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APUNTES DE ELECTRICIDAD.

EXTRACTO DE LAS CONFERENCIAS DADAS EN LA ESCUELA DE TORPEDOS,
POR  EL  PROFESOR,  TENIENTE  DE  NAVÍO,

DON  FRANCISCO  CHCON  Y  PERY.

continuacio?z. (Véase páginas  514,  5’75 y  750 tomo VI;  3,  325, 485, 651
y  797 tomo VII,  y 3,  471,  337  y  703 tomo VIII.)

Teóricamente,  el  so]enoide  de  Ampere  consiste  en  una  fila
de  conductores  circulares  iguales,  infinitamente  pequeños,  in
.finitamente  próximos,  perpendiculares  á  la  línea  recta  ó curva
que  pasa  por  sus  centros  y  atravesados  por  corrientes  parale
las.  En  la práctica  no es  posible realizar  estas  condiciones,  pero
í  construir  aparatos  que  ofrezcan  sensiblemente  las  mismas
propiedades.

Si  se  dispone  sobre un  cilindro  un  circuito  formado  por  una
serie  de  porciones  rectilíneas  y  círculos  paralelos  casi  cerra
dos,  segun  demuestra  la  fig.  53, 1dm. i,  empezando  por el me
dio  A,  hácia  la  derecha  hasta  B,  y  volviendo despues  el  alam
bre  paralelo  al  eje  del  cilindro  hasta  el  otro  extremo  C,  para
continuar  enrollándolo  de  la  misma  manera  hácia  el  medio
hasta  D,  teñdremos  que  el  trozo  de  corriente  B  C destruirá  el
efecto  de todas las porciones  rectilíneas  que  enlazan  á los círcu
los.  De donde  fácilmente  se deduce,  que  si  en  lugar  de  formar
dicho  circuito  mixto,  se  enroUa simplemente  el alambre  en  es
piral,  conservando  corno dates  la  parte  rectilínea  B  C paralela
l  eje,  podrá  considerarse  como formado  por  círculos  parale—
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los,  sobre todo si las espiras están muy próximas y la longitud
total  del cilindro es muy grande  con  relacion á  su diámetro;
de  cuya manera ofrecerá sensiblemente las propiedades del so
lenoide  de Ampere.

En  efecto, la experiencia demuestra los resultados siguientes:
1.°  Si se dispone un  solenoide de manera  que  pueda girar

libremente  alrededor de su centro de gravedad,  toma bajo  la
accion  de la  tierra,  lo mismo que un  iman,  la  direccion de la
aguja  de incliución.

2.°  Si en la experiencia  de Ampere se  sustitiye  la  aguja
imantada  por un  solenoide movible  alrededor de un  eje ver
tical,  la accion directriz de la  corrienle  sobre  el  solenoide es
idéntica  d la que ejercia sobre el iman.  El solenoide se pone en
cruz  con la  direccion de la corriente,  y  es  de observar  que el
giro  se  verifica de manera  que  el  sentido  de  las  corrientes
quede  el mismo en  los elementos próximos del solenoide y del
multiplicador  ó circuito director.

Asimismo,  en la experiencia anterior, resulta tambien que el
sentido  de la corriente  que pasa por  el  solenoide, considerado
en  sus elementos inferiores, es de Este á Oeste, esto es,  como si
obedeciera la  direccion del sistema á  la  accion de la corriente
terrestre  de que ántes hemos hablado.

De  estos  dos experimentos,  se  deduce que  los  solenoides
ofrecen  tambien, como los imanes,  sus  dos polos, los cuales se
designan  con los mismos nombres.
•  3.°  Los polos de dos solenoides se repelen y se atraen  como
los  de dos imanes, segun que  son  del mismo ó  de contrarios
nombres.

4ø  Si se subdivide un  solenoide, cada parte constituye por
sí  sola otro solenoide con sus dos polos, como en el caso de los
imanes.

5.  Las atracciones y  repulsiones entre los polos de los so
lenoides  y los imanes, se verifican lo mismo que entre  dos so—
lenoides  ó dos imanes.

6.°  Por  ditimó,  en  todos los  casos en que  una  corriente
próduce  un cierto estádo de equilibrio  ó de novimiento  sobre
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un  iman  6 un  solenoide, la  accion es  recíproca,  y  el  iman.
puede  sustituirse  por un solenoide equivalente ó viceversa, sin
que  varíe el efecto. Este resultado se  ilustra  en los cursos de
física  con los curiosos experimentos de la  rotacion de las cor
rientes  por la acciou de los solenoides y los imanes.

156.  P.ero ¿íntes de admitir  de  una  manera  definitiva la
identidad  entre  los  solenoides y  los imanes,  ha  sido preciso
demostrar  que no solamente son del mismo sentido las accio
nes  que ejercen, sino que tienen la misma expresion matemá
tica.

Y  en efecto, en todos los casos estudiados,  ha  sido siempre
posible verificar con un  iman todas las propiedades que el cál
culo  indica para  un solenoide de la misma longitud, segun las
leyes  siguientes:

1.  La accion de un  elemento de corriente d s,  cuya inten
sidad  esi  sobre un  polo de solenoide, 6 viceversa, situado á la
distancia  r,  es normal  al plano que  pasa  por el  elemento y el
polo,  y tiene por valor

¿  i  sen.  
,    ds

siendo   el ángulo que forma la  línea de la  distancia r  con el
elemento  de  corriente,  y  i.  una  constante  que  depende del
solenoide  esto es, de la magnitud  de los  cfrculos que  lo for
man  y de la intensidad de la corriente que lo activa.

2.  La accion de un elemento de corriente  d.s,  cuya inten
sidad  es i sobre un polo magnético p,  6 viceversa, situado á  la
distancia  r,  es normal al plano que pasa por dicho elemento y
el  polo, y está expresada por

piSefl.  ds

siendo   el ángulo que  forma  el elemento con la  distancia r.
Esta  expresion, identificada conla  anterior, demuestra que /L

no  representa más que la intensidad  del poio magnético for
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nado  por el solenoide, y que, por consiguiente, siu  p  pueda
sustituirse  uno por otro el iman  y el solenoide, sin  que  se  al—
tere  la ley de la accion con el elemento de corriente.

 El  efecto de un  iman  sobre un  sistema  cualquiera  d&

corrientes,  se  calcula  por  medio  de  la  formula  elemental  qun
precede  (*),  y  es  siempre  el  mismo que  el  de un  solenoid&
equivalente.

4•  La fuerza atractiva y repulsiva que  se  ejerce entre los

pOlOS de dos solenoides, estd expresada por

Si  S’i’  1
F=_--—

en  cuya  fórmula  representan
S  y  S’  las superficies de los cftculos elementales de cada so

lenoide,
d  y  d’  las distancias entre los círculos,
i  d i’ las intensidades de las corrientes que activan los sole.

noides,
r,  la  distancia entre los polos,

y  esta  es  precisamente  la  accion que  se ejerceria  entre  lo
polos  de dos imanes de intensidades equivalen!es.

157.  Teoría de Ampere.  Electro-imanes.  Una vez demos
trado,  que se pueden producir todas ls  propiedades de los ima
nes  por  medio de  corrientes  helicoidales, surgió  la  idea  dn
considerar  á los imanes como verdaderos solenoides constitui
dos  por corrientes intestinas.  Bajo este órden de ideas, explici5
Ampere la imantacion  de una  barra, suponiendo que  las mo
lculas  se agrupan en.filas AB,  ab,  a’  b’....  (fig. 54) sensible—
mente  paralelas al eje, hallándose rodeadas por corrientes cir.
cularés  del mismo sentido, cuyos planos son perpendiculares á
las  líneas ilB,  ab....y  constituyendo así un  haz desolenoides
elementales,  que obran como un  solenoide, resultante  iinico.

()  Para lo cual hay que integrar dicha fórmula.
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Además,  supuso Ampere  que  las  moléculas del  hierro,  del
acero  y en general de todos los  cuerpos magnéticos no iman
tados,  están rodeadas  de corrientes preexistentes, cuyos pla
nos  son cualesquiera, y cuyos efectos se  destruyen  recíproca
mente,  porque hay siempre en la misma direccion el mismo nú
mero  de corrientes inversas; pero que, desde el momento en que
se  coloca cerca un iman,  ó sea un haz de solenoides paralelos,
son  repelidas ó atraidas  las  corrientes  elementales  del hierro ó
del  acero, segun las leyes ya conocidas, y se dirigen  todas en
planos  paralelos, formando otro haz de solenoides yustapuestoS1
ó  sea un  iman.

Vemos,  pues,  que  la teoría  de Ampere  tiene  una  parte  hipo
títica,  siempre  necesaria,  dice un  clásico autor  moderno,  cuan
do  se  quiere  resumir  una  clase  numerosa  de fenómenos;  pero
es  tan  general,  tan  sencilla y  tan  fecunda  que  no  solamente
permite  calcular  todas  las  propiedades  de  los imanes,  sin  pre
ver  un  nuevo  sistema más racional de imantacion. Con todo,
si  hemos de ser consecuentes con  nuestro  propósito de pres
cindir  de toda hipótesis en estos apuntes, convengamos ei  que
no  es necesaria esa parte de la  teoría de Ampere para  prever
la  imantaCiOn por las  corrientes,  pues una  vez demostrada la
accion  que toda corriente  ejerce sobre los imanes  situados en
sus  proximiddes,  es  evidente  que  podemos considerar  con
toda exactitud y propiedad el espacio sometido á la acciofl mag
nética  de dicha corriente como un verdadero campo rnagndtiCO,
cuyas  líneas  de fuerza dependerán de la  forma del circuito é
intensidad  de la corriente;  y puesto  que  el hierro  y  las  demas
sustanciáS  magnéticas  se  imantan  bajo la  accion del  campo
magnético  en que se encuefltrall, es tan  natural  cuanto exacto
decir  que  una  barra  situada en el campo magnético producido
por  una  corriente,  se  imantará  con  tanta  mayór intensidad
cuanto  mayor  sea la  de dicho campo en el sitio donde se sitáe
la  barra.  Si á estas consideraciones añadimos la  analogía entre
los  imanes y  los solenoides, no es difícil inducir  que  desarro—
llándose  la accion del  solenoide en  un  medio más  magntticO
que  el aire,  ó en otros términos,  si se introduce dentro del  so-
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lenoide  una  barra de hierro dulce,  se Convertirá en  un verda
dero  iman  mucho  más  enérgico que  el  solenoide solo. Y  en
efecto,  la experiencia lo confirma plenamente, dando por resul
tado  lo que llamamos electro-imanes,  6 sea  imanes obtenidos
por  medio de la electricidad.

La  imantacion  por  las  corrientes  se  produce instantánea
mente  y con mucha mayor intensidad que por los  demas pro
cedimientos;  pero con las mismas  diferencias anexas á la na
turaleza  de la sustancia imantada. Es decir, que el hierro puro
se  imanta  y se desimanta casi  instantáneamente con la accion
y  la  cesacion de  la  corriente,  miéntras  que  el  hierro  impuro
conserva  por más  6 ménos  tiempo cierto  magnetismo rema
nente,  y el acero templado queda imantado á saturacion.

La  intensidad  de  magnetizacion que  pueden  adquirir  las
barras, de hierro dulce, depende de la intensidad de la corrien
te,  del número de vueltas  superpuestas del  solenoide y  de la
longitud  y diámetro de las barras.  Seguri M.  Muller, la longi
tud  no tiene influencia sensible cuando no pasa de cierto lími
te,  y si se representa por 1 la  intensidad de la  corriente, por n
el  ruirnero  de vueltas,  por d  el’ diámetro de la  barra,  por m  el
momento  magnético del iman  formado y por A  una constante
dependiente  de la  naturaleza de la  sustancia,  se  tiene la fór
mula  empírica

nI=  Ad’I  tang.

de  donde
m                  nI—=arctano  —

O,OOOO5d        “ Ad’í

Si  la intensidad no es muy  grande,  podemos tomar  el arco
como  igual á su  tangente; locual  da  ,

 nl
rn=O,00005d  ----1---=DnIv  d

es  decir  que’ el  momento magnético es  proporcional á la raíz
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cuad rada del diámetro, á la intensidad ¡y  al número de vuel
tasn.

Pero  si la intensidad’de la corriente aumenta hasta 1=   la

tangente  Ad5/o  se hace tambien infinita;  lo que corresponde

á  un  arco de 900;  luego en este caso

m  =  B d 

es  decir,  que  el electro-iman llega  á un  limite  de saturacion
proporcional  al cuadrado de su diámetro.

La  importancia capital de los electro-imanes en los aparatos
eléctricos  exige  que  más  adelante  les  consagremos capítulo
aparte.  Vamos ahora á definir las unidades electro-magnéticas.

158.  Unidades  electro-magnéticas.  Segun la ley de Ampere
(  156—2.) la accion f de un  elemento d s de corriente de in
tensidad  i sobre un  polo magnético p  situado  á la  distancia r
está  expresada por

pisen.    de.

Si  ‘en esta ecuacion ‘se fija la  unidad de intensidad,  se dedu
cirá  la  unidad  de polo magnético, y recíprocamente si  se  fija
ésta  se deducirá la de intensidad de la  corriente  eléctrica bajo
los  principios  establecidos para  todo  sistema coordinado de
unidades.  Este último  método fué el seguido por la  comision
de  la Asociaciori Británica  encargada de fijar el  patron de re
sistencia.  La  unidad  de  polo magnético  adoptada  fué  la  de
Gauss;  esto es,  el polo magnético que  repele á otro p010 igual
situado  á la  unidad  de  distancia  con  la  unidad  absoluta do
fuerza  (  128). Las unidades  eléctricas que  de aquí  se derivan
son  las unidades  electro-magnéticas.  Pero  la  unidad de inten
sidad no puedefijarse directamente por la fórmula que precede,
que  solamente  es  aplicable á  una  longitud  d s  infinitamente
pequeña.  Para  determinarla es  menester calcular la  accion de
una  corriente de longitud finita y de forma conocida sobre un
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iman;  lo  que  puede  hcerse  de varios modos que  conducen á
otras  tantas  definiciones  diferentes  de  la  unidad  de intensidad.

1.0  Si  se  calcula  la  fuerza  producida  sobre  un  poio  mag
nético  p  sitiado en  O (fig.  55) por  una  corriente  rectilínea
indefinida XX’, ó por lo ménos de suficiente longitud para  que
pueda  considerarse  como tal,  de intensidad i  y  situada  á  la
distancia  OA =  r,  se tiene

9pi
‘     r

de  donde para f==2, p=1  y r=1  se tiene i=  1,  y por con
siguiente  la unidad de intensidad  será la  corriente  rectilínea
indefinida  que  obrando  sobre  la  unidad  de  polo  magndtico

situado  d  la  unidad  de  distancia,  ejerza  sobre  él  una  fuerza
igual  á dos unidades  absolutas  de  fuerza.

(1)  La  sccion df  del elemento de corriente  BC—d  sobre  el polo magnéticop
situado  en  O, es segun  la ley de Ampere

d—  PisenOBld
OB

Tracemos  la línea liD perpendicular  á OB y  designemos por Ó el ángulo  BOA

DBX;  el ángulo  RO Ces  d  y  se tendrán  las relaciones siguientes:

sen  OBi=cosBOA  =cosó,

cos O
y

liD    Ofld    rdO
=  ____

cos     cosO     cos2O

luégo

df=  icos

cuya  integral  general es
p  i  sen  O

/=

y  tomada de  O =  —  900  O =  900
 2pi

r
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Puesto  que  un  iman  movible  tiende  siempre  á  colocars
perpendicularmente  á  la direccion de la  corriente  bajo  cuya
influencia  se encuentre, es  evidente que  en el campo magné
tico  producido pór una  corriente rectilínea, las líneas de fuerza
serán  chcunfrencias  situadas  todas  en  planos  normales  á
dicha. direccion, y por consiguiente las superficies equipoten
ciales  serán una  serie  deplanos  que se  cortarán  todos segur
la  recta seguida por la corriente.

Veamos cuál será la intensidad del campo en un punto cual
quiera.  Supongamos  que el  punto  O sea el  centro de un  pe
queño  iman  cuyos polos sean + -   —  p,  la longitud  2 ?, y
por  consiguiente. el  momento magnético  2 p>.. La  corriente

9  i
XX’  producirá sobre uno de los polos una fuerza igual á

9j

y  sobre el otro una fuerza de sentido contrario igual á
r±X

El  par  debido á estas dos fuerzas será

2ipx(      4P
—X    r+XJ    r—x

y  si  se supone el  iman bastante  alejado de la  corriente para
que  se pueda despreciar el término x  ante  tendremos para
valor  de dicho par

4ipx

r

Por  consiguiente la intensidad h  del  campo  en  cada  punto
se  obtendrá  dividiendo  este  resultado  por  el  momento  mag
nético  del  iman  2 p  ,  lo cual  da

2i

2.°  Haciendo  =  900  en la fórmula

,  pisen
,_______0  uS
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se  tiene
 pids

¡      r’

expresion  que  representa la  accion de  un  elemento de  cor
riente  ds  sobre un  polo magnético p  situado á la distancia r
sobre  una  perpendicular  levantada  en medio  de  dicho  ele
mento.  Si la corriente  describe un  arco  de círculo  de radio r
alrededor  del polo magnético,  cada elemento producirá sobre
este  polo una fuerza semejante normal al plano del círculo, y
la  resultante  de estas fuerzas, igual  á su suma,  será

f=---(ds+ds’+ds”+

6  bien
 pu

designando  por 1 la longitud del arco.
Y  si consideramos que  segun  esta  última  expresion,  para

[=1,  p=l,  r=l=l  se tiene tambien i=l,  tendremos una
segunda  definicion que se  da frecuentemente de la  unidad de
intensidad  de corriente, á saber:  la  corriente  que  recorriendo
un  circuito  de  la  unidad  de  longitud,  encorvado  en  arco  de
círculo  cuyo  radio  sea  tambien  la  unidad  de  longitud,  pro
duzca  la unidad  de  fuerza  sobre la unidad  de  polo  magnético
situada  en  el centro del  círculo.

El  par que  tendería á hacer girar  á un  pequefio iman,  cuyo
momento  fuese 2p,  colocado en el centro de una circunferen
cia  recorrida por la corriente,  seria

27ri(2px)

y  si el alambre conductor da n vueltas sobre la circunferencia,
dicho  par  tendrá por valor

.4
r
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de  donde resulta  para  la  intensidad  h  del  campo magnético
producido  por una  serie de corrientes circulares  en  su  centro

2.ni
h=

159.  Para las dimensiones de la  unidad  electro-magnética
de  intensidad que designarémos por  [Im} tendremos por cual
quiera  de las dos fórmulas precedentes

   2ip   ,  pu
r           r

por  ejemplo, por la segunda
r’F
pl

de  donde reemplazando r  y  por la  unidad  de longitud  [L],

p  por  la  unidad  de polo magnético  [P  y  f  por la  unidad  de
fuerza  LF],

 1[LF1
  —  LP]

y  finalmente  sustituyendo  [F]  y  [P]  por  sus  dimensiones

(  5 y 128) {F] =  [L  M T  ‘],  []  =  L3/2 Mi12  11— 2

[Im]  =  [L”  M”  T  ‘]

160.  Una  vez fijada la unidad  de intensidad se deducen las
demas  por medio de las relaciones conocidas que existen entre
las  diversas magnitudes. Así, para  la  cantidad de electricidad
que  sabemos está determinada (  81) por el producto de la in
tensidad  de la  corriente por el tiempo, la unidad  será la canti
dad  que pase por segundo á  traves de ina  seccion cualquiera,
de  un  conductor en el cual circule una  corriente de intensidad
igual  á la unidad. Y sus dimensiones serán

[Qn] =  [L”  M”J.

161.  Para  la  unidad  electro-magnética  de fuerza  ele.ctro
motriz  ó  diferencia  de potenciales entre  los  extremos de  un
conductor,  tenemos que  el  trabajo  desarrollado  á  traves del
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conductor  por  la  cantidad de  electricidad  Q  en  virtud  de la
fuerza  electro motriz E es

W=QE;

por  consiguiente la unidad  en cuestion será la fuerza electro
motriz  en virtúd  de la. cual  se  desárrolla  por  la  unidad  de
tantidad  de  electricidad la unidad  de  trabajo   través de un
conductor,  y tendremos

[E      [W]    [ML2T2j  =  [L3  W’  T  ]—  [QJ  [L  /2  jj  /2]

Para  la  resistencia,  que  está  determinada  por  la  relacion

I=ER

tendremos  como  unidad,  la  resistencia  del  conductor  en  el  cual

e  produzca  una  corriente  de  la  unidad  de  intensidad  debida  á

la  unidad  de  fuerza  electro-motriz  que  acabamos  deldefinir,  y

sus  dimensiones  serán

-  FI   r  J2  i/  —[fl  ]•—  Lni  =  LLMT  =[L’/2  J  1]

m  —  J’’      [L’’2iIi2  T  2

Por  último,  para-la  capacidad  de  un  conductor,  que  sabe

mos  es  el  cociente  de  su  carga  eléctrica  por  su  potencial,  se

tendrá

•  .  —  [Q’,,]  —     [L2Ii’2]     —  L  1
•                [y]      [L2 M/2  T_  2]             11

16i.  .Relacion  entre  las  unidades  electro—estáticas  y  electro—

mnéticas.—La  magnitud  absoluta  de  las  unidades  eléctricas

n  ambos  sistemas  depende  de  las  unidades  de  longitud,  tiem

po  y  masa  que  se  adopten;  pero  dependen  de  estas  unidades

de  diferente  manera  en  cada  sistema;  esto  es,  la  relacion  entre

dichas  unidades  estfdpresada  por  un  númeró  diferente  segun

sean  las  diferentes  unidades  de  longitud  y  de  tiempo,  lo  que

evidentemente  se  desprende  de  la  inspeccion  del  siguiente

cuadro  de  las  dimensiones  y  sus  relaciones:
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Consideremos un  sistema de unidades  fundado en

la  unidad de longitud igual  á 1 [L] =  1 centímetros,
la  unidad de masa igual  á ni  [M]  =  ni  gramos,
y  la  unidad de tiempo igual á t [T]  =  t  segundos.

La  unidad electro-estática de intensidad será entónces igual á
l    i  —

1   m  2     unidades C G S electro-estáticas de cantidad

y  la unidad electro-magnética de cantidad igual  á

l  m’  unidades  C G S electro-magnéticas de cantidad.

Dividiendo  estos valores por ¿  m2  tendremos,

it  —  unidades  C G S  electro estáticas =
1  unidad  G G 2  electro-magnéticas;

esto  es, que la  relacion de la  unidad  C G 8  electro-magnética

de  cantidad á la unidad C G 8  electro-estática es --,  6  sea una

velocidad de cierto mimero de centímetros por segundo, cuyo
valor  numérico  será siempre el mismo,  cualesquiera que sean
las  unidades  de longitud, de masa y tiempo que  se  adopten.

Observemos que la relacion entre las  dos unidades  de can
tidad  es  la  inversa  de la  .relacion de sus  dimensiones  y que
esto  mismo se puede demostrar de lá misma manera  con res
pecto  á las  otras. Además, por  el  cuadro anterior  vemos que
[M]  no  entra  en ninguna  de las relaciones y  que {L]  y  {T
entran  con exponentes iguales y de signos contrarios, lo que
demuestra  que todas las relaciones dependen solamente de la

velocidad  __.  Por  consiguiente designando por y  el  número

de  centímetros por segundo de dicha v1ocidad  se tendrá para
el  sistema de unidades  G O S.

1  unidad electro-magnética de cantidad =  y  unidades  elec
tro-estáticas.

1  idem, id.,  de corriente =  y  idem, id.
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1  unidad electro.magnética de capacidad =  y’  idem,  id.
y  unidades  electro-magnéticas  de  potencial =  1  unidad

electro-estática.
y’  idem, id.,  de resistencia =  1 idem, id.
La  determinacion del número v• es una  de las investigacio

nes  más importantes de la electricidad, cuyo estudio omitire
mos  por estar fuera de nuestros límites.

Weber  y  Kohlrausch  obtuvieron, por comparacion experi
mental  de las dos unidades de cantidad, el valor  -

3,1074 X.10’°.

Sir  W. Thomson, valiéndose de la comparacion experimen
tal  de dos unidades de potencial dedujo

2,825  X  1010..

El  profesor Clerk Maxwell, por  medio de  una  experiencia
de  equilibro entre una  atraccion electro-estática y una  repul—
sion  electro-dinámica, determinó para valor de y

2,88  X 1.010.

En  fin los  profesores Agnton y Perry,  midiendola  capaci
dad  de un  condensador de  aire  electro-magnético y estática—
mente  deducen (1)

2,98  X  1010.

Todos  estos resultados difieren poco de la  velocidad de la
luz  en el vacío, que segun Foucault, es

2,98  X  1010.

(1)  NaCwe,  Aug. 20, 1878, pág. 470.

TOMO  IX.                                    2
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y  segun los experimeutós de Cornu (1)

3,004  X l0l.

enera1mente  se adopta para valor de y  el número  redondo

3X10’°.
(Se  contitiuar.)

(1)  Natw,e,  February  4, 1875, pág. 274.



flE LAS AGUJAS Y SU AJUSTE EN LOS BUOUES DE IIIERRO,
POR

w_  ii  

TRADUCIDO  OR

D.  BERNARDO  G.  VERDUGO,

Profesor  de inglés  de la  Escuela Naval.

Conclusion. (Véase páginas  75I  g  891  torno VIII.)

Bueno  será revisar la  totalidad de efectos que  produceñ los
hierros  horizontales diversamente distribuidos alrededor,  en-
cima  ó debajo de la  aguja,  ya estén  seguidos de través  como
los  baos, 6 cortados como los de las lumbreras,  6 los  que se
hallan  divididos de popa á proa, para la  posicion de una bitá
cora,  y unidos para la  de otra.

El  hierro de través como los baos (fig.  22, 1dm. u)  pasando
en  posicion  como de atravesar  la  bitácora,  produce  el  efecto
de  disminuir la  fuerza media de  direccion de la aguja,  y  una
desviacion  cuadrantal positiva. Pero  si  está  dividido,  como
para  una  lumbrera  (fig. 23), su  efecto es  aumentar  la  fuerza
directiva  y producir un  desvío negativo.

El  que está en direccion  de la quilla  (fig. 24) y  pasa á tra
vés  de  la  bitácora,  disminuye  la  fuerza  directiva y produce
una  desviacion cuadrantal negativa; si se halla dividido en la
posicion de la aguja  (fig. 25), resultará  todo lo contrario.

Sin  embargo, en un  buque de hierro  puede calcularso que,
la  distribucion del hierro ductil horizontal, participa  general
mente  de las combinacione  de colocacion ya indicadas.
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Así,  si el hierro está colocado en la posicion de las figuras 2&
y  27, la fuerza directiva permaneceria  la misma,  con tal  que
el  efecto del hierro de proa  á popa, neutralice el del hierro de
través,  ó aumentará  ó disminuirá  segun  exceda uno al  otro...
Pero  en la  fig. 26 claria un  gran  desvío cuadrantal  positivo;
y  en la 27 un  gran desvío cuadrantal negativo. Como, sin em
bargo,  esto último no ocurre casi nunca,  debe presumirse que
la  colocacion del hierro ue  la  produce, no coincide con la po—
sicion  usual  de ninguna de las agujas.

La  colocacion del hierro ductil, como en la fig. 28, aumenta
la  fuerza directiva en  una  cantidad de desvío cuadrantal  que
depende  del exceso de desvío positivo sobre el negativo; gene
ralmente  será insignificante.  El  mismo cálculo podia hacerse
respecto  al  desvío  si los  hierros  están dispuestos .omo en la
fig.  29; pero en  ese  caso habría  disminucion  en  la  fuerza de
direccion.

La  tendencia de la disposicion del hierro  horizontal magne
tizado por la induccion horizontal en los dos últimos casos, no
es  sólo el producir la desviacion cuadrantal,  sino tambien afec
tar  indirectamente la cantidad de desviacion semicircular.  De
aquí  la  necesidad de  tener  una  aguja  que  se  eleve lo ménos.
cuatro  6 cinco piés sobre todo hierro horizontal.

Tambien  es bueno notar que,  el término positivo que hemos
empleado  en  estas  últimas  observaciones, significa ±  6 des
vío  E. en el primero  y tercer cuadrantes, y—ú  O. en los otros.
dos:  negativo significa lo opuesto.

Aunque  el  valor del coeficiente E  es generalmente tan  pe
queño,  que  puede despreciarse,  hay  casos especiales en que
es  un  elemento de la  fórmula  bastante importante.  El  coefi.
cien te D, casi  siempre  positivo, adquiere un  gran  valor en al.
gunos  barcos, pero especialmente en los vapores:  es, sin em
bargo,  muy  notable por  el  efecto desventajoso que  ejerce la
fuerza  perturbadora que lo  produce en la  fuerza directiva  de.
la  aguja. El valor de  él  no  consiste,  ni  en el tamaño del bu
que,  ni  en  el  rumbo  á  que  se construyó,  sino más  bien  en
la  posicion de la  aguja  y  los  hierros  que  la  rodean,  y será
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invariable  desde  su  orígen  en  todas las  latitudes  magné
ticas.

El  coeficiente A representa  el  desvio constante,  puesto que
pertenece  á todos los rumbos de la  rosa con el mismo signo +

—  segun  el caso, y con el mismo valor.
Esto  se debe á diversas causas: el que la línea media del bu

que  no  coincida exactamente con la de la rosa;  la  mala gra
-  duacion de ésta,  la imposibilidad de aproximar las marcacio
nes  al minuto de arco, falta de precision en el prisma,  errores
de  índice, diferencia desapercibida entre la  aguja de fi bordo y
la  de tierra,  el rumbo  magnético corregido de un  objeto dis
tante,  apreciado sólo al grado  próximo,  etc. Así, los  errores

•  pueden  ser debidos parte  á las observaciones y parte fi los ms
trurnentos.  No  es  probable  que  se  acumulen,  y  por  consi
.guiente,  deben  ser  pequeños;  generalmente  no  llegan  fl
En  este  sentido el A  es  aparente  más bien  que  real,  y puede
tene  diversos valores  en  diferentes lugares  y  tiempos.  Se
cuenta  + cuando el  desvio E.  está en  exceso, y —cuando lo
está  el O.

Pero  puede haber  un A  real,  constante, con gran valor, de
bido  fi la induccion horizontal del hierro que no  está simétri
camente  colocado respecto á la  posicion de dos bitácoras situa
das  fuera de la línea media del buque, estando una  de ellas fi
babor  y la  otra  á  estribor de la prolongacion del eje de hierro
de  la rueda  del timon. (Fig.  30.)

El  resultado será +  A en  la aguja  de estibor  y —  A  en la
de  babor, puesto que los extremos Sur de las agujas deben ser
atraidos  hácia el extremo del eje, cuando el buque  esté proa fi
cualquiera  direccion del Norte, yios extremos N. de las agujas
serán  semejantemente atraidos, cuando tenga la proa en cual
quiera  direccion del Sur; y esto sucederá independientemente
deJa  latitud magnética en que se halle. El  coeficiente’E tam
bien  será sensiblemente afectado por  la misma  causa, puestc
que  A y  E están  estrechamente combinados.

