaciones
hasta  llegar  á  ser nula  en  un punto  de aquella.  El  electró
metro  nos hará  ver  una  relacion electro-estática  análoga  en
el  arco  del circuito galvánico.  Aplicando  á  diferentes  pun_ -

tos  de la comunicacion de la  bomba un  vaso  que  contenga.
el  mismo gas que  circula  en aquella, pero  bajo  la  influen
cia  de la presion atmosférica, se  obtendrá  en  las  inmedia
ciones  de la  bomba la más viva  corriente  del gas en un sen—.
tido  y  en el opuesto,  corrientes que irán  gradualmente  dis
minuyendo  al  alejar  el vaso de la bomba, hasta  llegar  á ser
nulas  en el punto  de  indiferencia.  Se  obtienen  asimisma
corrientes  análogas con la materia  eléctrica  de  la  comuni..
cacion  galvánica al condensador, aplicando  este  á  diversos
puntos  de aquella; ó inversamente,  teniendo  cuidado  que la..
presion  eléctrica en el condensador, sea en cada posicion dé
este,  con respecto á  la comunicacion ó arco galvánico, igual
á  la  presion eléctrica del medio ambiente.

Limitemos  el tercer caso, el de  la  reunion  de  los  polos
de  la  bateria, á  aquel en que la  tierra  obra como uno  de los
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constituyentes  intermediarios  de  la  comunicacion  exterior
de  aquellos,  sin  que  exista  resistencia  apreciable  en  la  co
inunicacion  terrestre.  Obtiénese  un  efecto  análogo  en  la  co
municacion  de  la  bomba,  cortándola  y haciendo  que  las  ex
tremidades  abiertas  entren  en  un  recipiente  de  gas  de  una

capacidad  tal,  que  pueda  considerársele  como  infinitamente
grande,  respecto  á  las  cantidades  del  mismo  gas  trasporta

do  por  la  bomba  de  uno  á  otro  de  los  recipientes:  jor
ejemplo,  suponiendo  que  las  dos  extremidades  del  tubo  co
muniquen  inmediatamente  con la  atmósfera,  y  que  el  aire

de  esta  sea  el  gas  que  la  bomba  hace  circular  por  la  comu
nicacion.

Si  la  comunicacion  se  corta  por  el  punto  de  indiferencia
ya  mencionado,  toda  ella  se manifestará  do  la  manera  ex
presada  más  arriba,  y  sucederá  lo mismo  en la  comunica
cion  galvánica  si  se  pone  en  relacion  con la  tierra  por  el
punto  de  indiferencia  igualmente  explicado  ya.

Si  de  otra  manera  se  abre  la  comunicacion  por  la  mme
diacion  del  lado  aspirante  do  la  bomba,  de  modo  que  una
parte  pequeña  do  aquella  quede  relacionada  con  ésta  en  el
determinado  sitio  expresado,  mientras  que  la  parte  mayor
esté  unida  con  el  de  la  presion  6  impelente,  se  probará,  sea
por  el manómetro,  el  vacuómetro  ¿  por  medio  de  un  vaso
lleno  de  aire  y  puesto  en  comunicacion  con  las  dos  distin
tas  partes  de  la  comunicacion,  que  existe  en la  relacionada
con  el  lado  de  la  presion,  una  condensacion  que  presenta  su
máximum  en un  punto  inmediato  á  la  bomba  y  desciende  á
cero  en  el  extremo  exterior;  la  parte  pequeña  ó  corta  cTe la
comunicacion,  ligada  con  el  cuerpo  ¿le aspiracion  sólo pre
sonta  una  rarefaccion  apenas  sensible.  Compruébarise  los
correspondientes  fenómenos  de  condensacion  yrarefaccion
en  el  circuito  galvánico,  cuando  el  polo  negativo  de  la ba
tería  está  relacionado  ó  en  comunicacion  con  la  tierra  por
un  electrodo  de  resistencia  mínima,  y  el  poio  positivo  lo
esté  con  la  misma  por  una  linea  telegráfica.  So  evidenciará
en  este  caso  por  el  lectrómetro  ó  condensador,  que  las  par-
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tículas  eléctricas  de  la  línea  expresada  están  sujetas  á  una.
condensacion  que  tiene  su  máximum  en  las  inmediaciones
del  polo  positivo  de  la  batería  y  llega  á  cero  en  el  opuesto
punto  de  la  línea  en  que  aquella  está  en  contacto  con  la
tierra.  El  polo  negativo  presenta  una  rarefaccion  relativa
mente  insignificante  y  nula  en  el  punto  de  contacto  con la
tierra.

Si  se  cambia  al  lado  de  la  aspiracion  la  parte  mayor  do
la  comunicacion,  dividida  como  se  acaba  de  suponer,  y  la
menor  queda  en  la  de  la  presion,  se verificará  en  la  primera
una  rarefaccjon  con  su  máximum  en  las  inmediaciones  de
la  bomba  y  el  mínimum,  cero,  en  el  punto  en  que  el  tubo.
comunica  con  el  aire.  Semejantemente,  si  se  pone  el polo
positivo  de  una  batería  galv1ánica  en  contacto  con  la  tierra,
y  el  polo  negativo  con una  línea  telegráfica,  cuya  extremi
dad  ópuesta  lo  esté  tambien  con  la  tierra,  se  efectuará  en.
esta  línea  una  rarefaccjon  con  su  máximum  cerca  del  polo
negativo  de  la  batería  y  llega  á  cero  en  el  extremo  opuesto
de  la  línea,  la  que  está  en  contacto  con la  tierra.  En  el polo
positivo  de  la  batería  sólo  se  observará  una  condensacion
casi  insignificante  y  es  completamente  nula,  cero,  en  el
punto  en  que  este  polo  comunica  con  la  tierra.

Los  fenómenos  estáticos  que  aparecen  cuando  una  ma
teria  cualquiera  se  pone  en  movimiento  en  una  comunica
cion  por  medio  de  la  presion  ó de  la  rarefaccion,  son  equi

valentes,  como  lo  acabamos  de  ver,  á  los  electro-estáticos
que  resultan  de  la  trasmision,  en  circunstancias  análogas,
de  la  materia  eléctrica  en  una  comunicacion  galvánica.

Ahora  bien,  si  en  una  estacion  A,  tenemos  una  batería
con  su  polo  negativo  en  contacto  directo  con  la  tierra,  y  el
positivo  lo ponemos  en  relacion  con la  línea,  que  tiene  á  su.
vez  el  otro  extremo  en  la  tierra  y  en  la  estacion  B,  de  la
batería  partirá  una  corriente,  que  con relacion  á  la  posicion.
de  aquella  llamaremos  de  direccion  positiva.  Esta  corriente
se  debe  á  que  la  batería  ocasiona  en  el  polo  positivo  una
conden.sacion  de  partículas  eléctricas,  y  éstas,  consecuente-.
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mente,  ejercen  una  presion  mayor  sobre  las  que  tienen  más

próximas  que  las  otras  partículas  eléctricas  que  están  opues
tas  á  las  condensadas.  Las  partículas  sometidas  as! á  opues
tas  y  desiguales  presiones  se  dirij en  6  trasladan  bácia  el
lado  de  la  menor.  La  condensacion  sucesiva,  segun  el  grado
de  comprensibilidad  de  la  materia  eléctrica,  tiene  por  re
sultado  inmediato,  que  la  cantidad  electrizada  mientras,  la
corriente  circula,  y  que  se  halla  en  un  momento  cualquiera
en  el  hilo  de  la  línea,  es  mayor  que  cuando  el  hilo  no  es
taba  ligado  á  la  batería  y  se  hallaba  en  el  estado  neutro.

Esta  circunstancia,  por  si sola,  produce  una  carga  positi
va  en  el  hilo  de  la  línea;  sin  embargo,  no  representa  sino
ima  insignificante  cantidad  comparada  con la  que,  intro
ducida  por  la  antedicha  manera,  es  debida  á  la  accion  del

lillo  como condensador,  en  toda  la  extexsiOfl  que  aquel  re
corre  inmediato  á otros  conductores,  tales  como  la  masa  ter
restre  sobre  la  que  está  tendido,  ¿  los demás  hilos  de  la  mis
ma  linea.  Podremos  decir  con  entera  sencillez  que,  cuando
el  hilo  conductor  se  encuentra  en  un  estado  análogo  á  la  ar
madura  interior  de  una boteUa  de  Leyden,  esta  tiene  mayor
capacidad  para  la  acumulacion  de  cargas  eléctricas.

Si  invertimos  la  direccio]J- de  los  polos  de  la  batería,  la
corriente  del  hilo  se  produce  por  la  rarefaccion  de  la  mate
ria  eléctrica  sostenida  por  la  batería  en  el  polo  negativo  re

lacionado  con  la  linea.  Por  esto,  y  á  su  vez,  se  sostendrá  en
el  polo  una  presion  desigual  en  ambos  lados  de  las  particu

ias  eléctricas  que  el  mismo  contiene.  La  corriente  se  dirigi
rá  entonces  en  inverso  sentido  en  el  hilo,  es  decir,  bácia  la
batería  activa.  En  resúmen,  el  hilo  debe  contener  menos
electricidad  que  cuandono  estaba  en  contacto  con la batería.

En  él, y  visiblemente  en  todos  sus  puntcs,  habrá  rarefac
cion.  La  carga  negativa  es  siempre  poco  sensible,  á  no  ser
que  el  hilo,  en  condiciones  de  producir  efectos  condensado
res,  aumente  su  poder  para  ceder  la  electricidad.

La  carga  positiva  6 negatiVa  del  hilo  entre  las  estado
nes  A y  B  dependerá  pues  de que  la  corriente  originada  por
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la  batería  en  el  hilo  lo  sea  por  condensaejon  6 por  rarefac..
cion,  Circunstancias  estas  últimas  que  respectivamente  ten
drán  lugar  por  la  combinacion  del  polo  positivo  6  negativo
de  la  batería  con  la  línea.

Del  mismo  modo  se  explican,  fundándose  en  la  teoría
unitaria,  los  fenómenos  estáticos  que  se  efectúan  en  las
lineas  telegráficas  cuando  la  comimicacion  exterior  tiene  lu
ga  de  la  manera  mencionada  en los  ¿[os primeros  de  los  tres
casos  que  hemos  Considerado.

Como  corolario  del  admitido  supuesto  de  que  para  efec
tuarse  la  circulaejon  de  una  corriente  en  un  conductor,  las
partículas  eléctricaslibresde  este  último,  deben  movili_
zarse  mútuamente  se  deduce  el  hecho  de  nacer  la  corriente

en  la  extremidad  de  una  línea  alejada  de  la  batería,  antes
que  las partículas  eléctricas  obligadas  por  la  batería  agente,
en  sentido  positivo,  hayan  tenido  tiempo  para  pasar  por  el

hilo  á  la  extremidad  opuesta  de  la  línea.  La  velocidad  de
propagacion  del  movimiento  será  por  tanto  superior  á  la
velocidad  del  movimiento  de  las  partículas  eléctricas.  Un
receptor  sensible  funcionará  antes  de  llegar  á  él  las partícu
las  eléctricas  dirigidas  6 enviadas  por  hilo  á la  accion  de  la
batería.

Conforme  con todo  lo  expuesto,  el  papel  de  la  masa  ter
restre  es  ceder  jor  una  de  las  planchas  de  tierra,  electrici
dad  de  su  depósito  infinitameute  grande  al  resto  del  circui..
to,  y  el  de  recibir  por  la  otra  plancha  la  electricidad  de  esta
parte  del  circuito.

De  todo  lo  expuesto  puede  deducírse  que  los  fenómenos
de  carga  galvánica  se  explican  de  un  modo  sencillisjmo
adoptando  la  teoría  unitaria.  Con la  dualista,  por  la  que  en
la  telegrafía  usual  una  materia  eléctrica  recorre  la  línea  en
un  sentido,  mientras  que  otra,  y  al mismo tiempo,  la  recorre
en  inverso  sentido,  no  sería  fácil  intentar  la  explicacion  de
estos  fenómenos  de  carga  eléctrica,  cuando  es  sabido  desde
hace  larga  fecha,  que  las  dos  materias  que  se  hacen  pre
ciso  admitfr  se  neutralizan  niútuamente  en  sus estados  está—
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ticos.  Sobre  semejantes  bases  seria  imposible  probar  la
posibilidad  de la  carga  galvánica  que  consideramos,  y  aun
menos  decidir  en  qué  circunstancias  será  de  uno  ú  otro
signo,  positivo  6 negativo.

Determinaciones de las unidades eléctricas.—La  variedad
de  las  unidad-es  eléctricas  se  opone  á  la  fácil  inteligencia
de  los  estudios  de  esta  materia,  sobre  todo,  cuando  están
encaminados  á  un  fin  determinado  y  práctico,  y  aun  pu
diera  suceder  que  una  equivocaciOn  de  reduccion  de  uni
dad-es,  hiciese  ineficaz  alguna  vez,  el  efecto  que  se  desea  al
canzar  por  la  electricidad-  en  un  momento  preciso

La  revista  que  se  publica  en  Francia  con  el  titulo
L’Electricite’,  dedicado  exclusivamente  d- este  ramo  de  las
ciencias,  inserta  en  uno  ¿le sus  números  d.c  principios  del
nño  corriente,  el  siguiente  articulo,  exponiendo  la  necesi
sidad  ¿le reducir  á  un  sólo  sistema  general  el  de  las  unida
des  eléctricas,  hoy  tan  varias  (*).

Es  sabido  que  las  diferentes  fuerzas  que  se  consierafl
can  la  electricidad,  son  sisceptibIes  de  mútuas  trasforma

ciones,  y  esto  con  facilidad  extrema;  que  originan  movi
mientos  más  ¿  ménos  enérgicos,  en  determinada  canti
dad  de  materia  ponderable;  y  que,  reciprocamente,  los
movimientos  de  la  materia  ponderable  las  originan  en  cier
tas  condiciones.

El  arte  de  efectuar  estas  trasformaciones  del  modo  más
convenieflte,  constituye  la  parte  más  principal  de  la  ciencia
eléctrica.  Puede  decirse,  por  consiguiente,  bajo  cierto  punto
de  vista,  que  la  electricidad  efectua  la  metamórfosis,  no  de

(O)  L’EtectriO’itt,  Enero 1879  (por los  secretarios de  la redaccion W.  de

‘onvie1I  y  Hallez  d’Arros).
(.tYotasde  la  .11)
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los  metales á  que  aspiraban los  alquimistas,  sino la  de  laa
fuerzas  mismas  de la  naturaleza.

No  debe  pues,  admirar  que  algunos  espíritus  apa
sionados  por  extraordinarios  resultados,  pregunten  si  ln
misma  vida  es  ajena  á  esas mutaciones,  y  si  los  animalea
como  los vejetaies,  poseen facultades  primordiales  que  de—.
pendan  de la  electricidad en tal  grado,  que esta pueda  ace
lerar  su desarrollo  6 su nacimiento.

Magnífico  problema, bastante  para  interesar  las  verda—
d eras  inteligencias  filosóficas, sería  determinar  las  leyes.
que  rigen  estas maraviflosas  trasformaciones.

Independienteen  de todas las hipótesis más 6 méno.
aventuradas  y precarias  que  pueden hacerse  sobre la  natu
raleza  de  la  electricidad,,  esa  clase  de investigaciones  se
impone  á los  espíritus  filosóficos; porque  es indudable  que
números  6 relaciones  fijas, inmutables,  corresponden  á  es-.
tas  trasformaciones  y que  la mecánica  trascendental  de  la
electricidad  ofrece sus  equivalentes,  como la  química los de
los  cuerpos ponderables,  que  están  bajo  el dominio  de loa
sentidos.

De  esta  clase de investigaciones,  se Ocupa Mr. Du Mon—.
cel,  l  final del primer  tomo de su extensa  obra  (*).

Mas  no  carecerá de oportunidad  da.r algunas explicacio-.
mies sobre el  modo como los  eléctricos han  podido  intentar
la  solucion de este gran  problema, valiéndose  de  los recur...
sos  todos del análisis.

El  primer  autor  que se  ha  ocupado  de este  asunto,  fud’
el  célebre Gauss,  en  su  Clásica obra  Medida  absoluta dai
magnetis,no terrestre, y  á él  pertenece  Ja grandiosa  idea  de
comparar  la fuerza atractiva  de los imanes á la  fuerza atrae—
tiva  de la misma tierra.

Los  trabajos  de Gauss proporcionaron  no sólo la inven....
cion  del magnómetro  de intensidad,  sino tambien  origina...

(*)  Eeposé  des applicag  ions  l’dlectricjtd;  par  le  Cte.  Th.  da Monce
-(5  tomos; véase la pSg.  443  de este  tomo 1V).        (iv’. de la E.)
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TOfl  la  creacion de la  Union magnética ¿le Gotinga, y  el  es
tablecimiento  de  observatorios magnéticos  por el  gobierno
inglés  (*)

El  nombre  de Sir  John  Herschell  y  el  del general  Sá
bine  están  ligados  á  estos  grandes  y  memorables  tra
bajos.

Lo  que Gauss  hizo  respecto  á la  aguja  imanada,  se  ha
hecho  despues y  sucesivamente para las corrientes voltáicas
uiectricidad  de  tension,  induccion  eléctrica  dinámica,  iii
fluencia  de los dieléctricos, etc.,  etc.

La  Asociacion  Británica,  con  este  propósito,  nombré
tina  série  de juntas  6 comités, que  publicaron  informes  los
más  interesantes.

•    Al mismo  tiempo, los trabajos  y las  investigaciones  de
Gauss,  se continuaron  por su discípulo  W.  Weber,  á  quien
sus  extravagancias  espiritistas  no  lograrán  oscurecer  su
gloria.

Pudiera  creerse inútil  insistir  sobre  el  carácter  profun
damente  filosófico ¿[e las  investigaciones  comparativas  de’
las  cantidades, á la fuerza que rige los movimientos  en la su
perficie  de la tierra,  y que tal  vez sea  la misma que gobierna
los  movimientos  de  esta  en los  espacios;  pero  al  recordar
que  la  Exposicion Universal  de 1878 ha pasado  sin  que  al
guien  se haya  ocupado de estos problemas,  demostrará  que
es  preciso insistir  sobre la  importancia  de ellos.

¿Cómo creer  que  el  público  cientifico que nos honra  al
leernos,  comprenda  suficientemente esa  importancia,  cuan
do  la  comision internacional  del metro  definitivo,  no  se ¿[ti
cuenta  que su mision no  está  limitada  ti presidir  la  fusion
de  un  lingote  de platino  iridiado,  expuesto ti perderlo  todo’
ni  en. él cae inadvertidamente  un poco de hierro? (**)

()  Próximamente hace dos aSos, se  estableció uno  de  este  género,  en
Buestro  Observatorio de Marina de San  Fernando.  (.2V. de Za .R.)

()  Segun otra version,  el metal destinidO á la fusion para el metro, y  pre
parado  con  grandes gastos,  se ha inutilizado por haber inadvertidamcfl  mez
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Nos  limitaremos  hoy  á mostrar  cuánta  conveniencia  re—
portaria  esta  comparacion.  de  las  unidades  eléctricas  con  la
gravedad,  para  la  útil, inteligencia  de las  leyes  fundamenta
les  de  la  mecánica,  difíciles  de  aclarar  mientras  que  la  gra
vedad  ha  sido  considerada  como  la  sola  y única  fuerza  dada
por  la  naturaleza.

.si  M.  Delaunay  en  su  Curso teórico lfpráctico de la me
cánica aplicada, encuentra  tan  fácil  de  comprender,  tan  evi
dente  el principio  de  inercia,  que  juzga  supérfluo  dar  de  él
una  idea,  y  agrega  despues,  negligentemente,  que  será  ad
mitido  por  todos  sin  dificultad  el  que,  silos  hombres  y  los
animales  parecen  ser  excepcion  de  la  regla,  la  causa  de  esta
diferencia,  de  esta  excepcion,  reside  en  la  causa  especial  á
la  que  llamamos  vida.  Este  académico  se  olvidó  mencionar
los  fenómenos  magnéticos.

Más  advertido  M. Duhanael,  asienta  una  restriccion  im
portante  que  manifiesta  la  extension  del progreso  alcanzado
en  las  modernas  ideas  científicas  por influencia  del  magne
tismo.

UE5 preciso,  dice  M.  Duhamel,  no  entender  ior  inercia

de  la  materia,’  el  que  un  cuerpo  sea  ajeno  á la  produccion
de  las  fuerzas  que  obran  sobre  él.  El  conjunto  de  los fenó..
menos  naturales  evidencian  lo  contrario,  que  estas  fuerzas
nacen  siempre  de  la  mútua  ó recíproca  accion  de  ese  cuerpo
con  otro.  La  inercia  consiste,  pues,  en  que  un  cuerpo  no

ruede  cambiar  su movimiento  si no  existen  otros,  fijos  ó mó
viles,  que  puedan  obrar  sobre  él  6 este  sobre  aquellos,  etc.