Curva  de  desviacion.—No  es mi intencion explicar el uso del
diagrama  de Napier, que es  indudablemente la- solucion grá
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fica  mejor y más sencilla del problema  de la  desviacion, que
hasta  ahora se conoce, y que por  estas condiciones no es pro—
bable  se vea pronto anulado:  no  necesita de ningun  cálculo;
con  sólo el resultado  de las  observacionos hechas  sobre ocho
puntos  próximamente equidistantes,  y  una  mediana destreza
en  trazar la  proyeccion de la  curva, se averigua desde luego el
desvío  de cualquiera direcion  determinada de  la proa del bu
que,  como tambien, el rumbo de la aguja, á que se debe gober
nar  para mantener  un  rumbo  magnético corregido dado, y el
rumbo  magnético corregido que se ha seguido, dado un rumbe
cualquiera  de la  aguja. Es  muy  estimado por  los  que  saben
manejarlo,  y  de  una  utilidad  especial para  levantar  rápida
mente  tablillas de perturbacion, haciendo girar  la proa del bu—

que  por todo  los puntos de la rosa.
Mi  objeto es manifestar la relacion que existe entre  las des

viaciones  cuadrantal  y  semicircular,  por  medio de una  pro
yeccion curvilínea  (dg. 31). Respecto á  una buena aguja exac
tamente  colocada en la línea media del buque,  la curva corres
pondiente  á la desviacion semicircular obtenida por  medio del
trazado  de  las  desviaciones E.  y  O. para  todos los  puntos
de  los cuadrantes de la rosa,  cuyo canto circular  (ó puntos de
u  circunferencia) se  halle. representado por  una  línea  recta
sería  regular  y simétrica en  toda  ella  (si no  hubiese desvia—
cion  cuadrantal.): sería de hecho una  curva  de curvatura  re
gular  que dividiria al perímetro de la rosa en dos partes igua—
les,  representandó una  la desviacion oriental y la otra la  occi
dental.  Esta  se  halla  representada  en la  dg.  31  por la curva-
delgada proyectada á la izquierda de la recta entre N. y S. y á
la  derecha entre S.  y Ñ. mirando al diagrama de  su parte su
perior  á  la  inferior.  Representa la  desviacion semicircular de
un  buque construido proa al N. y por lo tanto con —  B,  véas
la  siguiente  tabla. En  esa tabla,  al  lado  de —  B  hay  un +  D
de  5°,  y el  efecto de este que es  la  desviacion cuadrantal,  es
(véase la  curva  gruesa  en  la  figura) disminuir  la  desviacion
occcidental semicircular entre el N. y  el E.,  y  aumentarla en
.tre el E. y el S.; .y semejantemente la desviaion  semicircular
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oriental  aumenta entre el S. y O., por la desviacion cuadrantal,
y  disminuye entre el O. y el N. Así, es curva de irregular cur
vatura.  Aun en los buques en  que  la  desviaciori semicircular
ha  sido disminuida,  se  manifestará en la  aguja  la  desviaciofl
cuadrantal;  y  estará representada por  las cuatro  curvas pun
teadas  que están á la derecha entre N. y E. y entreS.  y O. (en
la  figura) y á la izquierda ente E. y S.  y entre O. y N.: y  esta
sólo  puede reducirse eficazmente por  medio de los compensa
dores  de hierro  dulce.  En  la  fig.  31  se  han  exagerado lige
ramente  las curvas, para demostrar mejor el efecto.

TABLA aproximativa  que manifiesta  la  distribuciOli del de
vio segun la  direccion de la  proa del buque al construirse.

PROI                N. 5.  E.  O.  NE.  SO.  NO.  SE.
DEL 001100

POR    —B    +D.
LA AGUJA.              DESVIO. DESVIO. DESViO. DESVIO. DESVIO. 005110. DESVIO. DESVIO.

N.    0°     00     0°     00  o  E.  20° 0.  12° E.  12° 0.  12° 0.  12° E.
NNE.  ‘7 ,6 0.  8,5  E.  4  0.  11  E.  22    15    10     3 0.  12    19
NE.   14 1    5 ,0  E.  9  19  19  9  5  E.  5  E.  12    22
ENE.   18 ,5    3 ,5 E.  15    22    11     4     8 0.  10    12    19

E.    20,0    0     20    20 -   0     0    12    12    12    12
ESE.  18,5  3,50.  22  15  11  0.  4  E.  19  12  10  3  E.-
SE.  14 ,1  5 ,0 0.  19  9  19  9  2-2  12  5  0.  5  0.

SSE.  ‘7 ,6    3 ,5 O.  Ii  0.  4  E.  22    15    19    12     3 E.  10
5.  0      0  0     0    20    20    12    12    12    12

SSO.  ‘7,6 E.  3 ,5 E.  11  E.  4  0.  15    22     3 0.  10    19    12
so.  14 ,1    5,0 E.  19     9     9    19     5 E.  5  E.  22    12
OSO.  18,5    3 ,5 E.  22    15     4 0.  11  E.  10     3 0.  19    12

0.  20      0  20    20     0     0    12    12    12    12
ONO.  18,5    3,50.  15    22     4 E.  11  0.  12    19    3 E.  10
NO.  14,1    5 ,0 0.  9    19     9    19    12    22     5 0.  5  0.
NNO.  ‘7,6    3 ,5 0.  4    11 O.  15    22    12    19    10    3 E.

N.  0      0  0     0    20 E.20O:12O.12O.120.12E.

No  es  mi  objeto  el  tratar  aquí,  sino  incidentalmente,  de la
teoría  matemática de la desviacion  de la  aguja,  que  lo haré  al
concluir  este  asunto.  La  tabla  anterior  calculada con  coefi.
cientes  B y C y  un  pequeiío  ±  D supuestos, da una  idea de la
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especie  de  los  desvíos, en  los respectivos semicírculos de la
aguja,  con arreglo á  la  direccion magnética en  que estaba la
proa  del buque al construirse. El aplanamiento de la curva en
el  semicírculo de la aguja, correspondiente á los buques coas
truidos  proa  al  NE.  SO.  NO.  y  SE.  merece especial aten
cion.

Errores  de  escorct.—Lo dicho hasta  ahora  se  refiere  sola
mente  á un  buque cuando está completamente recto, 6 sea con
su  quilla y baos á nivel horizontal, quesla  posicion que debe
tener  al hacerlo girar para  corregir las  agujas  6 colocarlas; y
debe  tenerse en  cuenta  que  aunque  se hayan  arreglado  las
agujas  en relacion  con  los  coeficientes semicircular  y  cua
drautal,  el efecto de la correccion, no  basta para destruir,  áun
citandó  pueda disminuirlo,  el desvío de escora.

Las  siguientes figuras 32 y  33, respecto á  un  buque  cons
tiido  proa  al  N.  en  el  hemisferio  N.,  manifiestan el efecto
del  magnetismo, en  ambas  escoras,  y  la posicion peor de  la
bitácora  en  esos buques  es la  de la  proximidad á popa,  pues
llf  s  aunan todas las fuerzas para  aumentar  el error.

Fácilmente  se  ve  que  al  escorar  el  buque,  los hierros  de
través  tales como los  baos, se  vuelven magnéticos á  medida
que  se inclinan,  y  el  extremo superior  ó  de barlovento (con
magnetismo azul), atrae el polo N.  (rojo) de la aguja:  además
•el extremo superior del hierro ductil que ántes de escorar, ac
tuaba  verticalmente por debajo de la aguja y no la perturbaba
horizontalmente,  está  ahora  cou su  polo S.  6 magnético azul
adelantado  hácia barlovento, y por consiguiente es una  fuerza

adicional  que atrae el polo N.  de la  aguja hácia  barlovento: á
esto  debe añadirse. el  efecto de la  fuerza vertical  del magne
tismo  subpermanente,  que  segun  las  circunstancias  puede
obrar  hácia  arriba  6 hácia abajo.  El  desvío de escora,  es en
este  caso hAcia el  costado elevado dde  barlovento,  ya esté el
buque  escorado sobre babor, 6 ya sobre estribor.

A  pesar’ de eso,  como el  efecto de  induccion  cambia en el
ecuador  magnético y cambiará de especie en cuanto el extremo
devado  del hierro adquiera magnetismo al S. del ecuador, para
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establecer el caso en general,  diremos  que  el  error  de escora
es  debido á las causas siguientes:

1  o  Á la induccion vertical del hierro de través, que impele
al  extremo N. de  la aguja  hácia  barlovento  en latitudes N. y
á  sotavento en latitudes S.

2.°  Á la fuerza vertical del magnetismo subpermanente y á
la  induccion vertical del hierro vertical, que en la posicion or
dinaria  de las agujas de bitácora,  impele  el  extremo N.  de la
aguja  hácia barlovento en los buques construidos proa al N., y
hácia  sotavento en  los  construidos proa  al  S.

De aquí, el que un buque construido proa al  N., tenga gene
ralmente  un  gran error de escora hácia barlovento  en las lati
tudes  N., y  uno pequeilo,que  puede ser  hácia  barlovento  ó
sotavento,  en latitudes S.

Del  mismo  modo, un  buque de hierro cons&uido proa al S.,
debe  esperarse tenga  un  pequeño  error  de escora, sea  á bar
lovento  ó otavento  en el  hemisferio N.,  y uno  cónsiderable
hácia  sotavento en el hemisferio S.

Siendo  el error máximo de escora en los puntos N.  y  S.  de
la  aguja, y cero en los E. y O., es evidente que el coeficiente G,
debe  ser más afectado, y si la fórmula de desviacion en un  bu
que  perfectamente adrizado es

dBsen.z±  Ccos.z+Dserl.2Z

tendremos  para un  buque que escore n  grados, siendo c la al
teracion  que  sufra  C,  por cada grado  de escora, la  siguiente
fórmula:

d=Bsen.z+(C±Cfl)C0S.Z+DSe1L2z,

ódd+cflcoS.z.

Esto  es, que el  error  de  escora varía  en la  pro.porcion’ del
número  de  grados  por  el  coseno del azimut  de  la  proa  del
buque.

Fácil  es hallar  una  forma más sencilla para la práctica de las
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operaciones.  Mediante que en  el  hemisferio N.., en la mayo
ría  de los buques de hierro el extremo N. dela  aguja, es atrai
do  hácia barlovento, cuando las bitácoras están  encima  de la
cubierta  alta, tendrian  lugar  los siguientes resultados (seguri
establece  claramente el capitaii Evans)  al  despreciar los erro
res  de eseora.

((Si el buque gobierna á un rumbo fijo de la aguja, se le en
»contrará  más á barlovento  de  lo  que  se  consideraba,  si los
»rumbos  son  del  primero  6  cuarto cuadrante  y más  á sota

vento  si son  del  segundo  y  tercero. Gobernando á  un punto
fijo  del  horizonte,  aparecerá  sotaventearse,  yendo  escorado,
 si hace  rumbos  del  N.,  y  barloventear si los hace  del  S.  Por
consiguiente,  como regla  general  debe tenerse  en cuenta  que
cuando  se  gobierna  por  la  aguja  y  se  desea  hacer  un  rumbo
exacto,  es preciso  gobernar  más  á  sotavento  (en ambas  amu

»ras),  si  se hacen  rumbos  del  N.,  y  gobernar  más  á  barloven—

»to  si son del  S.

Todos los marinos comprenden este  sencillo lenguaje,  pero
para  expresar la  desviacin  de  escora,  con  relacion  á la  del
buque  cuando  está  adrizado,  sentaremos  los  siguientes  resul
tados:

Mura  estribor.—Aumento  de desvío  Este  y  disminucion
Con  rumbos  del Oeste.

del  NMura  babor.—Aumento  de  desvío Oeste y  disminucion

del Este.
Mura estribor.—Desvfo Oeste.—Aumenta y  disminuye

Con  rumbos  el  Este.
del  SMura  babor.—Desvfo Este.—Aumenta  y  disminuye  el

Oeste.

Fácilmente  se  comprenderá que,  cuando la  desviacion del
buque  adrizado es chica, y  disminuye  con  el  escorado,  puede
llegar  á  cambiar de signo.

Obsórvese, además, que hay relacion  entre  la  mura  de es
tribor  en losrurnbos  del N.y  la  de babor en los del S., y tam
bien  entre  la mura  de babor en  los  rumbos  del N.  con  la  dø
estribor  en los del S.
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Cuando  el extremo N. de 1aaguja  es  impulsado hácia sota•
vento,  se siguen las reglas contrarias á las anteriores.

Corno muchos pueden comprender mejor el error de escora,
nombrándolo  con arreglo á la amura,  puede expresarse así:

1.0  Siendo atraido  el N. de la aguja al lado de barlovento:

El  error es  E.  en los rumbos del Norte.Mora  de estribor
Id.    O.     id.       Sur.
Id.    O.     id.        Norte.Mura de baborId.    E.     id.       Sur.

2.°  Cando.el  punto N.  es atraido háciit sotavento.

El  error es  Oeste en  rumbos  del  N.Mura estribor7

1  Id.     Este     id.       S.
Id.     Este     jd.       N.Mura babor
Id.     Oeste    id.       S.

Finalmente,  debe observarse que:
1.°  Si  al canibiar de mura,  los  rumbos  pasan  de  N.  á S.

ó  al contrario, el error de escora ño cambia de especie.
2.°  Que  al  cambiar  de  mura,  aunque  los  rumbos  sigan

siendo  del N. ó del  S.,  cambia de  especie el error de  escora.
30  Aunque  no se cambie de mura,  si por cambio de vientO

pasan  los rumbos del N.  al S. ó  al  contrario,  el  error  de es-
cora  tambien cambia de especie.

Estas  observaciones no son aplicables á la cantidad del error
de  escora, que, corno se ha dicho,  depende de la proporcion ó
número  de grados de ella.

La  cantidad de error de escora, cuando el buque  está aproa
do  al N. 6 al S., en  cuyos rumbos tiene lugar el máximo error,
no  es uniforme en todos los buques.  Varía  regularmente  en—
.tre  ,  y  20  por  cada grado  de  inclinacion,  y  se  ha  obser
vado  que en algunos buques llega á 3°.  Muy  pocos  ejemplps
podrian  darse  de  exceder de dicha cantidad,  pero no hay prue
•  bas  de que sea imposible. Tampoco puede servir de dato el er
ror  de un  buque para deduçir el  de otro,  aunque  los dos bu
ques  hayan sido construidos con la proa en la misma direccion.
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Instalar  las agujas  ó  corregir  la desriacion  con imanes  per—
9nanentes  y  compensadores  de hierro  dulce .—.—Damos por  hecho
que  el  lector  sabe  hacer  uso  de  las  demoras  azimutales,  ya

séan  de  objetos  distantes  en  tierra,  ya  recíprocás  como algunas
veces  es  preciso,  ó  las  de  algun  cuerpo  celeste,  corno el  sol,
un  planeta  ó una  estrella  fija;  cualquiera  de  los cuales  puede,

segun  las  circunstancias  y  la  localidad,  emp]earse  miéntras  se
hace  girar  al  buque  y  poner  su  proa  en un  número  dado  de
direcciones  magnéticas  corregidas,  á  fin  de hacer  una  tabla
de  perturbaciones  para  varios  puntos  de  una  ó más  agujas,  6
para  corregirlas  por  medio  de  compensadores  magnéticos  ó de
hierro  dulce.

Pero  quede  establecido  que  no  hay  instrumento  de  uso  más
adecuado  á  bordo  que  la  rosa  náutica,  por  la  facilidad  que
ofrece  en  la  comparacion  de  las  marcaciones  ó  graduaciones
de  ella,  y  la  rapidez  con que  se  obtiene  la  determinacion  de  la
direccion  magnética  verdadera  de  la  proa del  buque.

Al  colocar  una  aguja,  téngasela  lo más  separada  posible  de
los  baos  de  hierro  y  de  todo  mamparo,  y si  es dable,  á más  de

•  6  6 7 piés  de  todo  hierro  vertical,  cuidando  que  la  línea  del
índice  coincida  con  la  línea  media  de  proa  á  popa  en  la  ver-

•  tical.
Para  instalar  con seguridad  una  aguja,  su  rosa  no  debe te

ner  ménos  de dos  agujas  paralelas  de  gran  fuerza  directiva,
situadas  en  el sentido  del filo,  fijas  en  ella  con una  separacion
de  600. El  estilo  en  que  ihsista,  debe  ser  de  acero  duro,  pun

tiagudo,  aunque  no  en forma  de aguja  y perfectamente  liso. La
piedra  central  debe  dé  ser  muy  dura,  con  la  cavidad  bien  re
dondeada  y pulida;  el ágata  no  es de  confianza,  aunque  algu
nas  son muy  duras.  La  rosa,  al  quedar  sobre  el  estilo,  debe
permanecer  complétamente  horizontal,  estando  el buque  adri.

zado.
Llenas  estas  condiciones  podemos  proceder  á  instalar  las

bitácoras,  y  sise  quiere  y  no  hay  confianza  en  la  vista,  pue
den  traza rse  con tiza  dos líneas,  una  de popa  á  proa  y  otra  de

babor  á estribor,  que  se  crucen  bajé  él  centro  de  la  aguja.
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Poniendo  la  proa  del  buque  al  Ñ.  S  magnético,  si  indica
la  aguja  alguna  perturbacion,  el  compensador  magnético  debe
colo carse  de  través,  por la  cara  de proa 6 la de popa de la aguja,
(es  indiferente)  el  punto  medio  del  compensador  en  la  línea
media  de popa á proa  cori el  centro  de  la aguja,  y el extremo  N.
(polo  rojo)  del  compensador,  hácia  el  lado  que  el  N.  de  la
aguja  parece  atraída;  así  el  polo N.  rojo  del  compensador  debe
quedar  á  estribor,  si  la  perturbacion  es  al  E.  estando  la  proa
al  N.,  6  al  O.  si  está  la  proa  al  S.  (esto  es + a); pero  el poio
(N.)  rojo  del  compensador  debe  ir  á babor,  si  la  perturbacioii
es  al  O.  con la  proa  del  buque  al  N.,  6  al  E. con la  proa  al  S.
(esto  es—  G). Empiécese  por  poner  el  compensador  algo  reti
rado  de la  aguja  y  aproxímesele  gradualmente  basta  que  ésta
señale  en  el  índice  (dentro  de  1° de  aproximacion)  el  punto
de  la  rosa  (N  6  S.)  á  que  el  buque  tiene  la  proa  por  mar

cacion.  (Es  preferible  corregir  de  ménos  que  de  más;  .esto
puede  remediarse  si  es  preciso,  al  poner  la  proa  al  punto
opuesto.)  Finalmente,  con un  pequeño iman  hágase  girar  á  la
aguja  8° 6 10° á  cada  lado  del  índice,  y  nótese  si vuelve  y  per
manece  en  el punto  ajustado;  si  es  así,  la  correccion  es buena.

Téngase  cuidado  durante  la  operacion  de  que  la  proa  del  bu
que  permanezca  fija  en  el azimut  N.  6 S.

Habiendo  empezado  por  el  N.  ó por  el  S.,  se  pasa  al  E.  6
al  O.,  es indiferente.  El  método  es  semejante  al  explicado,  ex
cepto  en  lo  tocante  á  la  colocacion  del  compensador  mag
nético.

Si  colocada la proa del buque en direccion al E.  i  O.  mag
nético  hubiese  algun  desvío,  deberá colocarse el compensador
magnético  en direcciou de proa á popa,  en el costado de babor
6  de estribor de la  aguja  (importa  poco),  el  medio del com
pensador  en la línea de través debajo del centro de  la  rosa,  y
el  extremo N. de  él (polo rojo) dirigido hácia la  parte  del bu
que  á  que  el  extremo N.  de la  aguja  se inclina:  así  el  polo
(rojo)  N. del compensador, debe quedar para popa, si el desvío
es  O., con la proa del buque al E. ú  oriental con la proa  al O.
(esto  es —  B).  Por lo  demas se  procede como se ha  indicado
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anteriormente  para corregirlos  puntos  N.  y  S. (sin  echar  en
divido  el ajustar de ménos y no  de más)  cuidando permanez
ca  la  proa  en  su  azimut,  y  comprobando la  exactitud  del
ajuste.

Unos  cuantos diagramas demostrarán  la  disposicion de los
compensadores  respecto á la  aguja.

‘La fig. 3í representa  un  buque  construido proa  al  E.  que
da  el coeficiente +  C) cuya proa se ha puesto al N. magnético
exacto,  y la consiguiente atraccion del extremo N. de la aguja
hácia  estribor,  está corregida por  un  compensador de  través,
cuyo  poio (N.) rojo  está  hécia  estribor,  repeliendo así  el  ex
temo  N. de la  aguja á su  direccioii magnética normal exacta.

La  flg. 35 representa un  buque construido proa al O. (coefi
ciente—  C)  con la  proa puesta  al  N.  magnético y  ]a  consi
guiente  atraccion del extremo N. de la aguja hácia. babor, está
enmendada  con un compensador de través,  cuyo poio N. (rojo)
está  á babor  repeliendo el  extremo N.  de la  aguja á su  direc
clon  magnética normal.
‘La  fig. 36 manifiesta un  buque construido proa al  S. (dando

el  coeficiente + B), cuya proa está  al  E.  fijo  magnéticó,  y la
cónsiguiente  atraccion del extremo N.  de  la  aguja  hácia la

,amura,  enmendada con un  ompcnsador  de proa á popa, cuyo
polo  N.  (rojo) está  para proa y así  repele el extremo N. de la
aguja  á  su  direccion normal  magnética exacta.

-  La  fig. 37 representa un  buque construido proa al N.  (coefi
ciente  —  B)  que tiene la proa al E. magnético exacto y la atrac
cian  consiguiente del extremo N.  de la  aguja  hácia popa está
neutralizada  por un compensador de proa á popa, cuyo polo N.
(‘ojo)  está hácia papa,  y así  repele el extremo N.  de  la  aguja
á. su direccion magnética normal  exacta.

En  estas figuras,  hemos manifestado los efectos de los com—
pensadores,  en los casos en que los  buques se han  construido
con  la proa á  uno  de los cuatro puntos cardinales;  pero sólo
pocas  veces basta la colocacion de uno  de  ellos en una  de las
dos  direcciones para  la  compensacion, puesto  que  la  mayo
ria  de los buquesestarán  construidós en  cualquiera de los 28
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rumbos  restantes, y así lo  más probable  es que  necesiten un
compensador en cada posicion.

De  aquí, el que además de la disposicion de los compensado.
res  en las figuras 34, 35, 36 y 37 debe haber otros cuatro para
las  combinaciones de B y C (véase lo dicho sobre ellos  y  la
figura  38 debe  tomarse  como representando  un  buque  des.
pues  de  ajustadas  las  agujas  con la  proa  al  E.,  pero  cons
truido  en la direccion NO., y por consiguiente, con—B y —C.
La  colocacion de los compensadores es una combinacion de las
figuras  35 y,  37

Un  buque construido proa al  NE.  (—B y+  O) necesitaria
una  combinacion de  las  figuras  37  y  34;  construido proa
al  SE.  (±B  y+C)  la de las figuras  36  y  34,  y  construido
proa  al SO.  (+  B y —  C) la combinacion de las figuras 36 y 35.

Los  compensadores magnéticos  sólo corrigen  la  desviacion
semicircular.

La  fig. 38  manifiesta. tambien la  posicion de los compensa
dores  en los costados de babor y estribor de la  aguja, para una
desviacion  cuadrantal positiva. Habiendo hecho gira1 al buque.
para  fijar la posicion de dos puntos cardinales adyácentes, y co
locado los compensadores en  sus  posiciones respectivas, debe
despues  fijarse la proa en uno de los puntos cuacirántales Ni.,
SO.,  NO. ó SE.,  teniendo los dos primeros desviación E. y los
dos  últimos  O.,  lo cual  debe corregirse  con hierro  ductil  de
cualquier  forma aplicándolo á babor ó estribor de la aguja y á
su  mismo nivel. La desviacion cuadrantal negativa hubiera re
querido  la  colocacion de estos  correctores á  proa y á  popade
la  aguja;  pero es tanrara,  y caso de existir tan insignificante,
que  podemos dejar de tenerla en cuenta con sólo lo dicho. Los
correctores  pueden ser de cadena de hierro ductil, colocada en
cajas  de cobre, ó de hierro fundido en forma esférica 6 prolon
gada;  y extraño  que  á  ningun  óptico se  le haya ocurrido en
sayar  un  ancho receptáeulo globular de cobre, en el cual pu
diera  colocarse una  cantidad suficiente de  cadena de hierro
ductll,  á fin de efectuar esta  compensacion, lo que creo daida
mejor  resultado que el hierro  fundido.. El suponer que  serian
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necesarias  (como he visto afirmar)  toneladas de ese metal para
dicha  correccion, es sencillamente un  absurdo.

Volviendo á la compensacion de la desviacion semicircular,
representada  por  los  coeficientes B y  C por  medio de barras
magnéticas  colocadas paralelas  fi la cubierta,  se verá por las
figuras  34, 35, 36 y 37 que  en  cada caso el  compensador cor
rector  tiende  con  todo  su poder en  direccion  de la  línea de
fuerza,  ó sea del rieridiano  magnético tal  como pasaba por el
buque  cuando se hallaba  en  las gradas. De aqui,  el que para•
los  buques  construidos con  la  proa  al  N.  y S. los  compen
sadores,  permanecen  naturalmente  á proa  y  fi popa, y para
los  buques  construidos  proa  al  E.  y  O.  quedan  de través,
puesto  que  la  línea  de  fuerza  pasaba  entónces  á  través del
buque  con todo su poder. Pero mi buque construido en direc
cion  de  cualquiera  de los puntos intercardinales,  hubiese te—
nido  la  línea  de  fuerza  formando un  ángulo  oblicuo con la
quilla.  Ahora  bien;  aunque  dos  compensadores puestos  en
diferentes  direcciones, uno  de popa á proa y Otro de través,  se
usan  para corregir B y  C, con  un  solo compensadór colocado
de  manera que  formase con  la  quilla- un  ángulo igual al que
formaba  la  línea  de fuerza  durante  la construccion,  bastada
para  corregir  la  desviacion  correspondiente al  magnetismo
subpermanente  del  buque.  Los valores respectivos de B y C
positivos  ó  negativos, son los  datos de  donde  se  derivan  el
ángulo  de direccion  del  compensador, y  la  fuerza total que
debe  corregirse; así  i/B2  +  G2 =  máxima  desviacion semi

circular,  y   =  tag. direccion angular  &el compensador con

la  quilla.
Y  estas ecuaciones, teniendo el  cuidado  debido con los sig-.

nos  de los coeficientes, manifiestan si el compensador que está
cólocado horizontalmente debajo de la aguja y en ángulo obli
cuo  con  la  quilla,  debe tener  su polo (rojo) N.  hácia  proa
ó  hácia popa, fi babor ó fi estribor.

Con  la  tabla ordinaria  de estima  basta para  la  resolucion.
Supongamos +  B 23°,6  —  0  110:  entónces con  23°,6 en  la
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columna  Lat.  y  110  en  la  de Apa.,  hallaremos  en  la  columna
Dist.  26°,  como  correccion  semicircular  que  debe  aplicarse,
y  25° el valor del ángulo que debe formar  el compensador con
la  direccion de la  quilla,  teniendo  el  polo (rojo)  Norte  en di
reccion á la mura de babor.

Las  partes del buque  á  que  debe  dirigirse el polo rojo  del
compensador son las siguientes:

Para  +  B y —  C mura  de babor.
»  +  B y ±  C id.  estribor.

—  B  y —  C aleta de babor.
»  —  B  r +  C id.  estribor.

Ya  hemos dicho en  qué  extension varian  los valores de los
coeficientes B  y C al cambiar la  latitud  magnética y  la  posi—
cion  geográfica,  interviniendo  poco en  ellos  la  colocacion  de
compensadores  para  la  correccion  de  la  aguja  y  retardandó
este  cambio;  pero  estos  y  los  correctores  de  hierro  ductil,
aumentan  indudablemente  la  fuerza  directiva de  las agujas
cuando  por  la  mala  colocacion está  disminuida.  Tambien
debe  recordarse que al pasar  de un rumbo á otro hay  una des
viacion  temporal  tal,  que  el  segundo  rumbo  varía con res
pecto  al primero en sentido á su  direccion.

Para  compensar el  error  de  escora. —Cuando la  atraccion
del  extremo N. de la  aguja  es  hácia la parte  de barlovento, ó
costado elevado en  el hemisferio N.,  debe colocarse un  com•
pensador  exactamente debajo del certro  dela aguja en sentido
vertical  con  el polo  (rojo) N.  hácia  arriba,  pero deberá irse
bajando  á medida que disminuye la  distancia al ecuador mag
nético,  y retirarlo al cambiar de hemisferio magnético, en don
de  probablemente no hará  falta.  Para  un  grau error  en  el
hemisferio  S. hácia sotavento,  debe colocarse el  polo N. del
compensador  hácia  abajo.  El  efecto  en  cualquier  caso,  debe
observarse  cuidadosamente  porque  de las  causas  de que  dima
na  el error  total, sólo una  permanece constante, y las otras dos
una  disminuye y aumenta con  la  disminucion  y  aumento de
la  latitud yla  otra, cambia de especie en hemisferios opuestos.

La  aguja  de  un vapor muy propenso á balancéar, es tan sus
TOMO IX.                                    3
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ceptible  al error de escora, como la de  un  buque  de  vela;  el
resultado  tambien es el de la oscilacion é indicacion  inexacta.
La  inclinacion producida por la  mala estiva, 6 ci correrse ésta,
producen  tambien errores de escora.

Hay  muchos que creerán que la mayor  parte  de lo que ile
vaínos  escrito es más teórico que práctico. Como asunto, parti
cipa  de ambos carácteres y  es esencialmente práctico, siempre
que  la  aguja  como instrumento  de  naegacion,  merezca tal
nombre,  y esté colocada en uña posicion medianamente buena.
Pero  uná  rosa tosca, y de diez á catorce pulgadas de diámetro,
con  agujas del mismo largo y con una  fuerza directiva apénas
suficiente  para su peso, no  entra  para  nada  en  lo que he  es
crito.

Siendo  el objeto de estos apuntes, coleccionar unas sencillas
lecciones  sobre  el magnetismo  en  los  buques de  hierro,  he
evitado  toda referencia á varias especialidades y á la ignoran
cia  que aun predomina en todo lo que se relaciona con el mag
netismo  y las agujas. Eso me lo reservo, para  comentarlo más
adelante,  cuando la ocasion sea propicia.

Mi  consejo final,  es:  Vigílense constantemente las agujas
obsél?vense frecuentemente dia  y  noche, si  es  posible, para
descubrir  los erróres en su principio,  para cuyo objeto, se debe
estar  siempre provisto de uiia rosa  náutica  y  de  una tabla de
nzimutes.—W.  II.  R.
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DESGRACIAS OCURRIDAS EN RUSIA CO EL IIAiE DE LOS TORPEDOS,

TRADUCCION  DEL  FRANCÉS,  POR  EL  TENIENTE  DE  rvfo

DON  MANUEL  DIAZ.

conclusion. (Véase pág. 933, tomo VIiI.)

Numero  9.  Explosion  de  la  espoleta de fulminante  de mer
curio  en  manos  de  un  mainero  cí bordo  de  uno  de  los  buques
de  la escuadra.

En  la campaña de 1878, despues de un ejercicio de torpedos,
se  investigó la causa que habia impedido que tornase fuego un
torpedo  remolcado.

Al  efecto se retiró el remolque, que era un  cable de los tor
pedos  de botalon y se le conectó una espoleta de aguja de grau
rdsistencia  cargada con fulminante de mercurio. Un marinero
(alumno  de la escuela de torpedos) llevó uno de los chicotes de
la  óspoleta al conductor interior  del remolque, y al unir  la ar
madura  del cable con el otro chicote de la espoleta, hizo explo
sión  ésta. Se examinó en seguida el departamento de los torpe
dós  y los conductores del buque,  y se vió que tódo  los apara
tos  estaban perfectamente y en su  debido sitio,  es decir, lo
conmutadores,  cerradores ó  desconectorós enteramente aisla
dos  y separados, los conductores del buque fuera de sus sopor
tes,  por lotanto,  parecia que lacorriente  de la pila del buque
no habia podido pasar ó través de la espoleta. Un  ciicuústan-
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cía  tan  sólo no  permitió  garantizar  la  exactitud  de  esta deduc
cion,  y es que  la puerta  del  departamento  no  estaba  cerrada.
Quizás  en  el  momento  en  que  se  introducía  la  espoleta  en  el
remolque,  y’por  consiguiente  en  el  circuito  del  buque,  entró
alguno  en  el  departamento.

Lo  que  prueba,  por  otra  parte,  que  la explosion  fué provó
cada  por  una  corriente  eléctrica y  no  por otra  causa,  es  que  se.

-produjo  en  el momento  preciso  de  establecer  la  comunicacion
entre  el  cable  de  remolque  y  espoleta;  es necesario  fijarse  adé
más  que  la  espoleta  se manejaba  con prudencia,  y  que,  por  lo
tanto,  se  evitaba  todo choque  ó frotamiento  susceptible  de pro
ducir  la  inílamacion.

Si  se  admite  que  la  pila  no  formaba  parte  del  circuito  del
buque,  á pesar  de la  gran  posibilidad  de que  un  hombre  la pu

.siera  inconscientemente  entrando  en  el  departamento,  es  pre
ciso  buscar  la  causa  de  la  explosion  en  la  produccion  accidén
tal  de una  corriente  eléctrica.

El  cable unido  á  la  espoleta,  sin  estar  conectado  á  la  pila,
puede  producir  él  mismo  una  corriente:  primero,  cuando  la
envuelta  aisladora  6 dieléctrica  que  separa  el  conductor  inte
rior  de  su armadura  esté aislada,  en  cuyo  caso no hay contacto
metálico  sino  interposicion  de agua  del  mar;  segundo,  cuando
el  cable,  en  buen  estado,  esté  cargado  de  electricidad  á la  ma
nera  de  una  botell  de  Leyde  6  de  un  condensador,  y  pueda
descargarse  á  través  de  la  espoleta  al  introducirse  ésta  en  el
circuito.  En  el  primer  caso,  el  cable  constituye  un  elemento,
cuyos  electrodos  son  el  conductor  interior  y  la  armadura;  en
el  seguñdo,  el cable,  despues  de  un  paso  continuo  de  corrien
tes,  constituye  un  elemento  de  polarizacion.

Para  probar  si las  circunstancias  que  se acaban  de  mencio
nar  pueden  determinar  la  explosion  de  una  espoleta,  se  hicie
ron  las  experiencias  siguientes:  primero,  se  sumergió  en  el

agua  un  remolque  averiado  sin  contacto  metálico  entre  los
conductores  interior  y exterior;  cuando  se mojó bien,  se le puso
sucesivamente  en  comunicacion  con  muchas  espoletas;  no  so

•  obtuvo  siquiera  una  explosion;  segundo,  uno  de  los extremos



DESGRACIS  EN RTJSL CON EL MA.NEJO DE TORPEDOS.  37

de  la  armadura  y  del  conductor  interior  de  un  remolque  que
ya  habia  servido  en  experiencias  y  que  estaba  en  el  agua,  se
conectó  con  una  batería  Grenier  de  16 elementos,  aislando  la
otra  extremidad  de  estos conductores;  se dejó  todo  así  por  es—
pacio  de  dos horas;  se  quitó  la  pila  del  circuito,  y  so introdujo
una  espoleta;  tampoco hubo  explosion:  tercero,  se  tomó en se•
guida  un  remolque  nuevo  uniendo  una  de  sus  extremidades
con  una  batería  Grenier  de  12  elmeñtos,  dejando  aislado  el
otro  extremo;  se  mantuvo  esta  instalacion  cerca  de  tres  horas;
al  cabo  de  este tiempo  se  retiró  con precaucion  la  pila  del  cir
cuito  para  evitar  cualquier  contacto  fortuito  del  conductor  in
terior  y la  armadura;  se  introdujo  en  seguida  uiia  espoleta  de
gran  resistencia  (igual  á 500 unidades  Siemens);  tampoco hubo
explosion.

Aunque  las  hipótesis  enunciadas  anteriormente  no se  hayan
confirmado  por  estas  experiencias,  no  por  ello puede deducirse
que  no  tienen  fundamento,  sobre todo si se  tiene  en  cuenta  las
variaciones  de sensibilidad  de las  espoletas de  mucha  resisten
cia,  y  tambien  que  las  experiencias  no  reprodujeron  las  mis
mas  condiciones  en  que  púcto efectivamente  encontrarse  la  es
poleta.

Las  explosiones  por  la polarizacion  y la descarga  del conduc
tor  á guisa  de  condensador,  sólo pueden  producire  cuando las
extremidades  de  este  conductor,  ántes  de  su  union  con la  es

poleta,  no  han  tenido  contacto  entre  sí;  si este contacto  se  ha
efectuado,  no  puede  haber  explosion.  Por  esto  es  muy  útil  y
áun  indispensable,  que  siempre  que  se  vaya  á  poner  un  con
ductor  en  comunicacion  con espoletas,  torpedos,  etc.,  estable
cer  durante  un  tiempo  más  ó  mónos  largo,  la  comunicacion
entre  el  conductor  de  la  corriente  directa  y  el  d  la  corriente
inversa;  en  seguida  se  establecerán  las conexiones.

Observando  bien  esta  advertencia,  habrá  seguridad  de  no
tener  nunca  una  explosion  por  la  causa  que  citamos.

En  cuanto  á  la  precaucion  de  las  explosiones  de la  espoleta

por  un  cable  cuya  envuelta  aisladora  esté  averiada,  al  intro
ducirse  el agua  del  mar  entre  el conductor  interior  y la  aÑna
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dura,  y formar este cable un  elemento,  precisa observar que
éste  elemento, ya sea zinc-cobre, cobre-hierro,  estaño—zinc ó
hierro-estaño,  es mucho más débil  que  el  elemento de la pila
de  pruebas,  y puesto  que la  corriente  de éste  no  determina
nunca  la explosion instantánea  de la espoleta, la corriente pro
ducida  en las circunstancias  mencionadas dotes no pudo con
mayor  razon provocarla.

Los  resultados del accidente en cuestion no fueron fatales á
persona  alguna, aunque  los pedazos del cuerpo  de la  espoleta
alcanzaron  á a]gunos oficiales y marineros.

Se  ha probado una  vez más que todas las pruebas no sólo de
torpedos sino  de espoletas hechas en el departamento de torpe
dos,  deben efectuarse con conductores muy largos, y conviene
tener  además la espoleta sumergida en el agua ó dentro de un
recipiente,  con la  condicion de que no esté éste cerrado fuerte
mente  y que no sea el cierre hermético.

Número  10. Eplosion  prematura  de  un  torpedo  cí bordo
de  un  torpedero  el 31 de Julio  de  1878.

El  31 de Julio de 1878, á las diez de la mañana, una division
de  cinco torpederos  á  las  órdenes de un  Almirante,  salió de
San  Petersburgo para  hacer ejercicios de  torpedos en el  faro
del-Meya. A eso del medio dia, descubrió la  division al yacht
imperial  Alejandría  con el estandarte real; el yacht hizo lase
fmi  «segudnie

El  yacht-y1os torpederos llegaron á Cronstadt al interior del
puerto  de los buques de vapor de Oranienbaum ,  donde  se dió
órden  á uno de los torpederos de volar  un  torpedo. Salió esta
embarcacion  del  puerto,  se  zallé el  botalon  de  la izquierda,
pero  sin  sumergirlo en el  agua  para  que  no disminuyera  la
marcha;  al mismo tiempo un  oficial torpedista (el oficial tor—
pedista  de la escuadra) tomó los conductores del torpedo y los
llevó á la popa de la embarcacion-donde estaba la pila de fuego.
Zallado elbotalon  que  aún  no estaba en el agua, y en la mano
la  beta que sirve de guia,  pasó el Almirante del castillo de proa
4 la toldilla y preguntó al  oficial que se hallaba junto á la pila:
«está  listo?»  Contestó éste  que  todavía no,  y el-Almirante
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le  dijo que sólo se aguardaba por él  (el oficial torpedista). Ha
biendo  preguntado éste  si  el  torpedo estaba listo,  contestó el
Almirante:  «el botalon está fuera,  sólo queda que sumergir.))
Inmediatamente  despues tuvo lugar  la explosion por una  sen
sible  equivocacion. El  oficial torpedista interpretó las ultimas
pálabras  del Almirante, «no hay más que sutnergir,» es decir,
introducir  el torpedo en el agua, como significando, falta bajar
los  zines en la pila.

Esta  explosion prematura  maté  al  maquinista  Bestonjeff é
hirió  al  comandante del torpedero, al  práctico de la division y
á  un  marinero  torpedista.

De  suerte que esta explosion desgraciada no se produjo más
que  por causa de un  error  que  no hubiera  tenido lugar  si se
hubiesen  seguido las reglas  establecidas para  la  explosion de
los  torpedos, es decir, si no se hubiera  ejecutado á causa de un
diálogo,  y  sólo por las  voces de  mando  establecidas tovs  y
Roy.

Es  evidente que  si  se  hubiesen empleado las  palabras  de
mando  descritas,  no  hubiera  sido posible confusion alguna,
pues  la órden «Roy» sólo se hubiera referido al momento pre
ciso  de efectuar la  explosion. Además, estas  palabras  ((Sólo
queda  que sumergir,» sólo pueden tomarse como órden de dar
fuego  en el caso de que sólo se trate de la explosion y no haya
más  que hacer.                -

Si  se hubiera  usado un conmutador, el descenso de los zines
enla  pila no hubiera  bastado para  originar  la  explosioii; por

consiguiente  con este accesorio,  la  falsa interpretacion de la
frase  «sólo queda que sumergir» no hubiera  tenido la sensible
consesmencia de una  explosion prematura.

Número  11.  Explosion  en  Nicolaieff  el  7  de  Nóviembre
de  1878.

El  7 de  Noviembre de  1878 se  produjo  una  explosion  en
Nicoluiefi’  en un  sitio  llamado Strielka,  los torpedistas  y  loB
eléctricos que estaban junto  á los torpedos depositados en este
sitio  murieron,  los  torpedos fueron  en  parte  proyectados 6
volados y otros quedaron  donde efaban.  El  más  niinucioso
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exámen  de  las  circunstancias  en las  que  ha  podido  producirse
este  accidentelamentahie  noha  permitido  deducir  su origen  de
una  manera  precisa;  pero se  encuentra  en él, en parte,  la  con—
formacion  de  las notables  propiedades  de  que  goza  el  algodou
pólvora.

Las  circunstancias  de  esta explosion  son  sumamente  senci
llas.  El  4 de  Noviembre,  el vapor  Vesta desembarcó  en  Strielka.
setenta  y  siete  torpedos  esfero-cónicos,  once  torpedos  de  bu
ques,  dos llarvey,  veinte  cajas  de  algodon-pólvora  y  dos cajas

de  espoletas  de  fulminato  de  mercurio  para  los torpedos  Whi
tehead.  (Los torpedos  de  buques  no  tenian  su  carga,  cebo  ó

iniciadora  y las  espoletas  de  fulminato  de  mercurio  estaban
perfectamente  empaquetadas  en  sus  cajas.)  Se trataba  de  sacar
la  carga  cebo  de los  torpedos  esfero-cónicos  y  reconocer  estos
torpedos  para  ver  el  estado  en  que  estaba  su  algodon-jólvora
húmedo.  Los  torpedos  fueron  esparcidos  en  el  Strielka,  las
cajas  del  algodon-pólvora  y  las  de  las  espoletas  se  colocaron.
debajo  de  un  cobertizo  ó tinglado,  ó igualmente  diez cargas-
cebos  extraidas  de  los torpedos  esfero-cónicosyencerradas  tam
bien  en  una  caja.  Era  imposible  trabajar  en  el sitio  del  depó—.
sito  pues  no  habia  espacio  para  ello.  Cerca de  éste  estaban  los
once  torpedos  de  buques  y los dos torpedos  Harvey;  los esfero
cónicos  estaban  á  una  distancia  un  poco mayor.

El  5 y  6  de  Noviembre  se  sacaron  las  cargas  cebos de  los
torpedos  esfero-cónicos.  El  7 por  la  mañana  se  sustituyeron
las  cargas  de  estos torpedos  por  otras  nuevas  encerrándolas  en
saquillos  de goma.  Durante  este  dia  no  se sacaron  los vasos  de
los  cebos porque  faltaban  tacos  de  madera  para  llenar  el sitio
<lo éstos.  A las once  de  la  mañana  concluyó el trabajo;  el  oficial
orpedista  del  vapor  Vesta aspirante  Graviloff,  bajo  cuya  ms
peccion  inmediata  se  ejecutaban  todas las  faenas  en  el Strielka,
salió  para el  puerta  con  su contramaestre  torpedista  para  bus
car  tacos y  accesorfos  de  torpedos.  No  quedaron  en  el  Strielka
mós  que  veinte  eléctricos  y seis  torpedistas  á  las  órdenes  deun
contramaestre;  ésLe recibió  la  Órden de  que  nadie  tocase  á  los
torpedos.  A las  once y  media  se produjo  la  explosion.
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Sobre  el  lugar  de  ésta  se  produjeron  dos  hondonadas  en  la
tierra,  una  tenía  tres  metros  de  diámetro  y  ochenta  centíme
tros  de  profundidad  y  estaba  cii el mismo  sitio  del  depósito,  la

otr  en  la  orilla  del agua.  Esta  circunstancia  conduce  á  creer
que  la  catástrofe  tuvo  lugar  precisamente  en  el depósito.

En  efecto,  todo  lo que  se  encontraba  en  el  depósito  ó  inme
diato  quedó destruido,  el algodon-pólvora  hfimedo  proyectado,
fragmentos  de  los torpedos  Harvey  y  de  los  torpedos  de  bu
ques  lanzados  en  todas  direcciones.  De los setenta  y  siete  tor
pedos  esfero-cónicos  que  estaban  en  otra  parte,  cinco fueron
lanzados  á  distancias  variables  entre  15 y  100 metros,  sin em
bargo,  no estallaron al choque aunque tenian sus cargas-cebos
á  excepcion, de uno que  hizo el segundo boquete en  la  orilla;
los  cuerpos de otros treiiita  y tres de estos torpedos se rompie
ron  en pedazos; en ocho torpedos se infiarnó el algodon-pólvo
ra,  lo que originé probablemente su rotura.  Se pudieron reco
ger  todos los pedazos de los cuerpos de estos torpedos, á excep
cion  de los pertenecientes á uno que hizo explosion. Los vigi
lantes  de los buques  fondeados en  Strielka, atestiguaron  que
do Les de la  explosion 110 observaron  ni  incendio  ni alarma  de
ninguna clase en el Strielka. Uno de éstos,  afirmó  haber  oido
ántes  de la  explosion  un  tiroteo  parecido  al de  fusil  y  después
d  las  d’os explosiones  grandes,  otras  más  débiles.

Los  oficiales que  fueron  á  Strielka  diez ó quince  minutos
después,  encontraron  esparcido el algodon-pólvora por todos
lados,  en parte  quemado y parte  continuando  consumiéndose
len Lamente.
Lo  que se acaba de exponer flOS  fuerza á admitir que la ex

plosion  tuvo lugar en el depósito; las dimensiones del hueco
indican  qne  se  produjo  por  la  explosion  deun  peso  de  30 á  50
kilogramos  de  algodon.pólvora;  sin  duda,  las  veintiuna  cargas
cebos son las que han  detonado. El segundo hueco en la playa.
fué  producido por la  explosion de un  torpedo  que  fué  lanzado
allí  y  que  detonó por el  choque.  Las  pequeñas  detonaciones
que  se oyeron en seguida, pueden atribuirse á las cargas-cebos
de  los torpedos esfero.cónicos; habiéndose quemado pl algodon
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pólvora  hasta llegar á éstos, la  ha hecho  detonar,  lo  que ha
originado  el rompimiento del cuerpo de los torpedos.

Es  evidente que  la explosion no se  produjo ¿1 causa de un
incendio,  pues éste se hubiera  notado.desde la playa; se hubie
ra  al ménos observado atropellamientos y  tumultos en la gen
te;  nada. de esto se vió. Tampoco puede  ser debida d la accion
de  una pila eléctrica por la razon convincente de que no había
allí  pila alguna,  á excepcion quizás de los elementos de prue
bas,  por si los eléctricos y torpedistas tenian que hacer allí las
respectivas  verificaciones.

Difícil  es admitir  que fuese debida á  una descomposicion del
algodon-pólvora, pués todo el que  se  recogió del  suelo y  del
interior  de los torpedos se  reconoció estar  en  un  estado exce—
lente.  Queda, pues,  una sola explicacion; á saber, que la  explo
sion  se  produjera por un  golpe violento  sobre una  espoleta ó
una  carga-cebo.

Para  dilucidar este asunto se hicieron  las experiencias que
siguen:  Retiradas las esóletas  delós  torpedos se metieron en
los  vasos de las carga-cebos,  reemplazando las tortas de algo—
don-pólvora  poi  discos de madera; dispuestos de este modo los
aparatos,  se arrojaron desde lo alto del techo  del  cobertizo; se
lanzaron  contra  un  roca dura;  y por fin se dejó  caer sobre
ellos  un  biock de hierro  que pesaba unos 300 kilogramos;, en
ninguu  caso se obtuvo explosion, se prepararon seguidamente
espoletas lo más irregularés  posible. No se puso algodon en ra
ma  sobre el fulminato de mercurio y se dispuso la parte rugosa
jnira  que con facilidad pudiera  desplazarse. Se metieron  espo
letas  de esta clase én los vasos de. los cebos provistos con discos
de  madera y se les sometió á  la  misma serie de experimentos.
Dosespoletas  resistieron éstos sin detonar aunquelos  vasos se
deformaron  cómpletamente,  una  tercera  sufrió  cinco caidas
desde  lo. alto y trés  choques contra la roca y estalló al cuarto.

Se  puede encontrar seuraníóntó  entre  millones de espole—
tás,  una que estómal  preparada,  y adémás no se puede exiir
ue  las espoletas de ftilminat.o de mercurio resistan siempre á
pruebas  dela  clase que ée .caba  de éspecificar.
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Pesando  bien  todo lo que precede, se ve uno obligado á de
ducir  que la  causa de la  explosion no  pudo  ser  más que un
choque  dado á  una espoleta 6 á una carga-cebo, muy cerca del
sitio donde se conservaban éstas; esta es la única hipótesis que
explica  el origen de este percance deplorable. Examinando los
resultados  de la explosion se puede afirmar resueltamente que
ésta  ha sido débil en lo que cabe, explicándose esto por el hecho
de  que los torpedos estaban  cargados con algodon-pólvora hú
medo y no con pólvora negra ó dinamita, y porque el algorlon
pólvora  continué ardiendo lentamente despaes de la explosion
en  los diversos puntos del teatro de la catástrofe.

Numero  12.  Explosion  prematura  de un  torpedo de cómbate
en  una  lanchct, el 28 de ¡unió  de  1879.

En  uno de los buques de la escuadrilla de torpedos se hacía
ejercicio  el 27 de Junio  de 1879 de armar  con torpedos de com
bate  las lanchas. Entre  las  embarcaciones estaba  una  lanclia
de  remos. Un  oficial, que hacía los estudios en  la  escuela de
oficiales torpedistas, que estaba en una  lancha,  probé  la  cor
riente  que pasaba por  los  torpedos de  combate, y  convencido
que  todo estaba bien, hizo zallar  el  botalon  haciendo la  señal
de  que los torpedos estaban listos.

En  las otras embarcaciones, aún  no estaban listos los torpe
dos;  no estando seguro el oficial de la primera embarcacion del
buen  funcionamiento de su  pila,  que  tenía conductor de re
torno,  y teniendo tiempo sobrado aguardando las otras embar
caciones, ordenó á los marineros alumnos de la escuela de tor
pedistas  que  tenian  cogidos .los conductores del torpedo, que
probasen  la corriente de la  pila. Uno de  los alumnos tomó un

pedazo de alambre y lo unió por  un  chicote con  el polo nega
tIvo  de la pila y por el otro con el poio positivo. Miéntras tanto,,
otro  alumno sumergió los zines. Habiendo obtenido una  serie
de  chispas, dieron cuenta  los  alumnos de que la  pila funcio
naba  bien,  despues el que habia probado la pila retiró su  chi
cote  de alambre del poio negativo de la  batería;  en  el mismo
momento  el  torpedo  de  combate qie  estaba montado en  el
botalon  de estribor,  ya  zallado, hizo  explosion. El  oficial no
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vió  la  pila  en  aquel  momento,  pues  estala  vuelto  h’dcia proa.
El  marinero  alumno  que  probó  la  pila,  no  ha  podido  acor

darse  dónde  puso  los  conductores  del  torpedo  en  el  momento
en  que  hacía  la  prueba,  los  cuales  tenía  óntes  en  la  mano,  ni
sabe  dónde estaban.  Sin  duda  alguna  la  explosion  tuvo  lugar
porque  la  corriente  de  la  pila  probada  por  este  marinero  pasó
por  la  espoleta  del  torpedo  de  estribor,  por  medio  de  los  con
ductores  que  tenía  en  la  mano  ántes  de  proceder  á  la  veriflca—
cion  de la  pila.  Al  hacer  esta prueba  puso  por descuido  el  con
ductor  del  torpedo  con  el  polo  positivo  de  la  pila,  cuyos  zines
estaban  sumergidos,  lo  que,  naturalmente,  produjo  la  ex—
plosion.

Este  accidente  mató  l  seis  hombres  é hirió  á  nueve.
Estudiando  de  cerca la  causa  de  este suceso,  se  ve  que  no  se

babia  tomado  en  la  lancha  prec&ucion  alguna  para  probar  la
pila;  al  contrario,  el marinero  que  lo verificó  fuó  precisamente

el  que  tenía  en  su  mano  los  conductores  del  torpedo,  y  que,
por  lo tanto,  podia  ponerlos  accidentalmente  en  contacto  con
el  polo positivo  de  la  pila,  cuando  ya  lo estaba  el  negativo  con
el  cuerpo  del torpedo.

En  general,  ya  se opere  en  un  buque,  en  una  laucha  6 en
tIerra,  conviene  que  la  pila  esté  separada  y léjos  d  los con
ductores  que  provengan  de  un  torpedo ó espoleta,  y sobre  todo
es  indispensable  evitar  que  pruebe  la  pila  el mismo  individuo
que  tenga  estos  conductores;  pues  teniendo  en  la  mano  los
chicotes  de  éstos  hay  mucha  exposicion  en  tocar  coil  ellos  un
polo  y  hasta  los dos  de  la  pila.  Al  violar  esta  iegla  se  comete
una  falta  que  puede  tener  como  en el  caso actual  funestas  con
secuencias.  En  efecto,  el  accidente  en  cuestion  no  hubiera
ocurrido  silos  chicotes de  los conductores  que  venian  del  torpe
do  no  hubieran  estado  dispuestos  para  poder  tocar  libre  y  fá
cilmente  á los  poios de  la  pila.

Número  13.  Detonacion  de  un  tubo  cargado  de  algodon
jólvora,  al  sacar  su contenido.

En  el  mes  de  Mayo  de  1879 uno  de  los  oficiales  torpedistas
n  Nicolaieff  descargaba  un  tubo  de  1’.6O de  longitud  y  de
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Om,076 de  diámetro,  lleno  de  discos  de  algodon-pólvora.  Estos
discos  estaban  prensados  tan  fuertemente,  que  ofrecia  suma
dificultad  el  extraerlos  y descargar  el  tubo,  haciéndose  la  ope
racion  poco  ménos  que  imposible  cuando  sólo  quedaba  una
libra;  á  pesar  de  esto,  como  había  necesidad  de  descargar  el
tubo,  resolvió  el  oficial quemar  el algodon-pólvora  que  queda..
ha  dentro.  Para  esto  se dirigió  con un  torpedista  á  una  fragua
vieja,  donde colocó el tubo,  y le  dió  fuego  á  su  contenido  por
medio  de  una  mecha;  su  infiamacion  fué  acornpaiada  inme
diatamente  de  una  explosion,  y  los  pedazos  del  tubo  hirieron
ligeramente  al  oficial  y  al  torpedista.

Es  evidente  que  el  oficial  no  se  esperaba  una  explosion  al
inflamar  el  algodon-pólVora  alojado  en  el  tubo;  suponia  que  se
consumiria  lentamente  el explosivo  dejando  al  tubo  desocupa
do.  En  efecto, una  libra  de  algodon-pólvora,  aunque  esté  com
pletamente  seco,  arde  al  aire  libre  sin  hacer  explosion.  Pero
en  el  caso presente  no  se  encontraba  el  explosivo  en  esta  cir
cunstancia,  sino  dentro  de  un  tubo  de  hierro,  es  decir,  en  un
espacio  cerrado,  por  lo  cual,  si la  comhustion  fuó  rápida,  6 lo
que  es  lo  mismo,  si  el  desarrollo  de  gases  fué  lo  suficiente—
nente  vivo  para  que  no  tuvieran  tiempo  de  salir  por la  boca,
forzosamente  habian  de  romperSe  las  paredes  del  tubo,  con
tanta  más  razon  cuanto  que  su  espesor  era  pequefio  (3 6 4 mi
límetros)  y  presentaba,  por  consiguiente,  poca  resistencia.  Por
otra  parte,  la  alta  temperatura  desarrollada  por  la  combustion
del  algodon-pólVOra  en  un  espacio  tan  estrecho  favoreció  la
explosion,  pues  detona  cuando  su  masa  llega  á adquirir  una
temperatura  de  170 á  180.

Por  esto,  en  el caso que  estudiarnos,  la  explosion  del  tubo
ha  tenido  lugar,  ya  sea  porque  una  parte  del  algodon-pólvora
en  ignicion  ha  calentadó  el  resto  de  la  masa  hasta  una  tempe
ratura  suficiente  para  su  explosion,  6 bien  porque  los  gases
formados  por esta combustion  no han  encontrado  salida  franca.
Sea  cualquiera  de  estas  causas  la que  ha  hecho  estallar  el tubo,
estamos  forzados  á  admitir  que  para  que  sea  inofensiva  una
faena  tan  anormal  como la  de  desalojar  el  algodon-pólvora  del
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interior  de un  tubo por  medio de la  combustion,  es  preciso
tener  presente  que  el  algodon-pólvoi’a seco, •se inflama por
medio  del fuego,  y que  su  combustion es  tanto  más  rápida
cuanto  más seco está. El algodon—pólvora húmedo, al  contra-
rió,  arde sin inflamarse;  hubiera  bastado, pues,  para  seguri
dad  de la  operacion, saturarlo  de agua  dutes de darle  fuego.
En  estas  condiciones, se  hubiera  consumido sin  intlarnarse,
sin  producir una gran elevacion de temperatura y sin desarro
llar  una  gran  cantidad de  gases. Es  necesario además tomar
todas  las  precauciones para  proteger  las  personas y  objetos
próximos,  preveyendo el caso de que  si  las últimas  capas del
a] godon-pólvora no  estuvieran  suficientemente impregnadas
de  agua resultaria  una explosion.

RESÚMEN  Y  CONCLUSIONES.

Entre  los trece accidentes que  acabarnos de exaninar,  sólo
uno  no  tuvo  conecuencjas;  ón  cuatro de  éstos los hombres
que  los  presenciaban sufrierón  heridas  de más ó ménos enti
dad;  en tres  casos hubo nuti1aciones  y en seis la  muerte.  e
entro  estos seis últimos dos presentan  la  particularidad de no
quedar  un  solo testigo para  que  explicase la  causa precisa de
la  explosion (1). A estos dos corresponden precisamente el ma
yor  número de muertós,  á saber:  veintiseis en la explosion de
Strielka,  en  Nicolaieff, y siete en. el puerto de Cronstadt. Los
Otros  once casos dan en conjunto catorce muertos,  siete ampu
tados  y once que sólo fueron levemente heridos.

Estos  números  son excesivamente grandes,  pero  si se tiene
en  cuenta lo nuevo de este servicio y  si  se  observa que cada
uno  de los  accirlentes ha  servido de leccion para perfeccionar

(1)  Es de notar, que de los once accidentes, cuya causa se ha  podido precisar,
cinco,  es decir, sensiblemente la mitad, han sucedido al  hacer una  prueba (prueba
de  torpedos, espoletas ó pila) y  no en la maniobra de  los torpedos propiamente di.
elia  ó en el  manejo de los explosivos.
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y  completar las  instrucciopes,  se puede contar con que no  se
repetirán  jamás semejantes accidentes siempre  que las perso
nas  que tomen parte en  el manejo de los torpedos, tengan un
cotiocimiento  suficiente  de la cosa y  pongan un  cuidado espe
cial.  Es  fácil comprender  por  la  lectura  de estos percances  des
graciados,  que  la  mayor  parte  de  ellos  no  hubieran  ocurrido  á

haberse  fijado más los operadores y  tenido  más  sangre  fria.
Si  enningun  caso so puede  obrar  con  ligereza  y  con un  co

nocimiento  superficial  de  las cosas,  ni  con precipitacion  y  per
turbacion  del  ánimo,  con  mayor  razon  en  la  cuestion  de  los
torpedos.

En  efecto, estas  causas  pueden  originar  bien  sea  una  explo
sion  accidental  ó  que  falte  el  fuego  en  el momento  preciso.
Sólo  saldrán airosos  en  la  maniobra  de  los torpedos  aquellos
que  estén  habituados  á  cumplir  con  puntualidad  y  exactitud
sus  dberes,  que  tengan  serenidad  en  el  momento  decisivo  y
que  pasean  todos  los  conocimientos  necesarios.  No  servirán
las  reglas  ni  las  precauciones  para  impedir  una  explosion in
tempestiva,  si  aquel  á  cuyo cargo  estén  los  torpedos,  no  reune
estas  cualidades.  Esta  es una  verdad  que  ya  fué  conocida en
la  guerra  civil de  América,  donde  se  tdnian  en  cuenta  estas
cualidades  para  elegir  el  personal  empleado  en  los  torpedos.
Esto  explica  el porqué  eii la  dicha guerra,  á pesar  de  ser  los tor
pedos  deun  sistema  tan  primitivo  y  defectuoso,  no  causaron,
sin  embargo,  tantas  y  tan  grandes  pérdidas.
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Y

PRIMER  MERIDIANO UNIVERSAL,
ADAPTADO  LIBREMENTE  AL  CASTELLANO

POE  EL  COMANDANTE  TENIENTE  DE  NAViO

JDOLT  UAI’T  ASTOP.I1

Siempre  me  ha  parecido  lamentable  la  multiplicidad  de  ]os
meridianos  de  orígen.  Aún  me  hallaba  en  las  clases  del  Cole
gio  naval,  y  no  me  daba  razon  del  por  qué  persistia  la  anti
científica  pluralidad  de  nuestros  ceros  de  longitud,  condenada
abiertamente  por  los profesores  y  poi los libros  que  estudiába
mes.  España  ha  contado  las  longitudes  desde  los  meridianos
del  Estrecho  de  Gibraltar,  Toledo,  el antiguo  colegio  de guar
dias  marinas  de  Cádiz,  San  Fernando  (en dos emplazamientos
diferentes,  los de  sus  dos observatorios,  el antiguo  y el actual)
Ferrol,  Cartagena,  Plaza  mayor  de  Madrid,  Observatorio  de
la  misma  capital,  Coimbra,  Lisboa  (en  tres  distintos  parajes
correspondientes  á  sus  observatorios  sucesivos),  la  catedral  de
Manila,  la  isla  de  Hierro  (en puntos  diferentes,  algunos  inde
terminados)y  quizá  doy  al  olvido en  este. instante  algun
otro  meridiano  de referencia.