M.  Delaunay  en  la  página  117  de  su  expresada  obra7
adopta  la  expresion,  cantidad  de  movimiento, que,  como  se
sabe,  es  elproducto  de  masa  por  velocidad,  y  cree de  la  mis
ma  manera  evidente,  que  la fuerza es igual  á  la cantidad de

ciado  con el lingote refinado, cierta cantidad de recortes  6  escorias.  Los gastos
de  estos  Costosos errores académicos  y  universitarios  recaen  sobre  Francia,
siempre  bastante rica para pagar sa gloria  y  su  metro.

(2Vta  del  ori2iaal.)
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,novimiento  que ella comunica á un  cuerpo obrando sobre este
darante  un  segundo.

Esta  locucion  algo confusa  llega  á ser forzosamente pre
eisa  cuando  compararnos  las  fuerzas  aceleratrices  á  una
fuerza  aceleratriz  tipo.

Se  vé,  pues,  que  para  compararlas  con  la  gravedad,  es
preciso  hacerlas  obrar  sobre  los  mismos  cuerpos  durante
tiempos  iguales, cualesquiera se elijan estos. La comparaciOn
de  las cantidades  de movimiento  obtenida  en  los dos casos,
proporcionará  la  comparacion de las  fuerzas  aceleratrices,
suponiéndolas  constantes  durante  el  tiempo  elegido.
•   Asi, se vé  inmediatamente  que  el  subterfugio  empleado
por  los mecánicos para  comparar  el trabajo  de las máquinas,
oculta  precisamente  el  efecto  de  las  fuerzas  aceleratrices
é  impide  medirlas,  puesto  que  suponen  llega  el  mecanismo
á  un  estado  permanente,  en  el  cual  la  aceleracion,  que  es  el
efecto  producido  por  las  fuerzas  motrices,  es  precisamente
empleado  todo  él  en contrarrestar  la  disminuciOn  de  velo
cidad  que  resulta  de  la  continua  accion  de  las  resistenciaS

pasivas.
La  homogeneidad  obliga  á tomar  por  unidad  de  fuerza

quella  que,  en  la  unidad  de tiempo,  dé  la  unidad  de  veló—
cidad  con la  unidad  de  sustancia.

Si  suponemos  que  el  gramo  ¿ el  kilógramO,  de  cualquier
cuerpo,  encierra  ó contiene  la  unidad  de  sustancia,  su peso
no  será  la  unidad  de  fuerza.  En  efecto,  la  gravedad  dará  al

fin  de  la  unidad  d.c tiempo,  una  velocidad  de  9.8088  metros
d  un  cuerpo  que  cae  en  el  vacio  y  en  Paris.

Las  experiencias  con  la  máquina  de  Atwood  prueban
que  esta  velocidad  será  9.8088  veces  menor,  es  decir,
de  1 metro,  si la  fuerza  de  un  gramo  obrase  sobre  9.8088
gramos.

Si  la unidad  de  longitud  fuese  el  centímetro,  la  unidad
de  fuerza  motriz  seria  cien  veces  menor,  6  1/980.88  de  la
gravedad.

Con  este  sistema,  la  intensidad  absoluta de  la  gravedad
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en  Paris,  es  de  980.88;  experimentando  en  otro  lugar,  tal’
como  en Méjico,  en la  isla  de  Disco,  en  la Groenlandia,  6  en
el  fondo  de  las  minas  de  Styria,  se  hallarán,  valores  sensi..
blemente  diferentes.

Se  evidéncia  por  estas  consideraciones,  la  necesidad  de
concertarse  para  elegir  un  punto  único  como  centro  de  ob.
servacion  y  tomar  la  gravedad  de este  lugar  como  tipo  de
wiidad  de fuerzc&. Tiempo  es  ya  de  hacer  en  mecánica  lo que
hizo  la  geometría,  que  relacionó  la  unidad  en  longitud  á
las  dimensiones  de  la  e’sfera.

Como  la  atraccion  del  esferoide  puede  variar,  á lo menos
en  este  centro  de  comparaciones  dinámicas,  se  hace  indis
pensable  fijar  la  unidad  de  fuerza  por  numerosas  y  repeti..
das  experiencias.  Por  esto  hemos  enérgicamente  reclamado,
aunque  sin  resultado,  que  la  Exposicion  de  1.878 sirviese  de
punto  de partida  á  estas  grandiosas  investigaciones.

La  nocion  de  masa  ó  cantidad  de  materia  ponderable
se  hace  tambien  muy  sencilla.  En  efecto,  viendo  las  di
ferentes  sustancias  desigualmente  sensibles  á la  accion  del
magnetismo,  se  comprende  la  necesidad  de  introducir  un
coeficiente  nuevo,  y  esta  necesidad  no  existirá  cuando  nos
limitamos  á la  accion  de  la  gravedad,  que  es la  misma  sobre
todos  los  cuerpos  que  dominan  nuestros  sentidos.

Si  las  masas  las  hallamos  dividiendo  el peso  por  la  velo
cidad  adquirida  en  la  unidad  de  tiempo,  es  porque  todas  las
sustancias  materiales  son  igualmente  sensibles  á  la  atrae—
cion  terrestre.  Este  hecho  no  es evidente,  como  parece  su
ponen  los  algebristas,  pero  se  prueba  de  una  manera  cierta
ó  segura,  por  las  experiencias  del  péndulo  en  el  vacío  y
por  la  caida  de  los cuerpos  en  esta  última  condicion.

Los  cuerpos tienen  una  capacidad  particular,  ó una  sen
sibilidacl  propia  6 individual,  para  los  fenómenos  magnéti..
cos;  la  mayor  la  posee  el  hierro,  lo  que por  una  causa  des
conocida,  Coloca á este  metal  de  una  especial  manera  á  la
cabeza  de la  sérje.

Como  no hay  propiedad  de la  naturaleza  que  el  espfritu.
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no  generalice, por lo expuesto  se  ha  llegado á  admitir  que
lo  mismo sucede con la  gravedad,  la  que  no  debe  en  rigor
aplicarse  del  mismo modo á todas las sustancias; sin embar
go  que la  experiencia  fisica  nos  manifiesta  todos  los  dias
que  no  hay sustancia tangible,  es  decir, impenetrable  6 visi
ble,  que no esté sujeta,  sometida, á esta  fuerza,  la  que  por
su  naturaleza iuffuye  de la misma  manera  sobre  todas  las
moléculas  en  cualquier a estado de agrupacion.  Un  kllógra
mo  de agua  pesará  tanto,  y  concentrado  en  un  trozo  de
hielo,  como en el estado  de vapor.

De  un modo  análogo,  un  animal  en  la  posesion de la
vida,  pesará  tanto  como  desangrado  y  recogida  la  sangro
brotada  de sus venas en el platillo  de la  balauza;  pero  nada
de  esto prueba  que  una  sustancia  no  tangible,  no  pesada,
deje  de haberse  disgregado de aquel cuerpo en  el  momento
en  que la vida lo abandonó para  no volver  más á él.—R.
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NOTICIAS  VARIAS.

Iotes  torpedo_botalon  en  tnglaterra.  —En  la ma—
rina  de  guerra  inglesa  todas  las  lanchas  y  primeros  botes
de  vapor  de  los  buques  se  hallan  preparados  para  instalar
en  ellos  el  torpedo-botalon,  conforme  al plano  que  se  dá  en
la  lámina XXI,  figuras  1.,  2.° y  3.,  cuya  simple  inspeccioa
basta  por  si  sola  para  comprender  su  disposicion.

La  fig.  l.a  representa:

AA.  Lancha  de  42 piós  (12, m 79) de  eslora  (S)

a.  Cubierta  de  lona  del  castillo.
b.  Botalon  guarnido,  dentro  de  la  lancha.
c.  Pescante  y  guia  del  botalon.
d.  Estay.
e.  Botalon  guarnido  y  zallado  fuera  de  la  laucha.
f.  Torpedo  para  100  libras  (45, k  359)  de  pólvora  de

cañon.
q.  Horquilla  y  zuncho  de  proa.
J.  Horquilla  de  popa.
i.  Driza  de  la  coz.
k.  Cargadera  de  la  coz.
1.  Hilo  principal.

n.  Plancha  de  tierra.
‘n.  Concha  de acero.

Nota.  A veces  es  más  conveniente  que  la  plancha  de
iierra  vaya  dentro  del  bote.

En  la  fig.  2.°:

B.  Seccion  por  los  pescantes  y  guias  de  proa.
a.  Quia  del  botalon.

(*)  Lcs piés de referencia son ingleses.
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b.   Estays cruzados.
c.  Pescantes.
d.   Concha.
C.   Seccion de la horquilla  de popa.

En  la  fig.  3a:

D.   Seccion por  los zunchos  y horquillas  de proa.
a.   Estay.
b.   Horqui]las en las  que descansan los  botaloties  cuan

do  no se van  á  emplear  ó  se navega  á  buen viaje.

Todos  estos botes esuin preparados  de modo que las má
quinas  y  el tirnon se puedan  maniobrar,  é izarse y zallarse el
botalon  á  la  posicion conveniente  para  el  ataque,  bajo  la
1Droteccion de una  plancha  de acero en forma de concha, ini-
penetrable  al tiro de fusileri.  En  el actual servicio de torpe
dos  un oficial y  cuatro  ó cinco marineros  se  ha  considerado
suficiente  número para  la  dotacion  de estos botes.  La  parte
exterior  del botalon  del torpedo  debe  ir  descansando en  las
horquillas,  como se indica  en b, hasta  tanto  que  no  se vaya
á  entrar  en  el limite  del  alcance  del  fusil rayado  del  ene
migo.

Para  disponer el torpedo  en posic ion  para  el ataque,  la
parte  exterior  del botalon  se saca  de la  horquilla  b y se arria
sobre  el medio  zuncho de proa g, teniendo  cuidado de cerrar
lo  con  el pinzote;  entonces se  va  izando  la coz del botalon
hasta  que  llegue  á besar  á  la  parte  alta  de las  barras  de la
guia,  y para  que no se  corra  para  popa por  dentro  de estas
guias,  lleva en la coz una paja que  atraviesa  el botalon, ami
loga  á la  que se emplea en los  inastelerifios  de juanete  para
que  no  se vengan  guarda-abajo  al faltar  el  virador.

Despues  de esta  maniobra, el torpedo deberá  quedar  su
mergido  unos 10 piés (3 metros) y á una  distancia  horizontal
de  la proa  del bote  de  18 piés  (5,m 5)  próximamellte  se  ha
probado  que en esta  posicion la  explosion de una  carga  de
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pólvora  de  caílon  de  100 libras  (45, k 359)  no  causa  peligro
alguno  á  la  dotacion  del  bote.

Un  armamento  semejante,  aunque  de  construcejon más
ligera,  puede  instalarse  en  las  canoas  balleneras  con  seguri
dad  para  la tripulacion  y  bote,  haciendo  inflamar  cargas  de
pólvora  de  30  y40  libras  (13k ,608  y  18k ,144),  sumergidas

una  profundidad  de  9 á  10  piós (2m,7 á  3m,0), y  á  15 piés
(14m,6),  de  distancia  horizontal   la  proa  del  bote.

Parece  lo más  probable  que  el  mayor  efecto  destructor
debe  proclucirse  cuando  la  explosion  del  torpedo  tenga  lu
gar  en  la  bovedilla  dé  la popa  del  buque  enemigo  en  razon
al  lanzamiento  de  aquella  parte.  Con  cargas  tan  pequeñas
como  las  de  30  y  40  libras,  se hace  necesario  que  la  explo
sion  se  produzca  directamente,  en  contacto  contra  el  costa
do  del  buque  enemigo.  (Estracto  del  Manual  of gunnery  for
lzer.majesty’s ¡Leel, edicion  de  1877).—-R.

Torpedos  de  botalon  en  los  EstadoUnf4os
del  Xorte  América.  --En  la  marina  de  esta  nacion,  el
material  de torpedos reglamentario,  para  el servicio á  bordo
de  los buques, está  dividido en tres  clases:

La  clase A,  destinada  á los buques mayores  que  llevan
botes  de vapor,  comprende: un  surtido de  seis torpedQs bo
talon  de buque  (ship torpedoes) de 45 kilógramos,  un  juego
de  dos torpedos Harvey  y  un surtido  de seis torpedos_bota..
ion  de bote (boat torpedoes) de  34 kilógramos.

La  clase B,  destinada  á los buques menores que  no  lle
van  botes de vapor,  comprende: un  surtido de seis torpedos..
botalon  de buque,  y un juego  de dos torpedos  Uarvey.

La  clase C, comprende un  surtido de  seis torpedos_bota..
ion  de buque, que se destina  á los  monitores.

Los  artículos  de este  material  se entregan  en gran  parto
por  la escuela de Newport,  siendo  la  seccion  de  artillería.
del  ministerio  de Marina, la  que designa  la  clase que ha  de
llevar  cada buque.

Torpedos de 45 kilógramos. cLdm, XX!,  fig. 4.)—En estar

4
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figura  representa;  Á, la  envuelta,  a  argollas; B  tubo  de  la
espoleta;  b b b, taladros de llama; C tela  metálica (línea den
tada);  D bocas de carga y  tapones; E  boca  de  la  espoleta;
F  tapon  de madera  de la boca de la  espoleta;  (.7 tornillo ta
pon;  y E  mortaja  de la  chaveta.

El  recipiente  ó envuelta  de  estos  torpedos  es de  hierro
fundido,  de una  sola pieza; tiene  lm,016 de longitud y  9 m/m

de  espesor medio.
El  tubo de la  espoleta es tambien  de fundicion,  y  desde

lince  algun tiempo se le  ha dado mayor  longitud.  Este  tubo
se  halla  taladrado  con objeto de  asegurar  la  comunicacion
del  fuego de la  espoleta á la carga, y  está  cubierto  de  tela
metálica.  Despues de haber introducido, como indica la figu
ra,  el tubo  de la  espoleta en la envuelta, se cierran las bocas
de  carga  con los tapones de tornillo  destinados á este  obje
to,  y se suinerj e el torpedo  en un  recipiente  que  contenga
agua,  donde  se le somete á  una presion  interior  de  1k  ,056
por  centímetro  cuadrado.  Si la  envuelta deja escapar aire se
desecha;  en  el caso contrario,  se la reviste  de una mezcla de
barniz  de parafina  y de trementina.  El  torpedo  sin la  carga
de  45 kilógramos próximamente,  de pólvora  de cafon  ó de
torpedo,  que pueda contener,  pesa, con sus accesorios, unos
118  kilógramos.

Torpedo  de 34 kilógramos.—SU fabricacion,  forma y dis.
posicion,  son las mismas que las  del  anterior;  su  longitud
sólo  tiene O’,762, y  el tubo de la espoleta  es ae menor espe
sor  que el del torpedo de 45  kilógramos.  Comprendidos los

•  necesorios,  sin  la  carga de 34 kilógramos  próximamente de
pólvora  de cañon ó de torpedo  que  puede  contener,  pesa

•  unos  68 kilógramos.
•     Caja de amarre para  iorjiedo de 45  kilógramos (fig. 5.a)._

•En  esta  figura  representa:  A,  la  caja  de amarre;  B,  la
teja  de la  caja;  C, la mortaja  de  la  trinca;  D,  el  ojo  de  la
chaveta  y E, la  chaveta.

La  caja de amarre  es  de hierro  fundido, y  tltimamente
:50  le  han  dado  mayores dimensioües con objeto de  que  co

TO)1O IV.                       56
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locado  el torpedo en su lugar, pued a resistir  al  esfuerzo cor-
respondiente  á las mayores  velocidades. Su  peso  es  próxi
mamente  de 31 kilógramos.

Caja de amarre para  torpedo de 34 kilágramos fig.  6.).—_
Es  tambien  de  fundicion  como el anterior  y su resistencia
es  suficiente  para  emplearla en  los  botes.  Pesa  próxima
mente  20 kilógramos.

Torpedo de ejercicio (fig. 7.°).—E  esta figura: A,  es la en—
vuelta;  B,  el tubo  de  la espoleta;  O, la  tela  metálica  (línea
dentada);  D, la  boca  de carga  y  tapo;  y  O, la  mortaja  de
la  cuña  ó chaveta.

Sólo  existe un  modelo  de  esta  clase  de  torpedos,  y  se
emplea  indistintamente  en los  buques y  en  los  botes.  Su
poca  solidez hace que sean  necesarias  algunas  precauciones.
en  su manejo.  Se  carga  con  unos 2  kilógramos de pólvora
de  cañon ó de torpedo.  Por  cada surtido  de torpedos-bota..
ion  de buque ó de bote,  se entregan  seis  torpedos de  ejer
cicio.

Este  torpedo  se emplea  indistintamente  con cualquiera
de  las  dos  cajas  de  amarre descritas  anteriormente;  puede
hacérsele  estallar sin peligro  á una  inniersion  de  1 m,2  y  á
una  distancia  horizontal  del costado de 3 metros.

Máquinas  dinamo-eéctricas.-_.En la  marina  de los  Es—
tados-Unidos  no se  ha empleado todavía la  pila,  salvo casos
excepcionales, para  el  servicio de los torpedos  á  bordo.

El  electro-motor reglamentario  es  el  aparato  dinamo-.
eléctrico  Farmer.

Se  embarcan  de dos modelos.
.2 II odelo A.—La  mayor  parte  de las máquinas de este mo

delo  tienen  por  término medio una  fuerza electro motriz  de
16  á 18 volts y  una  resistencia  interior  de 5 ohms;  con  to
dos  sus accesorios pesa próximamente  53  kilógramos. Esta
máquina  destinada  al  servicio  de los  torpedos-botalon  de
buque,  inflama una  espoleta de un  circuito de  2 700 metros
de  conductor reglamentario,  que representa  una resisteiaci
de  20 ohms prÓximamente,

1
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Modelo C.—Se  destina  á  dar fuego  á  los torpedos-bota
Ion  de botes;  el  principio  de  su  construccion es el mismo
que  el del modelo A. Su  fuerza  electro-motriz es  de 7  á  8
volts  y su resistencia  interior  de 5 ohms. Esta  máquina  con
us  accesorios  pesa próximamente  18  kilógramos; infiama
una  espoleta  en un  circuito  de 460 metros  de conductor re
glamentario.

Espoletas. —Se emplean  las  espoletas de hilo  metálica
(aleacion  de  una  parte  de  platino  y  dos  partes de plata)
de  ‘/,  de  milímetro  dé  diámetro,  y 4mm,8  de  longitud; su
resistencia  ¡  frio  es  próximamente  de  0,42  ohm (*), y  ¡  la
temperatura  de inflamacion del  algodon-pólvora, que  sirve
de  quemador en esta  espoleta,  la  resistencia es de  unos  0,8
ohm.  Antes  estas  espoletas  se  cargaban  con una  mezcla de
partes  iguales  de  fulminato  de  mercurio  y  de  polvorin.
Pero  con objeto de disminuir  los percances de accidente, ya
no  se  emplea en su carga  m4s que pólvora fina.

Botalones .—S e  reciben  en  los  puertos  de  armamento.
Cada  buque lleva cuatro,  destinados á  colocarse uno á  cada
banda  por  el través de los  palos  de trinquete  y  de mesana.
El  botalon  reglamentario  es  de hickóry (especie de nogal) ó
de  roble;  sus  dimensiones  son  las  siguientes:  longitud,
13m,72;  diámetro  en  la  coz, 203  milímetros;  en  el  penol,
152  milhnetros.  La  mejor madera  para labrar  estos  botalo
nes  es el roble jóven.

llerrajes  de la coz.—La fig.  8a  basta  por  si  sola  para
comprender  la  descripcion  de  este  herraje.  La  plancha  de
choque  se fija, segun el reglamento,  á  la altura  de las mesas
de  guarnicion  poco más 6  ménos;  pero  como esta  posicion
nada  tiene  de absoluto, lo  que importa es elegirla,  de modo
que  permita  amadrinar  el botalon  al costado, para  desde la
batayola  poder  colocar el torpedo  en la  caja de  amarro.  El

(“)  No se entregan  sino  las  espoletas cuya  resistencia está  co,sprenditla
.ntre  0,40  y 0,45 ohm.
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‘tacon  de la  contera trasmite  el  choque de la  explosion  á  la
plaiicha,  sin  averiar la misma contera.

Instalacin  del botalon en un  buque.—El modo mejor  de
asegurar  y maniobrar  el botalon  de  un  torpedo-botalon  de
buque,  por medio de dos vientos  y  un  amantillo,  se  indica
en  la flg. 9?,  en la  que  representa:  A,  viento  de  proa;  B,
viento  de  popa, y  Ü, el amantillo.

El  viento de proa  es single,  con su  retorno  lo  más  is—
tante  posible del botalon,  y de  suficiente  largo  para  poder
arriano  á popa despues de la explosion. El  viento  de  proa,
la  cafta, del amantillo  6 sea la  parte  de este  cabo fija  al  pe
rigallo  superior y  los perigallos,  son  de  cabo  de  alambre
galvanizado,  de 16 mi]ftnetros  de diámetro,  acolchado  con
hilos  de O’,9  de diámetro.  Para viento de popa, puede ser
vir  un  chicote de jarcia  de abacá, de 76  miHmetros de  diá
metro.