Las  marinas  de  los  países  más  adelantados  del  globo,  cuen
tan  la  hora  por  Greenwich,  París,  San  Fernando,  Nápoles,
Cristiania,  Isla  de  Hierro,  Pulkowa,  Stockolmo,  Lisboa,  Co
penhag’ie,  Rio-Janeiro;  y  no  cito  á  ‘Washington,  porque  los
marinos  de  la  gran  república  úorte-americana,  dejando  •á un

TOMO  X,                                       4



50        REVISTA GENERAL DE MARINA.

lado  preocupaciones  indiscretas  é  inconsiderados  celos  iiacio—
nales,  usan  ya para  la  navegacion  el  tiempo  de  Greenwich.

Natural  es,  por  consiguiente,  que,  al  examinar  cartas  de  di
verso  origen,  se  encuentre  el geógrafo,  en  los casos más  favo-
rabies,  con graves  dificultades  y  entorpecimientos  para  redu—
ciii  un  meridiano  á  otro;  y,  en  los  casos extremos,  con dificul
tades  gráficas  enteramente  invencibles,  ya que la  reduccion  es
impracticable  sobre  los  mapas  cuando  no están arreglados  á la

proyeccion  Mercatoriana.
¿  Por  qué  esta  perturbadora  multiplicidad?
Varias  veces  se  ha  tratado  de hacerla  desaparecer;  pero  con

éxito  nunca.  Ya  en  1869,  nombró  España  una  comision  para
proponer  arreglos  respecto  á  nuestros  mapas  y  á  nuestras  car
tas;  mas,á  pesar  de  la  competenciadelosiudividuos  (1) quela

componian,  la  comision  hubo  de  cesar,  sin  saberse  aún  el
por  qué.

Congresos  infernacionalés  se  haii  reúnido  en Ambéres  y  en
Paris;  pero  todavía  no  se  ha  llegado  un  acuerdo  respecto  á
los  mapas  eográflcos,  ni  sé  ven  signoé  de  respetar  la  resolu
cion  tonada  en  Ambóres,  donde  se  acordó  qué, para  toda  las
cartas  marítimas,  se adoptase  el  meridiano  de  Greenwich.
•  La  rutina  esclaviza de  tal  modo el sentido  comun,  que  admi

timo  como  naturales  los hechos  más ridículos,  sin que  tengan
virtud  bastante  para  hacernos  reir.  En  tal  caso  se  hallan  los
despachos  telegráficos  qué  aquí  en  Madrid  se  reciben  de  Fili
pinas,  horas  ánles  de  haber  ocurrido  los sucesos  á  que  se re

fieren  y  áun  á  veces el  dia anteiuor.
•  Lo  mismo  pasa  en  Inglaterra  con  respecto  á  los  despachos
de  Aústralia.  Recuerdo  como  ejemplo  culminante,  que  á  las
tres  de  la  madrugada  del  1 .°  de  Octubre  de  1880,  se  recibió  en
Lóndres  la  noticia  de haberse  abierto  á la  una  de  la  tardé  del
mismo  dia  la  Exposicion  universal  de  Melbourne.

(1)  Componian  la  comisiom  D.  José  Emilio  de  Santos,  D.  Francisco  de  Paula
Marquez,  D.  Francisco  chacon  y  Oria, D.  Antonio  Aruilar  y  Vela,  D. Cárlos  Iba
ez,  D.  Eduardo  Benot  y  D. José  Morer.
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¿Qué  se  alega  para  la  continuácion  de  un  estado  de  cosas
cada  vez más  insostánible?

Confieso  no  haber  visto  jamás  razon  verdaderamente  plau
sible  en  defensa  de lo actual.

La  antigüedad  es el  título  que  presentan  los  patrocinadores
del  meridiano  de Tenerife  y  del  de  Hierro.

La  fijeza, de  las  observaciones  directas,  el  que  ostentan  los
partidarios  de  cada  meridiano  que  pasa  por  su  observatorio
particular.

La  division  de  los continentes  en dos hemisferios,  el  de  que
blasonan,  cuantos  tienen  simpatías  por  el  mismo  meridiano
de  Hierro,  ó por  los  meridianos  contiguos  al  estrecho  de  Beh
ring;  puesto  que,  así,  los  círculos  de  orígen  que  propónen
resultan  antimeridianos  de  Greenwich,  Cristiania,  Nápoles,
París

El  gran  Laplace  habia  dicho:  « Es  de  desear  que  todos  los
pueblos  de  Europa,  en  vez de  referir  á  su  principal  observato.
rio  las  longitudes  geográficas,  convengan  en  contarlas  desde
un  mismo  meridano  indicado  por  la  naturaleza  misma,  á  fin
de  poderlo  determinar  nuevamente  en  todo tiempo.  Semejante
convenio,  introduciria  en  la  ciencia  geográfica  la  misma  uni
formidad  que  ya  ofrecen  el calendario  y la aritmética,  y,  exten
dido  á  los numerosos  objetos  de sus  mutuas  relaciones,  haria
de  pueblos  tan  diversos  una  familia  solamente.»

Era  entónces  de moda  entre  los horribres  de las  ciencias  físi
cas,  el  anhelo  de  referir  á  las  llamadas  constantes  naturales,
todos  los  módulos  de  medir.  De  ahí  salió  el  sistema  decimal,
fundado  en  la  creencia  de  que  el  metro,  caso de  perderse,  se
volveria  á  encontrar  exactamente,  por  suponerlo  la  diezmillo
nésima  parte  de  un  cuadrante  de la  tierra;  anhelo  que  ha  lle
gado  hasta  nuestro  tiempo,  pues  todavía  el  P.  Secchi,  quiso
sacar  de las  ondas  luminosas  el  metro  de  longitud.  Hoy,  los
hombres  de las  ciencias  físicas,  unánimemente,  han abandona
do  esas  supuestas  constantes  naturales;  de  manera  que,  ‘á ‘no
ser  porque  otras  razones puramente  humanas,  coincidieran  cou
la  idea  de  Laplace  en  favor  de  unmeridano  relacionado  con
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un  bien  conocido acontecimiento astronómico, nadie recurri—
ria  ahora á él para la designacion del meridiano comun á todas.
las  naciones.

Pero,  siendo tan palpables los perjuicios de la multiplicidad
de  los ceros de longitud,  y  tan grande la  autoridad del  escri
tor  de la mecánica celeste, todo el mundo proclamaba la  nece—
.sidad indiscutible  de  un  solo meridiano universal.

Sin  embargo,  las cosas han  cambiado  de  algunos  at’ios á
esta  parte,  por  existir  ya  quienes  discutan  esa  necesidad
considerada  como indiscutible.  Hay  qUien, se  opone  á  la
adopcion  de un  meridiano  internacional,  por ser muy difícil
-determinar  con absoluta  precision la  diferencia  de  longitud.

O11tre  dos  parajes,  un  estando  situados  en  el  mismo  conti
ilente;  y,  en  apoyo de  esta clase de  argumentacion,  se citan  las.
discrepancias  que  acusan  las  mediciones  modernas  respectoS
de  las  antiguas,  dun  tratándose  de  observatorios  con  tanta.
exactitud  situados  astronómicamente  como  los de  París,  Green
.vich,  Washington,  etc.

No  pareciéndome  razones  suficientes  en  favor  de la.designa—
cion  de  un  meridiano  universal,  los argumentos  de  antigüe
dad,  fijeza  de  observaciones,  constantes  naturales,  etc.,  ni
tampoco  objecion  de  gran  peso  en  contra,  la  imperfeccion
de  las  observaciones  (más  exactas,  sin  embargo,  cada  dia), con
sorpresa  llegó  á  mi  conocimiento  que  una  corporacion  tan
competente  como  la  Sóciedad  Geográfica  de  Madrid,  habla
designado  para  meridiano  de  origen  el  que  pasa  por  la  Punta
de  la  Orchilla,  extremo  occidental  de  la Isla  de  Hierro.

¿Un  meridiano  más?  ¿Uno  más  cuando  nos  sobran  tantos
Deseoso  de  estudiar  las  razones  que  hablan  decidido  á  la.

Sociedad  para  adoptar  resolucion  semejante,  solicité  el alto.
honor  de  ingresar  en  ella,  lo que  me fué  concedirlo;  y,  cuando.
estaba  meditando  en  el asunto,  vinieron  ¿1 mis manos los pre—
ciosos  documentos  dados  á  luz  por  el  Instituto  Canadiense  y
debidos  á  la  clara  inteligencia  de  uno  de  sus  miembros  más.
distinguidos,  el  Sr.  Sanford  Fieming.  De  tal  modo me  cauti
varon  las  razones  de  este  eminente  ingeniero,  y  tan  prácticos-
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me  parecieron  y me siguen  pareciendo,  por  su  excepcional  in
veutiva,  los  medios propuestos  por dicho señor  para  uniformar

a  cuenta  del  tiempo,  que  resolví  darlos  á  conocer  en  nuestra

lengua,  á  fin  d  fundar  sobre  ellos  una  proposicion  que  ya
habria  tenido  el  honor  de  someter  á  la  Sociedad  Geográfica,  á
ao  habérmelo  estorbado  las  atenciones  de  la  coniision  especial
que,  con motivo  de  las  diferenciascwistflteS  eiitre  pescádores
portugueses  y  españoles  en nuestras  costas  meridionales,  me
fué  conferida  hace  meses  por  el  Excmo.  Sr.  Ministro  de  Ma
vina,  D. Santiago  Duran  y  Lira.

El  trabajo  que  sigue  á  este  prefacio  no  es  precisamente  una
raduccion  literal  de las  dos  Memorias  dl  distinguido  acadé
mico  del Instituto  Canadiense,  porque,  pudiendo  ser presenta
das  como  un  todo,  he  creido  conveniente  disponerlas  en  un
.órden  distinto,  introduciendo  en  ellas  tan  sólo las  modifica
iones  al efecto  necesarias.  Creo,  sin embargo,  haber  interpre•
tado  con fidelidad  el pensamiento  del  sabio académico,  y haber
transcrito  más  fielmente  aún  los pasajes  esenciales  de  su  obra;

pero,  si alguna  vez no lo he  logrado,  no será culpa  de mi buena
voluntad.

¿Entrarán  algun  diaen  la  práctica  las ideas  del  autor?
Paréceme  que  sí.  El  preselíte  sistema  es  insostenible.  Sólo

se  necesita  estudiar  el  nuevo  método  sin preocupacion  y  pen
sar  en  los  nuevos  medios  y  recursos  con buena  voluntad.

¿Habrá  quién  los  censure?           -

Indudablemente.  El  telégrafo  eléctrico  fué considerado  como
un  imposible  hace  medio  siglo,  y  hoy  los alambres  de  esa  fin

posibilidad  ciñen  nuestro  globo.

JUAN  PASTORIN.
Ayamonte,  30Abril 1881.
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Y

ELECCION DE UN PRIMER MERIDIANO,
COMUNA  TODAS  LAS  NACIONES,

POR

SANDFORD  FLEMING.

1.

El  presidente  y  la junta  del  Instituto  Canadiense  (Toroiito.
presentó  un  memorial  á  S.  E.  el  Gobernador  general  del  Ca

nadá,  referente  á  los.documentos  adjuntos  con  el  especial  ob
jeto  de determinar  un  Primer  Meridian3  comun  á todas las na
ciones,  y promover  la adopcion  de Un sistema  universal  para  la.
cuenta  del  tiempo,  con  arreglo  á  las  necesidades  del  pro
greso  moderno.

S.  E. el  Gobernador,  considerando  la  importancia  interná—
cional  que  envuelve  el asunto,  se  ha  servido  elevar  la  solicitud
al  Gobierno  Imperial,  con  objeto  de  llamar  sobre  él  la  aten-
clon  de las  notabilidades  científicas  y  de  las  autoridades  de  la.
Gran  Bretaita,  así  como las  de  los  países  extranjeros.

Las  condiciones  geográficas  del  Canadá  hacen  inLeresantí
sima  lacuestion  para  sus  hábitantes,  y  su  estado político  au—
torizá  á los representantes  de  la  ciencia  én  él  á  dirigirse  par
ticularmente  á  todos sus  hermanos  científicos,  de  lás  diversas
potenc1as  más inmediatamente  inteiesadas  en  la  materia  La
junta  del InsLiutó  Canadiense  recibirá  con satistaccioh   traus—
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mitirá  á  todos  los  cuerpos  cien tificos,  con  los  cuales  cambia
sus  publicaciones,  cuantos  escritos  se  le  dirijan  conducentes
al  objeto,  y  reunirá,  con el  mayor  gusto,  todos  los comenta-
nos,  las  indicaciones  ó los  pareceres  con  que  pueda  ser  favo
recida.

Canadian  Institute.—Toron  to,  Mayo  1879.

R.  RAMSAY WRICHT.
Secretario.

A  S.  E.,  el  muy  honorable  Sir  John  Douglas  Sutherland,
marqués  de  Lome,  miembro  del  Consejo  de  5.  M.,  caballero
de  la  muy  antigua  y  muy  noble  órden  del  Thistle,  y  caballero
gran  cruz  de  la  muy  distinguida  órden  de  San  Miguel  y  San

Jorge,  Gobernador  general  del  Canadá  y  Vicealmirante  del
mismo,

La  junta  del  Instituto  Canadiense
Respetuosamen  te  expone:
Que  este Instituto,  establecido  desde  hace  treinta  aios  en

Toronto,  ha  dirigido  siempre  su  atencion  muy  especialmente
al  fomento  de  los  estudios  y  las  investigaciones  científicas;  y,
por  medio  de  su  Journal  of Proceedings,  ha  estado en  comuni—
cacion  continua  con  los hombres  científicos  de  Europa  y  de
América.

En  las  sesiones  del Instituto,  durante  la presente  temporada,
le  han  sido sometidas  varias  comunicaciones  por  uno  de  sus in
dividuos,  Mr. Saiiford  Fle.ming,  C.  M. G.,  miembro  de  la  Geo
gráfica  Canadiense,  con  el  especial  objeto  de  determinar  un
Primer  Meridiano  comun  á  todas  las  naciones  y  de  promover
la  adopcion  de  un  Sistema  universal  para  la  cuenta  del  tiempo,

adecuado  á  las  exigencias  de  la  época,  á la  uniformidad  histó
rica  y  á las  nuevas  necesidades  de  la  civilizacion,  consiguien—.
tes  á  la  rápida  extension  sobre  el  globo  de  las  líneas  férreas  y
de.las  telegráficas.  .  .

Aun  cuando  la  posicion  .geogáfica  del  Canadá  hacen,  el
asunto  de  peculiar  interés  para  este pas,  no  se  eircunscibe  t°
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él  su  manifiesta  importancia.  En  todas las  comarcas  civilizadas

los  hechos  más  modernos,  tienden  ya  á  demostrar  lo  apre
miante  de  la  necesidad  de  adopar  un  sistema  uniforne  con
respecto  á  la  notacion  del  tiempo  y  del  espacio;  y,  cohio  V. E.

verá  por  los adjuntos  documentos,  ya  ha  cautivado  este impor
tante  problema  la  atencion  de  eminentes  cuerpos  científicos,
tanto  en  Europa  como  en América.

Los  exponentes  han  acogido  con  especial  satisfaccion  las
indicaciones  de  uno  de  sus  compañeros,  cuya  experien
cia,  y  práctica,  particularmente  en  trabajos  geodésicos  trans
continentales,  corno  Ingeniero  jefe  de  la  compañía  férrea
del  Pacífico  y del  Canadá,  le  ha  dotado  de  una  idoneidad  ex
cepcional  para  tratar  competentemente  la .cuestion  de  un  Pri
ner  Meridiano,  libre  de  las  objeciones  hechas  hasta  aquí  á
otros  anteriormente  propuestos;  por  lo  cual  ha  podido  propo

ner  una  solucion  aceptable  para  un  problema  de  la  mayor  im
portancia  internacional,  y  que,  por  tanto  tiempo,  ha  ocupado
estérilmente  la  sostenida  atencion  de  los  primeros  geográfos
y  astrónomos  de América  y  de  Europa.

Y  porque  la  determinacion  de  un  Meridiano  inicial  desde
donde  hayan  uniformemente  de  contarse  lits  longitudes,  poi
ser  cornun  á  todas  las  naciones,  es  objeto de  tan  especialísimo
interés  para  la  Gran  Bretaña,  principal  nacion  marítima  del
mundo,  corno tambien  lo es  para  el  Canadá   demas  colonias
el  Imperio,  la junta  del Instituto  Canadiense  espera  que  Y. E.
estimará  el  asunto  digno  de  su  consideracion.

Los  que  suscriben  llaman,  pues,  respetuosamente  la  aten.
cion  de  Y. E. hácia  el fin  propuesto  en  los  adjuntos  documen
tos;  y,  en  vista  del  interés  internacional  que  encierran,  se
atreven  con el  debido  respeto

A  suplicar  á  V.  E.  se  sirva  elevar  la  proposicion  á  noticia
del  Gobierno  Imperial,  interponiendo  su  alta  influencia  para
que  dirijan  su  consideracion  hácia  el  asunto  las  autoridades
eientificas  y  oficiales de  la  Gran  Bretaña  y  las  de  los  gobier
nos  extraijeros.

La.  posicion  de  Y. E.,  particularmente  favorable,  corno Go-
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bernador  general  por  S.  M. de  un  territorio  que  se  extiende
en  el Norte  del continente  americano  desde las  costas  del AthSn
tico  hasta  las  del  Pacifico,  parece  á  los  exponentes  la  ms
á  propósito  para  promover  la  simplificacion  de  un  sistema  tan
complejo  como  el  actual,  sujeto  á  evidentes  y  bien  fundadas
objeciones,  á  fin de  sustituirlo  con otro  que,  no tan  sólo ofrezc:
inmediato  remedio  á  estos inconvenientes,  sino  tambien  senci
hez  en  su. aplicacion,  por  hallarse  exento de  las  rivalidades  na
cionales  que  hasta  aquí  han  estorbado  á  los hombres  cienhi[i—
cos  la  correccion  de  prácticas  universalmente  reconocidas  como
malas  y  perjudiciales.

Gracia  que  esperan  del  elevado  criterio  de  V. E.,
DANiEL WILS0N,  L  L.  D.,  Presidente.

W  M. OLDRI&mrT, M. A.,  M.  D.,  segando  Vicepresidente.
HENRY  SCADDING,D.  D., tercer  Viceesiden(c

•  JNo.  NOTMAN,  Tesorero.
W.  D.  PEAIuÍAN,  M.  A.
R.  RAMSAY WIUGIIT,  M.  A.,  B.  C.
GEO.  E.  Si:mv,  B.  A.
Tnos,  [jEis.

GE0JiGE MLTRnAY,  M. C.
C.  B.  HALL,  M. D.,  M.  C.
R.  A. REEVE,  B.  A.,  M.  1).
E.  .J. CFJAMP1NAN, LL.  1).
JAMES  LOUnEN,  M. A.



CUENTA  DEL  TIEMPO,

POR

SÁNDFORD FLESIIN&, C. L  tL, M. INET. C. E., F. G. E., F. E. G. E., UPE Id. C. 1., ETC.,

Ingeniero  en  Jefe del  ferrocarril  del  Pacifico y  Canadá.

Tengo  el  honor  de  llamar  la  atencion  del  Instituto  hácia
varios  puntos  ligados  con la  Cuenta  del  tiempo,  haciendo  no
tar  los  peijuicios  que  el  mátodo  hoy  en  uso  presenta  en  todas
partes  del  mundo.

Brevemente  indicará  las  dificultades  más  serias  de nuestra
actual  notacion,  cada  dia  crecientes  con los  progresos  del  si—
glo  y  estoy seguro  de que  las  personas  competentemente  cono
cedoras  de  las  dificultades  á  que  me  refiero,  admitirán  unáni—
mes  la  importancia  de  establecer  medios  adecuados  para  la
desaparicion  de  tan  numerosos  inconvenientes.

El  carácter  del  asunto  no  permite  limitar  su  importancia  ni
al  Canadá,  ni  tampoco  ciertamente  á  ningun  otro  país  en  par—
ticular.  Por  su  índole  afecta  en  distintos  grados  ó  todas  las
localidades  y  á  todos los  habitantes  del  globo,  y  es  de capital
importancia  para  todos  aquellos  paises  en  que  la  civilizacion
avanza  rápidamente  y  cuyas  condiciones  geográficas  se ase
mejan  á  las  del  Canadá  y  á  las  de  los Estados-Unidos.

-               II.

Considerará  el asunto  bajo  los siguientes  aspectos:
1.0  Dificultades  que  se originan  del  actual  modo  de  cóntar
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el  tiempo,  debidas  á  la  extension  de  las  líneas  telegráficas  y
de  vapor  por  mar  y  tierra.

2.°  Division  natural  y  convencional  del tiempo.

3.°  Sistemas  de  contar  el tiempo  antiguos  y  modernos.
4.°  Necesidad  de  subsanar  la  deficiencía  y los  defectos  pro

pios  de  los  presentes  usos,  y  utilidad  de  los resultados  que  se

obtendrian  inmediatamente  de  un  método  uniforme  y  no
local.

5.°  Facilidad  práctica  de  asegurar  todas  las  ventajas  de  la
uniformidad  sin  séria  alteracion  de  las  costumbres  locales.

6.°  Eleccion  de  un  prfiner  meridiano.

SECCION  PRIMERA.

INCONVENIENTEs  DE  LA ACTUAL  CUENTA  DEL TIEMPO CONSIGUIENTES

Á LA  GENERALIZACION  DEL  VAPOR T  LA  ELECTRICIDAD.

1.

La  division  del dia  en  dos  mitades,  cada  una  de doce  horas,
contadas  de  una  á  doce,  es  nn  constante  orígen  de  error  y

perjuicios.
Los  viajeros  que  hayan  tenido  ocasion  de  consultar  guías

de  ferrocarriles  y  los anuncios  de  salida  de  los  buques  de  va

por  estarán  ya  más  que  familiarizados  con  los  inconvenientes
resultantes  de  la  cuenta  actual,  y  todos  sabrán  bien,  á  costa
de  una  desagradable  experiencia,  cuánto  la  designacion  de
mañana  y  tardé  ha  burlado  sus  precauciones,  y  cuán  á. me•
nudo  esta  arbitraria  division  los ha  conducido  á  errores  acerca
de  las  horas  de  servicio,  que  ningun  informe  privado  ha. po—.
dido  precaver.

A  ser  necesario  apoyaría  mi  opinion  con ejemplos  innumet
rables;  pero el  mal  es  ya  tan  éeneral,  que  hasta  se  le  consi

dera  como  ineludible,  ypor  tanto,  todosse  sometenáéFcon
el  paciente  silencio  de la  resignacion.
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La  costumbre  de  dividir  el  dia  en  dos  mitads  ha  estado  sin
duda  largo  tiempo  en uso;  pero,  aparte  de  su  antiguedad,  no
proporciona  la  niás  simple  ventaja  ni  se  distingue  por  cuali
dad  ninguna  capaz de  ienUfica  recomendacion.

Los  más  serios  inconvenientes  de  esta  division,  patentes  á la

ciencia  del  siglo,  resultan  del  uso  de  la  electricidad  como  me
dio  telegrúfko,  y  del  vapor  como  fuerza  de  locomocion.  Estos

extraordinarios  agentes  gemelos  han  revolucionado  las  rela
ciones  de  tiempo  y de distancia,  y,  echando  puentes  al espacio.,
han  puesto  en  comunicacion  porciones  afines  de  la  tirra,
largo  tiempo  separadas,  y  en  algunos  casos  por  distancias

inaccesibles.

II.

Consideremos  la  situacion  de  un  viajero  en  Norte  América
que,  .habiendo  desembarcado  en  Halifax  (Nueva  Ecocia),
parta  para  Chicago  en  ferrocarril,  atravesando  la  parte  Este
del  Canadá.  Su  viaje  se efectúa  por  las  líticas  Intercolonial,  el
Gran  Trunk  y  otras;  e  detiene  en  San  Juan.  Quebec,  Mont
Ecal,  Otawa,  Toronto,  Hamilton  y  Detroit.  Si  al  empezar  el

viaje  arregla  su  reloj  por  la  hora  de  Halifax,  pronto  descubre
en  él  una  notable  diferencia  con los  relojes  que  va  sucesiva
mente  encontrando  en  su  camino,  y  observa  que  en  hingun
punto  cuentan  la  misma  hora.  Entre  Halifax  y  Chicago  los
ferrocarriles  se  rigen  por  siete  horas  distintás.  Si  el viajero  se
detiene  en  algunó  de  los  citados  puntos,  tendrá  que  alterar  su
reloj  para  evitarse  no  pocos  disgustos  y. acaso  perjudiciales
perturbaciones  para  sí mismo  y para  los demas.  Pero,  si no  lo
altera,  al  llegar  á  Chicago  lo verá  una  hora  y treinta  y cinco
minutos  más  adelantadó  que  los de  la  localidad.

Si  efectúa  su  viaje  por  una  de las  lineas  que  atraviesan  los
Estados-Unidos,ia  variacion  del  tiempo  y  sus  inconvenientes
no  será  menor.  Si  se  extiende  por  el  O. de  Chicago  de estacioti

en  etacion  hasta  llegar  á  San  Francisco,  observará  continuo
cambio;  y,  por  último,  hallará  que  ha  perdido  próximamente
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cuatro  horas  (tres  horas  cincuenta  y  seis  minutos).  Entre
los  puntos  extremos  hay  muQhas horas  locales,  jorque  cada
ciudad  ó lugar  de  importancia  se  gobierna  en  general  por  su
propio  meridiano.  De  aquí  qúe  el  viajero  se  encuentre  des
orientado  y  sin  hora  durante  todo  el  tránsito,  por  exacto que
fuere  su reloj.

III.

En  el  continente  europeo,  y  lo  mismo  donde  quiera  que
haya  líneas  de  comunicacion  entre  puntos  de  gran  diferencia
en  longitud,  se  experimenta  análoga  perturbacion.

En  el  viaje  de  París  á  Viena  ó  á  San  Petersburgo  la  hora
de  los  ferrocarriles  varía  continuamente,  y  la  divergellcia
entro  la última  estacion  y la  primera  es  casi  de  dos horas.

Como  los ferrocarriles  y  telégrafos  son  extensos  en  Rusia,
las  divergencias  horarias  en  aquel  país  llegarán  á  ser  de seria
consideracipn;  que  la  disparidad  de  horas  dentro  de  los lími
tes  de  Rusia,  en  Europa  y  Asia  llega  á  doce  horas  próxima
mente.

Supongamos  que  una  persona  se  traslada  de  Lóndres  á la
India.  Sale  con el tiempo  de  Greenwich;  pero,  no  bien  aban
dona  las  costas  de  Inglateria,  nota  que  su  reloj  ya  no  está
bien  con  el  tiempo  de  París,  que  regula  el  viaje  hasta  que

lo  sustituye  el de  Roma.  En  Brindisi  hay  otro  cambio.  Du
rante,  la  travesía  del  Mediterráneo  rige  la  hora  de  los buques;
en  Alejandría  la  de  Egipto;  en  Suez  otra  vez  la  de los  barcos,
y  así  continúa  cambiando  la  cuenta  cuotidianamente  hasta
tocar  en  la  India.  En  Bombay  el  viajero  se  halla  con dos  ho

ras,  la  local  y  la  del ferrocarril,  que  es la  de  Madrás;  donde  si
no  ha  alterado  su  reloj  desde  que  dejó  á  Inglaterra,  lo encon
trará  unas  cinco horas  atrasdQ;  y  á  seguir,  su  viaje  hasta  la
China,  el atraso  ascenderá  á ocho  horas  nada  ménos.

En  las  islas  Británicas  las  dificultades  debidas  á  la longitud
se  conllevan  por  medio  de  un  artificio.  Como Inglaterra  y  Es
cocia  tienen  poca  extension  á  lo  ancho,  ó sea  de  E. d  O. en
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todas  las localidades  cuentan  la  misma  hora  sin  inconveniente
sensible.  Pero  en  Irlanda  la  diferencia  en  longitud  ocasiona

perturbacion  ya  en  la  hora  A  consecuencia  de  existir  en  el
Rejo  o-Unido  dos  magistrales  para  la nótacion  del tiempo,  el de
Greenwich  y  el. de  Irlanda,  diferentes  entre  sí veinticinco  mi
tiutos.  Este  inconvenient,  con  serlo,  no  es  muy  grave,  y  pór
lo  tanto,  todo  aquel  cuya  experiencia  se  encuentre  limitada
al  Reino-Unido  no  puede  formar  cabal juicio  de  los conflictos
inevitables  en  los países  cuyas  circunstancias  geográficas  ha
cen  necesaria  la multiplicidad  de horas locales,  como, por  ejem
lo,  nuestro  Canadá.

Iv.

Las  líneas  férreas  constituyen  el elemento  principal  de  tanta
y  tanta  enojosa  perturbacion,  y el progresivo  desarrollo  de las
comuuicacio1eS  en  las  grandes  vías  continentales  está  divul
gando  y  haciendo  sentir  patentemente  la  dificultad.  El Canadá
sin  duda  presenta  un  caso  excepcional  de  lo  que  ocurre.  El
ferrocarril,  en  construccion  y  proyectado,  desde la  costa orien
tal  de  Terranova,  en  el Atlántico,  hasta  la  occidental  de  Bri
tish  Columbia,  en el  Pacíflco,  comprende  próximamente  75’ de
longitud  (7 500 kilometros).

Cada  ciudad  del  Canadá  tiene  su  tiempo  especial.  .lnnume—
rabies  establecimientos  se  están  formando  actualmente  en  la

extensa  region  que  ha  de  atravear  la  locomotora;  y,  en  pocos
años,  centenares  de ciudades  y de villas populosas  se levantarán
en  las  hoy  desháhitadas  comarcas  comprendidas  entre  los dos
Océanos.  Cada uno  de  estos lugares  tendrá  su hora,  y  la  dife—
rencia  entre  la  de  los  relojes  de  los  puntos  extremos  del  Ca
nadá,  será  de más  de  cinco.  Los trastornos  que  ocasione  tal  es
tado  de  cosas  son  de  la  mayor  importancia.  Ya  se  han  empe
zado  á  sentir,  irán  aumentando  de  año  en  año,  y,  en périodo
ciertamente  próximo,  llegarán  á  ser  intolerables.

Y  estoque  pasa  en  el  Canadá,  ocurrirá  tambien  en  tódo  el
mundo..
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y.

La  dificultad  de  nuestro  presente  sistema  para  la  cuenta  del
tiempo,  no  se limita  ñ  la  hora,  sino  que  asimismo  afecta  al
dia  de  un  suceo,  y  áun  al  mes,  y hasta  al año y hasta al siglo.

Y  en. esto  generalmente  no  se  piensa  tanto  comó  en  la  pertur
acion  dentro  de  un dia.  Los  habitantes  de  la  tierra  bajo  dis
tintos  meridianos,  pueden  diferir1  además  de  la  cuenta  de  la
hora  referente  á  un  hecho,  en  la  designacion  de  su  dia.

Un  lugar  registra  mediá  nóche,  cuando  otro  regisfta  medio
‘dia;  yen  una  tercera  localidad  amanece,  cuando  en  otia  cuarta
ahochece;  con lo  cual  tenemoselementos  de  confusion  bastan
tes  para  el  error  de  un  dia  entéró,  segun  el  actual  sistema.

Pueblos  situados. en  un  mismo  meridiano  pueden  dicrepar
y  discrepan  un  dia  en  su  modo  de contar,  segun  fueron  colo
‘nizados  por  hombres  venidos  del  Este  ci dél  Oeste..

En  el  Océano Pacífico,  islas  casi  contiguas  pueden  contar

diferentes  dias  de  mes,  y de  semana;  circunstancias  todas  las
más  ápropósito  para producir  desórdenes  multiplicados,  cuándo
las  relaciones  son  frecuentes.

En  Alaska,  península  al  NO.  de  la  América  del  Norte  los
dias  de la  semana  tenian  24 horas  de adelanto  conrespecto  á los
de  su  vecina  colonia  British  Columbia,  asi  corno tambien  res
pecto  á  los  dernas  pueblos  de  América.  Al  establecerse  hace
pocolos  norte-americanos  en  la  península,  después  de  cedida
por  Rusia  á los  Estados-Unidos,  echaron de ver  los cesionarios
los  graves  inconvenientes  de  que  su  sábado  fuese  el domingo
de  los antiguos  habitantes;  por  lo  cual  se  hizo  absolutamente
indispensable  para  uniformar  la  vida  ordinaria  un  adecuado
arreglo;  y,  en  1871,  se  concedió  dispensa  por  los  dignata
rios  de  la  Iglesia  Griega  en  Rusia,  autorizando  á  sus  mi
sioneros  y  sectarios  residentes  en  Alaska,  para  convertir  en
domingo  un  lunes  de  su  antigua  cuenta;  de  modo  que,  los

primitivos  peninsulares,  celebraron  un  domingo  de  48 horas.
La  recíproca  ha  ocurrido  en  otra  parte  del  globo.  Las  islas
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Filipinas,  situadas  entre  Australia  y  Asia,  próximamente  á
1000 de longitud  O. de Alaska,  fueron  descubiertas  en  1521 por
el  ilustre  Magallanes,  en  el  memorable  viaje  de  primera  cir—
cumnavegacion  del  mundo:  este marino  seguía  1  sol en  su
carrera,  esto  es,  navegaba  desde  el  E.  hácia  el  O.;  y,  muerto
en  el  combate  de  Máctan,  Legaspi  tomó posesion  de  aquellas
importantes  tierras  en  nombre  de  Felipe  II  de  España.  Las
Filipinas  ocupan  de  N.  á  S.  un  millar  de  millas;  su  capital

Manila  es  una  de  las  ciudades  más  antiguas  de  las  Indias
Orientales,  y  el  archipiélago  cuenta  más  de  5  millones  de  al
mas:  así,  pues  descubiertas  y colonizadas  por  españoles  llega.
dos  (i  ellas  desde  el E.,  los habitantes  de  estas  numerosas:  is
las,  han  estado  atrasados  un  dia,  durante  el  periodo  de  tres
largos  siglos,  en  la  cuenta  del  tiempo  con  respecto  á  los  de  la
India  inglesa  y  países  próximos  del  Asia,  colonizados  desde
el  0.  (1).

Los  viajeros  que  llegan  á  Nueva  Zelandia  ó  á  las  colonias
australianas  por  la  vía  de  San  Francisco  de  California,  en
cuentran  análoga  diferencia,  debida á  que  las islas  del Pacifico
níeridionál  han  sido  colonizadas  desde  el  Occidente.  El  dia  de
la  semana   del  mes,  que  computan  los  que  vienen  de  San
Franci:sco,  nunca  está  conforme’ni  con dde  los zelaudeses,  ni
çon  el  de los  australianós.

Quienes  hayan  hecho  la  travesía  de América  al Asia, habrán

(1)  El  lusrado  Jefe  de  la armada  Sr.  D.  Francisco  Javier  de  Salas,  reflréndose
á  esta  párliculaiidad,  nbtada  por  los  primeros  navegantes  que  dieron  la  vueltá  al

mundo,  dice  en  su  notable  discurso:  «Sobre  Colon  y  Juan  Sebastian  de  Elcáno.—
tin  miércoies  9  de Julio  liegarop  á  las  islaa  de. Cabo-Verde;  allí  contaban  jueves  10.
Unos  y  otros  estabaü  seguros  en  sus  cuentas.  y  ambos  tenian  su  razon.  ¿Qué  fe
ftóffleno  era  éste?.-

Imaginad  un  inmensovolante  girando  sobre  su  eje  en  un  sentido;  un  sér  micros

cópico  caminando  con  lentftud  en  sentido  opuesto;  y,  al  llegar  el caminante  al pun.
to  de  su  partida,  habrá  de  contarde  iiénoiI  vuelci.  de  su  viaje.  Tal  aontecia  á  los

tipiél5tede1a  iníhbrtál  .ñab   po1navegaen  nfdelmovhiento  derota
cion  detglobo  no  podiandarse  cuenta  de  que  en  tres  años  habian  andado  tanto

como  la tierr  en24  horas.  De aquí  quaaquel  día,  si.nteside1a  empresa  más  heroica
y  trascendental  para  el  saber  que  ieron  los  siglos  so  Toe, a  confado  P01 fez  vto 70

.__..:._._  ...
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experimentado  la  misma  clase  de  dificultad,  porque  los  que
navegan  hácia  el Oeste  alargan  su  dia,  miéntras  lo acortan  ls
que  se  dirigen  háci  el Este.  La vuelta  al mundo,  de la  señora
Brassey,  en  el yacht  Sunbeam,  patentiza  lo dicho:  eldiario  de
navegacion  de  dicha  señóra• salta  desde  el  miércoles  10  de
Enero  al  viernes  12 de  EnePo  sin  conceder  existencia  al jue
ves  11.

Igualmente  si  se atraviesa  el  Pacifico  de  Occidente á  Orien
te,  hay  que  repetir  un  dia  ántes  de desembarcar  en  las  costas
de  América:  por  ejemplo,  si la  correccion  fué hecha  el martes
4  de  Abril,  habrá  dos  martes  en  la  semana  y  dos  cuatro  de
Abril.

‘VI.

En  nuestra  época,  es  empresa  muy  frecuente  la  de  darla
vuelta  al  mundo,  y  se  lleva  á  efecto con facilidad  relativa.  ‘Su
pongamos  que  un  viajero  parte  de  Cádiz  el lunes  1.0  de  Enero
de  1877 con rumbo  ‘al  Oeste,  corno  Magallanes;  otro  parte  el
mismo  lunes  con  rumbo  al  Este,  como  Cook;  los  dos  dan  la
vuelta  al  mudo  en  dos años  justos,  segun  los  registros  de  Cá

diz,  puerto  ‘de partida;  pero,  á  su  regreso,  desembarcan,  con
tando  el uno  martes  31 de Diciembre  de  1878, y  el Otro jueves
2  de Enero  de  1879. El  que  navegó  al  Oeste cree haber  perdido
veinticuatro  horas,  y  el  que  arrumbó  al Este haberlas  ganado;
creencia  ilusoria,  fundada  en  la  filosofía  de  las  apariencias,
puesto  que  los dos salieron  á  la  par  del mismo  puerto,  y regre

saron  á  él  simult1neamente.  Edgard  Allan  Póe,  basa  en  esto
su  divertida  historia  La semana  de los tres domingos;  pero  tan
donoso  cuento  deja  de  ser  asunto  imaginario,  desde  que  las
comunicaciones  de  vapor  por  mar  y tierra,  ofrecen  amplias  fa
cilidades  para  dar  la  vuelta  al  mundo.

Otro  caso:  un  navegante  zarpa  de  España  para  el  Oeste  el
domingo  31 de  Diciembre  de  1876;  otro  zarpa  para  el Este  el
martes  inmediato  2 de  Enero  de 1877; circumnavegan,  y, termi
nada  su  expedicion,  desembarcan  á  los  dos  años,  y  al  propio

TOMO  II.                                              5
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tiempo  en el  puerto  mismo,  desde el  cual,  con dos dias  de  dife
rencia,  iniciaron  su  empresa:  ámbos navegantes,  al rendir  via
je,  registran  miércoles  1.0  de Enero  de 1879: los dos atestiguan
con  sus  diarios  de  navegacion,  haber  dado  la  vuelta  al  mundo
en  dos años  exactamente,  pero  en  la localidad,  bajo la  fe de sus
efemérides,  replican  al  que  salió  en.sábado  que  ha  invertido
en  su  circumnavegaçion  dos años  y  un  dia,  y  al  que  partió  en
tunes  que  ha  verificado  la  suya  en  dos  años  ménos  un  dia.

De  aquí  la  diferencia  anteriormente  admitida  entre  los alas
kainos  y  los columbianos,  y  su  antagonista  la  que  existia  en—
tic  los  habitantes  de  Filipinas  y  los de  Malaca.  Por  conside—
rarse  los  columbianos  pasando  ante  el  sol  en  el  dia  verdadero
de  la  semana,  tuvieron  los alaskainos  que  retrotraer  un  lunes
á  un  domingo,  y  por  considerarse  con  el  mismo  derecho  los
portugueses.  y  los ingleses  de  la  India,  tuvieron  que  adelantar
un  dia  los filipinos,  pasando  sin  síbado  desde un  viernes  á  un
lomingo.

(ConSinuará,)



EL  INFLEXIBLE w
TRADUCIDO  POR  EI  CONTADOR  DE  NAVÍO  DE  PRIMERA  CLASE

DON  JULIO  LOPEZ  MORILLO.

VistQ este  buque  á  corta  distancia,  sorprende  no  ver  en  él
la  perspectiva  rara  y  fea  peculiar  á  todos  los de  su  clase:  Esto
e  debe en  gran  parte  al  artístico  modo  con  que  está  pintado.

El  casco, torres  y  domas  construcciones  que  se  hallan  sobre
cubierta  están  pintadas  de  negro,  de  suerte  que  su  parte  flo
tante  se  confunde  en  un  todo,  y  se  asemeja  al  costado  de  un

buque  de  alto  bordo.
-  Imagmnese el  lector la letra  II situada  sobre  la  cubierta  de  un
buque  ordinario,  y  tendrá  una  idea  del  perfil  que  presenta  el
Inflexible  á  pocas  millas  de  distancia.

La  letra,  que  se distingue  perfectamente  por  hallarse  pintada
4e  amarillo,  la forman  las dos chimeneas  y el  puente,  que ocu
pa  el espacio  que  hay  entre  ellas.

La  distancia  que  media  entre  ambas es de  75’ 5”;  bajo  el tra
i’esaño  de  la  11 están  situadas  lás  torres,  que  puede  decirse  se
párecen  á  dos colosales  quesos.  Por  amboslados  y por  la parte
exterior  de  los trazos de  dicha letra  á distancia  respectivameuté
-de  17’ y  21’ 9” se  elevan  los  palos,  que  aunque  no  se asemejan
á  los que  generalmente  usan  los buques  de  torres,  están  conve
‘nienternente  guarnidos.  El  trinquete  mide  109’ 9”  y  el  mayor

LI)  Del  Navy  and  Mili(a,y  eazzee.



REVISTA  GENERAL DE MARINA.

172’  9”.  Auñque  aparejados  con gavias,  mastelerillos  y vergas
lejuanete,y  con  un  velámen  que  no  mide  ménos  de  2O.OO
varas  cuadradas  de  lona,  el aparejo  sólo puede  servir  en  casos
excepcionales,  dun  cuando  tambien  sirve  para  hermosear  algo al
buque,  pues  de  otro  modo no tendria  buena  apariencia;  y  dun
-así,  cuando  se le  mira  de  cerca,  desaparece  su  pintoresca  pers—

pectiva.  Tódas  las  construcciones  que  se elevan  sobre  cubierta,
dejan  á babor  y  estribor  suficiente  espacio  para  que  pueda  ju—
gar  la artillería de popa á proa. Por medio de las  torres  se re—
nueva  el aire interior,  cuando la  temperatura  llega á  ser  de-
masiado  elevada.

El  que por primera vez visita el  inflexible,  al hallarse bajo
cubiérta  se sienLe fuertemente impresionado  al  considerar de
cerca  esta terrible máquina de guerra.  Allí,  al  reflejo de la luz.
eléctrica,  se distinguen susnumerosas  instalaciones, pasos y la.
multiplicidad  de sus aparatos mecánicos.

Los  espacios que existen á  popa y á proa se  convirtieron en
-  alojamientos  para  máquinas.  A proa  lleva  la  máquina-hidráu

lida  y algibe, la  máquina  del cabrestante,  las  que  sirven-para.
extraér  el agua de lós tubos y descargar los torpedos Whitehead,.
que  trabajan  una  dentro de otra  por  medió de la  compresion
dél  aire,  lás máqi.iias  y resersatorios  para  cargar  los  torpe—
dó,  que ée hállan sobre y bajo el agua,  los condensadores que
destilan  lá que bebe la tripulacion,  la  máquina  que sirve para.
distribuIrla  á través del buqu.ó, y últimamente, la  de la bom
ba  de achique.  A  popa- van,  una  segunda  máquina  hidráu—
lica  con su algibe,  otra  tambien  hidráulicadc  mano,  otra  de
vapor  pára mánejar el timon, la  caña de éste y aparejos para.
moverlo  á iranó,  un  aparate eléctrico de Brush  para iluminar-
los  lugares  donde  se combate, otro  para  dirigirlo,  una  má
quina  de Gramme para evitar -el ataque nocturno de los torpe.
dos  con ótro áparato para  hacerla girar.  Cuandotoda esta ma—
quinaria  y  las  numerosas máquinas  hidráulicas que  sirver
para  mánejár  los  cañones se  unen  á - las  principales,  puede
asegúrarse  que el Inflexible,  más que buque parecé una facto—
ría  flotante.-  -  ‘  -  -  -  -  -  -  -  -  -  .  -
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Cuando  el  buque  se botó  al  agua,  se  miró  con notable  aten-•
ion  su  armamento,  no  sólo por  los cuatro  cañones  de  80’ que
monta,  superiores  á los que  usaba  la marina  inglesa,  sino  por
ué  erau  manejados  por el  notable  sistema  hidráulico,  que  en
la  época  en que  el  buque  fué proyectado,  sólo se habia  probado

n  regulares  condiciones  en  la  torre  de  proa  del  Thunderer.
Este  sistema  ha  sido aplicado  abordo  del  Dreadnought  Teme.
raire  y Neptune  con varias  modificaciones  y  mejoras;  pero no
con  la  propiedad  que  se observa  en  el  inflexible,  en el  cual  ha
sido  necesrio  verificar  algunas  alteraciones  por  efecto del  ma
yor  vohímen  de los  pesos  que  hay  que  manejar;  pero lo carac
terístico,  lo típico  del  sistema,  digámoslo  así,  permanece  mal
terable,  viéndose  por  primera  vez moverse las  torres,  artillería
y  aparejos,  por  medio  de  la  fuerza  hidráulica.

Eéte.buque  difiere  de lós  demas de  torres,  construidos  hasta
4uí,  en  que  éstas  no  están  situadas  en  la  línea  central  de la
cubierta,sino  digonalmente  una  respecto  de  otra,  en  los ex
tremos  opuestos de la  gran  batería  ó ciudadela  Por  este medio,
que  supera  en  mucho  al  empleado  en  el  Hecate  y  que  ha  sido
.adoptada  para  el  Oollosus y  otros  que  se  hallan  en  construc
cion,  todos  los  cañones  pueden  dirigir  sus  fuegos ,á  popay
proa  sin  que  las  torres  lo  estorben.  Además  de  esto,  los  dos
.cañones  de  ambas  pueden  hacer  fuego  á  babor  y  estribor.  En:

esta  posicion  las  piezas  forman  un  ángulo  de  6)°.  El  diáie
tro  de  las  torres,  en  el nterir,  es  de  28’ y  el  largo  de  lós  ca
ñones  de  26’ y  9”,  por  lo  tanto,  no  es  posible  manejarlos  aL
abrigo  de  aquéllas;  para  tomar  la  posicion  de  carga,  la  boda
tiene  que  retroceder  3’ y para  hacer  fuego avanzar  9’. Las  tóí
res  están  protegidas  por  planchas  de  16”  con  su  correspon
4iente  aforro,  excepto  en la abertura  de las  portas  qué  alca9zan1

•  un  espesor  de  17”;  la  hilada  e  planchas  del  exterior  tiene
una  supercic  de  acero,  aWifactura  de  los  sres.  Carnmell,
1e  3(”,  foijada  sobre  una  do hierio  de   La  paite  inte
rioi  es  da  planchas  de  hierio  de  7”,  aumentando  el  grueo
hasta  8ceica  dalas  poitas  Los  costados  de  hieiro  de  la  bate-
xia,  de  14 paite  ouesta  a  la en  que  se  hallan  las  torres,  ‘tiene
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un  espeidr  do 24”. ‘La  diferenciado  espesor  entré  el blindaje
de  las: torxes  y  el de  la  ciudadela,  se  debe  á  las  consideracio
nes  siguientes:  primero;  el  nuevo  sistema  de  planchas,  con 1a1
superficie  exterior  de aceré,  perfeccionado  desde  que  el  blin
daje  de  la batería  se  colocó,  permitió  disminuir  el  espesor  de
la  planchá’  bteniendo  la  misma  protección  con  una  precisa.
economíá  d  peso:  segundo;  el  montaje  adoptado  evita  el  em
pico.  de  un.  material  embarazoso  y  de  un  número  grande  de
hombres  para  e’l nanejo  de los  cañones;  poi  consiguiente,  en
el  casó ‘que un  proyectil  enemigo  entrara  en  la  totre,  el  des
trozo  qué  haria  seria  menor  que  si penetrara  en  el  reducto.

IPaétiendo  de  esta  base,  todavía  pueden  colócarse  cañoñes
II1tS  besados  en  las  torres,  sacriflcandó  1 ó 2”  en ól  éspesor  de
sus  planchas.  .  :1

El  peso de cada  torre,  incluyendo  el  pai  de  cañones,  iio baja.
de  7Olit. Los. aparatos  para  limpiar  y  cargar  l.s  piezas,  están.
situadós  bajo  la  amádura  del puente  y  en  la  parte  exterioi’ de
las  torres;  comó en  dstasno  hay portas  especiales  para  cargar:
aquóllaé,  hay  que  hacer girar  las piezas alrededor  de  ellas, aba
ticndb.sus  bocas  hasta  formar  un ángulo  de  .9°,  con  lo uaL.
pueden  éituarse  al  nivel  del  puente,  el  cual  puede  tam.bieñ
elekrarsé  é  inclinarse  hácia  Jas  bases  de  las  torres  formando.
una  especie  de  glasis  6 explanada;  por  este medio,  en  lugar  de
desceñder  loseañones  hasta  el. atacador,  éste  se  eleva  hácia.
ellos;  evitando  lós inconvenien  tos  peligros  de: una  gran  de

rireion.’  .

‘Con  el. sistema  hidráulico,  tal  y  corno se  aplica  en  este  bu
que,  se  ha’ obtenido  una  gran  ventaja  cón  respecto  al  nuevo
modo  de.montar  los cañones  en  las  torres.  Lá práctica  segui—
d,:hasa  ahora,  con  referencia  á  la  artillería  de  grueso  cali
bre,  ‘era ñ’iontar. el  cañon  en  cureña  de  hierro,  apoyado  sobre.
su  muñónes.’y  proviCo  del  niecanismo  necesario  para  elevar
y  bajar  ‘la pieza,  móvér  la  cureña,  que  lo verificaba  obre  rue
das,  pari  facilitar  su  colocacion  en. batería  én  disporicion  dé
haerñiego  y.contenerla  en  su  retroceso.  En  la  actualidad;  la
curéña  de. un  grhn  deñón es  alta,  pesada  y.ocupa  mucho  espa—
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do,  lo cual  .es de  gan  consecuencia  atendiendo  á  que  en  las
torres  es  muy  limitado  el  espacio  de  que  puede  disponerse;
además,  cada  cureña  descansa  en  una  explanada  tarnisien  de
hierro,  con  sus  correspondientes  accesarios.  En  el  sistema
adoptado  para  el  inflexible,  Mr.  G. Bendel,  que  trazó  el  pro
yecto,  dió el  paso  atrevido  de  unirlos  en  una  sola  cureíla,  p.ro
piamonte  así llamada.  En  cada  torre  están  montados  dos caño
nes,  paralelos  el uno  al  otro,  dispuestos  de manera  que  corren
sobre  unas  planchuelas  de  hierro  empernadas  en  el piso  de  las
torres;  sus  muñones  se deslizan  sobre  unos  soportes  de  bronce
fijos  en  los  montajes.  Este  método  sencillo  ha  sustituido  al  en
gorroso  y  pesado  sistema  anteriormente  descrito:  á  la  vez que
el  cañon  está  mejor  asegurado,  puede  moverse  con mayor  faci
lidad.  Así  montado,  se  maneja  por  medio  de  prensas  hidráuli
cas  fijas  sobre las  planchuelas  que  sustituyen  á  las  correderas.
Una  prensa  situada  detrás  de  cada  maizo  de  bronce  donde
descansa  el muñon,  con un  piston  adherido  á aquél,  sirve para
emplazar  el  cañon  en  batería  ó retirarlo  para  recibir  la  carga,
segun  que  la  presion  del  agua  se  verifique  á  un  lado  d  otro
del  émbolo.  Estas  prensas  sirven  tambien  para  c&ntener  la
pieza  en  su  retroceso.

La  culata,  cuyo diámetro  mide  6’, descansa  en  otro  soporte
de  bronce  seiñejante  á los Otros, fijo en  una  planchuela  central.
Estatercerpianchuela  no  está fija, sino sujeta  por  medio de un
perno  por  el  extremo  anterior,  mióntras  que  aquél,  sobre  que
descansa  la  culata  y que  se desliza  á medida  que  el cañon  gira,
se  mueve  por  medio  de  otra  prensa.  Para  permitir  la  entrada
del  agua  y  que  la  prensa  pueda  trabajar,  la  plan chuela  es  sus
ceptible  de  subir  y bajar  dando  tambien  al  cañon  la  elevacion
necesaria  para  hacer  fuego.  Cuando  el cañon  retrocede,  el  so
porte  de  bronce  en  que  descansa  la  culata,  sigue  elmismomo.
vimiento,  hasta  llegar  al perno  que  sujeta  la  plancha  á  la  cu
bierta,  de  suerte  que  en  cualquier  grado  de  elevacion  en  que
se  halle  la  pieza  puede  dispararse,  recobrando  en  el  acto que
cesa  el retroceso,  una  posicion  dada  ó sea  la  que  se  requiere
para  volver  á  cargar .  Además,  aunque  el cañon  haga  fuegG
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por  elevacion,  su  boca  se  inclina  cuando  efectúa  su  movi
miento  de retroceso,  de  lo  cual  se  igue  que  la  porta  puede
estar  éittada  más  baja. TodoS losttabajos  y  movimientos  qué
hay  qre  ejecutar  con tan  pesada  artillería,  se  verifican  por
medio  de prenéas  hidráulicas•  mecanismo  que  no  puedé  ser
máé  sencillo,  seguro,  ni  más  digno  de  confianza.  Además  de
los  aparatos  qué  sirven  pára  montar  y  mover  las  piezas hay
otro  de la  misma  clase para  conducir  las  muniriones  é  intro
ducirlás  en aquellas.  Pero  lo  más  digno  de  llamar  la  atencion,
es  la  aplicacion  de  las  prensas  para  imprimir  á  las  torres  su
movimiento  de  rotacion,  porque  en  los demas  buques  esto  se
ejectfta  por  mediodel  vápor.

La  fuerza  que  obra  sobre  cada  torre  se  desarrolla  por  medio
de  un  juego  de  bombas  situadas  distantes  de  ellas,  y  en  un
sitio  dél  buque  que  ofrece  la  seguridad  necesaria.  Estos apara
tos  tiabajan  desarrollando  una  fuerza  de  170  caballos  y  son
idénticos  á  los  construidos  por  la  casa Elswick,  para  elDúilio;
Dandolo  y  la  flota  de cañoneros  delirnperio  chino.

Esta  fuerza,  como ya  se dijo,  Se aplica  para  hacer  girar  laS
torres  por  medio  de  dos máquinas  hidráulicas  destinadas  para
;cada  una  de  ellas,  pero  de  las  que  sólo funciona  una,  reser
vándose  la  otra  para  el caso  de  que  se inutilice  la  que  se  halla
en  usó.  La  fuerza  motriz  se  trasmite  á  un  ffianubrio,  por  me
dio  dercs  cilindros  oscilantes,  cuyós  vástágos  so  de  4  ,“

de  diámetro  y  1’ 6” de  curso.  La  caa•  dél  cigüeñalobra  so
bre  mi  piñon  que  corre  por  ún  engrane  alrededor  de  la  base
de  las  torres,  liaciéndolás  girat.  La presion  sobre  los  vástagos
e  de  750 lib.  poi  pulgada  cuadrada,  iniéutias  que  lá  del vapor

:C  las  bómbas movidas  por  él, sólo  es deG8  lib.
El  mecánismo  está  tan  perfectarbente  concluido,  y es de tan

tapreciéion,  que  las  torres  pueden  daren  uñ  minuto  na  r
voliicioi  completa  sobre  su  eje,  en  cuyó tiempo  dalamáquina
cerca  de  40,  tan  pausada  y  uniformemente,  conio  puedé  ha
.cerlola  mano  dé  un  reloj.:  ..  .

La  máquiña  hidráulica  girátoriá  obra  támbien  conio  un
uixñbalete  dé  bomba,  áon  el  objetodé  evitar  úe  la  torre  giie
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por  sí sola,  lo cual suelé sieder  cuando  losbalanceS del buque
son  demasiado  du.ros.  El  agua  que  hace  la  presion  se trasmii&

á  lastorres  por  medio  de  tubos  de 2”  de  diámetro.  Aunque  es
di[’icil,  trataremos  de  describir  cómo se  conducen, las municio
nes  á la  boca de  las  piezas,  y  las  operaciOfleS;qUC se  ejecutan
para  cargarlas.  Pero  ántes  e  necesario  dar  á  conocer  su  mag
nittid.  Su longitud  es de  26’ 9”,  su  diámetro  en  la  parte  más
ancha  es de  6’  y  la  de  extremo  á  extren’o  de  los  muñones
de  8’ 10”. Ehinima  mide  24’ y su calibre  to”,  exceptuando  una
parte  que  mide 5’cnla  recámara,  que  tiene  un  diámetro  de 18”.

El  tamaño  del  proyectil  .de’pende de• la  .clase  del  que  se  usa.
Las  granadas  ordinarias  son  de  3’ 11 ,“  yla  Palliser  de 3’
6  jí”  y  el  peso  de  cada  proyectil  se  aproxima  d  1 700  lib.  El
de  cada  carga,  que  se  divide  en  tres  y  cuatro  partes,  se  eleva
á  425 lib,  en  grano  y  450 de la prismática.

La  remocion  y  con ducciOn de  tan  pesadas  cargas,  desde  los
pañoles  con la  necesaria  celeridad,  implica  especiales  y  difeL
rentes  operaciones,  cuyo  buen  óxito  t.arnbien  depende  de  la
fuerza  hidráulica.  Para  colocar  y estivar  el  inmenso  cargo  de
proyectiles  y  pólvora  que  lleva  e] buque,  se  han  construido  á
popa  y  proa,  un  pañol  de  granadas  y  otro  de  pólvora,  blinda
dos  con una  plancha  de  3’  de  las  cuales  se  surten  las  torioS
situadas  en  ambos  sitios.  Cada  pañol  de  granadas  está  divi

dido  en  varios  compartimientos,  donde  están  los  proyectiles
colocados  unos  sobre  otros.

rreiite  á cada  compartimiento  y  fijo en  la  cubierta,  eslá un
cigüeñal  con una  cadena  que  corre  sQbre  un  rollete,  el  cual
resbala  por  un  rail  colocado  en  la  parte  superior.  Por  medio

del  cigüeñal  se levanta  el proyectil  y  se  coloca sobre un  porta
balas,  cuya  base  inclinada  forma  un  ángulo  de  9 )°  igual  al
.que  mide  el  cañon,  cuando  e  sitúa  en  posiciOfl de  carga;  des
pues,  se desliza  el proyectil  sobre una  baranda  que  lo contiflC,
im’pidifldOu,.ÇaU1  disco de  cobre  sujeto  í  la  base  de la
granada  por  medio  de un’herraje  atornillado,  sirve  para  evi
tar  el:v,eno’  d  la pieza 6 impriinir  al  proyectil  elrn9yimiento
de  rotaçiort.  Al propio tiempo a  caja-que contiene  el  cartucho
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ha  sido  trasortada,  desde su  pañol  á  la  puerta  del  de  grana
das  por  medio  de  aparatos  propios  para  esto.  El  cartucho  y
granada,  colocados  en  el  portahalas  son  conducidos  sobre

el  puente,  por  medio  de  la  fuerza  hidráulica  deslizándose
sobre  un  plano  inclinado;  de  este  modo  y  al  mismo  tiempo
se  abastecen  los dos  cañones, de  ambas  torres,  de  suerte,  que
cada  vez que  la  máquina  hidráulica,  levanta  el  peso  hasta  la
ciudadela,  queda  trasportada  la  carga  de  ámbos.  El  portabalas
marcha  sobre  rails,  á lo largo  del  puente,  sin  quepueda  des

carrilar  ni  despedir  la  carga  en  los  balances,  porque  su  forma
de  Break  se lo impide.  La  carga  la  deposita  ó  la  boca de  las
piezas.  Por  medio  de  un  movimiento  que  imprime  á  una  pa
lanca  la prensa  hidráulica,  se  eleva  automátjcameiite  la  carga
de  pólvora  hasta  la  boca  del  cañon,  para  introducirla  en  él y

por  medio  de  Otro impulso  dado  á  una  segunda  palanca,  se
hace  mover  un  atacador  telescópico  que  la  empuja  en  el  inte
rior  de  la  pieza,  retirándose  instantáneamente  Empujando
luego  esta  segunda  palanca  en  sentido  contrario  al  que  se  le
habia  dado  anteriormente,  se coloca  el proyectil  á  la  boca del
caóon,  funcionando  el atacador  hasta  que  el indicador  demues

tra  que  el cartucho  y  la  granada  están  en  su  lugar.  Un  sir
viente  situado  por  la  parte  exterior,  da  la  señal  al  cabo  de  ca
ñou,  de que  se  halla  en  su  sitio,  que  el  de  la  derecha  ó  de  la
izquierda  está cargado;  en  este  momento  se hace  girar  la  pie
za  elevándola,  se  quita  el perno,  la  torre  gira  en  direccion  al

blanco  y  el cañon  se ronza  hácia  aquel  lado.  Las  cuatro  pie
zas  pueden  cargarse  al  propio  tiempo  porque  las  operaciones
necesarias,  se  verifican  simultáneamente  po  los  sirvientes  de
cada  una.

Despues  de  hacer  fuego  y  vuelto  el  cáñon  á  su  posicion  d
carga,  se limpia  ántes de  volver  á  cargarlo  de  nuevo,  para  des
truir  todas  las  partículas  de  fuego  que  puedan  haber  quedado
adhéridas  á  la  recámara.  Esta  operacio  se  ejecuta  con el  ata
cador,  á  cuyo  extremo  se  coloca  una  especie  de  boton., que
opimiendo  el  fondo  de  la  recámara  con una  presioni  de  30 li
bras,  hace  abrir  una  válvula,  por  la  cual  sale una  columna  de
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agua  abnbdante,  que limpia  el  interiór  de  la  pieza en  todas  di

recciones;  pero  como esta  accion  es  puramente  automática,  es
evident  que  si  no se  tomaran  precauciones,  la  misma  inyec—
clon  tendria  lugar  en  el  momento  de  la  carga.  Para  evitarlo1
se  introduce  un  taco;  de este modo el  atacador  no  hace presion
directa  sobreel  proyectil,  y  como se  retira  al  llegar  al  centro
del  ánima,  puede  introducirse  sin  temor  de  que  produzca  el
enunciado  efecto.

Cada  torre  está  provista  de  una  máquina,  que  trabaja  au
mentando  la  fuerza  hidráulica,  ya  en  una  6 en  ámbas  á  la  par.