La  fig.  10 representa otro sistema de instalacion  del be
talon  que se ha empleado muchas veces;  pero las sacudidas
6  vibraciones son más duras  que con la anterior  disposicion,
y  la  seguridad del botalon  es menor.

Botalon  de bote.—Sus  dimensiones  son  las  siguientes:
longitud,  lOm,67; diámetro  de  la  coz,  152  milímetros; del
penol,  127 milmetros;  generahnente  se hace de pino.  Este
botalon  no resiste  al esfuerzo que tiene  que soportar  cuan
do  se vá á máquina  con  el  torpedo  en  la posicion  de  ataque.
Con  las disposiciones reglamentarias  actuales,  es  necesario
en  este  caso  reemplazarlo  por  uno  de iguales  dimensiones
de  roble 6 de hickory. La inmersion  del torpedo  (3  metros),
queda  arreglada  por la  longitud  de la  cadena  fija  á  la  co
del  botalon, y  la distancia  horizontal  del torpedo  á. la  proa
del  bote, no debe ser menor  de 6 metros  6 de 5m,5•

Las  figuras 11 y  12, en las que A  representa  el  botalon
por  la proa  y B  el botalon  por  el  través,  muestran  como
queda  dispuesto y se maniobra  el  mismo.  Se  le  zalla  para
.iera  por medio de un  aparejo,  y se mete dentro  halando  de
una  cargadera, que sirve tambien de retenida  fija  á la  coz
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Se  han  propuesto  diferentes  sistemas ingeniosos  para
iaaniobrar  el torpedo por el través  del bote,  y  es probable
que  este  modo de emplear el botalori de través  llegue á  ser
reglamentario,  especiaifl)-eI1tB para  los botes  de  mucho  an
dar,  armados de torpedos de  dinamita,  destinados á  la  de.
fensa  de los, puertos.

Conduct0reS.—  que en la  actualidad  se dá de cargo, se
compon8  de 7 hilos de cobre núm. 22,  medida  de  Bi.rmin
ghana,  estañados  y  cubiertos  de capas  sucesivas de cancho
puro,  de caoucho medio viilcanizado  encima  de  estas  treS’
aas  aisladoras  se  colocan  una  precinta  impregnada  de
caucho  y una  cajeta de yute. El  diámetro  del conductor  sin
el  forro de cajeta,  de  1  niilimetro  de  espesor,  es  igual  
6  milimetros, y  su resistencia  eléctrica es próximamente de
11  ohms por milla marina.

Para  las comunicaciones eléctricas permanentes  bordo,.
se  hace uso de un  conductor de unos  6  milímetros  de  diá
metro,  aisladO por medio de la  kerita,  sustancia poco sensi
ble  al Mo  y al  calor.

(Extractado  del  Manuai,  edicion de  1876, redactadO en la Escucla de torp&
¿os  de Newport.—R. M. et  C.)—R.

E.tubleOimtdhIteM  do   de torpeL
dos  en  la isla  de Goat (Estados_Unidos).  En  el New- York
Beraid  se  eniientra  una  descripcion detallada  de la  esta
cion,  para torpedos, que  el  gobierno  de los Estados_UnidOS
ha  establecido en la isla Goat,  cerca de Neport.

Creemos de interés á los lectores de la  Rivistc& ,naríttima
insertar  un breve extracto de aquellas noticias que basten  á
dar  una idea sobre la  organizacion  de tan  importautO esta’
blecimiento.

La  república  de los  EstadosUnid05  dá gran  importan
cia  á los torpedos, y  sobre los mismos funda  ¿e  un  modo es
pecial  la  defensa ¿Le sus costas. Con sumo cuidado organiza-’
ron  la  estacion de G-oat, en donde se estudia  inceSantemt&
sobre  el perfeccionamiento  de los torpedos y  en donde tod&
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el  personal de la marina  se instruye  teórica y prácticamente
en  todo lo concerniente  é tales  armas.

El  emperador del Brasil  y varios  almirantes ingleses haa
visitado  la estacion  de Goat,  haciendo  de ella  los  mayores
elogios  por su perfecta orgauizaciou y grandes  mejoras  que
allí  ha recibido todo lo referente  al material  de  guerra  sub
marino.

La  reseñe, del diario  americano sobre el  establecimiento
de  Goat vá acompañada de muchos y minuciosos  pormeno
res  de  importancia  puramente  local,  que  creemos inútiles
de  reproducir. Por el contrario,  nos hemos  hecho  cargo  de
algunos  datos, que si bien aparentemente  no tienen  interés,
sin  embargo, vienen á nuestro juicio   evidenciar la bondad
de  aquella organizacion  y d hacer  notar  todo lo que  de  ella
pudiera  adoptarse  con ventaja  en  nuestra  institucion  ami
loga.

A  fines del año  1869 fué cuando se escogió el parage  de
G-oat para establecer una estacion  de  torpedos,  puesto  que
ofrecia  muchas ventajas  naturales  difíciles  de hallar  en otri
punto  de la costa.

Su  proximidad d las grandes  fundiciones  de  Boston  y
New-York,  recomendada su eleccion,  así  como  por  ser un
lugar  aislado, eviuindose de esta  manera  los  graves  daños
que  én caso de explosion pudieran sobrevenir necesarjamen.
te  si la estacion estuviese colocada en las cercanías  de algti.
na  ciudad.

La  isla entera pertenece al gobierno,  circunstancia  que
garantiza  el screto  de  los  trabajos.  La  profundidad  del
agua,   su alrededor, y su tranquilidad  en el puerco interior,
hacen  ms  ventajosas sus  condiciones para  todos  los  expe
rimentos  de voladuras  de  buques  viejos  6  de• explosiones
de  di namita,  etc.

Como la  isla s  larga  y  estrecha,  las  habitaciones  del
personal  pueden  situarse  á  suficiente  distancia  y,  quedar
en  seguridad, de los efectos de una explosion fortuita.

El  establecimiento contiene un departamento para  tafler
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de  máquinas,  otro para  laboratorio  de quimica  y  de electri
..óidad y  almacenes para la conservacion  de pequeñas  canti
dados  de materias explosivas.

Tiene  preparada,  el comandante de  la  estacion, una  casa
cómoda  y modesta, en la cual  están  instaladas  las  oficinas,
la  biblioteca y gabinete  de lectura.  Allí  tienen habitaciones
los  dos profesores de qui’mica y electricidad y  el director  del
taller  do máquinas.

Además  del objeto de construir y perfeccionar los torpe
dos,  el establecimiento  de  G-oat, como ya hemos  indicado,
tiene  tambien  el de la  instruccion  del personal  de la  mari
na,  y para  este  cuidado  se instituyó  una  escuela en  donde
asisten  por  turno todos lós oficiales hasta  el  grado  de  capi
tan  de fragata  inclusive.

El  curso de instrucciOli abraza los meses de  Junio,  Julio
y  Agosto. El  dia  se  divide  en dos periodos,  y  los cursos  se
distribuyen,  de la  manera siguiente:

Primer  periodo           Segundo periodo
deas                debe

Dios       h 45m  1111_45m    19h_15m 1as21’i5’

de  la mariana.            de la tarde.

Lunes.    Electricidad.         Electricidad.
•  Martes.  Torpedos.           Química, materias ex

plosivas.
Miércoles.  Electricidad.         Electricidad.
Jueves.  Química, materias  ex- Torpedos.

plosivaS.
Viernes.  Torpedos.           Exámen de trabajos.

Los  sábados y  domingos se  emplean por  los alumnos, en
.estudiar  la  resolucion de los problemas propuest os los vier
jies  por los profesores. Estos  problemas  se anotan  por cada
uno  en sus respectivos  cuadernos,  los cuales  se  conservan
como recuerdo del curso. Los prbfeores  examinan  estos cua
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demos  los lunes ylos  remiten al comandante  de la estácioi.
A  fin de curso se verifican los exámenes delante  de una.

junta  especial, á la  que  se presentan  tambien  los cuadernos.
de  los alumnos.  Ante  ella  manifiestan  los  instructores  los
progresos  alcanzados durante  el  curso, y los individuos  de
las  clases hacen trabajos  submarinos relativos  4 torpedos.

Los  aventajados  en tales  trabajos  reciben  su  correspon_.
diente  certificado,  y  despues, entre  estos, se concede  á  los
que  suelen pedirla  la  permanencia  en la estacion como ad
Juntos.

Los  martes  y  miércoles  se  alternan  las  lecciones  sobre
torpedos  con trabajos  prácticos,  segun  que  el  tiempo per....
mita  6 no  trabajos  exteriores.  Así,  hay  12  lecciones en el
curso  que se refieren á  los siguientes  asuntos: electricidad y
máquinas;  historia  de  los  torpedos  y  de la  parte  que  eilos
tuvieron  en la  última  guerra;  diferentes especies de torpe—-
dos  de botalon  en uso; torpedos  remolcados; torpedos  loco-.
móviles  y  embarcaciones torpederas;  torpedos  proyectados,
y  torpedos fijos.

A  toda  leccion siguen  ejercicios prácticos.
Los  asuntos  discutidos  en  las  lecciones versarán  sobre

los  argumentos  siguientes:
Batería  galvánica;  descripcion  y  forma  de  las  usadas;.

accion  química; clescripcion de  la  corriente  eléctrica,  etc.;
medida  de las corrientes; galvanómetros; leyes que  rigen  la
resistencia  y  las corrientes.

Medida  de la  resistencia  y de la fuerza  electro-mot
Sistemas  de baterías  para  cada una de  las  operacione

especiales.
Imanes  y  magnetismo
Teoría  de Ampere sobre los  imanes y los electro_imau
Induccjon  magneto-eléci  y  dinamo..eléctrica
Máquina  de Farnier.
Máquina  de  Siemens, Wilde,  Wheatstone,  Beardslee  y

Breguet.
Conaparacjon de las máquinas  eléctricas y de las baterías
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ventajas  de cada una  én  las  diferentes  circunstanciaé,  os—
pecialmente  de las baterías  que  han  de  emplearse á  bordo

Electricidad  por frotacio u;  diversas máquinas.
Descripciou  del aparato  para  torpedos.
Telémetros  Siemens y otros.
Potencia  de las corrientes  de  las baterías  de  las ináqui—

nas  magneto-eléctricas;  luz eléctrica;  reóforos;  indicadores
y  circuitos.

Las  lecciones de química se  dan  por  el  ilustre  quíniico
de  los  Estados-Unidos,  el  profesor  Hill.  Esta  enseñanza
comprende  dos partes:  química y  agentes  explosivos.

Los  argumentos tratados  en  las  lecciones,  so  explióan.
sobre  poco más 6 ménos, por  el órden  siguiente:

Principios  generales  más  importantes  de  introduccion
 la  química; nomenclatura  química; oxigeno,  aire,  etc.

Hidrógeno,  agua, nitrógeno,  amoniaco,  ¿xido  de nitr6
geno.

Fluorina,  clorina, bromina y  iodina; sulfuros.
Fósforo,  arsénico, antimonio.
Carbono  y  silicio, química orgánica, potasio,  sódio, cal—

cio,  magnesio, zinc,  manganeso  y  aluminio,  hierro,  cobre,-
plomo  y  estaño; mercurio, plata,  oro y  platino.

Las  lecciones precedentes,  van acompañadas  de experi—
montos.

Las  lecciones sobre  sustancias  explosivas,  comprenden
los  siguientes  puntos:

Generalidades  sobre  sustancias  explosivas,  reaccion  y
efecto;  circunstancia  de la  explosion y  modo de  producirla..

Condiciones generales,  detonacion  y  modo de producir..
la;  composicion de la sustancia explosiva, mezclas, etc.

Pólvora  do guerra,  su composicion, fabricacion  y resul—
tados  de la explosion.                     -

Nitroglicerina  y sus  compuestos.
Picratos  y frilminatos.
Algodon-pólvora. y  sus compuestos.
Otras  mezclas explosivas.
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•   Aplicacion  de las materias explosivas á los torpedos.
•   Estas  lecciones como las de química,  tambien  se  acom
pañan  de.experinaentos, y  se ilustran  con  figuras  y diagra
mas,  proy ectados con luz  de calcium en cámara oscura, dis
puesta  para  el c aso.
•   Trabajos prácticos.——Los trabajos  comprenden  el proce—
•dimiento para  fabricar nitro-glicerina,  din amita y  algodon
pólvora,  juntamente  con experimento  s de todo  género  con
las  materias  explosivas.

Las  sustancias  explosivas usadas  en la  isla  están  pues
tas  bajo el  cuidado y  vigilancia  del  profesor  Hill,  excepto
la  pólvora comun, que se conserva  en un polvorin.  El méto
do  empleado para hacer la  nitro-glicerin  a, consiste en la adi
cion  de la glicerina  de una  mezcla de  ácidos  nítrico  y  sul
fóriço,  contenidos en vasos de tierra  puestos  en  agua  con
gelada;  se  agita la  mezcla en cada vaso,  por  medio  de  una
fuerte  corriente  de aire frio. Dos p ecjueñas fábricas  se  des
tinan  á  la  manufactura  de  este. peligroso  explosivo.  La
glicerina  mp1eada  es tambien  de  América,  porque  la  ale—
mana  no siempre es muy pura.  El  ácido sulfórico es el acei
te  de vitriolo ¿tel comercio. El  ácid o nítrico  se obtiene en e1
mismo  establecimiento, porque  el  suministrado  por  el  co
mercio  no  tiene la  fuerza u ecesaria,  es decir, de más de 1,45
del  peso especifico.

En  Goat,  se  cree que  el  uso del  ácido  debilitado  6  en
estado  denso, ha  sido causa de terribles  accidentes y  se de—
mostró  tambien  que  no puede hacerse buena nitro-glicerina
sino  con ácidos muy fuertes.

.Dinarnita. —El profesor  Hill  ha  hecho maravillosas  ex
periencias  con  dinaniita;  y  ensayado  diferentes  clases de
ella,  y juzga  es una  materia  muy  adecuada para  agente ex
plosivo  de los torpedos.

El  algodon-pólvorade  Abel  se usa  en comparacion  cou
Ja  dina mita.

El  fulminato  de mercurio  se fabrica  tambien en Goat.
Se  han  hecho experimentos con pólvoras  de  picratos  y
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con  bióxido liquido de carbono, usándose este  como motor
para  los torpedos  locomóviles.

Ventajas prácticas de la estacion de Goat.—La defensa de
los  Estados-Unidos  recibirá  ciertamente  grandes  ventajas
de  los estudios  que  con tanto  cuidado se  cultivan  en la  es
tacion,  por  el perfeccionamiento del material  y  por la  ms
truccion  del personal de la marina.  Ya  cerca  de  200  oficia
les  de la marina  de los Estados-Unidos, se han  aprovechado
del  curso que anualmente  se dá en. la  isla,  y  de  este  modo
se  generaliza en la  marina  todo el  conocimiento  del  mate
rial  submarino y  su manejo.  Esta  inmensa  ventaja  prueba
la  gran  superioridad  de esta  Escuela  de torpedos  sobre mu—
çhas  otras de las marinas  europeas que  confian  u un  buque
-armado el perfeccionamiento  del  material  submarino  y  la
instruccion  de un  corto número  de oficiales y  de  los  mari
neros,  destinados• estos últimos  al cuerpo  de  torpedistas.  Es
evidente  que este  último sistema se  puede  adoptar  con  el
objeto  de proporcionarse un personal  subalterno  suficiente
para  el manejo de las armas  submarinas  sobre  los  buques
de  guerra;  pero  ciertamente  no  puede satisfacer  al otro im-
-portantisimo,  que es perfeccionar  la instruccion  general  de
los  oficiales de la marina  en la  teoria  y  práctica  de los  tor

Fedos;  pues es cortisimo  el número  de  oficiales  que  anual
mente  pueden participar  del curso del buque-escuela y asis
tir  á las pruebas  que en ella se hacen,  y  por lo  tanto,  muy
corto  número de oficiales en caso de  guerra  podrán manejar
las  armas submarinas, y  dirigir  las  operaciones CQfl perfecto
conocimiento.  Bajo  este  punto  de vista,  la  estacion de Goat
llena  el objeto  mucho mejor que  ningana  otra  de Europa.

En  la isla Goat se  estudia  tambien  la  aplicacion  de  la
luz  eléctrica para  sefialar y descubrir  los  torpedos,  y se re—
Lolvió  el difícil  problema de subdividir  la  corriente  eléctri
ca  para  producir muchas luces en lugares  diferentes.

Se  aplicó la lu  eléctrica  á los  faros,  obteniéndose  una
luz  brillantísima  á  8 000  piés  de  distancia  de la  máquina
eléctrica  generatriz.
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El  telófono y  el micrófono  se  estudiaion  y  ensayaron
tambien,  y  con el tasimetro  de Edison  se observó la  millo
nósima  de pulgada.

Otra  de las grandes  ventajas  que  ha dado la estacion de
G-oat,  consiste en el espíritu  de investigacion.  y de invento
que  se ha generalizado entre  los oficiales, lo cual,  trae  por
consecuencia  muchas y  buenas ideas.

Todos  los inventos  que  allí se  hacen  son propiedad  del
Gobierno;  y cuando los oficiales  cambian  de destino  se  de
jan  en la isla; y así, los descubrimientos  pueden  ser estudia
dos  y perfeccionados por los sucesores.

Desde  que la  estacion de  Goat  ha  sido  organizada,  ya
15  instructores  han  sido escogidos del personal que frecuen_.
tó  la  escuela.

Como  se dijo antes,  el curso anual  dura  sólo tres  meses,
y  esto  se ha establecido, con  objeto  de  dejar  á  los  instruc_.
tores  el tiempo restante  del año para  preparar  sus lecciones.
y  estudiar  sus  experiencias.

Museo.—En  la  estacion.  de  Goat  hay  organizado  un
Museo,  donde se conservan  modelos de  todos los  torpedos
usados  en la izltima  guerra  y  de todo  el material  relativo  á
4lichas armas.  Allí se conserva  el modelo del torpedo que el
valiente  Cushing  hizo  estallar  contra  el  Albermarle,  y  del
otro  usado  contra  el  Tecumseh  en  Mobila.  En  el  mismo.
Museo  se conservan tambien  modelos de todos  los torpedos.
fabricados  en la estacion juntamente  con los  aparatos  eléc
tricos,  etc.

Buques  agregados á la estacion. —Allí hay  seis buques do
vapor,  uno  de los cuales se usa para  commicar  con el conti
nente;  permanece todas las noches  con  los  fuegos  encendí-.

para  utilizarse  prontamente  en caso de necesidad.  Hay
tambien  dos lanchas  para  el servicio de los buzos; y para  el
servicio  de la  estacjon  de Goat, un  vapor  y una  goleta  que
son  muy  útiles  para los experimentos.

(Extracto  de  la .Rivista  marttima,  Marzo 1879.)
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Los  pormenores de  la  fabricacion  de  la  nitro-glicerina,
4linamita,  etc.,  en Goat,  así como las espoletas,  máquinas y
material  alli  empleados, tratados  extensamente  en  diversas
memorias  y trabajos  recientes,  especialmente  en  los  publi—
cados  por nuestra  comision de la  Exposicion  de  Filadelfia,
hacen  inútil  ampliemos sobre este particular  las noticias que
se  encuentran  en  el  Extracto  de  la  .Rivista Marittirna;  no
así  el programa de  enseñ anza  que  pudiera  aun  ser  entro
nosotros  asunto de actualidad;  y  éste, segun la  Memoria  al.
Congreso  de los Estados-Unidos  del ministro  de  Marina  en
1875,  es  el  siguiente:

Qamniicct.

1.

1.  Diferencia  entre  los cambios  físicos y  químicos.  Po—
ner  un  ejemplo.

2.   Análisis y  síntesis. Poner  un  ejemplo  detallado  del
.análisis  y síntesis  Ele algun  compuesto.

3.  Definicion del átomo y  molécula.

II.

1.   ¿Cuáles son las propiedades  de una  reaccion explosi
va,  independiente  de otros cambios químicos?

2.  Definir la explosion y el efecto explosivo.
3.   ¿En qué consiste un  agente  explosivo?

m.
1.  Causas del carácter  explosivo de una  reaccion, inane—

ra  en la  cual influyen en el efecto producido.
2.   CircunstanciaS de  las explosiones y  su  influencia  ea

la  reaccion explosiva.
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IV.

1.  Detonacjon.
2.  Medios empleados para  producirla.
3.   Su valor comparativo.

y.

1.   Composicion general de los agentes  explosivos.
2.  Diferencia  entre  los  compuestos  explosivos  y  su

mezclas.
3.   Semejanza entre  la  constitucion química de los agen

tes  explosivos.

VI.

1.   Composicion y propiedades  de la  glicerina.
2.   Composicion de la  celulosa. ¿Dónde se encuentra?
3.  Diferencia entre  la  pólvora de algodon  explosiva,  y

Ja  que no lo es.

VIL

1.   Constitucion química  de la  nitro-glicerina.
2.  Reaccion por medio de la  cual se produce  esta.

VIII.

1.  Materiales empleados y  modo  de  fabricar  la  nitro—
glicerina.

2.   Propiedades de la  nitro-glicerina;  manera  de  darla
fuego  y productos de su descomposicion.

Ix.