Para  el  caso que  pudiera  sobrevenir  de  cualquier  incidente
que  inutilizara  las  máquinas  de  vapor  que  hacen  funcionar
las  bombas  hidráulicas,  el  buque  está  dotado  con  bombas  de
mano,  por  medio  de  cuyo  trabajo  pudiera  sustituirse  el  del
vapor.  La  estructura  de  estas  bombas  es semejante  á  las  ordi
narias,  llamadas  de  contra-incendios,  y  se  utilizan  para  hacer
girar  las  torres,  cargar  y  manejar  la  artillería.

Los  cañones  de  80 toneladas  son  como  los  buques;  tienen
necesidad  de  una  máquina.  No  sería  posible  manejarlos  úni

camente  por  medio  de  la  fuerza  del  hombre.  Anteriormente,  y
con  artillería  de  ménos  peso,  se  trató  de  aplicar  ambos  siste
mas,  construyendo  para  su  manejo  máquinas  de  complicado
mecanismo,  sin que  por  eso  dejara  de  manejarse  á  mano;  lo
que  dió  por  resultado  poner  de  manifiesto  las  desventajas  de

semejante  dualismo.  Una  vez reconocida  la  necesidad  de apli
car  la  mecánica  al  manejo  de  la  artillería,  debia  considerarse
no  cómo auxiliar  de  la  fuerza  muscular,  sino  como  el  único
medio  que  debe  emplearse  para  obtener  buenos  resultados;
sólo  de  este modo  se  puede  obrar  con entera  libertad  y proyec
tar  mecanismos  sencillos  y de directa  aplicacion.  Esto se vió en
la  prueba  del  Inflexible.  Todo  en  él  se  mueve  por  medio  de  la
mecánica:  y  todo en  él  responde  de  una  manera  sencilla  y  só
lida  al plan  preconcebido.  Abandonando  el  concurso  de ambos

sistemas,  se  aceptóelúltimo  como el único  que puede  adoptar
se,  teniendo  en  cuenta  el  tamaño y  peso  de  su  artilleríá  Ri
dículo  seria  empeñarse  en  sostener  que  no  era  llegada  la  hora
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de  reemplazar l  fuerza muscular  por aparatos  que la  up1án
con  extraordinarias y reconocidas ventaj as.

Cancluiremos,  diciendo que  toda  la  maquiiaria  ha  sido
construida  por sir  W. Armstrong y Comp.’ Pero fué colocada
en  un  arsenal del Estado, con operarios  del mismo estahieci
miento  y bajo lainspeccion  de los  ingenieros de éste.



ESCUADRA HOLANDESA..

Desde hace algunos dias se encuentra en esta bahía  una  re
presentaciOn de la marina  neerlandesa. La compone una 4ivi-
sion  de cuatro buques,  y  aunque de tipos onocidos  y que por
la  fecha de su construCciofl no  ofrecen  novedad bajo el punto
de  vista de los modernos adelantos, expondremos los datos que
acerca  de ellos hemos podido adquirir  por si  pueden inspirar
algun  interés para  aquellos oflciales de marina que no hayan
tenido  ocasion de visitarlos.

La  escuadra de que  tratamos  es  por  su  composiciOn muy
adecuada  al objetO á  que  parece responder,: cual es el de lar
gas  travesías encaminadas á  la  instruccion de las  dotaciones,
amenizadas  con  variedad  de  escalas  en  puertos  extranjeros
clondeno  nidnos que en  la  mar se  completan agradablemete
los  conocimientos que.losgobierflOS celosos de los verdaderos
intereses  de un  país  procuran  difundIr en sus marinas,  obte
niendo  á la  vez los  beneficios importantes que  estas navega
ciones reportan al prestigio del pabellon que enseñan y hacen
respetar.

De la  clasificaciofl en  que  la  marina  holandesa divide sus
buques  segun su importancia,  resulta esta  escuadra formada
por  dos cruceros de primera clase, el  Van Galen (con la insig
nia  del Capitan de navío jefe de las fuerzas),  y el de la misma
clase  Lee nwarden,  el crucero  de segunda  Marnix  y el buque
aviso  de cuarta clase Suriname.
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Los  dos  primeros  son  muy  semejantes  en  todo,  si bien  no es
Id  misma  la  fecha  de  sus  construccIones,  separadas  por  un  in
tervalo  de  once  años.  El  Van Galen se boté  al  agua en  Arnster.
dan  en  1872 y  el  Leemvarden  en  Ulissiugen  en  1861.  Ambos

son  corbetas  de  pozo muy bien  proporcionadas  ensus-dimen—
siones,  montando  14 cañones  de  bronce  rayados  dé  16 centí
metros,  con  fuerza  de  máquina  de  1 000  caballos  efectivos  y
velocidades  limitadas  á  8  6  9  millas,  aparejo  completo  de
fragata.

El  Marnix  de  1100 caballos efectivos,  aparejo  de barca,  mon
ta  dos cañones  de  18 y cuatro  de  á  12,  y fué  botado  al  agua  en
Amsterdan  en  1867.

Ninguno  de  estos  buques  presenta  en  sus  máquinas,  ya dn
tiguas,  ni  en  sus  instalaciones  interiores  nada  digno  de  espe
cial  mencion,  como  no  sea  el hallarse  provistos  detorpedos  de
botalon,  á  cuyo  efecto  tienen  preparados.  los tangones  para  po
der  fijarlos  en  sus  extremidades,  quedando  la  inflamacion  en
manos  del  Comandante  por  medio  de  conductores  eléctricos;
que  siguiendo  interiormente  la  direccion  de  las  batayolas  por
una  y  otra  banda,  van  á conectar  con los polos de  poderosas  ba
terías  eléctricas  dispuestas  en  cajas  nioviblesque  se  colocan  á
cada  lado  del  puente.  La explosion  puede  tarnbien  tener  lugar
por  el choque.  Las  embarcaciones  menores  se  artillan  con pe
queñas  piezas  á  retrocarga  siStema  Krupp.

El  aviso  Suriname,  de  400 caballos  de  fuerza,  es  de  todos  el
buque  más  moderno.  Navega  desde 1878. El casco  es  de  hierro
con  revestImiento  de  madera  y sus  fondos  forrados  en  zinc.
Apareja  de  bergantin  goleta  de  tres  palos,  y su aspecto,  formas
y  proporciones  están indicando  ser,  marineramente  considera
do,  muy  superior  á  nuestras  goletas.  Militarmente,  no  puede
caber  duda  al  contemplar  el campo  de  tiro  y fácil  y rápido  ma
nejo  de  sus  4 piezas  Krupp  de  12 y 15 centímetros.  La  de  este
ultimo  calibre  situada  en  la  proa,  á  pesar  de estar  montada  por
la  cara  de popa  de  palo  trinquete,  dispara  por  una  y otra  han-
da  en  direccion  casi  paralela  á  la  quilla  sin  necesidad  de  repi.
sas  ni  uingun  saliente  exterior.  merced  á  disposiciones  per
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fectamente  entendidas  y  á  venir  por  dentro  de  amuradas  las
jarcias  de  trinquete.  No lleva  torpedos,  pero  sí  un  bote  de  va

por,  como  todos  los demas,  que  cuelga  con máquina  y todo  en
tres  pescantes.

El  armamento  portátil  es el  reglamentario  en  la  marina  ho
landesa,  carabinas  sistema  Beaumont,  muy  sémejante  aunque
más  sencillo  que  el Chassepot.  No  todos  los  marineros  tienen
corno  nos9tros  una  de  estas  carabinas  por  armamento.  Los  re
wolvers,  sables  y chuzos  alternan  en  la  ditribucion  segun  el
puesto  que  en  combate ocupa  cada  individuo.

Los  cuatro  buques  de  que  nos  ocupamos  ofrecen en  sus apa
rejos  grande  analogía  con  los  de  las  marinas  mercantes,  rom
piendo  así  las  tradiciones  de  visualidad  que  distinguen  á las
de  guerra  de todos los países,  por  cuanto  conservan  como aque

llos  los brazaletes  de  largas  rabizas  y  otras  abultadas  instala
ciones  en la  maniobra  de  vergas  y  velas.  Esto nos  ha  desper

tado  la  idea  que  hace  much’o tiempo  abrigamos  respecto  á  la
introduccion  en  las  marinas  militares  de las  gavias dobles,  hoy
generalmente  adoptadas  é  impuestas  por  la  conveniencia  para
el  manejo  de  las  velas,  y  que  los buques  cruceros,  llamados  á
hacer  un  uso frecuente  de  este  gratuito  motor,  no  perderian
nada  en  adoptar.  El  Comandante  de  un  cruceño ruso  que  visi
tamos  há  poco y  que  logró  al  armarlo  instalar  las  dobles  ga-.
vias,  nos hablaba  complacido  de  la, satisfaccion  que  le causaba
haber  podido  dar  este paso  en  la  senda  de  las  reformas  útiles
en  los aparejos  de  los  bmques de  guerra  sin  sujetarse  á preocu
paciones  antiguas,  casi  exclusivamente  basados  en el débil  fun
damento  de  la  mejor  visualidad.

Como  complemrnto  á  estas  ligeras  noticias  sobre  las  fuerzas

marítimas  holandesas,  que  dignamente  representan  en  estos
momentos  en  la  bahía  de  Cádiz á  una’ nacioii  tan  ilustrada  ea
la  hIstoria  por  sus  navegaciones,  descubrimientos  y  gloriosos
hechos,  apuntaremos  algunos  datos  sobre  su  actual  estado.

Consta  la  escuadra  neerlandesa  de          .  ‘

..23  buques  acorazado,  de los  que  la  mayor  parte  son  peque
ños  monitores’  propios  para  el  servicio  de  sus  costas  y  canales.
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El  mayor  de  todos estos  buques  afecto  á  la  colonias,  esel  Ko
nirig,  der  N.ederlanden,  de  80  metros  de  eslora  por  15  de

manga.
18 cañonera  de-3D caballos  y  un  cañon.
15 entre  fragatas,  cruceros  y  avisos.
8  buques  estacionarios  y guarda-costas.
13  entre  buques  escuelas,  incluso  la  do

anexos.
Y  adeniaís  los  buques  de  la  escuadra  de  las  Indias,  com

puesta  de   cruceros  de  primera  clase,  2 de  segunda,  15 avisos
de  hélice,  13 avisos  de  rueda,  un  vapor  en  comision  hidrogi’d
ficay  otrosvarios  buques  de  inónos  porte.

Para  dotar  la  escuadra  que  dejamos  ligeramente  reseñada,
uentau  con el  siguiente  persoual:

orfclALEs  DE MARINA.

torpedos,  y  sus

Almirante
Ttiientes  almirantes  (  1)

Vice-almnirantes  ..

Contra-almirantes
Capitanes  de  navío

Tenientes  capitanes

Tenientes  (le navío  de  primera  clase

Idem  íd.  de  segunda
Aspirantes  deprimera  clase
Idem  de  segunda

Idem  d  tercera
Contramaestres  y  oficiale.  de  mar....

Marineros

Idem  indígenas  (Indias  Orientales)

55.
17

4.533

4.013

Total;6.300

4

‘a

4
19

43

-,  3
185

52

51

(1)  El Almirante es  ej príncipe Felarico.  La dignidad  de Tenietes  almirantes
récaeen  los príncipes de  la familia real.        ;
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INGENIEROS.

Ingeniero  inspector de construcciones
Ingenieros  jefes4
Ingenieros  de primera  clase4
Idem  do segunda
AlumnosIndeterminado.

Total______

coNTADORES.

Inspectores  de  administracion3
Oficiales  de  administracion  de primera  clase18
Idem  de segunda30

Idem  de  tercera37
Comisarios  de administracion  de á bordo32

Total420

MdDICOS.

Inspector1
Oficiales  directores6
Oficiales  de primera  clase32
Idem  de segunda    23

Oficial  de  primera  clase  para  la  tropa1

Idem  de  segunda2
Idem  de  tercera2

Farmacéuticos  de  segunda  clase3.

Alumnos  de  medicina55

Total.  45

INFANTERiA DE MARINA..  .  -

Coroneles      4
Tenientes  coroneles-  .......

Capitanes  do  primera-clase..  .  ..  ..  ..-.  . .  ..  6
Idemde  segunda6

primeroS  tenientes49
begurkdcz.ten1Cnte8j:.  .••        -““•  »

Sargentos,  cabos  y  soldados2.120

Total                              

6TOMO  11.
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La  justa  proporcion  que  se observa  entre  el personal  yel  ma
terial  en  todos  los  cuerpos,  con sujecion,  segun  parece,  á  las
positivas  y verdaderas  necesidades  del servicio,  encierra  á nues
tro  juicio  cierta  enseñanza  que  algunas  marinas  no  perderian
ijada  en  imitar.

A.P.
cádiz 14 de Junio de 1881.



CORBETA  ARAGON,
POR  EL  COMANDANTE TENiENTE  DE  NAVÍO

DON  FEDERICO  ARDOIS.

Hoy,  en  que  gracias  á la publicacion  de la REVISTA DE MARINA,
se  puecleú cAmbiar ideas  respecto  á  la  coas truccion  y  manejo
de  los buques  de  guerra,  bajo  el punto  de  vista técnico,  y  con—
vencidó  al  mismo  tiempo  de  las  ventajas  que  nos  pueden  re
sultar,  á  los  que  tripulamos  los buques,  la  publicacion  de  las
diferantes  opiniones  que  á  estos  puntos  se  relacionan,  nos
atrevemos  í  presentar  este  estudio  sobre  la  corbeta  Aragon,
que  es  el buque  de  mayor  importancia  salido  de  nuestros  ar
senales,  en  los cinco  últimos  años.

Enemigos  de toda  discusiou  personal,  no  es  nuestro  ánimo
atacar  personalidades  que  respetamos;  nuestros  deseos  se li
mitan  á  presentar  algunas  ideas,  unas  tomadas  de  lo  que  he
mos  oido á nuestros  compañeros  y otras  de la comparacion  con
buques  extranjeros,  todas bajo  el punto  de  vista práctico,  único
en  que  nos  atrevcmOs  á  tener  opinion  propia;  sin  pretensiones
de  acertar,  presentamos  el  problema  con la resolucion  que  ilOS

parece  más  conveniente,  esperando  que.  del  estudio  de  estas
cuestiones  siempre  resultarán  ventajas  para  la  Marina,  único
deseo  que  nos anima.

Las  variadas  y  múltiples  condiciones  que  los adelantos  mo
dernos  exigen  de  los  buques  de  combate,  han  obligado  á  ja-
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traducir  importantes  reformas  en  ellos,  notándose  en  los  bu
ques  extranjeros  construidos  en  los  últimos  diez  años,  qu

obedeciendo  su  construccion  it  ideas  más  ó mános  convenien
tes,  todos  presentan  notables  adelantos  en  los  aparatos  que  se
relacionan  con los diferentes  servicios  que  tienen  que  llenars&

&.bqrdo,  hoy  más  complicados  it causa  del tonelajq  y artillad.
Las  condiciones  esenciales  de  un  buque  de  combate  mo—

derno,  son:  estar  construido  de  modo-que  las  avenas  causa--.
das  por  los torpedos  queden  localizadas,  gran  resistencia  en
sus  costados,. mucho  andar,  muy  buenas  propiedades  de  giro
y  estar armados  con  artillería  de  gran  calibre,  torpedos  y  de-
mas  armas  de  fuego que  exija  su  aplicacion.  Los  buques  cru
ceros  deben  llenar  las  mismas  condiciones,  con  excepcion  de
la  coraza,  quese  sacrifica  en  beneficio  de  las  condiciones  de

marcha.  .  -

La  Aragon,  proyectada  en  un  principio  para  corbeta  blin
dada,  ha  tenido  pie  sufrir  algunas  reformas  importantes,  al
convertirse  en  crucero  de  gran  marcha,  las  cuales  no  ha  sido

posible  llenar  por  completo,  porque  hubieran  exigido  el  des
truir-una  gran  parte  del  casco  construido  al  disponer  la  refor
ma,  por  lo cual  aceptaremos  el  casco tal  cual  es,  limitándonos
á  ocuparnos  del  repartimiento  interior  y armamento.

Examinando  el-interior  de  la  Aragon,  no  encontramos  dife
rencias  con nuestras  dernas fragatas  construidas  con anteriori

dad,  y  si bien  se  puede  decir,  que  como  buque  de  madera  no
se  presta  it la  colocacion  de  mamparos-estancds,  creemos  que
hubiera  podido  hacerse  algo  en  este  sentido;  colocmndo1os de
modo  que  no fuesen  firmes  eii  toda  la  extension  de  los  costa
dos;  sino  en  otros  de  popa it proa como  los que  forman  las car.
boneras  y empleando  el  hierro  ó  la  madera  según  los  sitioC
del  buque.

La  cámara  de  calderas  está  formada  por  dos  filas  de  cuatro
calderas  por  cada  banda,  unas  enfrente  de  otras,  distantes  en
la  base  3m,20  y  it la  altura  de  las  puertas-de  los  tubos  2m;  esta
colocacion  que  es  la  misma  que  tienen  en  todas  nuestras  fra.
gatas,  nos  parece  -que  presenta  serios  inconvenieiites,  pues
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debiendo  trabajar  con  una  presion  de  60 libras  por  pulgada
cuadrada,  caso de una  avería  que  produzca  un  salidero,  ade
más  del  daño  que  haria  á los fogoneros  de  servicio,  podrá  im
pedir  el atender  á  las  calderas  próximas  mién tras  que  la  pre
sion  no  disinuya  considerablemente  (1).  Admás,  el  trabajo
.de  los  fogoneros  se hace  muy  molesto,  pues  trabajando  estas

calderas  á  60 libras  el  vapor  tienen  una  temperatura  próxima
mente  de  156°, y  teniendo  en  cuenta  que  lairradiacion  es  pro.
porcional  á la  temperatura  del  cuerpo  quela produce,  esta será
mucho  mayor  que  en  las  calderas  de baja  presion  cuya  tempe
ratura  es  de  120°. Esta  dednccion  la  hemos  visto  confirmada
en  las  pruebas  verificadas  el  dia 2  de Junio  en  que  la tempera
tura  en  cubierta  era  de  25° C.  y  en  la  cámara  de  calderas  lic
.gaba  á  42°,5 y  si bien  este inconveniente  podria  remediarse  en
parte  dirigiendo  convenientemente  las  corrientes  de  aire,  á  la
parte  baja  donde trabajan  los  fogoneros,  siempre  ofrecerá  in
convenientes  que  se harán  mucho  más  sensibles  en  los climas
cálidos.

En  el caso  de la  Áragon  hubiéramos  preferido  colocar  las
calderas,  unidas  por  sus  fondos  en  el  plano  longitudinal  del
buque,  divididas  en  cuatro  compartimientos  de  á  dos calderas;
esta  disposicion,  si bien  disminuiria  algo  el tamaño  de  las  car
boneras,  podria  buscarse  la  compensacioli  haciendo  un  depó
sito  por  la  parte  de  proa  de  las  cámaras  de  calderas,  que  po
dna  tener  de  2  á  3  en  el  sentido  de  popa  á  proa,  toda  la
manga  del  buque  y  de  altura  hasta  la  cubierta  del  sollado,
de  este modo  quedaria  disminuido  el  falso  solldo,pero  onla
supresion  de  cargos  y  gente  que  proponemos,  resultaria  ei
mejores  condiciones  que  en  la  actualidad,  pues  no  lleva  más
que  450 toneladas  de  carbon  ó sean  4 ,S  dias  á  toda  fuerza.

(1)  Este caso lo hemos visto prácticamente en el aviso Marguds  de  uero,  pues
Iiabiéndose  roto  el tubo de purga de superficie colocado próximamente en el centro
de  la  caldera, no  fué posib{e acercarse  cerrar  el grifo çolocado en  el mismo  cos
tado;  pero delante  de la caldera,  hasta  que la  presion  bajó  iuco,  ósea  á los  20
minutos  de larotura.
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La  mácuina  creemos  es  demasiado  voluminosa  y si bien  re
conocemos  las  ventajas  que  tienen las máquinas  de  Trunk  sos—
teiñdas  por  constructor  tan  inteligente  como lo  es  Mr.  Penn,.
respecto  á  sencillez  en  el  mecanismo  y  poca  altura,  tienen  el

inconveniente  de  consumir  más  vapor  que  las  de otros  siste
mas  de  igual  fuerza,  y  que  la  mucha  superficie  de  rozamiento
dc  sus  troncos  producen  escapes  de  vapor,  y  si  bien  se ha  que
rido  remediar  este inconveniente  en  la  Aragon  por  medio  d&
un  mecanismo  que  permite  apretar  las  prensas  sin  parar  la.
máquina,  no  podrá  rernodiarse  la  necesidad  de  cambiar  las
empaquetaduras  muy  ú  menudo  y  alguna  vez  quizs  ocurra
esta  necesidad,  cuando  sea  peligroso  para  el  buque  el  veri
ficarla.

No  conocemos  los  términos  del  contrato  que  ha  mediado
para  la  adquisicion  de  esta  máquina,  pero  después  de  habérla
visto  funcionar  seis  horas,  nos  hemos  convencido  de  que  el
trabajar  con los 3 cilindros  á  alta  presion,  no  dárá  resultados
mas  que  para  las  entradas  y  salidas  de  puerto  donde  es couve
fliente  se hagan  los  cambios  de  marcha con  rapidez,  lo  cual  no
es  fácil conseguir  trabajando  á alta  y  baja  por  el punto  muerto
del  cilindro  de  alta;  en  las  diferentes  experiencias  verificadas

en  el  dia  citado no  fué  posible  el  sostener  la  presion  del vapor
ás  de  1 minuto  trabajando  los  3  cilindros  á  alta,  á  no  ser
dándoles  una  expansion  de  0,8  y  en esta  disposicion dió  la
máquina  de  56 á 58 revoluciones.  Fácil  es  comprender  cómo
esto  se verifica,  pues  calculadas  las calderas  para  la  produccion
del  vapor  necesario  trabajando  á  alta  y baja,  no  es posible  sea
suficiente  cuando  el  consumo  es  tres  veces mayor  y  hay  qu
buscar  la justa  compensacionen  las  válvulas  de expansion  para
restablecer  el equilibrio.

En  el  tiempo que  fué  posible  trabajar  á  alta  y baja  se  pudo
sostener  con  descanso  la  presión  de  60  libras  á  pesar  de  ir
éompletamente  abierta  la  válvula  de  cuello  y  no  llevar  en  los
3  cilindros  más  que  0,4 de  expansion,  mínimo  que  permiten
las  válvulas;  en  esta  disposicion  la  máquina  tralaja  muy  bien
y  se pudieron  sostener  de  66 á  68 revoluciones  y  un  andar  de



LA  CORBETA ARAGON.            87

13,5  millas  por  corredera;  segun  nuestra  pobre  opinion  estas

serán  las verdaderas  condiciones  de  marcha  del  buque  y  áun
creemos  que  se podrá  llegar  en  casos dados  á  70  ó  72 revolu

ciones  y  14 millas  de  andar  sostenido  algunas  horas;  á  pesar
de  estas  buenas  condiciones  deseariamOS se probasen  con héli
ces  diferentes  y tal  vez  (corno en  el  iris  y  iWercury),  se  consi
guiese  aumentar  la velocidad  á  15 ó  16 millas  que  es  la  mil—
xirqa  que  creemos  posible,  teniendo  en  cuenta  la  relacioii  de
la  fuerza  de máquina  al  desplazamiento.

Prescindiremos  del  repartimiento  de  pañoles,  que  escasa
importancia  tiene  en  las  propiedades  generales  del  buque,
pero  creemos  que  resultarian  más  cómodos  para  el  servicio  de
la  artillería,  si se  abandonase  el sistema  de  colocar  la  pólvora
á  proa  y  las  granadas  á  popa,  y  se  repartiesen  ambas  cosas  de
modo  que  queden  lo  más  próximas  posibles  á  las  piezas  que
deben  servir.

Pasando  á  la  cubierta  y  eriip.ezando por  la  artillería  encon
tramos  4  cañones  d.c 16  número  1 it  retrocarga  del  sistema
Gonzalez  Hontoria,  y  otros  4,  del  mismo  sistema  de  16  nú
mero  3,  en  batería;  los primeros  pesan  cada  uno  5 700k  y  los
segundos  2 75kg  Las  propiedades  balísticas  de los  del  mime
i’o  1 son:  peso  del  proyectil,  43kg y  velocidad  inicial  496,50,
lo  cual  representa  un  trabajo  útil  en  la  boca  de  540  metros-

toneladas  y  uú  poder  de  pdnetracioli,  próximamente,  de  2P
en  blindaje  de  hierro.  Estos  cañones  por  su  peso  pueden  com
pararse  con  los  de  17’  sistema  Krupp  que  pesan  5  588  y
disparan  un  proyectil  de  59,7kg  con  velocidad  inicial  de  460m,

ó  sea  un  trabajo  útil  de  663  metros-toneladas  y  un  poder  de
penetracion  de  23  en  plancha  de hierro;  como se  ve,.con  és
tos  se obtiene  una  ventaja  de  123 metros-toneladaS  y  un  poder
de  penetracion  de  2  en  plancha  de  hierro.

Los  cañones  del  número  3 disparan  un  proyectil  de  29kg con
velocidad  inicial  de  455  6  sea  un  trabajo  útil  en  la  boca  de
306  metros-toneladas  y  un  poder  de  penetraciOfl  de  16’  en

plancha  de  hierro.
De  estos  datos  se  deduce  que,  la  andanada,  6  sea el  poder
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ofensivo  en  la  Aragon,  es de  144kg  con  un  trabajo  útil  dé  1 G92
rhetros-toneladas  en  las bocas  de  las  piezas,  cantidad  que  nos
parece  sumamente  pequeña,  pues  este  buque  podria  montar
8  cañones  Krupp  de  7cm  cuya  andanada  pesaria  35,Qkg  coii
un  trabajo  útil  de 2  552 metros-toneladas,  sin  que  apénas  hu

biese  aumentado  el  peso,  ú 8 cañones  de  28cm del sistema  Gon
zalez  Hontoria,  cuya  andanada  pesaria  332k0 con  un  trabajo
útil  de  4  172 metros-toneladas  (velocidad  que  le  hemos  s,u
puesto  496m,50) es decir,  más  del  doble,  sin  que  el  peso  total
se  aumente  más  de  85 toneladas,  peso  que  creemos  puéde  lle
var  con comodidad  el buque,  teniendo  en  cuenta  que,  á pesar
del  aumento  de  máquina,  queda  aún  mucha  diferencia  á  los

pesos  que  hubiese  llevado  siendo  de  coraza.
La  artillería  del  brigadier  Sr.  Gonzalez  Hontoria,  en  los pe

queños  calibres  aceptados  hasta  ahora,  creemos  debe  clasifi
carse  entre  los  del  sistema  perforante,  tan  debatido  hace  años,
en  comparacion  cori los  sistémas  contundentes;  pero  hoy  ve
mos  que  todas  las  naciones  toman  de los dos  sistemas  y  cons

truyen  cañones  de  mucho  calibre  que  permitan  grandes  velo
cidades  iniciales.  La  construccion  de  estos  cañones  demues..
tra  los grandes  conocimientos  de  sé  autor  y sus  bueiios  deseos
de  obtener  artillería  barata  de  construccion  nacional,  cuyos
propósitos  deseariamos  ver  realizados;  pero  creemos  que  en
el  estado  actual  dé  la  metalurgia  el  material  más  adecuado
para  la  construccion  de  la  artillería  moderna  es el  acerofun
dido  en  buenas  condiciones,  que  permite  disminuir  el  peso
con  mejores  condiciones  de  resistencia:  se podrá  decir  que  son
caros,  pero  en  nuestra  opinion,  en  el  material  de  guérra  apli
cado  á  la  Marina  se  debe preferir  siempre  lo  mejor.

Los  8  cañones  van  montados  segun  representa  la  lámina.
xxxii,  tomo vii  de la  REVISTA,  teniendo,  los montados  en  repisa,
un  campo  de  122° (1)  los en  batería  de 700,  lo  cual deja cuatro
sectores  de horizonte,  en  total  de  240°, que  sólo pueden  batirse

(1)  A pesar de que en la REVISTA  aparecen 13óU y 81)0, las cond jejones en que han
quedado  reducen el campo de tiro 8° y  10° respectivamente.
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con  un  cañon.  Las  explanadas  van  apoyadas  directamente  so

bre  la  cubieita  y  carece  el buque  de  aparatos  para  suspender
os  cañones  y  pintar  las  cureñas.  Al parecer,  al  montar  los ca
ñories  sÓlo se ha  buscado  que  los dos  de  proa disparen  en  esta
direccion  y  lós de popa tengán  tiros  por  este sitio,  pero en  vista

de  que  para  esta  clase  de  fuego  el  cabo  de  cañon  queda  casi
justo  entre  el  mamparo  y  el  cañon  y. que  en  la  practica  sólo
los  de  mucha  serenidad  podrán  hacer  buenos  tiros,  creemos
que  esta  buena  propiedad  quedará  ilusoria  ó’se  disparará  á  la
casualidad,  á  no  ser que  se  establezcan  marcas  en  el  puente  y
se  apante  con el  timon.  Las  cureñas  son  de  hierro  y  por  con
siguiente  nos  parecen  situadas  en  malas  condiciones  para  su
conservcion;  además  hemos  visto,  que  en  sus  detalles  se  ha
querido  introducir  algunas  reformás  en  las  cuatro  que  llevan
aparato  Scott.  cuyas  reformas  nos  parecen  perjudiciales  por

que  exponen  los montajes  á  que  sufran  serias  averías  y  hacen
el  manejo  más  molesto  que  n  las  inglesas.

Nosotros  hubiéramos  preferido  el  montar  los  8 cañones  de
la  Aragon  como  dejamos  dicho,  de  más  calibre,  y  en la  dispo

sicion  representada  en  la  figura  ‘1  lámina  iii:  6 cañones  estén
motiLados  en  repisas  circulares,  elevadas  30  de  la  cubierta,
para  evitar  los  baldeos  en  las  cureñas  de  hierro,  teniendo
un  campo  de  tiro  de  1600,  otrO de  los  cañones  va  montado
¿í proa  en  plataforma  parecida  á  la  de  los  avisos adquiridos  en

Francia  y  el octavo á  popa  en una  disposicion  muy  semejante;
por  este  medio  el  campo  de fuego  batido  por  un  solo cañon  se
reduce  á  40° y el  mayor  ctlibre  de  las  piezas  compensa  la  pe
queña  pérdida  que  aparece  á  proa  y popa.

Los  cañones  en  repisa  irian  á  barbeta,  conservando  dos
planchas  de  acero  que  pudiesen  correr  por  un  rail  alto  para
proteger  los sirvientes  del  fuego  de  ametralladoras  y  fusilería.
Además,  encima  de  cada  cañon  se  situarian  baos  de  hierro,’
sirviendo  para  suspender  los  cañones  y  trincar  los  bótes  en
la  mar.

La  ártillería  de  las  embarcaciones  meliores,  que  es  toda  del
istma  Krupp,  se.ompone  de  2 cañones  de  Bcm,7 y 4 de  7o,5,
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2  largos  y 2 cortos;  va montadá  en castillo  y  toldilla  (1dm. xxvii,
tomo  vii  de la  REVISTA), segun  el  sistema  ordinario  pero  no
quedando  elevadas  sus  miras  de  puntería  ms  que  6O  en  los
cortos  y  80 en  los demas,  además  del  poco  campo  de  tiro  y la
poca  depresion  con que  se  puede  tirar,  se  hacen  las  punterías
casi  imposibles,  porque  el  cabo  de  cañon  no encontrará  posi—
cioui  para  hacerla,  segun  hemos  podido  comprobar  práctica
mente.

Nosotros  preferiiíarnos  un  sistema  parecido  al  que  hemos
propuesto  para  la  Sagunto  (íigura  2 y ),  que  permitiria  em
plear  esta  manejable  artillería  contra  los  bote-torpedos,  pues
cruzarán  sus  fuegos  á  muy  poca distancia  del  costado.

Las  2 ametralladoras  van sobre el puente,  pero no se ha  que
rido  sacarlo  en  forma  seniicircular  (fig. 4), paia  que el fuego  de
ellas  no  quede  en  parte  inutilizado,  como  sucede  hoy  cuando
los  botes de  vapor  están  colgados.

Este  buque  creemos  lleva  demasiados  botes,  y la  colocacion

de  dos de estos sobre puntales  en cubierta  empachan  demasiado
el  combés,  sin  que  veamos  la  necesidad;  pues  mucho  mejor
quedarian  sobre los  baos  de  hierro,  de  qué  ya  hemos  hablado,

que  dejarian  la cubierta  despejada.  El mimero  de botes  de remo
lo  dejaríamos  reducido  á  6;  2  grande,  2  medianos  y  2  chi
cos  y las  canoas  del  Comandante  y  segundo;  en  la  mar  sólo
deberian  llevarse  en  pescantes  2  botes  de  remo  y  los  2  de
vapor.

Los  botes  de  vapor,  de plancha  de acero,  no llenan  las  condi
ciones  de poderse colgar  coasus  máquinas,  y tienen  que llevarse

en  cubierta,  donde  hoy  materialmente  no  hay  sitio  para  colo
carlos  y  tienen  que  irse  cambiando  cada  vez  que  ocurre  ma
nio’nrar  con el  cabrestante  de popa  ó con los  cañones;  creemos
que,  para  que  estos  botes  respondan  á las  necesidades  de la ac
tualidad,  debieran  colgarse  con  sus  máquinas  y calderas,  que
su  andar  fuera  do  10  milas  y  estar  preparados  para  llevar
torpedos  de  botalon.

Al  áparejo,  le  hubiésemos  suprimido  las  vergas  del  palo
mesaná,  de  poca  útilidad  en  la  práctia;  á  los  palos  machos
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mayor  y  trinquete  les  cortaríamos  lm,5,  y para  no  disminuir  la
superficie  del  velámen  (por más  de que  no creemos  que  la Ara
gon  sea  nunca  un  clipper),  le  daríamos  una  poca más  deguin
da  á los  masteleros  de  gavias yjuanetes  y aumel1tariamOS algo

el  cruzámen,  si  despues  de  bien  estudiado  se  creyese  conve
niente.  La  motonería  que  fuera  toda  de  patente.

Entrando  en  lo que  podemos  llamar  detalles,  suprimiriamos
los  dos cabrestantes,  colocando  en  su  lugar  una  máquina  de
vapor  para  levar,  pudiendo  cobrar  de una  ú otra  cadena,  y  dos

chigres  de  vapor  de  suficiente  fuerza  para  faenas de amarrarse,
izar  gavias,  etc.,  etc.;  estas  tres  máquiias  tomarian  vapor de las
calderas  del  buque  ó de una  Belleville,  si fuese  posible buscarla
colocacion  cómoda.  Además,  llevaria  dos  cabrestantes  peque
ños  J  J’ en la  toldilla  y el  castillo.

Para  el achique  llevaria  2 ó 3 bombas  de  vapor,  empleando
una  fuerza  de  60 caballos  por  lo  ménos.

En  el  pueflte  bajo hubiésémos  colocado una  rueda  del timon
que  deberia  llevar  aparato  de  vapor  ó hidráulico,  y  á la  altura
de  la  cubierta  de  la  caseta  iria  un  puente  ligero  para  los  guar
dias  de  mar,  y  entradas  y salidas  del puerto.

El  servicio  de  conduccion  de  pólvora  y proyectiles  se  baria
por  el  sollado,  teniendo  en  cubierta  groeras  para  que  ambas
cosas  subiesen  á  ella  en  las  proximidades  de las  piezas.

Como  complemento  del armamento,  llevaria  torpedos  de bo
talo u  y Whutehead  y  2 luces eléctricas  de  segunda  clase ó sean
de  i  500 lámparas  Carcel  de  intensidad.

Las  reformas  que  proponemos,  nos permitirian  disminuir  la
dotacion  de marinería  y  tropa  lo  ménos  en  80 á  100 hombres,
y  en  cambio  aumentariamos  la  de  fogoneros  á  60, pues  no  te—
niendo  hoy  mas  que  40,  son pocos para  una  máquina  que  debe
consumir  de  90 á 100 toneladas  de carbon  por  singladura  á  toda
fuerza.

Las  condiciones  generales  del buque  creemos  que serán  bue
nas,  pero como  dejamos  dicho,  su  andar  será  de  13 á 13,,5 mi
llas  con su  actual  hélice,  pues,  aunque  segun  nos  ha  dicho  la
REVISTA  de Febrero  iltimo,  anduvo  15,07 millas,  solo fué en  un
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trayecto  de  3 6  4 minutos,  y  no  puede  considerarse  corno  an
dar  del  buque.  Por  otra parte,  desplazando  la  Aragon  3 753 to
nehidas,  segun  los datos  publicados,  y  siendo  la  fuerza  efecti
va  de  su  máquina  4 400 caballos,  resulta  1,4  caballos por  tone
lada  de  desplazamiento,  por  lo que  no  debe  tener  mucho  mís
andar,  pues  si  bien  los  cruceros  ingleses  Iris  y  Mercury  han
conseSúidó  velocidades  de  18,5 millas  en  pruebas  cortas,  des
plazat  3 290 toneladas  y sus  máquinas  tienen  una  fuerza  elec
tiva  de  7 556 caballos  ó  sean  2,3  caballos  próximamente  por
tonelada;  sus  cascos  son  de acero  y se’ha buscado  la hélice  que
les  da  mayor  andar,  porque  en  las  primeras  pruebas  sólo pu
dieron  conseguir  una  velocidad  de  16,5 millas.

Las  condiciones  de  gobierno  son  buenas  en  la  Aragon;  pero
no  llevando  más  aparato  para  manejar  el timon  que una  rueda
ordinaria,  no  se  pueden  apreciar  en  1  manejo  las ventajas  del
timon  compensado.

Nada  podemos  decir  sobre  la  estabilidad  del  barco,  por  no
haber  asistido  á  las  experiencias  verificadas  con  este  objeto.

No  hemos  podidd  averiguar  el  costo  de  la  Aragon,  porque
parte  del  archivo  de la  Comisaría  de  obras  del  arsenal  de  Car
tagona  desapareció  en  1873,  pero  de  los  datos  recogidos,  se

puede  calcular  con alguna  aproximacion  que  ha  costado,  desde
que  se  pusola  quilla  hasta  que  ha  salido  á  navegar,  contando

construccion  y  armamento,  de  6 á  6,5  millones  de  pesetas.
El  Iris  y  el  Mercury,  cruceros  de  acero,  casco  de  conslruc

ciou  celular,  desplazamiento  3 700  toneladas,  fuerza  de máqui
na  7 000 caballos;  han  costado,  segun  hemos  visto  en  varias
publicaciones,  unós  5 millones  de  pesetas.

A  bordo,  cartagena  10 de  Junio  de  1881.
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TRINCAS DE CADENA PARA LA ARTILLERÍA.

Hace  años  que  en  otras  marinas  dejaron  de  usarse  las  trin

cas  de  cadena,  modelo  de  1874 en  la  nuestra,  para  los cañonés
de  grueso  y  mediano  calibre.

El  adjunto  dibujo representa  las  trincas  de  cadena  para  un
cañon  de  250,  segun  tienen  los buques  de la  armada  británica
y  sabemos  por  informes  de varios  comandantes  de  dicha  Ma
rina,  que  las  trincas  semejantes  al  diseño  son  muy  conve
nientes  y  en  muchos  detalles  aventajan  á  las  trincas  primiti
vas,  que  abrazaban  al  caflon  y al  montaje.

Las  trincas  modernas  se afirman  en  la  cureña  cerca  de  las
muñoneras  y en  potentes  argollas  atornilladas  en  sus  corres
pondientes  platillos  de  la  cubierta.

La  simple  inspeccion  del  diseño  dará  á conocer  los  detalles,
bastando  indicar  que  los tensores  para  las  trincas  de  los  caño
nes  de  mucho  peso,  tienen  rosca  de filete  cuadrado,  en  vez de
filete  triangular  como  llevan  las  de  nuestros  buques.

Para  aflojar  las  trincas  con la  mayor  prontitud  y  meter  los

cañones  en  batería  seguidamente,  cada  chicote  de  las  cade
nas  de las  trincas,  tiene  un  disparador,  que  facilita  sobre  ma
nera  la  operacion  de  destrincar  la  artillería.

En  resfimen;  las  trincas  que  se  mencionan  aseguran  mejor
la  artillería  en  los  balances,  trincan  al  cañon  con  toda  segu4
ridad  y  lo dejan libre  con la  mayor  prontitud  -
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Las  trincas  del modelo  de  1874. pueden  transformarse,  apro

vechndose  las  cadenas  y  los  tensores  si tienen  la  resistencia
requerida,  haciendo  nuevas  las  mordazas  que  abrazan  las
gualderas  de  las  cureñas  y los  disparadores  de  los  chicotes;

pero  convendrá  fijar  más,  ceica  de  los trancaniles,  la  posicion
de  los platillos  de  la  cubierta,  inmediatos  á  la  amurada  en  lí
fragata  Vitoria.

Con  estas  nuevas  trincas  desapareceria  la  desconfianza  que
inspiran  las  del  modelo  de  1.874, que  obligó  en  la  Vitoria  á
emplear  aparejos  para  reforzarlas  en  los  cañones  de  250 y  al
uso  de  unos  contretes  de  madera  entre  la  cureña  y  la  testera
de  la  corredera,  desde  que  ocurrió  destrincarse  ui  cañon  con
mal  tiempo,  por  avería  en  las  trincas.

Por  las  razones  indicadas,  consideramos  de  suma  importan
cia  la  modiflcacjon  que  representa  el  adjunto  diseño,  tanto
para  asegurar  la artillería,  como para  aproutarla  para  combate,
en  bucjues como  la  Vitoria,  cuyos  resuttados  son  dignos  de
llamar  la  atencion  de  las  personas  que  podrian  mejorar  un
pertrecho  tan  importante  en  un  buque  de  guerra.

Al  terminar  este  escrito,  no  será  fuera  de  lugar  indicar  lo
conveniente  que  sería,  hacer  que  las grandes  portas  da la bate
ría  para  los  cañones  de 250,  tuvieran  las  visagras  en el batien
te  popel en  vez de  estar  en  el  batiporte  alto.

La  razon  de esta  modificacion,  es  porque  en  la  actualidad,
las  ametralladoras,  acabarán  en  combate  con  los  sirvientes  si
permanecen  ábiertas  las  portas  al cargar  los cañones.

En  la  marina  británica  es  reglamentario  ya  tener  las  portas
cerradas  cuando  se  están  cargando  los cañones  y  hemos  visto
colocadas  las  visagras  lateralmente  en  las  portas  en  el blinda
do  Terneraire, lo cual  permite  moverlas  con suma  facilidadpor
estar  formadas  de  dos  bojas  veitica1es.

En  la  Vitoria,  la  operacion  de  suspender  las  grandes  portas
de  los cañones  de  250 es muy  difícil  y  lenta,  ya  por  el peso  de
la  porta,  ya  por  la  baja  situacion  del  paso  del  amantillo,  que

además  la ciñe  al estar  vertical.  Si  estas  fuern  de  dos piezas,
con  las  visagras  laterales,  podrian  con un  medio  punto  ar.ticu
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lacio  y  un  piñoil,  cerrarse  al  retroceder  el  cañon  y  abrirse  al
meterlo  en  hatería  y  esta  modificacion  sería  de  mucha  impor
tancia  para  proteger   los sirvientes  de las  piezas  al  ser  ataca
dos  por  ametralladoras  bien  servidas.

Ferrol  1.° de  Julio de  1881.

JosÉ  DE  (RRANZA.
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Sociedad  Española  de  Salvamento  de  náufragos.
—La  Comision  ejecutiva  ha  tomado  tres  importantes  acuer
dos  en  virtud  de  los  que,  las  Juntas  locales  de  Portugalete,
Valencia  y  Vinaroz  podrán  adquirir  los  aparatos  de  salva
mento  para  sus  estaciones  respectivas,  adelantándoles  la  Gen—
tral  los  fondos  necesarios,  ínterin  no  reunan  los  que  para
tales  gastos  son precisos.

Los  esfuerzos  de  esta  caritativa  Sociedad  son muy  laudables
y  dignos  del  apoyo  de  todos:  su  obra  adelanta,  existiendo  ya
buen  número  de  Juntas  locales;  la  última  que  se  ha  organi•
zado  es  la  de Torrevieja.

Botada  al  agua  del  Polyphemus  (1).—Arnpliamos los

detalles  referentes  á  este  ariete  de  la  marina  inglesa,  inserta
dos  en  la  REVISTA,  con  los siguientes  que  tomamos  del  Times:
este  buque,  cuyas  extremidades  son  puntiagudas,  se  asemeja,
no  obstante,  á  uno  ordinario,  provisto  de  una  cubierta  ar
queada,  sobre  la que  se halla  instalada  una  principal  de hierro
y  madera,  corrida  de  pepa  á  proa,  que  sostiene  á  otra  cu
bierta  más  elevad  en  la  cual  se  colocarán  tres  torres  por
banda  en  que  se  montarán  igual  número  de  ametralladoras

(1)  Véase  la  pag.  ‘759, t.  vii,  de la  SEVISTA.

TOMO  IX.                                        7
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Nordenfieldt.  Otras  dos torres  instaladas  en  las  extremidades,
que  sobresalen  de  esta  cubierta  y  arrancan  de  la  parte  refor
zada  del  buque,  sirven  para  entrar  y  salir  de  su  interior.  El
aparato  de  vapor  para  gobernar  está, colocado  eil  la  parte  su
perior  de  la  cámara  de  la  caldera  de  popa,  y la  casilla  del  ti
nionel  se  comunica  telegráficamente  con  la  torre  de  proa  de
maniobra,  en  la  cual,  si  se quiere,  puede  gohernarse  á  mano.
El  espolon  tiene  unos  14’  de  lanzamiento  y  la  dotacion  del
buque  será  de  130 hombres.  Segun  se  anuncié,  éste,  con  su
máquina  montada,  se botó  al agua  satisfactoriamente  el  15 deI

pasado.
La  mision  de  este  acorazado,  único  de  la  marina  inglesa

por  su  forma  y  armamento,  es  terrible  ,  y  no  es  otra  que  la
de  acómeter  á  su  advesario,  á  corta  distancia,  por  mediodel
espolon  ó de  torpedos,  pues  carece  de  artillería,  con el  fin  de
echarle  ó ser  echado  por  él  á pique.

El  Polyphernus  viene á ser  un  buque  especial y sin la  preten

sion  de  ser  el buque  del  porvenir,  es  sólo la  expresion  del  dic
tá.men  de  un  alniiraiftazgo  anterior,  en  el  cual  se manifiesta
que  no  existe  en  la  época  actual  un  tipo  especial  de buque  que
deseineñe  todas  ó  cei  todas  las  funciones  del  buque  de
guerra:  en  efecto,  los  buques  guarda-costas  han  de  ser  de la
clase  del  Hotspur  ó del  Glatton;  los  de combate,  de  la  del  in
/ledcible,  Devatation  ó  Thunderer,  y  los  destinados  á  perse—
guir  á las  embarcaciones  armadas  en  corso,  serán  de  coraza
de  ioco  espesor  y  crecido  andar:  Otros  servicios  tambien  han
de  ser  desempeñados  pór  diversas  clases de buques,  en  las  cua
les,  á  su  vez,  cabe  variedad,  respecto  á  que  la  coraza  de  cre
cido  espesor,  los  cañones  de  grueso  calibre,  las  torres,  los
arietes  y  los  torpedos,  son susceptibles  de numerosas  combina
cio ne.

En  esta  époa  de  inventiva  naval,  Inglaterra  conserva  Su
econocida  superioridad.  El  rasgo  característico  de  este  país

en  adaptarse  al  progreso  científico,  está  comprobado  por  el

accho  de  que  el  plano  del  Polyphemus  fué  debido  principal
mente  á la  iniciativa  de  Su- Jorge  Sartorius,  -el  veterano  Al-
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aniranto  de  la  Armada  inglesa,  quien,  riada  habria  tenidó  de
jarticu1ar  hubiera  expuesto  algun  reparo  d  estaé  novedades
de  la  época  preente.

Los  monstruos  de  la  guerra  marítima  moderna  sólo se  ase
mejan  en  sus  deformidades;  como las  fieras,  cada  uno  lucha  á
su  manera,  y  sus  cualidades  beligerantes  sólo pueden  compa
rarse  por  medio  de  un  combate:  no  obstante,  miéntras  aque
lles  se  disputan  la  supremacía,  otros  nos  advierten  que  este
mos  en guardia,  no  sea qué  a.lgun  antagonista  insignificante,
cuyo  aguijen  sea irresistible,  ó que  alguna  horda  de  pigmeos
que  por  lo  numerosos  distraigan  al  buque  atacado  y  por  sus
diminutas  dimensiones  se  evadan  del  castigó  ó de  la  persecu
cion,  reduzcan  á  los  expresados  Leviatanes  á  fragmentos  flo
tantes  ó sumergidos.  Las  circunstancias  no difieren  tanto  qué.
rio  podamos  ver  otro  combate  como el  de  Actium;  las  galeras
Liburnias  pueden  reemplazarse  por  el  crecido  número  do ca
‘ñoneras  chinas  que  se construyen  ctualinente;  respecto  u que
la  tendencia  de  los combates  navales  siempre  se  ha  éncami
nado  y  auirienta  de  dia  en  dia  á  resolverse  en una  cuéstion  de
intrepidez  individual  y  desprecio  de  la  vida.  Las  invenciones
mortíferas  de  la  ciencia  moderna,  110  sirven  para  ponerse  á
cubierto  de  los esfuerzos  de  un  ptiñado  de hombres  deespera
dos  instalados  en  un  espacio  reducido.  El  valor  personal  pa
rece  vuelve  ñ ejercer  su ascendiente  en ópoca en  que  los hechos
de  la  Edad  Media  desde  hace  tiempo  pertenecian  al  pasado.  El
trozo  de  abordaje  se  semeja  á  una  vision  de  la  era  de  los na
víos  de tres  puentes;  pero  sin  embargo,  se dice  que  unos cuan-

los  individuos  desarniados  y  arrojados  causarian  más  daño  al
.Polyphernus  que  el  fuego de  cañen  sostenido  de  un  acorazado

potente  durante  un dia entero.  El enemigo  más  encarnizado  de
.dichos  individuos  sería  quizás  el  cañon  Gatling,  cuyos  efetos
pudieran  á  la  vez  contrarestar  algunos  tiradores  marinos  al
hacer  fuego  sobre  los sirvientes  de  dichas  ametralladoras.  En
suma,  el  andar  de  17  millas  de  este  buque  extraordinario,  es
quizás  la  más  valiosa  de  sus  propiedades  ofensivas  y  defen
si  vas.
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Pruebas  de  la  Corbeta  Almirante  Brown  (fl.—’La
pruéba  oficial de  este  buque  de  guerra  de  la  República  Argen

tina,  se  efectuó  recientemente.  Aquella,,  que  fué  en  extrem.
satisfactoria,  duró  seis  horas  á toda  máquina:  esta  funcionó  á
razon  de  89 revoluciones  y desarrolló  5 470 caballos  de  fuerza
con  la  que  se  obtuvo  un  andar  uniforme  de  más  de  14  mi—
has  (2).

La  Marina  mercante  inglesa  en  188O.—Acaba de
publicarse  la  Memoria  que  anualmente  da  el Board  of  Trade,
sobre  el-estado  de  la  Marina  mercante  inglesa.  La  actual  cor—

--responde  al  año  1880 y  de  ella  extractamoslo  siguiente.
El  número  total  de  buques  registrados  al  fin  del  año,  era:

Reino  Unido:  19 369 buques  de  vela  con  3799  229 toneladas;
5  235 buques  de  vapor  con 2 720 551 toneladas;  ó  sea  un  total
de  24604 baques  con 6 519 772 toneladas.

Posesiones  Británicas:  12667 buques  de  vela  con  1 698 668
toneladas;  1 668 vapores  con 228 731 toneladas;  ó  sea  un  total
de  14 335 buques  con 1 927 399 toneladas.

Comparando  estas  cifras  con la  correspondientes  á 1879, se
observa  una  reduccion  de  352 buques  y  15 193 toneladas.  Esta
reduccion  es  debida  á  la  diferencia  entre  el  aumento  de  271f

buques  de  vapor  con  216 013  toneladas  y  la  disminucion  de-
626  buques  de  vela  con  231 206  toneladas:  pero  teniendo  en
cuenta  la  superioidad  del  transporte  de  vapor,  la  reduccion
apareite  de  15 103 toneladas,  es  una  adicion  efectiva de  cerca.
de  630 000  toneladas.

La  parte  de  la  Memoria  relativa  á  los buques  construidos  en
el  Reino  Unido  en  1880,  manifiesta  claramente  la  rapider
creciente  con que  la  Marina  de  vela  y  especialmente  la’ cons
truida  de  madera,  marcha  á  su  término,  siendo  sustituida  por
buques  de vapor  de hierro  ó acero.

La  entrada  y  salida  de  buques  ingleses’  en  los  puertós  de

(J)  Véase Tomo vi,,  pág. P753 deja  REVISTA.
(2)  Times.
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Reino  Unido  está representada  por  la  cifra  de  54 550 838 tone—
ladas,  que  manifiesta  un  aumento  de  cerca  de  tres  millones  de

toneladas  en  un  año,  y  de  cuatro  y  medio  en  dos  años.  La en
trada  y  salida  de  buques  extranjeros  en  los  mismos  puertos
subió  á  9 550 000 toneladas,  dando  un  aumento  de  más  de  un
milTon  de  toneladas  respectó  al  año  anterior.  Cerca  de un  15

por  100 del  comercio  total,  y  sobre un  30 por  100 del  cOmercio
xtranjero  del  Reino  Unido,  se  realiza  en  buques  extranjeros.

A  pesar del  aumento  efectivo de la  Marina  mercante  inglesa,
el  total  de  tripulantes  continúa  disminuyendo,  aunque  la  dis
minucion  recae  especialmente  sobré  los marineros  de naciona
lidad  extranjera.  En  un  análisis  de  las  tripulaciones  de35  bu

ques  de  vela  y  25  de  vapor  pertenecientes  á  empresas  bien
eouocidas,  el  número  de  hombres  por  cada  100 toneladas,  re
.sulta  el siguiente:

En  1870.       En 1880.

Buques  de vapor44527     3,8627
Buques  de  vela2,4189     2,2644

Aparato  para  mejorar  el  gobiernodel  torpedero
Lightning  (1).—Con  el  fin  de  mejorar  las  condiciones  gi

ratorias  de  este  buque  porta-torpedos  de  la  2vlarina inglesa,
se  ha  ensayado  con muy  buenos  resullados  en  el  citado torpe
-dero,  un  aparato  que  consiste  en  un  propulsor  de  diámetro  re
ducido,  colocado  al  interior  de  un  cilindro,  el  cual  está pro
visto  en  su  extremidad  ppe1  dó unas  alas  ó’ guias,  dispuestas
dó  manera  que  despiden  el  agúa  dl  propulsor  hácia papa.  Este,
-aunque  semejante  á  los  del  sistema  Rigg  y  Parsons,  difleie
notablemente  de  todos  los de dicho  tipo,  respecto  á  que  el nil
.cleo  del  nuevo  propulsor  se  prolonga  en  forma  de  un  cono,

pasando  por  las citadas  guías,  á  crecida  distancia  de la cara de

ropa  del  cilindro,  con objeto  de  aumentar  por  medio  de  ldis.
minucion  del  área,  la  velocidad  de  la  columna  de  agua procó

ente  de  la  hélice  á  su  paso  por  el  aparato.  Este  cono  consta

(1)  Times 27Junio.
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de  tres  trozos;  el  primero  lo constituye  el  niícleo  del  propul—
sor,  el segundo  es  el  correspondiente  al  centro  de  las  guías  y
el  tercero  está  adaptado  al  timon.  El cilindro,  ó sea envuelta,

está  provisto  al  exterior  y  á los  lados,  de  unas  piezas  ó aletas
acondicionadas  de  modo  que  al  cerrar  el  timon  d la  banda,  la
pieza  lateral  de  la  opuesta  intercepta  la  comunicacion  de  la
abertura  de  la  misma,  con el  propulsor,  é  impele  el volúrnen
del  agua  por  la  ofra  abertura  correspondiente  á la  banda  so
bro  que  opera  el timon.  Las  pruebas  del  aparato,  invencion  de
los  Sres.  Thornycroft,  que  se efectuaron  en  presencia  de  una.
coniision  superior  facultativa  fueron,  seguu  se  ha  dicho,  en
extremo  satisfactorias,  pues  el  buque  recorrió  el  círculo  sobre

babor  y  estribor  en  un  minuto  quince  segundos  y en  un  mi-
nuLo  cinco  segundos  respectivamente.

La  adopcion  del  sistema  de propulsion  que  describimos,  ha.
perfeccionado  las  condiciones  del Lightrning  atendido  ít haberse
reducido  el  diómetro  de  su  hélice  ú 3’:  ademós,  instalado  ésta.
al  in1erio  del  tubo  en  que  funciona,  el  cual estó provisto en  su
parte  proel  do  un  enjaretado,  se  halla  ácubierto  de  los acci
dentes  que  pueden  sobrevenir  en  las  operaciones  torpedísticas,
y  de los choques  de fragmentos  flotantes  de  buques  náufragos.

-  Utilizacion  de  las  olas  como  elemento  propulsor.
—ElLiberpool  albion  da cuenta  del invento  del  Sr.  Allinghan
de.  la  aplicacion  de  uim  nueva  fuerza  motriz  para  los  bu
ques,  que  consiste  en  la  accion  de  las  olas  sobre  el  casco
com6  elemento  propulsor  Debajo  de  la  quilla  del  buque  fija
dos  planchas  oblongas  de  acero,  las  que  soportan  una  serie  de
hojas  del  mismo  metal  que  se  abren  y  cierran  en  sentido  iu
:erso:  una  plancha  está  asegurada  á  proa  y  la  otra  á  popa:.
ambas  planchas  s  fijan  formando  ángulo,  de  manera  que
cuando  el  buque  se  levanta,  la  presencia  del  agua  sobre  1as
planchas  de  acero  lo empujan-adelante,  y  cuando  el  buque  se

.ienta  abriéndose  las  hojas,  forma  el  ángulo  opuesto,  y  eL
movirnieno  adelante  continúa.  Tiene  además  esta  invencion.
la  ventaja  de dar  más  fijeza al buque.  El inventor  asegura  que.
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este  aparato  basta  para  obtenej  una  velocidad  ordinaria,  per
mitiendo  disminuir  la  arboladura  y velámen  (1).

Propulsion  de  los  botes  por  medio  de  la  electri
cidad.—E1  empleo de la  electricidad  como fuerza  motora  para
la  navegacion,  ha  sido  ensayada  hace  mucho  tiempo:  ya  en
1838  hizo  experimentos  Jacoby  en  una  embarcacion  sobre  el
Neva:  empleó  128  pares  sistema  Grosse;  el  emperador  Ni
colás  costeó  estos  ensayos,  que  costaron  60 000  fcancos.  En
el  año  1866, se  verificaron  otros  en  el  lago  Chalet  (Bois  de
Boulogne)  en  una  embarcacion  de  hierro  cTe fondos  planos:  la
maquinaria  era  accionada  por  20 elementos  Bunsen,  la  que
comunicaba  el  movimiento  á  las  ruedas  de  paletas  que  llevaba
en  el costado:  en  este  bote  iban  12 personas.  Otros  diversos
ensayos  se  han  ofectuado  en  los  Estados-Unidos,  etc.,  y  re
cientemente  se ha  realizado  uno  en  el  Sena  bajo  la  direccion
de  M. Trouvé.  El  Telephone  que  as  se llama  el  bote,  ha  re
corrido  varios  trayectos  en  favor  y  ea  contra  de  la  corriente,
dindo  una  velocidad  media  de  5  kilómetros  por  hora.  Con el
mismo  motor  hubiera  podido  M. Trouvé  alcanzar  mayor  velo
cidad;  pero  el  mecanismo  .colocaciol  de  la  hélice,  etc.,  res
ponden  á  la  idea de  que  el  aparato  pueda  instalarse  fácilmente
en  las  embarcaciones  actuales  con poco costo.  La pila  qne. s&
usa  es  la  WolIason,  y  va  situada  entre  dos bancadas:  la  mis
ma  pila  puede  utilizarse  para  la  produccion  de  luz.  El  aparat
motor  eléctrico  pesa  ménos  que  un  hombre.  Parece  que  se dis
ponen  á  repetir  esta  clase  de  experiencias  á  fin de comprobar
si  será  conveniente  este medio  de  locomocion  para  las  embar
caciones  pec1ueñaS:
•  Tambien  M.  Baudet  ha  efectuado  unos  ensayos  de  motor
eléctrico  para  la  navegacion  de  pequeñas  embarcaciones:  en
una  de  7  de eslora  con un  solo motor  y una  batería  de  su  in—
vencion  cuyas  dimensiones  son  36m  de  largo,  .14cm de  alto y
otros  tantos  de  ancho:  ha  funcionado  perfectamente  durante

(1)  correo Mi titar.
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cinco  horas,  al  cabo  de  las  cuales  aún  estaba  la  hatería  en  la
plenitud  de  su  fuerza.  Espera  repetir  los  experimentos  en  el
Sena.

Explosion  en  un  bote  de  vapor  del  acorazado
«Monarch.s—Al  alistarse  este  buque,  Surto  en  la  Goleta,
para  efectuar  prácticas  de  torpedos,  sobrevino  una  explosion
de  dos libras  y  cuatro  onzas  de  algodon-pólvora  á  bordo  del
primer  bote  de  vapor  del  expresado,  que  causó  la  muerte  ins

tantánea  de  un  oficial  y  heridas  graves  á  ocho  indivIduos  (1).

Cañon  Krupp  de  40cm.  —Los  Mifthcilungen  de  Pola
dan  á  conocer  este cañon,  construido  en  los talleres  de  krupp,
por  cuenta  del gobierno  aleman  y  para  utilizarlo  en  la  defensa
de  las  Costas de  Alemania;  pone  en  servicio  al  propio  tiempo
un  cañon  capaz  de  horadar  las  corazas  de  los  más  pode
rosos  navíos  actualmente  á  flote;  en  efecto,  su  proyectil  de
t5  ,  quintales  atraviesa  completamente  el  blindaje  del  infle
.xible  inglós,  ó del  Duilio  italiano.

El  peso del  afuste  es próximamente  de  900 quintales;  el  ca
ñou,  cuya longitud  de ánima  es de  unos  9,50  pesa  1 440 quin
tales  (72 toneladas). La  pólvora  prismática  empleada  en  la  cai’
.ga está en un  saquete cilíndrico, cuyo diámetro es 15m  menor
que  el  de la recámara  (2).

Armas  de  repeticion.—Damos  cuenta  hoy  del  certá
rnen  verificado en los  Estados-Unidos, al  cual han  precedido
profundos  estudios  y  observaciones  que  han  durado  cinco
iíos.