1.  Oaractérs  generales de las preparaciones  de la nitro-
glicerina.
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2.  Fabricacion  de la  dinamita  y sus propiedades.
3.   Otras preparaciones  de la nitro-glicerina.

x.

1.  Constitucion química  de la  pólvora de algodon.
2.  Reaccion  que la produce.
3.  Sus  diferentes formas.

XI.

1.  Proce dimientos  en la elaboracion de la pólvora de al
godon  de  fibra larga.

Id.  id.; id.,  de la  comprimida.

XII.

1.   Propiedades del  algodon-pólvora y  modos  de  darle
±uego.

2.   Su fuerza relativa  y productos de su descomposiciOn.
3.  Preparaciones  de la pólvora  de algodon.

xm.
1.   Constitucion química y propiedades  de  los  picratos.
2.   Pólvora picrica; su composicion, etc.

XIV.

1.  Pabricacion  del fulminato  de mercurio.
2.   Su constitucion química, propiedades y empleo.

Xv.

1.  ComposiciOn general  de las mezclas explosivas.
2.  Sus clases y caractéres de cada una  de las mismas.
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XV’.

1.   Materiales empleados en la  fabricacion de la  pólvora
y  sus relaciones quimicas,  sus  propiedades y  la  manera  de
prepararlos  para  su uso.

2.   Procedimientos do su fabricaejon.

XVII.

1.   Composicion general  de la pólvora; maniflósteuse  las
razones  en pro  de que la mezcla  de los ingredientes  que  se
exponen  es la mejor  posible.

2.   Demostrar que el modo de dar  fuego á la pólvora in
fluye  en el efecto obtenido por su  explosion.

XVII,.

1.  Efecto  que  en la  condicion de  la  pólvora  ejercen las
diférentes  clases de carbon.

2.  Productos  de la  descomposicion explosiva de  la  .pól
vora.

3.  Funciones mecánicas y presion ejercida por la misma.

XIX.•

1.   Modos de variar  la  condicion  mecánica de  la  pólvo
vora,  con el fin de obtener  resultados diferentes.

2.   Clases de pólvora  ordinarias,  en  uso, y forma de  sus
preparaciones.

XX.

1.   Comparar las propiedades de los diversos, agentes  ex
plosivos  en sus aplicaciones á los torpedos.

2.  ¿Cuáles son en general los mejores agentes explosivos
para  emplearlos en los torpedos? Dénse las razones.
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XXI.

1.   Fuerza relativa  ejercida  por diferentes explosivos.
2.   ¿En qué consiste el cebo de las cargas  crecidas  de al—

godon-pólvora?

XXII.

1.  ¿Qué elementos regulan  las dimensiones de la  carga
de  un torpedo?

2.  ¿Qué cargas  se  emplean  en  los  torpedos movibles y
de  botalon?

3.  ¿Qué cargas  se  emplean en  los  torpedos durmientes?

XXIII.

1.  Relacion  que existe  entre  las dimensiones de las car—
as  de  los  torpedos  durmientes  y  el sistema de  defensa á
que  pertenecen.

2.  ¿Qué se entiende por  «radio»’ de efecto explosivo?

XXIV.

1.   Empleo de los agentes explosivos con el objeto de vo
lar  torpedos ú obstrucciones.

2.  Distancias  que por  precision deben mediar  entre  ls
torpedos  fijos.

3.  Efecto de  la profundidad  en  la  distancia  horizontal
efectiva.

Electricidad.

1.

¿Qué  es lo que se requiere  en un  manantial  de electrici
dad  para  sp. empleo en las  operaciones defensivas y por  qu&

TOMO IV.
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razon  se prefiere una batería  galvánica  para  esta  clase  de
operaciones?

¿Qué  es lo que se requiere  en un  manantial  de electrici
dad  para  su empleo  en  las  operaciones ofensivas?

II.

Descríbase  la batería  de  estacion;  los  líquidos  emplea
dos;  sistemas de prepararlos  y sus ventajas.

Describase  la manera  de conservar las baterías.
¿Con  qué fin se emplearía la  bateria  de estacion  operan-.

do  con los torpedos?
Descríbase  la  batería;  los  líquidos  empleados;  manera

de  armar  aquella;  sus  ventajas; su  cuidado y  conservacion..
¿Con  qué fines se  emplearia al  operar  con  los torpedos

III.

Descríbase  la máquina  A sistema Farmer  (á excepcion de
la  llave de dar  fuego).

Describase  la máquina  C del anterior  sistema.

Iv.

Expóngase  la  fórmula G-avarret.
Describas e la llave  de dar fuego de la máquina  A  y  ex—.

pliquense  los principios  eléctricos, en los cuales está  funda
do  su funcionamiento.

¿Cuáles  son las dimensiones eléctricas de una  batería?
¿Cómo se disponen  los compartimientos  celulares  do la.

batería?
Expónganse  las fórmulas  para  computar la  fuerza resul—

tante  de  la  corriente  para  las  diversas  combinaciones,  y
citense  qué  reglas  deben regir  en el arreglo  de un  número
dado  de compartimientos  celulares, segun fuera  el caso, con.
el  fin de obtener la mayor  fuerza de corriente posible.
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y.

¿Cómo e  mide  la  .F. M. F.  de una  batería?
¿Cómo se mide  su  resistencia?
¿Cómo  se mide la  de un  conductor?
Describase  el  puente  W/ieatstone y  demuéstrense  sus

fórmulas.

VI.

¿Por  qué razon  se adapta  la  espoleta de  alambre de pla
tino  á la  máquina  Farmer, y  por qué,  cuando  se  usa  esta
espoleta  con la  citada  máquina, dá  fuego  ésta  aunque  los
alambres  rezumen  el  agua?  ¿Por  qué  causa  la  máquina
Wheatstone no  dá fuego en iguales  condiciones?

Demuéstrese  porqué, al emplear la llave de dar fuego de
la  máquina  Farrner es preferible  comprimir, primero, la lla
‘ve de  dar fuego E. y luego la  llave de prueba  T.

Espoletas.

L

1.  Espoletas  eléctricas,  definir y citar los diferentes mé—
-todos  ¿le causar su ignicion.

2.   ¿Qué material  debe emplearse en  los  puentes  de  las
espoletas  á que han  de darse fuego por  medio de las baterías
‘voltáicas  de las máquinas  ME  y  DE?

II.

3.  Espoleta reglamentaria,  clescribase esta, bosquej and&
sus  secciones.

4.  Describase el método de medir su resistencia,  hacien
do  un  cróquis del aparato empleado.
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m.

5.   Descríbase el  procedimiento  de  fabriacion  de  las
envueltas  de  madera,  de  los  igniciadores  de  reglamento
DE.

6.   Describase los de las  envueltas  de cobre de  los  mis
mos.

Iv.

7.  Espoletas  improvisadas;  sistema Bradford;  describa—
se  haciendo su  cróquis; citense con qué manantiales  de elec
tricidad  puede dársele fuego al sistema indicado.

8.   Id. id.; sistema Barber;  describase  en  un  todo  como
el  anterior.

9.  Id.  id.; sistema Moore,describase  como el anterior.
10.   Id. id.; sistema Pillsbury;  id. id.

-VI.

11.  Dados  alambres  de diferentes  materiales,  determi
nar  la debida  extension del puente  que  debiera  emplearse
.Iiara  dar  fuego en la  máquina  Fanner.

12.  Describasa el igniciador  lE’!. E.  y  exprésese  en  qu
se  diferencia principalmente  de la  espoleta  de  alambre  de
platino.

Torpedos.

1.  Describase el botalon reglamentario  y el guarnimien
to  empleado en el mismo al  usar el torpedo,  segun  la prác
tica  en los buques armados, con expresion  de las  dimensio—
nes  de aquel y  modo de emplearlo.

2.   Describase el botsion reglamentario  y su guarnimien
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to  usado en los botes, con expresion de sus dimensiones, etc.,
y  modo de emplear aquel.

U.

3.  Describase el sistema.ingléS de  armar  los  botes  tor
pedos.

4.  Id.  el id.  danós cTe id. id.
5.  Describase la manera  de arniar  y guarnir  un  botalon

de  torpedo  con los recursos de abordo.
6.  Describase  la  manera  de  instalarlo  en  el  bote  6

laucha.

Iv.

7.  DescribanS  las instalaciones  más en boga en los mo
nitores  para  colocar los torpedos botalones.

8.  DescribanSe las instalaciones  más  en  boga  para  los
remolques  y  digase  en  qud sitio  debe colocarse el botalon.

y.

9.  DescribaSe la manera  de  colocar los  carreteles  para
los  torpedos  Harvey.

¿Cómo deben girar?
¿Cómo deben ir las guias de los remolques  y  las  piolas

de  los pasadores del  seguro?
¿Dónde  se colocan las pastecas?
¿Cuál  es el  modo más conveniente  de botar  al  agua  un

torpedo  Harvey,  y  las precauciones que  deben  tomarse  al
efecto?

10.  DescribanS  la manera  de tender  los  alambres per
manentes  y la  de usar  los  conmutadores  para  ponerlos  en
coinuuicaciofl  con el fin de  dar  fuego  con ellos á  los torpe
dos_botalones en  conexion  con las  llaves  disparadoras,  se
gun  están instalados  en el  Tennessee.
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-VI.

11.  Describase  la  manera  de  cargar,  fijar  la  espoleta  y

preparar  el  torpedo-botalon  para  su  uso,  precauciones  que
deben  tenerse  presentes  al  colocarlo  en  la  caja  de  amarre.

12.  Descríbase  la  manera  de  preparar  el torpedo  Harvey
para  usarlo,  incluyendo  la  de  cargarlo,  preparar  su  caja  de
cebo,  colocar  el  disparador,  pasador  del  seguro  y  piola  de
detencjon  de  este.

Exprésese  el número  de  boyas,  largo  del  orinque  y  pre
sion  que  el  disparador  debe  tener  para  sumerjir  más  al
torpedo.

VII.

13.  Descríbase  detalladamente  la  construcejon  del  dis
parador  del  torpedo  Earvey.

14.  Id.  id.  id.  de  su  cebo  y  su  envuelta  segim  se  em
plea  en  la  estacion.

VIII.

15.  Manera  de improvisar  un  torpedo  para  1acer  ejerci
cios  con  él, 6 para  volar  cascos  de  buques,  ó para  emplearlo
como  durmiente,  con  los materiales  de  abordo  y  con  sólo
los  repuestos  de los  torpedos  usuales.

Díganse  cuiles  son  las  mejores  conexiones  para  las  es
poletas  que  pueden  emplearse  con este  fin: precauciones  que
deben  tomarse  segun  los  casos.

16.  Cuál  es  la  distancia  horizontal  y  la  inmersion  nece
saria  en  que  se  está  á  cubierto  de fragmentos  lanzados  por
la  explosion  y  en que  los  buques  no  corran  riesgo,  dado el
caso  de  estallar  un  torpedo  de  reglamento  de  100  libras  6
de  75.

¿Qué  clase de pólvora se  usa actualmente  en  los  torpe—
das  de reglamento?
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Ix.

17.   ¿Cómo se conectan un  crecido  número  de espoletas

rara  que den  fuego simultáneamente?
¿Qué  accidente puede ocurrir  al  usar  la  máquina  Far

mer  para  que no dé fuego?
¿Cómo se dispara  un  torpedo con la máquina  Farmer  A

que  carezca  de la llave de dar fuego?
18.   ¿Cómo se prueba  aquella, esta  llave,  cables y  espo

letas?  ¿Cuando hay precision de usar dos alambres,  en  vez
de  uno, ligando  uno á la planche de tierra,  al dar  fuego, it los
torped.os? Manifiéstese la  diferencia  que existe  en la prácti
ca,  entre las máquinas de Farmer  A  y  C.

x.

19.  Dénse reglas de táctica  para  el régimen y uso de los
torpedos  botalon  en la  ofensiva y defensiva.

20.  Id.  id. id.  de los Harvey  it.  it.

•                       XI.

21.   DescribaSe el torpedo Lay  y  manera de usarlo.
2.  Id.  el it.  J’Vhitchead it.

XII.

23.  Describase el torpedo remolcado por  él,  la  manera
•  Ie  usarlo, sistema Barber, y darle fuego.

24.  Describaso el torpedo remolcado por  el sistema  da
és,  la  manera de usarlo y  darle fuego.

xm.

25.  Describir  en detall las instrucciones  que deben dar
á  los oficiales y  dotaciones para  que los torpedos  botalon
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les  sean  familiares y se impongan de sus instalaciones y de
más  n  uso actualmente  en los buques cruceros y de la ma-.
nera  de usarlos.

26.  Describanse las mismas  prevenciones  con  relacion
al  torpedo  Harvey.

A.

1.   Enumérense los diferentes  métodos de determinar  la
posicion  de un  buque  en relacion con un  torpedo  dado,  que
se  encuentra  en los  limites  de  una  linea  de  torpedos  fijos.

2.  Expliquense  los  diferentes  métodos  de  tender  los
alambres  y  de dar  fuego á los torpedos  que  se  encuentren
en  una  linea de torpedos fijos,  cuando la  posicion  del  bu
que  ha  de determinarse  por medio cTe embarcaciones.

B.

1.   Qué ventajas  posee un  sistema de  contacto  eléctrico
aplicado  á los torpedos  durmientes  sobre otro  diferente  que
no  lo es.

2.  Nómbrense las diferentes  clases do  aparatos  de con
tacto  que puedan  usarse en los sistemas de torpedos de con
tacto  eléctrico.

c.
1.  Al usar los aparatos de  contacto  eléctrico,  ¿en  qué

circunstancias  se  colocarian  en  los  torpedos  y  en  boyas
separadas?

2.  ¿Cuál es el signo  característico  de un  « cierra  circui
-Lo o y  de qué manera podria  conectarse  uno de estos  al  cir
cuito  de  un torpedo  durmiente?

-   1.  Cuál es el de un  «rompe circuito» y cómo se coliecta
ria  uno de estos al circuito  de. un torpedo durmiente.



NOTICIAS VARIAS.              867

2:  Cuál  es el  de un  u aparta  circuito  y  cómo  se  conec
tana  uno de  estos  al  circuito  do un  torpedo  durmiente.

E.

1.  Describase  el  torpedo  Ericsson.

Inglaterra.—En  Inglaterra  se exigen  estudios  teóricos
más  extensos,  y  el  número  de  oficiales  de marina  que  reci
ben  la  instrucciOn  requerida  tiene  que  ser  necesariamente

más  corto  y  limitado.
Las  últimas  disposiciones  del  Almirantazgo  inglés  pre

vienen  que  los  tenientes  de  navío  que  deseen  obtener  el
diploma  6 certificado  de  oficiales  torpedistas  lo  solicitarán
al  AlmirantazgO  por  la  vía  gerárquiCa,  quien  designará,  el
1.0  de  Octubre  de  cada  año,  aquellos  que  podrán  seguir  los
cursos,  durante  los  cuales  constarán  como  embarcados  en
el  Vernon. Los  aspirantes  deberán  prévianiente  tener  un
año  de  servicio  de  mar  en  el  grado  de teniente  de  navío;
el  periodo  de  instruccion  durará  18 meses  en la  forma  si
guiente:  curso  teórico  de Greenwich,  9 meses;  curso  supe
rior  de torpedos,  2  meses;  instrucciOfl  con  los  Wbitehead,
3  semanas;  aplicacion  á bordo del  Excellent, 15  dias;  licen
cia  de  3 semanas;  curso  de  torpedos  á  bordo  del  Ver’non, 5
meses.  El  exámen  final  se  verificará  en  el  mes  de  Marzo.
los  tenientes  de  navío  que  obtienen  diplomas  de idoneidad
permanecen  cómo  instructores  durante  el  siguiente  periodo
de  instrucciOn  que  termina  en  Junio.  Los  oficiales  que  en
los  exámenes  no  probasen  la  suficiencia requerida  se  bor
rarán  de las listas  del  TTernon.

Francia,.—Efl  Francia,  despues  de  sucesivas  reformas
allí  efectuadas,  la  estacion  de  Boyardville  (isla  Oleron
próxima  al  puerto  militar  de  Rochefort)  es  el  único  centrc
de  su género  que  tiene  la  nacion  francesa.  El  puerto  de  To—
ion  y  la  gran  rada  de las  Hyeres,  en  los  cuales  se  hallaban

y  aún  contin.uan  las  escuelas  de pirotecnia  y  arti.Ueria  de
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u  marina,  tuvo  algun tiempo  la  escuela  de  torpedos,  pero
ante  la  economía  y  demás  ventajas  que  militan  á  favor  de
un  centro  único  para  la  instruccion,  asi  como  por  el  estu
dio  más  difícil  y  especial  que  requiere  su  empleo  en  parajes
de  grandes  corrientes  y  maras,  las  cuales  podrían  ser tam
bien  un  poderoso  y  económico  auxiliar  en  las  experiencias,
determinaron  la eleccion  del  punto  referido  sobre  el Océano.
Tenida  exclusivamente  por  la  marina,  contiene,  en  edificios
en  tierra  y  á  bordo  de  varios  buques  agregados,  la  escuela,
talleres  y  la  Comision  permanente  de  experiencias,  para  la

‘ntroduccion  de  los  nuevos  perfeccionamientos,  reuniendo
casi  las  mismas  buenas  circunstancias  locales  dichas  para
G-oat.

Los  cursos  de  esta  escu  ela,  tambien  más  extensos  que
los  seguidos  en  la  de  Norte.América,  son  tres:  el primero7
de  cuatro  meses,  para  jefes,  comprende  el  estudio  de  la
electricidad,  el  de  los  explosivos  principales  y  el  de  los tor
pedos  defensivos  y  ofensivos;  los  jefes  asisten  á  la  confec
cien  de  cebos,  á  las  soldaduras  más  usuales  entre  los diver
sos  conductores,  aislamientos  de  los  mismos  y  cargas  de  tor
pedos,  y  ejecutan  ciertos  ejercicios,  corno prueb  as  de  con—
ductibifidad  y  aislamiento,  con  circuito  metálico  completo
y  con solo  un  hilo;  inflamacion  de  torpedos  portátiles  de
9  kilógramo  de  algodonpólvora  y  de  7  kilógramos  de  di
narnita  con  el  bote  de  vapor,  y  ejercicios  para  la  defensa
de  un  paso:  el segundo, de  seis  meses,  para  oficiales,  com
prende  el  estudio  de  las  tres  materias  enunciadas;  las  dos
primeras  con más  minuciosidad  y  diariamente,  durante  una
hora,  se  ejercitan  en  la  manipulacion  telegráfica  y  en  los
aparatos  más  usuales;  cargan,  ceban  y  fondean  torpedos
de  fundicion  de  30  kilógramos,  verifican  sus  pruebas  con
sólo  un  hilo  y  con  hilo  auxiliar,  se  ejercitan  en  la  de
fensa  de  un  paso,  cargan  ceban  é  iiiaaman  torpedos  por
tátiles  de  ejercicio  con el bote  de  vapor,  teniendo  unas  veces
á  popa  y  otras  á  proa  el  botalou  regiamentario,  así  como
tambien  una  série  de  siete  torpedos  con dinamita  colocados
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n  circuito  derivado.  Y  el tercero, tambien  de  seis  meses,
está  dedicado  á  los  contramaestres  y  marineros  de las  espe
cialidades  de  maniobras,  artilleria,  timoneles  y  maquinistaa
que  aspiran  á  la  especialidad  de  torpedistas,  y  los  que  ha
biéndola  obtenido  aspiran  á  la  denominada  de  veteranos;  en

los  tres  primeros  meses  estudian  la  primera  parte  de  su  ma
nual  ó sea unas  nociones  de  electricidad,  con  la  práctica  y

manejo  del  telégrafo  Digney  reglamentario,  y  en  los tres  res
tantes,  la  segunda  parte  ó  sea  la  nomenclatura  de  las  diver
sas  partes  de  los torpedos  usados,  los ayustes  y  montajes  de
los  cables  conductores,  cargar,  tapar  y  cebar  los  torpedos7
sistemas  de  pruebas,  confeccion  de  carrizadas  de  torpedos
y  torpedçs  improvisados,  pruebas  é  ignicion  de  éstos,  ma
nejo  al  remo  de  botes  porta-torpedos,  etc.

Los  alumnos  maquinistas,  particularmente  iniciados  en
el  manejo  de  los  Whitehead,  tienen  únicamente  un  curso
de  cuatro  meses.

Además  de  los  cursos  de  esta  escuela,  tienen  los  oficia
les  de  marina  en  los  cinco  puertos  militares  de Francia  cur
sos  abiertos  de  electricidad,  á  cuyo  estudio  dan  señalada
importancia.—B.

Opinhifles  interesantes  sobre  e!  ‘valor  de  los

torpedos  T  torpederas._L8  1evista  Marittirna, en sunú
mero  de  Marzo  último, toma  del  M orscoi Sbornie las  siguien
tes  noticias:

«La  posibilidad  de  servirse  de  las  torpederas  para  la
defensa  de  los  acorazados  se  reconoce  hoy  en  todas  las
naciones  europeas.  Suecia  fué  la  primera  que  los  constru
yó  para  defender  sus  bajos  fondos.  El  constructor  en  jefe
de  la  marina  inglesa,  M.  Barnaby,  hizo  ver  en  sus  escritos  y
cartas,  hará  algunos  años,  que  un  buque  suelto  no  debe  lla
marsa  hoy  unidad  táctica,  y  que  sólo  puede  hoy  darse  este

nombre  á  un  grupo  ¿[e buques  formado  de  un  acorazado,  ro
deado  de  cuatro  torpederas  de  regulares  dimensiones  y
gran  velocidad.
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iNo  obstante  estos  juicios  ¿  hipótesis  de  su  carta,  en

donde  fueron  puestos  en  forma  de  sencillos  experimentos,
hasta  la  reciente  guerra  ruso-turca  que  el  arrojo  de  los  ofi

ciales  Dubasof  Scostacof  y  otros  demostraron  la  importan
cia  de  las  torpederas  y  la  dificultad  con la  cual  el  acoraza
do,  pesado  y poco manejable,  puede  competir  con él,  no  se le
dió  importancia.  Desde  entonces  se  vió claramente  la  nece
sidad  de  poseer  el  mayor  número  posible  de  este  género  de
embarcaciones.  Inglaterra  proporcionó  ya  á  su  escuadra
de  los Dardanelos  40  torpederas,  y  los  demás  gobiernos  ¿le
Europa  han  emprendido  la  construccion  de  estos  terribles
instrumentos  de  guerra.  Gran  número  de  los  construidos  &
en  construccion  pertenecen  al  sistema  Thornycroft.

La  importancia  táctica  de  las  torpederas  en  el  ataque
contra  escuadras  de  acorazados  no  se  ha  demostrado  aun
flenamente;  pero  en  la  teenologia  de  todas  las  naciones  se
juzga  desfavorablemente  de  la  posibilidad  de  este  género  de-
ataques,  los  cuales  se llevaron  á  cabo  con  buen  éxito  en  el
mar  Negro  á  favor  de  la  oscuridad  de  la  noche  por  nuestras
pocas  4 imperfectas  torpederas;  no  obstante,  es evidente  que
contra  enemigos  más  vigilantes  que  lo fueron  los  turcos
defendido  sus alrededores  con torpederas  como las  agresoras,
será  mucho  menor  la  posibilidad  del  éxito  en  el  ataque.  La
oscuridad  de  la  noche  que  encubre  al  agresor,  igualmente
encubre  al  atacado,  y  los  obstáculos  que  se  oponen  impiden
precisar  el  punto  sobre  el  cual  debe  darse  el  golpe  mortal  al
enemigo.  Además,  la  gran  velocidad  obtenida  en  las  torpe
deras  más  recientes  disminuye  tambien  las  probabilidades
de  ser  destruido  por  los  cañones  de  :a  defensa,  no  sólo  de
noche,  sino  tambien  de  dha.  Su  poco  coste  y  la  prontitud
con  la  cuaJ  se pueden  construir  hacen  posible  adquirir  en
breve  tiempo  un  gran  número,  y  de  arriesgarlas  atrevida
mente  á  toda  suerte  de  azares  contra  os  acorazados,  que  no
pueden  construirse  á  ningan  precio  sino  á  largo  plazo,  lo
cual,  dada  la  corta  duracion  de  las  guerras  modernas,  no
tiene  poca  importancia.
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»La  velocidad  y  el  número  de  las  torpecieras  aumenta
de  tal  manera  la  importancia  táctica  de  estos  instrumentos
de  guerra,  que  ya  no  debe  restringirSe  solamente  su  papel
al  de  mera  guerrilla, sino  que  permite  atacar  resueltamente
y  en  pleno  dia  á las  escuadras  acorazadas,  y  darles  batallas
generales  que  produzcan  resultados  en  el  éxito  de  la  cani—
paña,  no  sólo contra  una  division,  sino  contra  toda  una  es
cuadra  enemiga  que  ataque  á  una  costa  defendida  de  esta
suerte.

»Esta  opinion  sobre  la  importancia  de  las  torpederas  no
parecerá  arriesgada,  si se  observa,  que por  sus  cortas  dimen
siones  no  pueden  hacer  por  si misma  las  travesías,  sino  que
deben  ir  sostenidas  por  un  buque;  de donde,  su número  para
cada  acorazado  debe  ser  pequeño,  y  como  admiten  los  in
gleses,  no  mayor  de  6,  mientras  que  para  la  defensa  de  las
inmediaciones  de  la  costa  propia,  tal  niimero no  tienelimi
tes,  pudiendo  en  este  caso,  silos  medios  lo permiten,  lanzar
30  contra  cada  uno  de los  acorazados  asaltantes.

»Fácilmente  puede  imaginarSe,  qué  suerte  tendrá  ini

acorazado  sostenido  por  seis  torpecieras  cuando  se  le  acer
quen  á  un  tiempo  y  por  diversas  partes,  20  6  30  enemigas:
quizás  la  mitad  ó  las  tres  cuartas  partes  de  ellas  no  ile—
garán  al  buque;  pero  el  resto  realizará  su  cometido  y  des
truirá  al  acorazado,  y  por  consecuencia,  con  menor  valor
del  material  perdido  y  menor  sacrificio  de  gente,  sobre  todo
si  las  tripulaciones  de  las  torpederas  tienen  salva_vidas  que
los  mantengan  á  flote  hasta  la  terminaCion  del  combate.

»La  persuasion  de  tan  inevitables  desastres  tendrá  
raya  á  cualquier  escuadra,  y  la  obligará  ci mantenerse  á res

petable  distancia  de  la  costa  enemiga,  cuando  se  encuentre
defendida  por  gran  número  de  torpecieras.  En  Rusia  el  año
pasado,  se  ordenó  la  construcCiOn  de  110  torpederas.’

Termina  el  articulo  reseñando  la  Gluchar cón  sus  cuali—
dades  náuticas,  así como los ensayos  ejecutados  por  el contra
almirante  Pusino,  cuya  parte  omitimos,  pues  nada  agregan.

y  rectifican  á las  noticias  que  sobre  los  mismos  tiene  ader
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lantadas  la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA.  Extractado
tambien  del mismo periódico  ruso,  reproduce  el  siguiente
párrafo  de ima  lectura hecha por  eL baron  de  Stackelberg
en  la Academia  militar  de Suecia, sobre torpedos:

«Los  daños que sufrió  la escuadrilla  otomana del Danu
bio  en la guerra  turco-rusa,  y  el  haberse  visto  obligada  la.
escuadra  turca  de  alto  bordo  á  paralizar  sus movimientos
por  los  torpedos  enemigos,  inducirían  á  concluir  que  los
acorazados  habian  cumplido su  mision, y que  la parte prin.
cipal  en la  guerra  marítima  pertenecería  de  aquí  en ada
lante  y exclusivamente á los torpedos. No obstante se tenga
para  el porvenir  la  opinion que el acorazado deberá desapa
recer,  las ‘ircunstancias  de  la  guerra  reciente  no  pueden
por  ahora contradecirme;  por  el contrario,  demuestran  que
las  torpederas contra un acorazado bien dirigido, pertrechado
de  todo  lo  necesario  y  provisto  tambien  de  torpedos, no
tienen  grandes probabilidades  de  éxito.

»Esto,  antes  que disminuir,  aumenta  el valor  de la  em
presa  llevada  á cabo por  los oficiales de  marina  rusos,  los
cuales  han  seguido brifiantemente  el  ejemplo  del  valiente
teniente  de navío americano Oushing.  Pero  si tales  empre
sas  prueban  que  hombres  atrevidos  puedan  hacer  mucho
con  escasos medios, no demuestran  nada  acerca de la  exca
lencia  de las armas  adoptadas,  las  cuales  quizás  en  otras
manos  serían impotentes  ó ménos eficaces.

»aoy  el puesto más  principal  entre  los torpedos corres
pondo  al  locomóvil  automático  Wliitehead;  al  cual,  lo
comparo  á  una  semilla  que  en  si  lleva  quizá  el  embrion
de  alguna cosa grande, pero  que echada há  poco en la  tier
ra,  apenas  ha principiado á  germinar.

»Quién  puede mientras  tanto  aquilatar  la  altura  á  que
llegará  la  planta  naciente  y  todavía  ménos  preveer  sus
frutos?

Sin  embargo, conviene decir  que  la  cualidad  caracte
rística  del  gérmen  puede  apreciarse ya  evidentemente; lo
torpedos  contienen  ya  gran  fuerza destructora,  y  pequeño
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¿  grande,  en  todo  buque  que  sea  tocado por el locomóvil
automático  quedará  probablemente perdido.

»Pero  disminuye  en gran  parte  este  poder la  falta  de la
necesaria  exactitud,  defecto capital  de  todos  los  torpedos.

»Disminuye  tambien  la  importancia  de  los  locomó
viles  automáticos, sus fundamentos  en  propiedades que no
constituyen  el  mérito  de  las  minas  propiamente  dichas.
Es  cierto  que  llegará  tiempo  en  que  al perfeccionarse los
torpedos  y  al ext enderse  el  conocimiento  de  ellos  se  des
correrá  el  velo  misterio so  que  los  rodea,  pero hoy  pode
mos  únicamente  decir:

1.0  Que  estas armas, y  especialmente los locomóviles, se
pueden  considerar  como buenas  armas  auxilinres  para  no
despreciarlas,  pero  por  el  momento, para  no  aceptarlas  en
detrimento  de las demás armas.

2.°  Que el uso de  los  torpedos  es  relativamente  hasta
aqui  muy limitado.

3•o  Que los torpedos  no  pueden  ponerse  en  parangon

con  los cañones, y  por  tanto  no  es  licito  despreciar  más  á
una  que  á  otra.

4.°  Que por consecuencia, ninguna  defensa de costa pue-.
de  fundarse  sobre el uso exclusivo de los torpedos.»

»En  cuanto á la  dificultad  de  defenderse  de  las  minas
submarinas,  se  puede  además  decir:

Que  los  torpedos  fijos pueden pescarse como lo  demos
-traron  prácticamente  los buzos  turcos en  el  mar  Negro.

Que  las  torpederas  no  acorazadas  pueden  destruirse  á
tiros  ántes que lleguen al enemigo.

Que,  por último,  todos los  torpedos  sin  excepcion, sean
-ofensivos ó defensivos, pueden  neutralizarse  con  la  contra
inina.»

Dlara1fla  para  hallar  en  la  mar  las  distandas

u  alturas  de  los  objetos.S8  ha  recibido  en  esta  Re
daccion,  trasmitada  por la Direccion de Hidrografía,  un  dia
grama  cuyo titulo es el  que precede, el  cual,  segun  indica
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•  u  autor  Mr.  fi.  von  Boyer, ha sido, despues de un exámen
prolijo,  adoptado en la Marina  de los  Estados-Unidos.

El  anuncio remitido  adjunto  al  diagrama,  dice  así:—
•  «El  sistema de marcar  en las cartas recientemente  publica
das,’la  alturas de todos los  puntos prominentes  de  tierra,
tales  como rocas, islas,  faros, montañas,  etc.,  que  pueden
auxXlia  al naveganta  para  gpbernar  al  rumbo  debido,  me

•  han  induóido á determinir  in  método  sencillo,  por  medio
•  del  cual, este pueda venir.en  conocimiento de  la  distancia
á  que sehftlla  4e to4ps y: de  cada  uno  de  lo  expresados
puntos  remareables, y le sea posible por  tanto  situar  en  la
carta  el e  la nave,  objeto que he  conseguido  al  construir
el  diagrama  para  haflar las distancias y  alturas de los obje..
tos»  que ha  de emplearse eii union  de la  elevacion angular
observada,  del objeto colocado sobre  el  horizonte;  medido
este  ángulo, la  distancia  requerida  se  halla en el diagrame.
por  su simple inspeccion  casi instantáneamente,  escusándo...
se  por consiguiente, el hasta  aquí  largo  y  enojoso método
do  computacion.

En  las recaladas, una  roca 6 isla  vista  por  la  proa  en
•  circunstancias  en que no  son  posibles  las  marcaciones,  6
con  nieblas,  en cuyos tiempos los picos de  las  montañas  ú
otros  objetos  prominentes,  están  visibles  sobre  aquellas,  6
de  noche  al  aparecer  una  luz  en  el  horizonte;  en  cada  uno,

-  en  todos estos casos y en  otros  muchos,  se  puede  determi

nar  la  situacion  del  buque  con  el  auxilio  del  diagrama,  evi
tándose  muchos  riesgos  ocultos.  Del  mismo modo,  nave
gando  á longo  de  costa,, las  alturas  de  los  objetos  conspi
cuos  pueden  deterroinarse  por  modio  del  diagrama,  como

•  asimismo  las  distancias  (véase  explicaciones y  uso) (*);  y  en
cuanto  ti su  empleo  práctico,  cualquier  hombre  de  nar  plie
de  al primer golpe de vista  hacerse  cargo  de  él.

El  diagrama ha merecido  la  aprobacion  de  la  Marina  de
•  los  Estados-Unidos,  ti cuyo  cuerpo se sometió  para  su  exá

()  Están imprc8as en el 4lagrama.       • (3V do  Za R.)
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man,  y  fué adoptado por  el mismo para  su empleo d  bordo
de  los  buques  del  Gobierno.  (Precio  del  diagrama,  un
dollar.)—R.

eñaIes  por  desteIIo._Efltre  las  operaciones ejecu
tadas  en la  guerra  de Zulu, ha  llamado  vivamente  la  aten
cion  el sistema de señales establecido  para  comunicacion y
mútua  inteligencia,  por  medio de señales por  destellos.

Esto  ha sido ejecutado comunmente  por varios  objetos;
pero  el  ejemplo de Ekowe ha sido de los más notables.

Probablemente  este  sistema  tiene  por  objeto  principal
el  comparar la  hora local,  de  dos  estaciones  astronómicas,
que  se hallen  una  á la vista  de la  otra,  para  fijar la  diferen
cia  de longitud  entre  ambas.  La  mayor  recomendacion de
la  luz  aplicada segun este  sistema,  es su gran  velocidad  de
trasmision.  Su velocidad de cerca de 200.000 millas por se
gundo,  no  afecta de un  modo sensible al resultado,  que exi
giria  una  gran  correccion, si las señales  recorrie:an  menos
de  1 130 piés por segundo.

Las  señales de longitud,  deben  hacerse  en  perfecta  ar
monía,  con los golpes que marcan los segundos en un  reloj;
durante  la  trasmision, la luz  debe exponerse  más  6  ménos
tiempo,  con objeto de que corresponda con la  línea ó marca
del  código de señales  de  Morse,  que  en  la  actualidad  se
comprende  perfectamente  en el  ejército,  y  que  se  eniplea
para  las señales  en los semáforos y  sus  similares.  La  tras
mision  de la  luz puede verificarse de diferentes  modos.  De
-dia un  espejo, dispuesto de modo que pueda  reflejar  la  luz
solar,  la  trasmite  con la rapidez  del relámpago á  gran  dis
tancia.  En  Ekowe recorrió  cerca de 30 millas.  La principal
dificultad  consiste, en  que no  sólo es dificil  sostenef  el ins
trumento,  enfilado hácia un  punto  determinado;  sino  que
hay  necesidad de mantenerló  en movimiento,  en correspon
dencia  con el aparente  del sol.

En  Chatham existe un  aparato  que consiste en un  espe
jo  plano,  fijo sobre un  teodolito; un  pequeño  agujero  atra

•         TOMO IV.                            58
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viesa  el  centro del espejo, y  un  brazo sobre  el cual hay  una
mira.  Esta  mira puede colocarse de suerte,  que se señale el
objeto  deseado, mientras  que  el espejo gira  para  proyectar
los  rayos de luz  á través  de él. Estas operaciones  sólo  pue
den  llevarse á  cabo cuando  el  sol  brilla  en toda  su  fuerza.
Mucho  más  seguro  es  el  método  que  puede  adoptarse  de
noche  colocando una luz de bastante  intensidad,  en el focus.
de  un  espejo parabólico,  de  modo  que  los rayos  sean refle
jados  paralelamente  en  la direccion  apetecida.  Esto  puede
servir  siempre aun  cuando  se ejecute  en  una  noche de me
diana  claridad.  Es  inverosimil  que  la guarnicion  de Ekowe
tuviera  algun  instrumento  regular  que  pudiera  dedicar  
tal  objeto. Sin  embargo, es evidente  que  pudiera  improvi.
sarse  uno suficientemente  bueno para  determinadas  prácti
cas.  El  espejo que debe  emplearse  para  recibir  la  luz  del
sol,  es mejor plano,  porque una  parábola  sólo esconvenien...
te  para una luz,  que puede fijarse en sus focus. La dificultad
consiste  en el hecho ya  mencionado, que el rayo  de luz tie
ne  que ser dirigido,  sobre la  estacion distante  y mantenerlo
allí  á pesar  del aparente  movimiento del sol. Probablemen
te  esta  ha  sido la razon de  las  dificultades experimentadas
para  leer las señales.  Sin  necesidad de arreglos  anteriores,
las  señales bien  dirigidas  presto  se leerian,  y  como  el  pe
riodo  del relámpago  pronto  sería observado por ser sistemá
tico,  cualquier  soldado  inteligente  que haya  sido instruido
en  la  telegrafía  sería  capaz de leerlas.

No  cabe duda que  esta clase  de señales se  habrán  estu
diado  mucho, para  obtener un buen resultado para  lo futuro.

El  reflejo del rayo  solar sobre un espejo plano es el me
dio  más  sencillo de obtener  la luz,  y  los  oficiales deberían
instruirse  para  saberse aprovechar  de él cuando no tuvieran
otro  á mano. En  los  países  orientales  el  sol  brilla  en  toda
su  fuerza,  generalmente  durante  el  dia,  pero  no  sucede lo
mismo  en climas como el de Inglaterra,  en los cuales el  sol,
no  se vé ni la  tercera  parte  de aquel  tiempo.

En  todas circunstancias,  una  luz de noche se  vé á  ma-
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yor  distancia  que de din; la  luz eléctrica,  una  vez  dirigida
o  requiere  ulteriores  atenciones, mientras  que la constante
manipulaci  on para  que la  reflexion  del sol  no  sea  turbada,
ha  sugerido la  idea en este  sistema de  señales,  de  que  un
espejo  esférico es  mejor,  porque por su figura aparece seme..
jante  á la  luz solar y centellea  por todas partes donde la luz
puede  ser  proyectada; pero  además  de  ser  muy  pequeña,
tine  el inconveniente  de que  las señales pueden  ser  vistas
por  amigos y enemigos, y llamar  la  atencion sobre un punto
dado.

En  el Engineer  del  29 de Diciembre de 1871, hemos des
crito  el  instrumento  trazado  por  M. V.  Sarrin; empleado en
Chathani  para  discurrir  partidas  de  trabajadores,  lo  hizo
eficazmente.

Esto,  por  consecuencia,  necesita  una  luz  mayor  y  que
ilumine  un  campo más vasto que la mera  exhibicion  de las
que  pueden verse  distintamente  como señales.  La  luz  que
tenga  por objeto  iluminar  alguna distancia elevándose sobre.
el  terreno,  debe  ser  totalmente  diferente  en  su  trabajo,  ¿le
la  que sólo  se limité  á  brillar  como una  señal.  De  consi
uiente,  la última  puede apercibirse á  grandes distancias,  y
1a  primera á distancias  comparativamente  cortas.  Sin  em
Iargo,  no  es la  primera  vez que  una  señal de esta  clase fué
perceptible  á  30  millas.  Con  aplicaciones  adecuadas,  sus
-únicos limites  deben ser relativos  á su  formacion y á la dia
fanidad  de la  atmósfera.  Así,  desde altas  colonias y en bue
nas  condiciones climatológicas,  seria  difícil limitar  su  dis
tancia.
-   (Traducido  del  Eagineer  deI 2  de Marzo.)

JULIO  LOPEZ  MURILLO.

(contador de navío de primera clase)

Álumbrado  de  çaros.—En  la  reunion  celebrada  el
-25  de Marzo, presidida  por Mr. Bateman,  se  leyó  una  Me
moria  sobre «La luz eléctrica  aplicada al alumbrado  de  fa

 escrita por Mr. J.  N.  Douglas.
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El  autor  empieza haciendo ver  los progresos  obtenidos
en  el sistema de dicho alumbrado, que empezando  por  ha..
gueras  de leña y  carbon,  fué  perfeccionándose  progresiva
mente,  sustituyendo  á  esto las  velas de  sebo,  el  aceite  da
grasa  y inineral, gas de carbon, y por último, la electricidad.

En  1839 se hicieron  experimentos por  Faraday  y  por
cuenta  de la  casa Trinidad,  en el faro  bajo  de  Oxford  con
la  luz  Bude; y  en 1862  en el S. de Foreland,  con  la  Drum
mond  ¿ luz de  cal; pero  como los resultados  han  sido  poco
satisfactorios,  no  fueron adoptadas.  En 1857 se hicieron ex
perimentos  en Blackwall con la  luz eléctrica  producida  por
la  primer máquina  electro-magnética  de Holmes, y en 8 de
Diciembre  de 1858, la  luz eléctrica  obtenida  por  Holmes
con  su segunda  máquina  y  una  lámpara  Duboscq,  se  vió
brillar  por primera  vez desde la mar,  en el alto  faro del  S.
dé  Foreland.

Hácia  1.0  de  Febrero de 1862, la casa  Trinidad  exhibió
la  luz eléctrica permanente en el faro Dimgeness, por  media
de  lámparas  y máquinas  electro-magnéticas  de Holmes.

Los  primeros  trabaj  os hechos para  la  produccion  de  la.
luz  fueron  ya descritos, como tambien su  import e  y  gastos
de  entretenimiento.  La intensidad  de la luz eléctrica  sob re
pujaba  en doce veces y  media en intensidad  á 1 a del  aceite.
El  costo por hora  y  unidad  de  la  luz,  era  de  0.1162  ds.,
siendo  de aceite,y  dé 0.1294 ds. la  eléctrica. Debido  á  que
esta  última no habia  llegado  á  su  completo  perfecciona
miento,  tuvo que sustituirse  accidentalmente  por la de acei
te.  Poco tiempo despues se estableció  la luz eléctrica  en  el
faro  francés, situado  en cabo La Héve,  por  medio  del apa —

rato  electro-magnético de  la  compañia  Alliance  de  Paris.
En  1867, Holmes hizo ulteriores  mejoras  en  su máquina  y
lámpara,  dos de las cuales  fueron  presentadas  por  la  casa.
Trinidad  en la exposicion celebrada en París  en  el  mismo
afio,  con un aparato dióptri  co de tercer  órden.  El  faro  Sou—
ter  Pointe  fué iluminado por  medio de  la  electricidad  en
Enero  de 1871. La luz fué  adoptada  para  un  aparato  dió en.
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frico  de tercer  órden. Una luz más baja, pero de  la  misma
intensidad  que la  más  alta,  fué  colocada  allí  por  la  pri
mera  vez.

El  plano del aparato  óptico para ambas luces, fué traza
do  por  Mr. James,  T. Chance, M. A.  Assoc, Just  O.  E.  A.
«Holmes»,  y tambien  se  construyó  otro aparato 6  trompeta
de  niebla  derivado de la  misma  máqui.na,  como  el  de  la
luz  eléctrica.  El  total  coste  de  las  obras  ascendió  á  la
suma  de 18  000 libras.  El sostenimiento  de la  luz,  importa
por  vela  y hora  0  056 ds.,  siendo menor que  la  mitad  del
coste  por unidad  en DungenesS. El  máximO de  intensidaoJ
del  rayo  de luz del aparato,  es próximamente el de 700  000
velas.  La casa Trinidad  estableció poco despues la luz  eléc
trica,  en los faros alto y  bajo del 8.  de Forelaud,  en Enero
de  1872.

El  aparato  para  la producciOn  de  la  luz,  consistia  en.
dos  máquinas de vapor, cuya  fuerza efectiva  era  de 20  ca
ballos,  cuatro  máquinas  0tromagflétiCas  con. lámparas
de  Holmes,  perfeccionadas,  y  dos  aparatos  dióptricos  de
tercer  órden  con luz blanca y  fija. El importe  de las  obras
que  hubo  de llevar  á cabo para la instalaciOn de estas luces,
ascendió   14  700 libras.  La  intensidad  del rayo  de luz  en
toda  su fuerza,  era cerca de veinte  veces  mayor que  la  del
antiguo  dióptrico  de primer  órden, iluminado por medo  de
aceite;  y su importe  proporcional por  unidad  entre  ambos
alumbrados,  era 100 aceite á  30,6 electricidad.

En  1873 la  misma, casa Trinidad  adoptó  para  el  faro
Lizard  la máquina  y lámpara.dinam0trn  de Siemefl y
una  sirena  para  indicar la niebla, movidas por  tres  máqui
nas  de calórico de Brown, de tres caballos  de fuerza  efecti
va  cada una.

El  coste de las obras accesorias que  hubo que  hacer, as
ien.di6  al  importe  de  14  936 libras,  y  el  entreteniJnie0’
anual,  incluyendo  los intereses  sobre su primitivo  importe,
se  elevó á  2  365 libras en lugar  de  1  016 que  importaba  el
aiumbrado  por  medio de aceite. La  intensidad  del  rayo lii-.
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minoso  en  toda  su  fuerza,  era  próximamente  igual  al  que
producirian  330 000 velas, siendo cerca de.211 veces mayor
que  el de la luz del aceite. La diferencia  POporcjonal  entre.
ambas  por unidad  de luz,  era de 100 aceite  á  14,04 electri
cidad.  La  série  de sucesivas mejoras  que  se  han  .verificado
en  las máquinas  eléctricas  y  en los medios de dirigirlas, han
reducido  el  coste de la  luz que producen;  de  suerte  que  en
la  de  Linard  es  una  novena  parte  menor  de. la  de  Dun
genness  y Ja cantidad  de luz  producida  en  la  primera  por  II
bra  de  coke  consumido, es  veinte  veces  mayor  que  en la
segunda.

En  1876  hubo  necesidad  de  sustituir  la  luz  eléctrica.
por  la de aceite  en Dungenness,  con una  luz  baja  á  deste
llos  y sirena para  indicar  la  niebla.

El  autor  de la  memoria  manifiesta  que, segun  los infor
mes  recibidos de Mr. Allard,  director  general  de  los  faros
en  Francia,  relativos  á los eléctricos  de los cabos  La  Héve
y  Grisnez,  se han  adoptado en  ellos  las  máquinas  electro
magnéticas  de Ailiance y lámparas  de Serrin.

En  el año  actual se intentó  establecer  las  luces  eléctri
cas  colocadas en un  nuevo  faro  colocado en la  isla  de  Pla—
nier,  frente  á Marsella; ya  se  trató  de  sustituir  dicha  luz
por  la  de aceite  en el faro de Palmira  y en  la  boca  del  Gi
ronde.  Tambien se  dieron  algunos  datos  relativos  al  faro-
eléctrico  cTe Odesa y  de Port-Said,  en  los  cuales  hace  ya.
tiempo  ha sido establecido.

La  comparaejon del coste  y  eficacia del  alumbrado de
los  faros, entre, los  diversos agentes  empleados  actualmente
para  producir la  luz,  como  son el  aceite,  gas  de  carbon y
electricidad,  fué, llevada  á cabo  con  minucioso  cuidado.  El
gas  de carbon fué  aplicado con  el sistema Wighana  al  faro
Eowth  Basley  en la  bahía  Dublin,  por  los  encargados  del.
alumbrado  de Irlanda  en  Junio  de 1865,  y  desde  entonces
se  estableció en siete  faros  sobre la costa  de  dicha  isla. En.
1872,  la  casa  Trinidad  la  acTo ptó  para  el alto faro de  Eais
borongli.
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El  importe  de las obras necesarias,  verificadas para  ii1
troducir  el gas en dicho punto,  ascendió á  1 926 libras  y el
gasto  de entretenimiento  anual  para  sostener  el  estableci
miento  del gas,  incluyendo  los  intereses  sobre  el  primer
gasto,  asciende á 832 libras.

Esta  luz  tiene una  intensidad  media ¿le 1 173  velas, y
la  máxima para  tiempos de cerrazones y nieblas  de cerca de
2  923. En  1877  se  aumentaron  las  obras con  el objeto  de
ilmuinar  el faro bajo,  distante  76 metros  próximamente del
anterior,  por medio de gas sacado del depósito de arriba,  lo
que  importó 1 296 libras. El sistema de Mr. Wigham ha sido
mejorado  ulteriormente,  colocando en  el  eje  del  aparato
dióptrico  dos, tres  y  cuatro grandes  quemadores  unos so
bre  otros.

En  Enero del afo  último  los encargados de la luz irlan
-desa  adoptaron  una  de las  últimamente  descritas  para  un
‘nuevo  faro  en Galley Head cerca de Kinsale. El  máximo de
intensidad,  producida por  los  cuatro  quemadores,  combina
dos  para tiempos de nieblas,  era próximamente  de 5 012 ve
las.  La superioridad  de fo cus de la  luz eléctrica,  comparada
•con  el  de las mejores producidas por el  aceite y  gas de car-’
bon,  está en la  proporcion. de 616 á  1. Tambien  se  hicieron
comparaciones  entre  el  coste  de  entretenimiento  anual  y
desperfectos  de un solo faro  colocado sobre la costa y  alum
brado  con aceite  de colza y  minera1  y gas  de carbon  6 por
medio  de  la electricidad,  sean ó no  de  primera  clase  con
máquina  d  fuerza  de  20 caballos y  sirena para  indicar  la
niebla.  El  grado  máximo de  luz, igual  á una  sola 6 combi
nada  intensidad  del alumbrado de Linard,  y  el  coste de  la
luz  eléctrica,  por  unidad  de luz  más  perfecta,  era  d  ‘/
y  6/22  respecto á la  de gas de carbon,  y de 63/,  y  /65  respecto

á  la  de aceite minera1 en sus máximas intensidades.  A  ma
yores  intensidades el  coste  por  unidad  seria  más  favorable
ni  alumbrado, empleando coma agente la  electricidad.

De  los  experimentos  hechos por Faraday  por  cuenta  de
la  casa  Trinidad  en  1836, respecto  á  la  fuerza  de la  luz,
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para  atravesar  obstáculos tales  como la niebla,  y de los más
recientes  verificados por los franceses y por  la  casa referida
con  aceite y luz eléctrica podria  reaEumjrse, que con la  at
mósfera, en  malas  condiciones para  la trasmision  del  rayo
de  luz,  la  de aceite sen a perfectamente  visible á dos millas
en  su  intensidad  máiixja,  y  que la  de Linarci en  su  doble
intensidad  de 16 500  velas, lo sería  á cuatro  millas además;
generalme  cuando  la  luz  do aceite pudiera  verse próxi
mamente   8   millas,  la  luz  eléctrica seria  visible en  un
rácijo de 17.

(Traducido del Enpinearj1,  28 Marzo.)
JULIO LOPEZ MURILLO.

(Contador  de nav(o de primera clase.)

Alumbrado  de  as  Plnt5ii  paro  las  boyas  (0)._

En  el tomo  IV,  cuaderno  3•0,  pág.  429,  nos  Ocupamos de
esta  clase  de boyas  representadas  en la  Minina XXII.  El
alumbrado  es  aplicable  á  las  de  cualquier  forma,  y  se
efectúa  por  medio de gas comprimido. La  carga  cTe la boya
se  verifica introduciéndolo por  medio de una manguera  que
lo  toma del depósito que conduce la  embarcaejon destinada
al  efecto, marcando  un  indicador  colocado en  la  boya  la
cantidad  de gas  correspondiente  La luz es permanente  res
pecto  á que la  economía que resultaria  de apagarla  durante
el  dia es insignjcante  Esta  clase  de  boyas, además de  su
reconocida  utilidad  en general,  son aplicables para  tender
cables  submarinos en  ocasion en  que  con maloa  tiempos y
de  noche hay  que largar  por  mano  acjuelios que  provistos
de  boyas iluminadas indicarian  su situacion.

Las  que  se construyen actuahñente  contendrán  repuesto
de  gas para  cuatro  meses, y el coste de la  luz viene á ser  de
unos  27 á  §4 céutjnios diarjos..—j.

Ie  conocimiento  de  los  iøo,  TUcllSifladO5._La

adulteraejon  de los vinos por la  fuchsina  ha  adquirido tan

(*)  .Enginee,. 25 Abril.
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fatal  desarrollo en  nuestra  pátria,  que el Gobierno  se  ha.
visto  obligado  á  dictar  órdenes  enérgicas  y  apremiantes
para  que las aútoridades  civiles y funcionarios de  Aduanas
persigan  este fraude atentatorio  á la salud pública,  y hagan
caer  todo el peso de la  ley sobre los  autores de  tan  criminal
abuso,  que  además perjudican  al  crédito  de nuestros  vinos
en. el extranjero,  donde  ya  empiezan  á  ser  recibidos  con.
prevencion;  así ocurre en Marsella,  Bayona, Cette, Oporto y
otros  puntos,  por cuyas  Aduanas no pasan  los vinos españo
les  sin ser  sometidos  antes  á un  prolijo  reconocimiento.

El  no despreciable consumO  de  vino que hacen las dota-
ciones  de nuestra  armada,  trae  la  posibifidad  de que  ms-
conscientemente  se acepte  como bueno  un  vino fuchsinado,
pues  aun  las personas  más peritas  son engañadas,  como no
recurran  á los  ensayos  quimicos,  único y  seguro  procedi
miento  para  descubrir el fraude.  Esto  nos impulsa á insertar
cii  la  REVISTA  GENERAL  DE  MAErNA una  compilacion de  los
ensayos  que mejores resultados  han  dado, los cuales tal  vez
puedan  reportar  alguna utilidad  á las comisiones de recono
cimiento  de víveres,  cuando menos  evitarles  la  molestia de
ocultar  numerosas  obras que  no  siempre  están  á la  mano..

La  coloracion artificial  de los- vinos  que  hasta  ahora  la
daban  los falsificadores con el palo  del  Brasil  6 de Campe
che,  el zumo de yergos, de bayas  de saúco, de moras, la  or
ebilla,  fitolaca y otras  materias tintóreas,  las han  8ustituido
con.  la  fuchsina que tan nociva  es, pero  que para  sus torpes
fines  posee la  preciosa  cualidad  de  teñir  económicamente
grandes  cantidades de vino con cortas  dósis de dicha mate
ria,  merced á  su enérgico poder colorante.  Baste  decir,  que’
un  kil ógramo de fuchsina,  es suficiente  para  comunicar un.
color  rojo subido á 200 kilógramOS de lana; -y  una  onza  de
fuchsina  encarnada  cristalizada, y  un  cuarto de onza de vio
lado  de anilina,  dan  á una  cuba de agua  de  ocho cargas un
color  tan  intenso  como el  del vino tinto  más  oscuro.  Esta
adulteracion.  la  emplean los tintoreros  de vino para  subir  el
color  á los que por  si salen descoloridos,  para  convertir  los.
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vinos  blancós en tintos,  y  fambien para  restituir  á  dicho li
quido  el color que le roba la  adicion  de agua,  teniendo  en
tonces  que agregarle  alcohol y azúcar  para  disimular mejor
el  engaño.

La  fuchsina, conocida tambien  con el nombre de rojo da
anilina,  fué descubierta  por Hoffman  en 1843,  pero  hasta
1859  no  fué  aplicada á la industria  por  Nerguin  y  Renard
de  Lyon.  Se obtiene haciendo actuar  sobre  la anilina  ()  loa
nitratos  de mercurio, el percloruro  de estaño,  el percloruro
de  carbon,  el ácido azótico, el ácido arsénico, etc., etc.,  sien
do  este  último  cuerpo  el  mas  ventajosamente  empleado;
pero  tambien  es el  que más aumenta  sus  propiedades  tóxi..
cas  á la  fuchsina, que á  su  vez se las  trasin ita  al  vino sofis
ticado.

Cuando  es pura,  se presenta  la  fuchsina  en  trozos  de
color  verde  con brillo  metálico;  es soluble  en el espíritu  de
vino,  alcohol metílico  (espíritu  de madera)  y  acetona, ¡  cu
yos  líquidos tiñe  de un magnifico  color rojo  tirando  algo  á
morado;  aunque  es  poco  soluble  en  el  agua,  la  colorea
igualmente,  pero con ménos intensidad;  en  el éter  apenas
se  disuelve. Por  la  accion  de los  ácidos  minerales  concen
trados  no  oxidantes,  adquiere  color  amarillo.  Las  disolu
ciones  de fuchsina son descoloradas por los álcalis,  el  clo
ruro  estañoso  y los  ácidos  clorhídrico  sulfúrico  y  nítrico,
reaccion  que en muchos casos se  utiliza  para  reconocer los
líquidos  fuchsjnaclos,  siendo  el  ácido  clorhídrico  el  que
debe  preferirse  por su mayor  poder  descolorante.

(O)  La anilina es  un alcaloide que se encuentra en  la  brea de hulla  (alqul

tran  mineral) y  en  los productos  de  la  destilaejon de ciertas  materias  org
nicas.  En su estado de pureza, es un líquido  incoloro,  movible,  refriigente;  de
olor  fuerte y  desagradable; de sabor acre  y  que  se  vuelve  de color pardo, bajo
la  accion combinada del aire y  de la luz.  Su  densidad es 1.028,  y  su  pnnto  de
ebullicjon  182e.Es  poco soluble en  el  agua y  mucho en el alcohol,  éter,  espi
rita  de madera acetona,  sulfuro de carbono  y  aceites  fijos y  esenciales.  Se ea—
flama y arde con llama brillante, dejando por  resídno mucho carbon.

La  anilina es un poderoso veneno  narcótico que obra sobre  la  economía con
rritacion  del  estóa1ago y  los intestinos   la  manera de  la cicutina y  nicotina..
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Pasemos  ya  á exponer  la  mayor  parte  de  los  medios
4iscurridos  hasta  el  dia para  descubrir  la  fuehsina  en  los
-vinos;  asi  entre  todos  ellos será  arbitraria  la  eleccion de los
que  parezcan mejor.

1.0  Póngase  el vino  sospechoso en un  vaso  ¿  introdiiz-
canse  en él  algunas  hebras  de  seda blanca, si es posible, sin

torcer  (seda floja) 6 de lana blanca.  Déjense sumergidas  du
rante  diez minutos, pasados los cuales se lavan  con agua lim
pia,  apretándolas  entre  los dobleces de un  pañuelo  ó  toalla
limpia.  Si  el  vino  tenia  fuchsina,  las  hebras  conservan
una  coloracion rara  más 6 ménos intensa,  pero siempre  muy
-sensible.  Si no  hay  fuchsina,  el  color que presentan  las  he
bras  al salir  del baño,  desaparecen por  el  la vado,  dejando
tan  sólo cierto  vinos una  débil coloracion gris  violácea, que
-despues de secar las  fibras  es  siempre  muy  pálida.  Para
mayor  seguridad  en la  aprecia cion,  al sacar las hebras  del
vino  y despues de bien  lavadas  y  escurridas,  como se
antes,  se introducen  en  una  capa que contenga ácido clorhí
drico  diluido en. un  volúinen de agua igual  al suyo;  la  ma
teria  gris, violácea  del  vino, toma inmediatamente  un  color
rosado;  la  de la  fachsina  desaparece  al  cabo de  breves  iris—
tantes.  Puede  hacerse  otra  contraprueba  sumergiendo las
hebras  teñidas  y lavadas  en  un  liquido  compuesto  de  un
volúmen  de amoniaco del comercio  y  otro  igual  de  agua;
la  materia  colorante del vino  se  pone  verde  in stantánea
mente,  mientras  la fuchsina  desaparece  á los pocos momen
tos.  (Manjarrés, perió dico Los  vinos y los aceites.)

2.°  Agitense  10  ó  12 gramos  de  vino  con  una  corta
porcion  de piroxilina  (algodon  pólvora): si el vino es  puro,
queda  blanco el algodon, pero si contiene  cualquier materia
colorante,  resulta  más 6 ménos col oreado. Ahora  bien, si el
algodon  teñido se  descolora  merced  á unas  cuantas  gotas
de  amoniaco, no  quedará duda que  es la  ftichsina la materia
adulterante.  El  Dr.  Puertas  Ródenas  dice  que  ha  obte
nido  buenos resultados  empleando algod.on e n rama  6  lana
blanca  fina, por lo  cual cree  que á falt a de piroxilina  pue—.
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de  a plicarse  dichas  materias  sin  inconveniente  (Didelot).
3•o  Trátense  130 centíme tros  cúbicos del liquido sospe_

choso,  por  10 gramos de sub-acetato  plúmbico, y  despues se
le  agregan  20 gramos  de alcohol amílico (espíritu  de  pata—
tas):  el sub-acetato  plúmbico  descolora el vino  por  precipi
tacion  de su mteria  colorante  propia;  pero  si  la  fuchsina
existe,  se  demuestra su  presencia por  el color  rojo que con
serva  el líquido,  debido á  hallarse aquella  disuelta  en el al—
cohol.  (Roinei.)

4.°  A  100 gramos de  vino  incorpóresele  15  gramos de
bióxido  de manganeso en  polvo, y  agítese  la  mezcla por  es
pacio  de 15 á 20  minutos: despues se filtra  y el liquido apa—
rece  con color si contiene  fuchsina,  al  paso que  resulta  in
coloro  si se  encuentra  libre  de  dicha  materia.  (Lamattina.)

5.°  El  ácido nítrico  concentrado  y  en  caliente quita  co

lor  al  vino puro,  mientras  que  á  la fuchsina  no  la  descolo
ra;  este  medio responde  bien  cuando  la  materia  colorante
entra  en bastante  cantidad.  (Puerta  Ródenas.)

6.°  Agítese el vino con una mezcla de dos partes  de ben
cina  y  tres  de ácido fenico para  que  por el  reposo se divida
el  liquido en  dos capas;  la  superior,  que  se  apodera  de la
fuchsina  caso de haberla,  se  des cobra  por medio de un  áci
do  clorhídrico diluido  y  graduado  comparativamente  con
cierta  disolucion conocida de la fuchsina misma.  (Doray.)

7.°  En  un  frasco 6 tubo  de  ensayo  cuya  capacidad sea
de  30  centímetros cúbicos, se  introducen  5  á  6 centímetros
cúbicos  del vino  sospechoso y  8  ó 10  gotas  de  amoniaco;
despues  otros 10 centímetros de éter  puro,  agitese la mezcla
durante  tres  6 cuatro minutos,  y dejada reposar algun tiem
po,  se  decanta  el éter  que  sobrenada,  á  fin de que por la
adicion  de algtmas gotas de ácido acético se tiña  de color dé
rosa,  si el liquido objeto del ensayo contiene  fuchsina.  (Fo
lieres.  Dírecejon general de 4.duanas  do Francia.)

8.°  Se introducen  en un  matracito  20  á 25  centímetros
cúbicos  del vino que se  ensaye; sobre é  se vierte  una terce
ra  parte  de  amoniaco  liquido,  el  que  colorará  al vino  de
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verde  aceituna;  en  este  liquido  se  sumerge  una  hebra  ¿le
lana  ¿ estambre  de bordar,  blanco,  que se sacará  vertical
mente  despues de bien  embebida, y teniéndola  en esta  mis—
ma  posicion se  humedece  de arriba  á  bajo  con una  ¿  dos
gotas  de ácido acético  6 vinagre  fuerte:  si el vino  no  está.
adulterado  con fuchsina,  dicha hebra  se vá poniendo blanca
.á  medida  que avanza  la  gota  de ácido acético; y  por el con
trario,  si el vino  se  baila  fuchsinado,  la  hebra  de  lana to
mará  color de  rosa más ¿  menos oscuro.  En. el caso de que
no  haya hebra de lana, puede usarse la  seda blanca lasa.  (Di
reccion  general  de Aduanas  de España.)

90  Couttoleucb,  de Paris,  presentó al Congreso Interna
cional  de bigiene y  salvamento  de  Bruselas  un  nuevo
todo;  consiste en introducir  en el vino que  se  ensaya  unas
tiras  de papel  que  toman  color  rojizo  en el vino  fuchsina
do,  y  color  aplomado en el vino puro.  Despues  los  señores
lausville  y Roy de Nancy, han  presentado  otro papel reac
tivo  que corre  en  Paris  con el  nombre de papiar  enokviiw
formando  libritos  parecidos al papel  de  fumar.  Este  papel
dá  coloraciones semejantes  al anterior.

10.  Los vinos  muy cargados  de  fuchsina  se  reconocen
tambien  por  la  propiedad  descolorante  que  posee  el  ácido
clorhidrico.  El  mismo  efecto  produce  el  ácido  sulfuroso,
pero  recobra  el  vino  su color por  medio del cloro,  que  no
debe  adicionarse  con exceso,  porque  destruye  rápidamente
el  color. La  seda  blanca  se  apodera  de  todo  el  color  de
fuchsina  contenido en un  vino,  quedando  este  por  consi
guiente  descolorado.

11.  Examinada  una  gota  desecada de vino puro por me
dio  del microscopio, aparece  coloreada  de una  manera mxi-
forme;  pero si el vino  está  teñido  artificialmente,  se destaca.
la  materia  colorante bajo  la forma de glóbulos y  otras veces.
de  placas.                          -

San  Fernando  á 20  de Abril  de 1879.
rOAQUIN  MLRIA  LAZAGA.

(Teniente  de víO  de primera clase.)
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Colore   lnofensfyOM  (*  y  .  —  La  gran  fábrica  de
1%{IIL Griffiths y  Compañía,  dedicada  á la  preparacion  de
colores  llamados sanitarios, cuya  base  es  el zinc,  estableci-’
da  en  Cliariton, inmediato  á Ló ndres, acaba  de inaugurarse
El  elemento  de la  confecejon de  estas es una  sal  doble  de
zinc,  el sulfóxido,  y  está  enteramente  desprovisto  de  las.
propiedades  nocivas  que  hacen  peligrosa  la  aplicacion  de.
los  colores, cuya base es el plomo; en la  construccion de la
fábrica  se ha  invertido  un  capital  de  625  000 francos,  y
fué  inaugurada  de la  manera  más  modesta, conservándose
como  reliquia  el molinillo de mano,  con  que se dieron prin
cipio  á  los trabajos.  Los  gobiernos  de Inglaterra  y  Alema..
nia  han dispuesto  se emplee el  blanco de Grifths,  ‘no sólo
para  la  conservacion de las  planchas  de blindaje,  sino como
preservativo  higiénico  para  los pintores.

Uarlna  prensada  (*)._  Un  químico  francés ha  efec..
tuado  algunas  experiencias  referentes  á la  cornpresjon do
aquella,  disminuyendo su  volúmen  usual  en un  25 por  100,.
con  cuyo procedimiento se  con serva mejor.—R.

tLilsa  salva.víd  (***)...._El Almirantazgo  inglés ha
dispuesto  que se  provee. á  los buques de guerra  armados  d
las  balsas indicadas, construidas  segun  el sistema  del  Gom
Britte,  que han  de  emplearse  en  vez do  las planchas  de
agua  usuales, ya como salvavidas,  como para  la limpieza de
los  fondos y  demás.  Los comandantes  habrán  de  informar
sobre  ellas.—R.

Cañones  lWordenfejdt  (**)...El  buque de torre Devas
tation,  en armamento,  llevará  cuatro  cañones recamarados,.

l)  Copiado de El  Iro,  del 12 de Abril  de  1879.  Núm. 826.
(*)  En9tner  16  Mayo.
(**$)  iren  17  Mayo.
(*l*)  Tiat8  80  de Abril.
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3luevos de este  sistema, de 4 10 tiros,  para  su defensa contra
los  ataques de los torpedos.  Los proyectiles lanzados por lo
primeros,  atravesarán  las  planchas  de  acero  de  los cos
tados  de cualquier botetorpedo.—R.              -

Cañones  de  100  toneIada  (*).—Dos de  los cuatro
-cafiones  Armstrong  ¿le 100 toneladas,  adquiridos  hace  41—
un  tiempo por  el Gobierno inglés,  serán  trasportados  en
breve  al arsenal  de Woolw.ich. Se han  hecho  estrobos  es
peciales  de  cabo, de 4 20” para  embragarlos  y  sacarlos  del
buque  que los condujo, por  medio de la grua  de  100  tone
ladas  existente  en el muelle  de hierro  del  citado  arsenal,
qu  ha sido reforzado  al  efecto.

El  faro  nuevo  de  Eddystofle.  La situacion  ¿le estas
xocas  aisladas  y  peligrosas, distantes  14 millas  al  SO. de
Plymouth,  ha sido causa de que desde tiempo  atrás  se  haya
erigido  un  faro en  ellas. En  1696  fué  edificado el primero y
en  1759 otro, obra maestra  en su  clase,  consistente  en  una
torre  admirable  de piedra blanca, eleva da 72’  sobre  el  ni
vel  del agua  4 pleamar  de marea  viva,  que ostenta  una  luz
fija  visible 4 13 millas.  Aunque  este  famoso  faro  se  ha
mantenido  incólume  contra  el embate  de  las  olas,  que  en
estos  parajes es terrible,  parece que  en las  rocas, sea por la
ccion  del tiempo  ¿ por  otra  causa,  se vienen  notando  sig
nos  de descomposiciOn, por  cuyas  razones el  Trinity  Boarci
ha  dispuesto  se proceda  á  la  edificacion  de  un  nuevó  faro
próximo  al  existente.  Debiendo  comenzarse  en  breve  las
obras,  SS. AA. BR.  los duques de Edimburgo,  segun anun
cia  la  citada  Corporacion, asistirán  á  su  inauguraCion 4  la
mm  del  dia  de la  bajamar. más viva,  4 cuya  hora  los arreci
fes  estarán fuera  del agua,  y  la  princesa,  si  el  tiempo  lo
permite,  desembarcará  en  el sitio  designado  y  colocará  la
piedra  fundamental  del nuevo  faro  de E-ddystone.—R.

(‘)  Times del 22 de Abril.
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El  PoIyplieniu  .  —Este  ariete torpedo de lá marina
inglesa,  reune á  la  especialidad  de  su  forma,  otras  aplica
ciones  mecánicas,  cuyas dos más notables  son  las  siguién_
tes:  la primera  se  relaciona  con  la  extructura  del vaso del
buque  y consiste  en una  quilla  hueca lastrada  con lingotes,
dispuestos  de manera  que pueden  dejarse  caer á discrecion,
siendo  causa de que aquel  se eleve considerablemente sobro
el  agua, y  pueda por  este  medio  continuar  el  combate, en.
caso  de que por los azares del mismo se inutilizase la cubierta
alta.  La  otra novedad  se refiere á  sus diez calderas,  que  se
rán  de acero, semejantes á las de los botes-torpedos; podrán
funcionar  á  120 libras sobre  la pulgada  cuadrada  ó  sea  el
doble  del limite  usual  asignado á  la  alta  presion.  Las má
quinas  desarrollarán la  enorme fuerza  de 5 500 caballos iii..
dicados,  al  paso  que  el  desplazamiento  del ariete será  de
2  000 toneladas. Su marcha  está  calculada en unas  17  mi
llas,  casi igual  á la  del Iris,  y sus  carboneras podrán  conte
ner  el  repuesto de combustible  necesario, con un  sobrante
de  algunos  cientos de  toneladas, para  hacer  un  viaje  á la
máquina  á Gibraltar.—R.

Uuque  aeorazaJos(oo).—.Trasdnbimos  del Iron  del
17  del mes de Mayo último  lo siguiente  con  referencia  á la
tocada,  de  la  que salió ileso  el  Iron  Duke:  «Estos leviata
nes  son  una  equivocacion y mucho más  difíciles de mane
jar  que los buques de dimensiones ms  moderadas.»

Mr.  Brassey  merece el agradecimiento  de la  nacion  por
su  insistencia  en  patrocinar  se  vuelva  á  adoptar  otra  vez
la  construccion de buques  que posean  condiciones  manio
breras  de que  estarán exentos siempre los monstruos  de po
pas  llenas del  tipo del Iron  Duke.  En  una  carta  recien  es
crita  por  dicho señor é inserta  en ci  Times, que copiamos en
nuestro  último  cuaderno, pág.  713, se  establece  una  com—

(*)  Iron,  17 Mayo.
(*)  Iron,  17 Mayo.
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paracion  evidente  entre  la manera probable con que  manio
brariañ  duatro  buques  de  15 000  toneladas,  en  combáte
contra  seis de 10 000; y no  puede  ngarse,  que tanto  en el
caso  de chocar con el ariete  como en el  de batirse  al cañon,
las  probabilidades  de la  victoria  estarían  decididámenteá
fáv:or  de la  escuadra  más  numerosa, á  causa  de  la  mayor
rapidez  con que  los  buques  de esta  poftrian  maniobrar.  El
entendido  y experto  oficial de marina Hobart  Pacchá es del
mismo  parecer. Lo  que precisa,  dice, son buques pequeños,
de  primera  marcha, artifiados  con cañones  de  grueso  cali

bre  que puedan dar vueltas  alrededor  del  enemigo• como el
tonelero  las  dá  alrededor  de  una  pipa,  cañonear  á  aquel

en  sus  puntos  vulnerables,  bombardearle  sus  cubiertas.  á
•  •.grandes distancias  y hacerle  guerra  á muerte. —It.

•Gasto  eomparatIvO  de  ejércto  y  eeuidraN  ().
-—Los  gastos  de  los  ramos  de  guerra  y  marina  han  au
mentado  en  un  período  de  ocho años, en. las  úaciones ex-

-presadas  á  continuacion,  segun  manifiestan  las  siguientes
cifras:

Rtisia..  ..  Lib.
Francia  ..  Id.
Alemánia.  Id.
Itaha-  Id.

ester.
Id.
Id.
Id.

18392000  25852000
16613000 21533000
13011000 fl494  000
7253000  8116000

2319000
4333000
1201000
1349000

3988000
6528000
l29000
1854000

961000Austria...  Id. 11. 64200  9689000

De  manera que el total  del  año 1870,  de  73 651 000 de
libras,  se elevó á  97 744 000 en 1878.

()   Zimes, 25  Abril.
TOMO ]V.                          59
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Eeuadra  lniesa  en  el  Paeífleo  ().—Los  buques
siguientes  componen  la  que  actualmente  se. halla  en  el
Océano  Pacifico.  Tiumph,  acorazado de 14 cañones y3  893-
toneladas,  con  la  insignia  del  almirante de  Horsey;  Opal
composite, 14  cañones,  2 162 toneladas;  Turquoise composite,
12  cañones, 2 162. tone. y.Osprey ctnnposite,:6 cañones,  1 137
toneladas.

•  Mariniz.  del  Perú  y  chile.—  Tomados  del  Année
,*aritime  y  dealgurtos  números  del  Times,  damos  4  conti

-  nuacion las  noticias  siguientes  de  las marinas beligerantes.
esi  la América  del Sur.

La  direccion superior  de la  marina  chilena  se haila  en-
tre  lae atribuciones  del ministro  de la  Guerra,  4  quien  se.—
cunda  un  capitan de navío; pero,  en  realidad,  depende  fn.

•  mediatamente  del  intendente  de  Vaiparaiso, que con  fre..
—cuencia es  un personaje  político.

Un  capitan  de navío,  investido  del  título  de mayor  ge
neraly  colocado cerca del  intendente,  se  ocupa más espe
ciahnente  de las cuestiones técnicas.

En  1877 consagró  Chile  al  fomento  y  entretenimiento,
de  su marina  unos 7 600 000 francos,  ó sea  casi  t/2  de  su
preipuesto  6 594 440 francos  menos que en 1876.

Los  6814  hombres  que  formaban parte  de su marina  en
1877  se distribuian  de la  manera siguiente:

Un  vice-almirante—2  contra-ahnirantes—5  capitanes.
de  ‘navio—9  id.  de  fragata—li  id.  de  corbeta—lS  te
nientes  de navío de primera  clase —20 id.  de  segunda—36
guardias  marinas —30  aspirantes —15  comisarios— cinco
médicos—1  inspector  general  de máquinas—40  maquinis..
tas—6  prácticos—5420 marinos—1200 de tropas  de marina..

(*)  Times, 28 Abril.



Los  dos buques blindados  de esta nacion son buenos ‘ti
pos  de batería,  y han  sido construidos  en  1874-75, en  Iii
glaterra,  con un  mismo plano,  proporcionado por  M:. Reea.
hace  cinco  años;  su blindaje  es de 9 pulgadas  inglesas  en  la
línea  de flotacion, y  cada uno  de ellos está  armado  con •seis
cañones  rayados de 12 (/9  toneladas.

La  marina  peruana  se  compone  de los  buques  acoraza
dos  siguientes:             ______________

           -:_--_.—
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Su  marina  se  compone de:

Nombres.
Ca-  Tri

ballos.  Dnlacion.

Valpar.aisO, blindado
Al,nirante  (Jochrane, id.  .

O’  Higgins, corbeta
Chacabuco, id
Esmeralda,  id
Magallanes, id
A6tao,  id
Covadonga, cañonera.  .

Ancud
Tolten
Independencia
Valdivia  (escuela naval).
Thalaba

To-     Ca
neladas.  fones.

3500   6
3500   6
11O1_   7
1101   7
854  12
772   4

10SF   5
‘412   2

500   1
240  ,,
354
738
940  

1000
1000
300
300
200
300
300
140
134
100
120
320

n

4214

264
-  264
161
161
181
135
146
104

52
37
29
39
21

1594
——

TOTAL.  .  -  -  13  buques.  1212750

Toneladas.

2  000
1  000
1  100
1  000

a.

»

Independe’1Wia, fragata
Atahualpa,  buque  de  torre..
Huascar,        id
.MancocapaC,     id
Victoria, monitor
Loa  tipo  Merrimac)

Caballos.

550
300
300
300

>)

CaSones.

14
3.
.3
.3

2’
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Y  de los no acorazados:

Callao, fragata  de hélice..
Apurimac,    id
Amazonas,    id
Uniou,  corbeta de  hélice.
América,      id
Lersundi,  vapor  de ruedas..
Chalaco,       id
Duque  de Guisa
Iquique
Tumbez,  vapor  de ruedas..
Ohancharnaya, id
Colon,       id

El  Independencia, que parece ser  el mejor buque ¿le esta
nacion,  se  construyó en Lóndres  en  1865;  tiene  espolon  y
un  poderoso armamento,  compuesto de  12 cañones de 70 li
bras  Armstrong,  de 4  toneladas, y  de 2  cañones  giratorios
de  150 libras,  del mismo constructor,  pesando  7 toneladas
cada  uno.  El  Huascar, acorazado de torre,  se  construyó  en
Birkenkead,  Inglaterra,  1864, por M. Laird;  el  espesor  del
blindaje  tiene 4  i/9  pulgadas  (11°’,2),  que  disminuye  gra..
dualmente  fuera  de la  torre,  y  descansa en un  almohadi.lla
do  de teka de 14 pulgadas,  y  en el interior  tiene  una  plan..
cha  de hierro de * de pulgada.  Tiene  en la  torre  dos  caño..
ñes  Axmstrong, de 300 libras; y é. barbeta  en ambos costados
y  á popa respectivamente,  2 cañones  de á 40  y  uno  de  12
libras.

Bolivia  no tiene marina.
Las  fuerzas de tierra  que  estas  naciones  tenian  en  pié

al  romperse  las  hostilidades,  eran  4000  hombres  Perú,
2000  Bolivia y  3 000 Chile; pero pueden llamar  á las mili
cias  y ascender  á diez veces més  cada uno  de los números

»
»
»
»
»

»
»
»
»
>)

>)

1

1

».
»
»
»

»
»
»
»
»
»
»
y,
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indicados.  En  aquellas aguas,  entre  estos beligerantes,  han
tenido  lugar dos combates navales; sobre el más importante,
el  efectuado enfrente  de Iquique,  dice  por  telégrafo  el  co
mandante  del buque de guerra  inglés  Turquise al A].miran.-,
tazgo:  «Combate  de  Iquique  ocurrió  21  Mayo. El  chileno
Es,neralda fué  echado  á  pique  por  el  acorazado  peruano
Huascar,  y  dando  caza á la  Covadonga, varó  y  naufragó  la
blindada  peruana  Independencia.»

Sueeso  de  nr  extrañO  (o)._Una  carta  fechada  en
Mayotte  el 24  de Marzo iltimo  refiere  el  siguiente  suceso,
que  no  dej a de  ser  curioso, ocurrido  á  bordo  del  crucero
.Fabert en una  de sus recientes  travesias:

A  las 4h  y  15’ de la tarde  del dia2O, andando este  bu.-
que  de hélice 7  millas,  á  la  máquina  á razon  de 50  B,
esta  se paró de pronto,  sintiéndose  en aquel una violenta  sa
cudida,  de cuyas resultas  el  comandante,  que  estaba  en  s
cámara,  recibió  una  fuerte  conmocion, presentándose  so
bre  cubierta  las clases de l  dotacion; la  máquina,  despues
de  su brusca  parada,  se  puso  de nuevo  en movimiento  de
por  si,  y  seguidamente  la  pararon  los  maquinistas.  Al
poco  rato  se vió  por  la popa,  agitándose  en la  estela  y  en-
medio  de  una  gran  mancha  de  sangre,  un  enorme  cetá-T
ceo  que daba grandes  saltos y al  que  se le reunieron  á poco
otros  dos aun mayores que permanecieron próximos á él bas
tante  tiempo. Reconocido que en el timon, la  máquina y el
hélice  no  habia  novedad,  el  comandante  maniobró  para
acercarse  al  grupo  que  ya se  habia  alejado algunos  cables
por  la  popa, estando á punto  de conseguirse este mo’viinien
to;  los cetáceos se alejaron del herido: estos eran indudable-
mente  el padre  y la  madre que habian acudido  á  socorrer á
su  progenitura  y que en su impotencia de prodigarle  auxilios
no  habian  podido  sino asistir  á  su  agonía.  Del  reconOci
miento  practicado  por una  ballenera,  que  al efecto se man—

()  MoniteUr  dt  ZaJlotte del  4 Mayo.
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dó,  result6  que el animal  estaba  muerto y  tenia indicio  de
pertenecer  á la  familia de los cacholotes macroóéfalos (rhy
seter  macrocephalus); tenia  los dientes  de la  quijada  inferior
ócultos  en la mucosa, careciendo de ellos la superior;  era de
unos  9 metros  50  centímetros de  largo;  la  cabeza,  medida
desde  el extremo anterior  al nacimiento  de la  quijada  infe
rior,  de 1 metro 80  centímetros,  y su  circunferencia, por  la
parte  anterior  de las aletas,  3 metros  80  centímetros.

Vista  la  cabeza del animal, de frente,  la  herida  arranca
ba  de la parte  anterior  y próxima á los  conductos que  exis
ten  en la cabeza  de los cetáceos, en una  extension inferior  á
los  primeros, de 40  centímetros de  izquierda  á derecha. En
el  cuerpo  del animal estaban  marcadas estrías  en el sentid
ael  movimiento rotatorio  del propulsor,  que parecian  infe
ridas  por una  fuerte presion.—R.

SupensIon  del  «Arrogante»  (*)._La  batería  blin
dada  francesa  de este  nombre, cuya pérdida  anunciamos en
nuestro  último  cuaderno, pág.  571, ha  sido puesta  á  flote á
principios  del mes próximo pasado.—It.

-  Naufragio  del  «Clyde»  (**)i—Este vapor  inglés,  dé
2  238 toneladas  (trasporte  núm.  9),  fletado  por  el  Almi
rantazgo  para  la conduccion  de los  refuerzos  que  salieron
¿l  Inglaterra  con destino  á la  colonia del Cabo, se  ha  per
lido  en la  isla  Dyer  cerca  de  punta  Danger.  La  tropa  de
trasporte  fué trasbordada  al  Tamar.  Se ha perdido  además
el  equipaje de varios  oficiales, 120 toneladas  de municiones
y  la  carga,  consistente principalmente  en provisionés  y  la
tas  de conserva  alimenticias  encajonadas  para  el traspote
terrestre.  Parece  que  no se  dá importancia  á  estas pérdidas
por  los grandes  repuestos y  aprovisionamientos  que  llega
ron  poco despues.—R.

()  Time.,  14  Marzo.
(**)  Times  23  Abril.
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Marina  mercante  .pañoia._Re1aCi0h1  de los puer
ios  extranjeros  más  frecuentados  durante  el  año  1875 por
buques  con bandera española,  tomada de la  Estadística  ge
iieral  de comercio,  publicada  anualmente  por  la  Direccion
general  de Aduanas.

NÚMERO
NACIONES                 PUERTOS.             de buques.

—

EUROPA.
AlemaniaHamburgo8
BélgicaA.mberés74

Ayde

Aigues-Mortes35A.rlés11
Bayonne388

Bordeaux28Boulogne2
Oetté406
Oiotat  (La)2
Dunkerque1
Havre  de Grace

FranciaMarseille820Mortagne
Nantes1
Nizza
Nouvelle  (La)18Port-Vendres141
Rochefort1
Rochelle  (La)1
Itouen
Saint  Maxime2

•       Soccoa (Le)162

Bristol3Cardiff
InglaterraDundee

Faimout2
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NÚMERO
NACIONES.                 PUERTOS.             de buques.

Glasgow11
G-reenock6
Hartlepool3
HuJ1
Leith3
Lerwick4
Liverpool321
London145InglaterraMiddleton2
Neath1
Newcastle17
Newport11
Newry1
Port-Oawl4
Skallovay6
Sunderlaud6
Swansca14

Cagliari20
Castel-A-Mare7
Catania1
Oivita-Vecchja90
Génova

ItaliaGirgenti.   .       2
Licata9
Liorna11
Nápoles21
Porto-Torres1
Specia1
Trápani1

Albufeira10
Alcontin2
Aullon30

PortugalFaro
Figneira1
Fuzeta1
Caminlia1



NAOIONES.                 PURT0S.

Lagos
Lisboa
Olhao              .

Oporto .

Pórtiinao  (Vifia-Nova de)...
San  MartinlioSetubal
Sinos
Tavira
Vianna  do Castello
ViJia  Real  de  San  Antonio.

Aalesund
Bergen  Nort
Christiansufld
IJ.mea

Smyrna

Gibráltar

AFRICA.

Argel
.AxzewBona
Bujía
Chereheil
MostaganemNemours

Orán
Pbilippevffle

Laraehe
Mazagan
MogadorRabat
Tánger.
Tetuan
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Portugal.

SueciayNoruega

Turquía

Posesiones  in
glosas..  .

Argelia

N11[ERO

da  buqneB.

50
18
66
4

19
15
30
14
:L
2

88

5
2

28
4

10

455

378
12
11
1
2

15
21

110
4

22
19

2
1

96
103

Marruecos.
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NUMERO
NACIONES.                  PUERTOS.             de buques.

AMERICA.

Bahía  6 San Salvador3
Pernambuco36

BrasilRio  Grande do  Sul2
Rio  Janeiro4
Santos6

Ecuador¡  Guayaquil(3

Charleston17
Mobile2
New-Orleans70

Estados-Unidos..  NeW-York..  :   :::::: :  28

Pansacola6
Philadelphia1
Savannah     40

Laguna  de Término16
MéjicoTampico10

Veracruz3
Nueva  Granada  Nueva-Barcelona3

PlataBuenos-Aires27

4         .     í Puerto-Plata1Santo  Domingo..  Santo Domingo7

Uruguay¡  Montevideo10

Carúpano6
Cunamí1

VenezuelaGuayra  (La)22
Guiri6
Puerto-Cabello13

Pos::iones  .       Trinité (La)2
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NAOIONB.                                     de buques.

bo•Grace.        3
Posesiones  ingle-  Santa  Cata.        1

sasSan  Juan.  de  Terranova.       15

ASIA.

Posesiones  ingle-  Singapoore1     2
sas
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Alemania.  .  .‘  -

Bélgica
Francia
g1aerra•

Italia
Portugal
Suecia  y  Noruega
Turquía
Posesiones  inglesas

 ArgeliaMarruecos

Brasil
Ecuador
Estados-Unidos
Méjico
Nueva-Granada
Plata
Santo  Domingo
Uruguay
Venezuela
Posesiones  francesas
Idem  inglesas

Europa3  860
Africa776
América      368
Asia2

Total5  006

REVISTA GENERAL DE NARINA.

Relacion  del  número  total  de buques con bandera  espa.
ñola  que, durante  el mencionado año, han  visitado  los puer
tos  extranj eros.

NACIONES. PUERTOS

Europa.

Africa

América..

NlMERO
do  buques.

8
74

2  112
601
208
357
39
10

455

533
243

51
6

165
29

3
27
8

10
48

2
19

2AsiaIdem  íd.

B.ESUMEN  0-ENEBAL.
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Viaje  de  mar  rápido  (0)._LO  es  el  que  acaba  de
efectuar  el  vapor  Durban  de la  Union Co,npany.  Este  bu
que  salió de  la  bahía  de  Tablas  el  1.0  de  Abril  sobre  las
ocho  de la  mañana y  llegó   Plymouth  el  20 del mismo  á
las  seis de la  tarde,  recorriendo  esta distancia  de 6 000 ini
.llas  en 18 dias y  16 horas. Este  viaje  deja  atrü  al  del  Ger
man,  que empleó 19 dias y seis horas,  y  al  del Pretoria más
xecieute.—R.

()   Times.

FIN  DEL TOMO IV.
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JUNIO.  —  189.

APÉNDICE.

Mornleflt0  del  prso!1al  de  los  distIntOS  euerpo
de  b  &runada.

28  Abril._DeStifl ando al  apostadero  de Filipinas  al  contador
defragata  D.  Antonio Lozano y  Galindo.

1.0  Mayo.Idem  id.  al contador  de fragata  D. Juan  Enriquez
y  García.

1.0_Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  contador  de
fragata  D. Eulogio de  la Lama.

3..._ombrando  interventor  de los cargos  del conserge  de 1as
oficinas  mulares  del  departamento  de  Cádiz  al contador  de na’
íO  D.  José Molinello.

5._Confirmando  en  el cargo  de  ayudante  de la  Esnela  na
val  flotante  al teniente  de navío D.  antoniO Gonzalez.

6._Concediendo  cruz  roja de primera  clase  del Mérito naval
al  alférez  de navío  D. Eugenio  AgaciflO.

6._Destinando  como agregado  á  la  comandancia  de  Marina
de  Sevilla al teniente  de  flavio D. Gaspar  Aranda.

6._ombrand0  comandante  de  Marina  de  Sagua  la  Grande
nl  capitan  de  flavio D. Dionisio Castilla.

6.—Id.  ayudante  de la  comandancia  de  Marina  de  Cádiz  al.
teniente  de navío D. José  Valverde.

6  _Destiflafldo  á las órdenes  del ministro  al  capitan  de fra
gata  D. Felipe  Canga .&rgüelles.

6._lOmbra0  asesor  del distrito  de  SantOña  á  D.  Joaquin
Gomez  y Gomez.

6.—Id. comandante  de marina  de Mallorca al  capitail  de  na
vío  D. José Ramis de  AirefIOr.

6._Ideal  id.  de Nuevitas,  en  comiSiofi., al capitail  de  navío
D.  Adolfo Na’arrete.

6.—Idem  id.  de  Almería,  en  COaliSiOfl,  al  capitan  de  navío
D.  .Juaa García de Quesada.

6.  _promoviendo  al empleo de capitati  de navío  al  de fragata
D.  José Rey  y Scarez.
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‘l.—Disponiendo embarque  en  la  Viii5 de  Zifaclrid el  teniente
de  navío  D. Domingo Carabaca.

lO.—Concedjendo cruz  de segunda  clase  del Mérito  naval  al
contador  de návio  de  primera  D. Jerónimo  Manchan.

12.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  contador  de
fragata  D. Rafael  Aynso y  Mora.

la—Concediendo  cruz  blanca  de  primera  clase  del  Mérito
naval  al  segundo  médico de la  armala  D. Enrique  Calvo.

12.—Dlsponiendo pase á la  reserva  el  vice-almirante  D. Pa
tricio  Montojo.

l3.—Promoviendo  al  empleo  de  vice-almirante  al  contra.al-
mirante  D. Francisco  de Paula  Ramos Izquierdo.

13.—Idem íd.  de  contra.almirante  al  capitan  de  navío  de
primera  D. Florencio  Montojo.

13.—Noinbrando  comandante  de la  divlsjon  naval  del  Sur  de
Filipinas  al  capitan  de navío D. Angel  Topete.

14.—Promovlendo al empleo de  capitan  de navío  de primera
al  de  segunda  D. Gabriel  Pita  da  Veiga.

l3.—Nombrando  comandante  de la  lancha  Diligente al  tenien
te  de navío  D. Rafael Pascual  de  Bonanza.

l3.—Promovjendo  á sus  inmediatos  empleos  al  capitan  de
fragata  D. Luis Gazquez y  al teniente  de  navío  de primera  don
Emilio  Robion.

13.—Destinando  como agregado  á  la  mayoría  general  del
departamento  de  Cádiz al  coronel de  infantería  de  marina  don.
Vicente  Gonzalez.

l3.—Nombrando  segundo  comandante  interino  de  Palamós.
al  alférez  de  navío  graduado  D.  Miguel  Galiana.

l3.—P removiendo  á teniente  coronel  de  artillería  de  la  ar
znada  al  comandante  D. Eustasio  Monedero y comandante  al ea-
pitan  D. Cristobal  Fuertes.

13.—Nombrando  auxiliar  de  este ministerio  al  teniente  de
navío  D. Antonio  Solís.

l3.—Relevano  del cargo  de segundo  jefe  del  apostadero  de
la  Habana y  comandante  general  de su  arsenal,  al  contra-alml
rante  D.  Florencio  Montojo.

13.—Nombrando  para  el anterior  cargo  al  capitan  de  navío.
de  primera  clase  D. Miguel Manjon.

13.—Relevando de la  comandancia  de  la  division  naval  del
Sur  de Filipinas  al capitan  de navío  D. Gabriel Pita  da  Valga.

13.—Nombrafldo mayor  general  del departamento  de  Carta
gena,  al  capitan  de  navío Jo primera  clase  D.  Fermin  Cantero
y  Ortega.

1
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13._Destinando  d Filipinas,  al alférez  de navío  D. Juan  Car
ranza  y Garrido.

13._Nombrando  comandante  de  la  fragata  Concepcion. al

caPitan  de navío  D. José  Ruiz é RiguerO.
14.—Idem auxiliar  de  la jefatura  de  armamentos  del  arse

nal  de la  Carraca  al teniente  de navío D. Enrique  Jimenez.
14._Nombrando  primer  jefe  del  primer  batallon  del primer

regimiento  al  coronel teniente  coronel D. Félix  Salomac, y para
eventualidades  en  el departamento  del Ferrol  al  de  igual  em
pleo  D. Luis Mesía.

14.—-Idem ayudante  de marina  de Bayona,  en  calidad  de  in
terino,  al piloto D. Pedro  Fernandez.
ci  14.—Id. ayudante  de  la comandancia  de  marina  de  Vigo  a1
alférez  de navío  graduado  D. José  Rabido.

14._Destinando  á la  corbeta  Ferrolana al primer  médico don
Manuel  Corrochaflo.

16.—Destinando  Filipinas  al  teniente  de navío  D.  Manuel
Guzman  y Galtier.

16._Concediendo  cruz  de segunda  clase del Mérito naval  al
asesor  de  marina  de  Barcelona D. Antonio Borrás.

16._Nombrando  jefe  del detall  de  artilleria  del departamen
to  de Cartajena,  al comandante  D. Cristobal Fuertes.

17._Destinando  áFilipinas  al  teniente  de  navío  D.  Pedro
Pineda,  y á la  escuadra  al de Igual  clase  D. Juan  Lopez Chaves.

19._Nombrando  ayudante  del distrito  de Navia  al alférez  de
navío  graduado  D. José  Maria  Sampedro,  y  del  de  Loanco  á
D.  Manuel  klbornOZ.

19._Nombrando  consejero  del Consejo Supremo  de Guerra  y
Marina  al vice_almirante  D. Francisco  Ramos Izquierdo  y  Villa
vicencio.

20._Nombrando  asesor  del distrito  de ilota  á D, Federico  de
la  Fuente  y TrngillO.

20._Relevando  del cargo  de vocal  de la  Junta  central  de de
fensas  submarinas  al coronel,  ap1tan  de  fragata,  D.  Cecilio de
Lora,  y nombrando  en su  reemplazo  al de  igual  empleo D.  Pa
tricio  Aguirre.

20._Disponiendo  que  el comisario  de  marina  D.  Elías  Vaz—
quez  continúe  en  el  detlno  de  ordenador  de  la  provincia
de  Vigo.

20._Nombrando  segundo  comandante  de la  provincia  de  la
Habana,  al capitan  de  fragata  D. Agustin Delaville.

21.—Idem segundo  comandante  de la  corbeta  Tornado al  te
niente  de navío de primera  D.  José Donesteve.
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21.—Idem Id.  de la fragata  Nrn4ncja  al  capitan  de  fragata
D.  Juan  Montes de Oca.

26.—Destinando  á Filipinas  al  alférez  de navío  D.  Leandro
Viniegra.

2’l.—Nombrando ayudante  del  distrito  de  la  Guanaja  al  pilo
to  D. Juan  Gciariflo.

28.—Idem ayudante  de  derrota  de la  corbeta  Tornado  al  te
niente  de  navío D.  Victor  Solá.

28.—Agregando  á  la  comandancia  de  Marina  de  Rivadeo
al  alférez  de fragata  graduado  D.  Ednardo  Gonzalez  y  nom
brando  ayudante  de la  de Gijon  al  alférez  de  navío  graduado
D.  José  Fano.

29.—Destinando  á la  Habana  al  contador  de  fragata  D.  José
:Marla  Maraboto.

29.  —Promoviendo al  empleo  de  teniente  de  infantería  de
:Marlna  al  alférez D. Pablo Roldan y  disponiendo  entre  en  nú
mero  el excedente  D.  José Barba García.

29.—Relevando  del  cargo  de  oficial  segundo  del  Ministerio
al  teniente  de  navío  de  primera  D.  Miguel Granés  y  Caomaca.

29.—Nombrando  para  el anterior  cargo  al de  igual  clase  don
TJbaldo Montojo y Pasarán.

30.—Idem  jefe del negociado  central  de  la  Intervericion  de
departamento  de Ferrol  con el  carácter  de  Interino  al  contadot
de  navío  D. Marcelino Cánovas.

SO.—Nombrando jefe  del negociado  de la  teneduría  de  libros
de  la  Intervencion  del  departamento  de  Ferrol  al  contador  de
navío  de primera  D. José Franco y Vietti.

Bl.—Destinando  á la  fragata  Villa  de Bilbao al  aif érez  de  na
‘vIo  D.  Manuel Sara leguí.

31.—Idem  á  Filipinas  á  los tenientes  de navío  D. Roman  Lo-
pez  y D. Cels3 Fernandez.

3I.—Dispoaleado  quede  á las  órdenes  del  ministr  o el  tenien
te  de  navío  D. Miguel  Granés.

2  Junlo.—Idem  auxiliar  de la  seccion del  personal  al  tenien
te  de flavio  de primera  D. Antonio  Enlate.

3.—Destinando  al apostadero  de Filipinas  al  contador  defra—
gata  D.  Alfredo Diaz y García.

3.—Destlnando  á  la escriadra  de  instraccion  al  teniente  di
navío  D. Juan  Pizarro.

3.—Noinbrndo  segundo  comandante  de  la  fragata  Lealta
al  capitan  de fragata  D. Eduardo Relnoso.

3.—I  leni  comandante  de la  goleta  Santa  Filonoesa al  tenien
te  de navío  de primera  D. José  Warleta  y Mora.



MATERIAL.

owIitnieflto  de  buques

Fra.qata  umaaCia.

6  Junio_Fondea  en  la  rada  de  Alicante  con la  Toraad.

Fra gata Blanca.

‘7 Mayo.—Sa1 á cruzar  desde  Cartagena.
24.—Entra  en  Cartagena.

 Jun1o.Fofld  en Alicante.

Vapor  Vigilante.

74MayO.—Sa  de Valencia   cruzar.
1&_Fondea  en Jabea.
r._Vuelve  á salir  á la  mar.
19._Fondea  en Valencia.
28.—Sale  de  Valencia  conduciendo  caudales  para  la  Es.

:uadra.
29._Fondea  en  Cartagena.

Goleta  Caridai.

28.—Sale  de kIiante  á cruzar.
31._Vuelve  á fondear  sin novedad  ea  Alicante.

Vapor lsael  la Católica.

l  Mao.—Sa1  de Cádiz  á Cartagena,  conduci3fldo  murillo—
ia  y pertrechos.

Fi._Fondea  en  Cartagena.
28.—Sale  de Cartagena  para  Ferrol.

Vapor  Lepalvo.

11  Mayo.—Sa1 de Barcelona  á cruzar.
27._Entró  procedente  de  crucero  en  Tarragona.
28.—Sale de  Tarragona  á  cruzar.



VI

Vapor  Liniers.

26  Mayo.—SaIe de  Sanlúcar  de Barrameda.
26.—Llegó  á  Cádiz.

REALES  ORDENES.

En  13 de Mayo de 1879 se  dispone  sea  dado  de  baje  en  las
listas  de  la Armada  el  cafionero Centin.ek  del  Apostadero  de  la
Habana.

En  21 de Id. íd. se  dispone que  á  la llegada  á  Cádiz  del  mís
tico  IsabeUta y corbeta  Ferrolana  se  embarquen  cuantos  efectos
sea  posible  de los de  la desarmada  Arapile  que  tengan  aplica
cion  para  la  fragata  Araqon,  con  destino  al  Arsenal  de  Car
tagena.

En  23 de id.  Id.,  se aprueha  el pase á  tercera  sltuacion  de  la
goleta  Prosperi4a  en  17 del  actual,  dispuesto  por  el capitan  ge
neral  de  Cádiz,  y  se  determina  se  prepare  dicho  buque  para
emprender  viaje  á Fernando  Póo el 15  de  Junio  próximo,  para
relevar  á la  goleta  Ceres.

En  29 de  íd. íd. se  dispone pase la  Ligera  á  cuarta  sitnacion
económica  el  15 de Junio  próximo,  y á  quinta  sltuaclon  el 30 del
mismo mes  el  vapor San Quintin.

En  30 de Mayo se previene  que  en  vista  de que  viene  siendo
demasiado  frecuente  que  los buques  que  acaban  de  sufrir repa
raciones  vuelvan  á necesitarlas  al muy  poso tiempo,  y  que  in
viertan  en  los Arsenales  el  que  deberlan  estar  prestando  sus
servicios  en la  mar,  ocasionando  dispendios  al  Tesoro  por  los
gastos  extraordinarios  que producen,  y con  el fin  1e  aliviar  el
presupuesto  de todo  desembolso  que  no  esté  suficientemente
justificado,  se ha  servido resolver  S. M. el  Rey (Q. D. G.),  que en
lo  sucesivo sea declarado  definitivamente  en segunda  situacion
por  loe capitanes  generales  de  los Departamentos  todo  buque
que  entre  en los Arsenales  de la  Península  para  hacer  obras  á
los  quince  dias  precisos  de su  entrada  en  dichos establecinilen..
tos,  sin necesidad  de  órden prévia  para  ello  y  dando  oportuna
cuenta  á  este  ministerio,  entendiéndose  en  su  consecuencia
modificado  el plazo que  para  el  pase  á  la  expresada  situacion
sefiala  el  art.  75 del Reglamento  vigente.



Junio  de  1879.

INDICE.
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M&drid: 1879.—Imp. de 1o Sres. B.ojas. Tudescos, 54.



ADVERTENCIA.

La  Administracion de la RwIsTA  reencarga .  los señores
suscritores  le den oportuno aviso de sus cambios de residen
cia;  de cuyo requisito  depende principalmente el  pronto  y
seguro  recibo de los cuadernos.
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