En  este concurso internacional han  concurrido hasta 27 fu
siles  diferentes, y el Congreso hahia señalado e  antemano un
premio  de  20 000 dollars  al  que  resultase premiado. Duránte
el  certámen han  sido  retirados  22 ejemplares,  quedando tan

(1)  Times, 20 de Julio.
(2)  De  la  Revista Ciesetifico Militar.
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sólo  5 dispuestos  á  disputarse  la  gloria;  estos  5  son  el  Sharp,
el  Winchester,  el  Rernington,  el Rurgess  y  el Hotchkiss.

El  número  de  disparos  exigido  como  míninrnn  era  de  500,
iu  que  se  alterasen  las  buenas  condiciones  del  mecanismo.
Durante  dos  minutos  se  le  exponia  ó. un  fuego  intenso,  hecho
lo  cual  se  disparaban  inmediatamente  20  tiros.  Concluido  el
acto  y durante  dos dias  debian  permanecer  á la  intemperie,  y
volver  á funcionar  sin  preparacion  alguna.  Se  llegó  hasta  el

extremo  de  colocarles  carga  doble.
Al  fin,  despues  de  duras  y  repetidas  pruebas,  resulté  que

súnguno  de  ellos  quedaba  en  perfecto  estado  de  nso,  dejaban
•escapar  los gases,  siendo  el  Hotchkiss  el que  ménos  preséntaba
este  defecto.

Véase  el  tiempo  necesario  para  disparór  20 cartuchos  con
•  cada  uno  de  ellos,  excepto el  Burgess.

Con  el Sharp,  2  minutos  34 segundos.
Con  el Winchester,  1. minuto  58 segundos.

Con  el  Remington,  2 minutos  29 segundos.
Con  el Hotchkiss,  1 minuto  37 segundos.
El  jurado,  en  vista  de los  resultados,  ha  proclamado  la  su

premacía  del  fusil  Hotchkiss  (1).

Identificacion  ó  reconocimiento  de  faros.  —En  la
última  reunion  de  la  Sociedad  de  las  Artes  de  Lóndres,.  Sir

William  Thomson  ha  leido  una  Memoria  relativa  al  alumbra
do  man  timo,  en  la  que  trata  de  investigar  el  mejor  medio  de
distinguir  inmediatamente  la  luz  de  un  faro,  y  de  no  confun
dirla  con la  de  un  buque  ó cualquier  otra  luz  de  la  costa,  así
como  tambien  el  modo  de  no  confundir  entre  sí  las  luces  de
de  dos  farolas  de  la  misma  costa.

El  autor  funda  su  razonamiento  en  la  consideracion  de  que
para  que  los [aros  respondan  al  fin  cf que  se  les  destina,  no
¿asta  que  sus luces se vean,  sino  que  es necesario  que  puedan
.er  reconocidas apénas  sean  avistadas.  Su  conclusion  es, que  el

(5)  De la Revisti  Científico Milita4.
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medio  mds satisfactorio  seria  adoptar  el  sistema  de  grupos  d&
eclipses,  segun  el  cual,  todo  faro ernitiria  una  serie  de  grflpos
de  destellos,  que  no  pasarian  de  cuatro,  á  cortos  intervalos,
n  un  período  do oscuridad  suficientemente  largo  para  poder
contar  los  destellos  sin que  quede  duda  alguna.

El  sistema  comprendo  diez  tipos  y  variedades  que  se  consi
deran  suficientes  para  poder  sustituir  el gran  número  de luces
fijas  que  alumbran  actualmente  las  costas  inglesas,  y  se  com—
pne  de  eclipses  largos  de  tres  segundos  y de eclipses cortos  de
un  segundo,  con intervalos  entro  los grupos  de  10, 12,  15 y 20
segundos.  Una  máquina  que  actualmente  funciona  en la  torre
de  la  Universidad  de  Glasgow,  prueba  que  esta  teoría  es
exacta  (1).

Luz  eléctrica.  —Segun  vemos  cii  los  periódicos,  parece
sor  que  el  ministro  do Marina  de  la  Gran  Bretaña,  ha  enco
mendado  á  una  casa  de  Cleveland  (Estados-Unidos)  la  cons—
truCciOI1 de  un  aparato  do  luz  eléctrica  de  un  efécto  sorpren—
donte.  Cada ldmpari  tiene  una  intensidad  cincuenta  veces ma
yor  que  las  luces  que  se  emplean  para  el  alumbrado  de  las
c:illes.  Se  calcula  que  con la  ynda  de  un  reflector  ordinarin
puede  leerse  á 2,5  kilómetros  de distancia.  Los carbones  de esta
aparato  tienen  2 t/  pulgadas  de diámetro.  La luz se obtiene  por

medio  de  una  máquina  generadora  de 40 caballos.

Cálculo  de  la  fuerza  de  vapor  empleada  en  el
mundo—Se  ha  calculado  que  Inglaterra  alimenta  con  su
riqueza  c.arbon.ífera una  fuerza  de  9 000 000 de  caballos  de  va
por;  los  Estados-Unidos,  7500 000;  la  Alemania,  4 000 000
la  Francia,  3000000  y  el  Austria  1500000.  En  estas  cifras  n
está  comprendida  la  fuerza  de  las  locomotoras,  cuyo  número
en  el  Viejó  y  en  el Nuevo Mundo,  pasa de  105 000 caballos,  re—
corHndo  una  extension  de  350 000 kilómetros  de  vía  fória

1)  Rivísta  Marítima.
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.  cuya  fuerza  puede  evaluarse  en  31 000 000  de  caballos  de
vapor.

Se  estima  en  80 000 000  de  caballos  de  vapor  la  fuerza  de
ls  máquinas  y  motores  movidos  por  el  vapor;  y siendo  equi
valente  al  trabajo  de  10  hombres  cuando  mónos  el  de  un  ca
ballo  de  vapor,  resulta  igual  al  de  800 000 000 de  hombres  el
trabajo  debido  al  vapor en  nuestro  globo  (1).

Tráfico  en  el  canal  de  Suez.---En el curso del año 1880,
han  pasado  por  el  canal  2017  buques,  cuyo  tonelaje  segun
datos  oficiales,  fué  de  2860  448 y cuyo  número  de  tripulantes

era  de  128453.  El  número  de  pasajeros  llegó  á  53 517. De
los  2860 418 toueiaclas,  2247 306  eran  inglesas;  177 771 fran

cesas;  75 820 austriacas;  124 083 holandesas;  71 039 italianas;
56  245 cspañolas;  38 162 alemanas;  29607  rusas;  7 203 turcas;
8032  egipcias,  y  25180  pertenecienles  á  otros  diversos  Es
taLlos (2).

Proyecto  de  canal.—El  Gobierno  aleman  está  en  vías
de  realizar  el  proyecto  concebido  hace  tiempo  de  unir  por  un
canal  el  mar  del  Norte  con el  mar  Báltico.  Parece  dispuesto  á.
hacer  la  concesion  á  una  compafifa  inglesa,  representada  por
el  Sr. Bartling;  de Lóndres.  Segun  el plan proyectado,  el puer.
lo  de  Glückstadt,  en  la  desembocadura  del  Elba,  comunicard

con  el  puerto  de Kiel.

Fundacion  de  un.  Circulo  del  Ejército  y  Arma
da—Hace  ya  algunos  dias  que  está en  vías  de  realizacion  el
proyecto  de crear en esta  corte  una  sociedad  cuyos  fines  sean
propagar  la  ilustracion  en el  elemento  militar,  y  que  á  la  vez
sirva  tambien  como un  centro  de  recreo  y  compañerismo.  En
las  diversascomisions  nombradas  para  constituirla,  figura
entre  otros  jefes  y  oficiales  de  Marina;  el  distinguido  & ilus

(1)  Les Monees.
2)  jVautica  1íagazine.
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trado  Teniente de navío de primera  clase D.  Juan  Jácome,
quien  en sesion habida el 3  del atha1,  pronunció  un  intere
sante  discurso precisando los fines y propósitos de dicha  So
ciedad,  cuyo discurso, que recomendamos á nuestros lectores,
se  publica en la seccion de bibliografía.
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Principios  teóricos  y  experimentales  de  la  maniobra  de
los  buques.—  Obra escrita  para  el uso  de  los guardias  marinas,  por  el

Teniente  de navío  D.  José  FERRANDIZ? NiÑo.—(Un  volúmen  en  4.°  con
324  páginas  y  7 láminas):  se vende  fi 30 reales en Ferrol y  á 34 en los
demas  puntos  de la  Península;  se remite  certificada á quien  mande 32
reales  en letra  6 libranza á D. Vicente Boado, San  Francisco, 3, Ferrol.

Esta  obra, que  en  nnestro  número  de Abril  último,  anunciamos  estaba

próxima  á  publicarse,  ha  salido  ya  á  luz,  proporcionándonos  una  gran

satisfaccion  el  verla  terminada.  Ella  viene  á llenar  un  gran  vacío  que  se

experimentaba  en  la  Escuela  Naval,  pues  la  falta  de  texto  que,  adecuado
á  los  adelantos  de la  época,  tratase  de  asuntos  tan  importantes  para  el

oficial  de  marina,  originaba  grandes  dificultades,  tanto  á  los  guardia
marinas  que  tenian  que  examinarse  de  lo  que  señala  el  programa  re

ferente  fi esta  asignatura,  como  fi  los  profesores  encargados  de  expli
carla  (4).

Conformes  en  un  todo  con  las  ideas  que  emite  el  autor  en  su  prólogo,
nos  permitimos  trascribir  algunos  párrafos  de  él,  en la  seguridad  de que
no  las  expondriamos  con  la  claridad  y  conocimiento  que  él  lo  hace;

dicen  así:
«La  forma  y  dimensiones  del  buque,  la  clase  de  materiales  que  lo

(1)  Precisamente  el que  escribe estas lineas,  se hafló  en ese  caso y  recuerda  los
malos  ratos  que pasó  muchas  veces por no saber  adónde  acudir  para  desempefiar
su  cometido.
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constituyen,  los  pesos  que  contene  y  el  modo  como  están  distribuid  osr

la-forma  y  disposicion  de  los  órganos  donde  recibe  y  modifica  las  accio
nes  exteriores,  son  los  factores  de  que  depende  en  cada  buque,  que  aque

llas  cualidades  (1)  sean  más  6  ménos  relevantes.  Y  si  se  considera  que
unos  mismos  factores  influyen  de  distinto  modo  en  varias  do  ellas  y  que

además  os  preciso  aubordinarlos  á  condiciones,  impuestas  en  los  buques

mercantes  por  la  economía  y  en  los  de  guerra  por  la  necesidad  de  do
tarlos  con  potencia  ofensiva  y  defensiva,  se  comprenderá  la  dificultad

de  desarrollar  ciertas  cualidades  en  grado  eminente,  sin  sacrificar  al
mismo  tiempo  en  mayor  ó  en  menor  grado  algunas  de  las  restantes.  La

habilidad  del  ingeniero  no  consiste,  por  tanto,  en  el  número  de  cualida
des  sobresalientes  con  que  sale  el  buque  de  sus  manos,  sino  en  que  estas
cualidades  estén  proporcionadas  con  la  importancia  del  papel  que  en  la

generalidad  de  los  casos  están  llamadas  á  desempeñar.  -

»Pero  es  evidente  que,  ya  construido  el  buque,  con  frecuencia  se  ha  de
encontrar  el  que  lo  maneje  en  circunstancias  tales,  que  las  cualidades

más  desatendidas  sean  las  más  necesarias.y  viceversa.  Ea  -sacar  de
aquéllas  el  mayor  partido  posible,  mejorándolas  con  los  medios  de  que

á  bordo  se  dispone,  consiste  el  arte  del  maniobrista:  yes  arte,  porque  si
bien  es  verdad  que  en  la  maniobra  no  se consideran  sino  fuerzas  y  mo
vimientos,  no  se  halla  aún  la  mecánica  lo  suficientemente  adelantada

para  que  todos  sus  problemas  puedan  resolverse  por  el  análisis  materná

tico:  y  aunque  así  sucediera,  son  tan  variadas  las  circunstancias  de  la

na7egacion,  exigen  que  se  obre  con  tanta  precision  y  rapidez,  que  sólo

con  una  práctica  consumada  podemos  informarnos  de  repente  del  con

junto  de  circunstancias  que  nos  rodean  y  de  las  que  pueden  aparecer  en

ol  transcurso  de  la  maniobra  para  resolver  el  problema  inmediatamente
y  como  por  intuicion,  y  no  con  razonamientos  previos,  vacilaciones  6

tanteos.
»De  esto  sí. decir  que  la  teoría  es  inútil,  hay  inmensa  distancia.  Con  la

teoría  se  han  averiguado  las  causas  de  la  mayor  parte  de  los  fenómenos
que  presenta  el  buque  en  su  equilibrio  y  movimiento.  La  teoría  sirvió

á  Mr.  Reed  para  predecir  el  desastroso  fin del  C’aptasn. La  teoría  ha  de

mostrado,  ántes  que  la  práctica  lo  descubriese,  el  efecto  perjudicial  de
una  estabilidad  excesiva  en  mares  agitados.  La  teoría,  por  último,  ha

dotado  al  maniobrista  de  machos  principios  generales  que  la  práctica

(1)  Hace  referencia  á las  cualhjades  nduUca  ó  marineras.
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no  le  babria  enseñado  Bino á  costa  de  repetidos  ensayos,  evitando  al

mismo  tiempo  dar  crédito  á equivocados  conceptos,  que  tal  vez  no  habria

corregido  hasta  tocar  las  funestas  consecuencias  de  haberlas  ejecutado.

))Si  se  quiere  un  ejemplo  que  ponga  de  manifiesto  la  necesidad  de  los

conocimientos  teóricos,  bastará  fijaree  en  el  aguante  de  vela.  Esta  canti
dad  puede  conocerse  indudablemente  por  la  práctica,  ¿pero  nos  dicé

ésta,  si  la  resistencia  que  opone  el  buque  ó. la  inclinacion,  aumenta  cada

vez  más  6  cada  vez  ménos,  ó  el  momento  en  que  se  pasa  do  lo  uno  á  lo

otro,  6  aquel  en  que  el  buque  debe  zozobrar  irremisiblemente?  Y  si  por

fortuna  se  ha  llegado  á  adquirir  este  conocimiento  de  un  modo  práctico
y  sin  descalabro  alguno  (pues  todos  convendrán  en  que  tal  experieucia

es  peligrosa),  ¿de  qué  servirá  cuando  se  ase  á otro  buque,  y  particular
mente  en  la  época  actual,  en la  que  tanto  se  diferencian  los  unos  de  los

otros  por  su  forma  y  sus  propiedades?

))Por  otra  parte,  los  casos  difíciles,  aquellos  en  que  el  peligro  es  in—
aniri  ente,  no  ocurren  todos  los  dias  y  nos  cogen,  por  consiguiente,  des

provistos  de  experiencia;  ea  la  necesidad  de  obrar,  aplicamos  preceptos

deducidos  de maniobres  ejecutadas  cod  éxito  en  circunstancias  que  juz
gamos  análogas,  y  con  frecuencia  sucede,  6 que  no  hemos  apreciado  bien

las  semejanzas  y  diferencias  de  las  unas  y  las  otras,  6  que  la  regla  de

que  nos  fiamos  tiene  un  origen  qué  no  sería  raro  encontrar  en  un  efecto

casual  ó  en  una  o’oservacion  mal  dirigida.  ¿Cuánto  más  natural  no  es
atender  en  tales  casos  ti  lo  que  indican  los  principios  de  la  mecánica,

que  no  dar  fe  ti preceptos  tan  sospechosos?

»Obligado  por  mi  destino  de  profesor  en  la  Escuela  Naval  ti dar  un
clase  ti los  guardia-marinas  sobre  los  piincipioa  teóricos  de la  maniobra,

busqué  en  los  tratados  de  D.  Jorge  Juan  y  de  D.  Francisco  Ciscar  los

primeros  materiales  con  que  babia  de  elaborar  mis  lecciones;  pero  bieñ

pronto  me  convencí  de  lo  deficiente  que  son  aquellos  tratados  en  ]
época  actual,  en  que  las  grandes  tranfortnaciones  realizadas  en  los

buques  y  particularmente  a  adopcion  del  vapor  como  motor  y  las  co
razas  como  defensa,  han  incitado  ti nuclios  sabios  extranjeros  ti empren

der  nuevas  investigaciones  teóricas  y  experimentales,  alcanzando  resul

tadosirnportantes  que  han  enriquecido  con  nuevos  principios  la  ciencia
naval,  é  invalidado  l  mismo  tiempo  teorías  admitidas  como  exactas,

en  época  no  muy  remota.
»Buseli,  Tiaukiue,  Froude  y  Reed  en  Inglaterra;  Bourgeois,  Bertin

Antoine,  Mottez  y  otros  en  Francia,  han  publicado  numerosos  traLsjo

sobre  esta  materia;  y  aquellos  resultados  ¿pté me  han  parecido  más  imte
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resantes  para  el  oficial  de  marina,  unidos  á  los  que  desde  la  época  de

D.  Jorge  Juan  y  de  Bouger  quedaron  sólidamente  establecidos  y  á  loe

de  las  reflexiones  que  me  han  sugerido  la  lectura  de  esas  obras,  son  los

que  ahorapublico  arreglados  de  modo  que  no  exijan  conocimientos  su
periores  á los  que  se  adquieren  en  la  Escuela  Naval,  y  que  en  lo  más
esencial,  están,  al, alcance  de  aquellos  de  mis  compafleros,  fi  quienes  el

ejercicio  de  la  profesion  no  haya  permitido  extender  mucho  sus  conoci

inientos  en  el  cálculo  y  la  mecánica.
aY  si  por  conocer  mis  escasas  fuerzas  emprendí  este  trabajo  con  más

temor  que  esperanzas  de  acierto,  en  cambio  me  animó  fi  proseguirle  la

confianza  en  que,  aquellos  que  conozcan  la  reforma  radical  que  sufrió  el
plan  de  estudios  de  esta  carrera  y  las  condiciones  en  que  estábamos  los

encargados  de  realizarla,  juzgarán  con  indulgencia  un  trabajo  que  no
aspira  sino  fi servir  de  estimulo  para  que  otros  lo hagan  más  perfectQ,  y

consigan  evitar,  no  sólo  que  se  dé  fe  á  teorías  defectuosas  6 inexactas,
sino  que  se  mire  con  desden  lo  que  en  todas  las  naciones  marítimas,  y
particularmente  en  nuestra  patria  (aunque  en  épocas  pasadas)  ha  sido

objeto  de  los  desvelos  de ilustres  varones.a
En  el  afan  natural  de  dar  pronta  publicidad  fi este  trabajo,  y  habiendo

comprendido  al  examinarlo  ligeramente,  que  su  estudio  requiere  mucho
tiempo,  si  se ha  de  formular  sobre  ello  un  meditado  y  razonado  juicio,
no  titubeamos  en  anunciarlo  en  este  número,  convencidos  por  otra  parte

de  que  poco  valdria  nuestro  pobre  criterio  ante  la  opinion  de  otros

muchos  compafleros  que,  con  mayores  conocimientos,  están  en  mejores
condiciones  para  juzgarlo.  Esto  no  obstante,  y  teniendo  en  cuenta  lOB

antecedentes  del  autor,  no  creemos  nada  aventurado  el  recomendarlo,
y  á  fin  de  que  nuestros  lectores  formen  una  idea  aproximada  sobre  las

materias  de  que  trata,  expondremos  fi  grandes  rasgos,  varios  de  los
asuntos  que  comprende.

Divide  la  obra  en  tres  partes:  en  la  primera  se  ocupa  del  equilibrio
del  buque  en  aguas  tranquilas;  en  la  segunda  del  movimiento  de  él  en
las  mismas  condiciones,  y  en  la  tercera  cuando  se  mueve  entre  las  olas.

Partiendo  de  esta  base  y  dando  á  cada  teoría,  problemas,  etc.,  su  colo-.

cacion  ordenada,  cita  las  áreas  de  líneas  de  agua,  volúmenes  sumergi
dos,  desplazamientos  y  su  curva,  exponente  de  carga,  arqueo,  estabili

dades  trasversal  y  longitudinal,  método  práctico  para  determinarlas,

curvas  de  centro  de  presion,  modo’ de  hallar  la  evoluta  metacéntrica  y
aplicacion  ‘práctica  de  los  principios  de  estabilidad  fi  la  resolucion  de

varios  problemas,  entre  los  qÚe figuran  loa  referentes  fi la  garantía  que
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ofrecen  los  compartimientos  estancos,  asunto  del  cual  ya  se  ocupó  el

autor  en  esta  REVISTA.  Expone  las  diversas  teorías  referentes  á  las  re—

siatencias  que  encuentran  los  sólidos  en  su  movimiento  á través  de  los

fléidos,  ocupándose  despues  de  las  resistencias  que  opone  el  agua  al

movimiento  de  los  buques,  diversos  métodos  para  medirlas,  teoría
de  M.  Fronde  sobre  dichas  resistencias,  que  es la  aceptada  por  el  autor:

propulsion  del  buque  debida  á  las  velas,  teorf a  sobre  las  presiones  que
ejerce  el viento  en  ellas;  ecuaciones  de  equilibrio  dinámico  del  buque,

bejo  la  accion  de  estas  fuerzas  y  de  las  que  origina  la  resistencia  del
agua,  de  cuyas  ecuaciones  deduce  varios  principios  interesantes,  como

por  ejemplo  la  manera  de orientar  el aparejo  para  obtener  lamáxima  ve

locidad  directa;  cita  la  manera  de• encontrar  la  superficie  d&velámen  que
debe  llevar  el buque,  así  como  la  elevacion  del  centro  vélico  para  que

puedan  ir  orientadas  las  velas  principales  con  un  viento  fresco,  sin  que

la  inclinacion  pase  de  un  limite  dado;  posicion  de  dicho  centro  en  el

sentido  longitudinal,  segun  se  consideren  velas  cuadras  ó  cangrejas’
distribucion  del  velámen  y  colocacion  de  los  palos.  Examina  el  trabajo

resistente  efectuado  por  el  de  estabilidad,  cuando  el  buque  adquiere

cierta  inclinacion,  y  deduce  las  condiciones  en  que  aquél  no  es  sufi

ciente  para  evitar  que  el  buque  corra  el  riesgo  de  zozobrar.  Se  ocupa

luégo  de  la  propulsion  del  buque  debida  á  las  ruedas  6 hélices,  ó sea  por

la  re•accion  del  agua;  trabajos  efectuados  por  dichos  propulsores,  rela
cion  del  trabajo  motor  ála  velocidad  del  buque;  resolucion  de  varios

problemas,  como  son:  averiguar  cuál  debe  ser  la  velocidad  del  buque

para  que  navegue  una  distancia  dada  en  contra  de  corriente  empleando

el  menor  trabajo  motor;  hallar  el  trabajo  que  es preciso  desarrollar  para
subir  ó  bajar  un  rio  con  cierta  velocidad;  velocidad  é.  que  debe  nave

garBe,  segun  las  circunstancias,  para  obtener  el  mayor  trabajo  útil  del

combustible.  Teoría  del  tirnon,  halla  y  discutela  fórmula  del  radio  de
giro,  de  la  que  deduce  las  condiciones  más  favorables  para  que  ésto

disminuya  de  valor;  métodos  para  determinar  la  curva  de  evoincion,

cita  varios  problemas  do  sumo  interes,  como  por  ejemplo,  hallar  el  án
gulo  más  conveniente  de  timon  para  obtener  mayor  aceleracion  en  el

giro,  ver  si para  recorrer  una  curva  de  póco  radio  conviene  que  elbuque

marche  á  poca  6  mucha  velocidad  y  otros;  efectos  del  timon  al  ciar,  es
pecialmente  en  los  buques  de  hélice;  sobre  los  remolqués,  en  lo  que

concierne  al  gobierno  del  remolcado  y  remolcador,  ya  vayan  estos
abarloados  6  de .popa .á proa.  Al  tratar  de  las  oscilaciónes  del  buque  eii

aguas  tranquilas,  cita  la  i,ifluencia  que  jrcen  los.datos  peuilire  á

TOMO  IX.                                        8
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cadauno,  comó  por  ejemplo,  el  moménto  de  inercia  con  relacion  al

eje  longitudinal,  en  la  duracion  del  período  de  las trasversales,  que  son
las  osciláciones que  estudia  más detenidamente,  como es  natural;  señala

el  método práctico  para  determinar  dicho  período,  así  como los  medios
pára  variarlo, dato  muy  importante,  pues de  él  dependen  muy  principal-

mente  las  cualidades  del  buque  cuando  navega  en  mares  no  tranquilas.
Se  ocupa  con  bastante  extension  de  la  teoría  del  movimiento  ondulato

rio  rio  las  aguas,explica  la  forma  de  las  olas,  dimensiones  que  las  ca
racterizan,  como  son  altura,  período,  etc.;  modo  de  observar  práctica

mente  estos  datos;  señala  los  efectos  que  originan  aquellas  al  chocar

con  el  buque,  segun  que  éste  navegue  en  popa,  capee,  etc.;  cita  tam—
bien  las  olas  de  traslacion;  estudia  luégo  los  balances  que  producen
las  olas,  demostrando  que  el  qué  estas  aumenten  6  disminuyan,  depende

principalmente  de  la  relacion  que  existe  entre  el  período  de  oácilacion

del  buque  y  el  de  aquellaé,  mencionando  el  valor  particular  de  esta
relacion,  qué  motiva  el  que  lo  balances  adquieran  gran  amplitud  y

pongan  al  buque  en  peligro  de  zozobrar;  deduce  las  reglas  que  deben
observarse,   fin  de  evitar  esta  circunstancia;  trata  tambien  del  movi

miento  de  cabezada,  y  por  último,  hace  un  ligero  exáinen  sóbre  la  es
tiva,  en  el  que  expone  la  influencia  que  ésta  ejerce  para  que  el  buque  ad.

quiera’ó  no  quebranto,  en  sus  cualidades  evolutivas,  balances,  etc.,  y  en

el  más  6  ménos  trabajo  de  la  arboladura.  Para  la  debida  inteligencia  de

algunas  teorías,  expone  varios  principios  referentes  al  equilibrio  y  al
movimiento  de  los  líquidos,  que  no  trae  la  mecánica  que  sirve  de  texto

en  la  Escuela  Naval.  En  el  trascurso  de  lá  obra,  cita  oportunamente  al
gunos  datos  prácticos  referentes  á  varios  buques,  fijándose  especial

mente  en  la  Blanca,  doáde  sin  duda  cuando  fué  encargado  de  guardic

marinas,  halló  dichos  elementos.
Tales  son  en  resúmen,  los  asuntos  que  nuestro  compaflero  Ferrandiz

trata  en  su  obra;  comprendemos  lo  mucho  que  habrá  tenido  que  estu

diar  para  llevar  á  cabo  su  propósito  de  una  manera  tan  satisfactoria,  á

nuestro  modo  de  ver,  por  lo  que  le  enviamos  nuestra  sincera  felicita

cion,  alentándole  al  propio  tiempo  á  que  persevere  en  áus  estudios  sobre

tan  importante  materia,  puescon  la  suma  de  conocimientos  que  ha  ad
quirido,,  y  teniendo  como  base  la  obra  que  ha  publicado,  podrá  dará  luz

trabajqs  muy  útijes  para  el  Cuerpo.—Josfl  M.  CARaS.

Nociones  Elementales  de  Táctica  Militar.  —  Seguida  de  un

Apénclicesobreármas  poráiler,  por e.l capitan de órtiutería de  a  Ár
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unada  D.  GeRMÁN HERMIDA Y ALVAREZ, profesor de la Escuela Naval.
Obra  declarada de estudio para  los Gua rdia8  .llarinas y recomendada á
2os  Oficiales por  real órclen de  47  de  Febrero de  1881.  Un  vo]ú,nen
en  8.°, con 300 páginas  y  dos  láminas;  se vende  en las  principales  u
breríasde  la  Península,  y  su autor  sirve  los pedidos que vayan  acom
pañados  de  su importe.  Precio  en la  Península,  3,50  pesetas:  en  Ul
tramar,  40 reales fuertes  en  metálico.

El  autor,  obligado  por  su destino  fi explicar  fi  los  Guardias  Msrins
que  se prcpsran  para  el exámen  de oficiales,  lo que  exige  el  programa
sobre  el  arte de la guerra en  cuanto se  relacioda con la  táctica aplicada,
ha  coleccionado los diversos apuntes  que formó para  las  conferencias  de
aquellos,  extractando  de  obras  de  reconocida  autoridad  todo  lo  que
juzgó  útil  para  su propósito.

Aunque  carecemos de competencia  para  juzgar  obras  de  esta  índole,
creemos  que  el autor  ha  realizado cumplidamente  su cometido,  y  que su
trabajo  es de suma  utilidad  en  la  Armada,  puesto  que  condensa  en  un
pequeño  volúinen  los conocimientos  que todo  oficial debe  poseer  sobre
el  particular,  conocimientos,  que,  como prueba  la  reciente  campaña de
Cuba  y la  historia  entera  de  nuesti-a dominacion  en  Filipinas,  son  de
frecuente  aplicacion en  el trascurso  de la carrera.

La  obra  está dividida  en  siete capítulos,  en los que  se trata  con buen
método  de  la  organizacion militar,  importancia de las  diferentes armas,
precauciones que deben tomarse en las marchas, pasos de nos,  carnpamen
tos,  servicio avanzado, ataque y  defensa en los diferentes casos que pueden
ocurrir,  órdenes de  combate,  empleo  de  la  artillería,  reconocimientos,
guerrillas,  convoyes, etc.,  terminando  el  capítulo  último  con  observacio
nes  interesantes  sobre  desembarcos. Concluye  el  libro  con  un  apéndice

-        s-elativo á la  descnipcion y  conservacion de  las  arma8  de fuego  portátiles
seglamentarias  en la Marina,  fi que acompaña  una lámina  en  que  se  di

bujan  dichas armas,  y  contiene  además otra  )ámida con los  signos con
vencionales  adoptados  para  la  representacion  gráfica  del  terreno y  sus
-accidentes.

Escrita  esta obra con lenguaje  claro  y  conciso,  y  con  buen  método1
su  lectura  estan  útil  como amena,  y  no dudamos en recomendar  su ad
.quisicion  fi nuestros compañeros, felicitando  al  propio tiempo fi sulaboL

rioso  autor.

Lógióa  de  la  Física,  por ALEJANDBO BAIN. —  Esta  obra  se  vende
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al  precio  de  una  peseta  en  La  Cultura,  Biblioteca  Popular,  San  Gre

gorio,  39,  principal,  Madrid.

Hemos  recibido  varios  ejemplaresde  un  interesante  folleto  titulado
Lógica  de  la Física.  Su  autor,  el  distinguido  profesor  d’Aberdecn,  Ate

jandro  Bain,  es bastante  conocido  en  el  mundo  dienlífico,  para  hacer
odioso  todo  enbarecimiento  de su  mérito.  La  traduccion  estú  hecha  por

el  distinguido  périodista,  abogado  y  oficial  del  ejército  D.  Alfonso’.

Ordax.

Discurso  pronunciado  por  el Teniente  coronel, Teniente  de navío  de prime

ra  clase  D.  JUAN  JkCOME ‘  PAREJA,  en  la noche  del  3 de  Julio  de  1 884.,
anLe  la junta  provincial  encargada  clefornzular  los  estatutos  para  el esta

blecimiento  en  Madrid de  un  centro  de  instruccion y  recreo  del  ejército  ir
la  armada.

Señores:  El  haberme  suplicado  algunos  de  vosotros  que  tome  parte  en

la  sesión  dé  esta  noche,  me  obliga  á  hacer  uso  de  la  palabra.

Sólo  á  impulsos  de  la  simpatía  que  he  tenido  la  fortuna  de  inspirar  .

los  que  tal  ruego  me  han  hecho,  debo  atribuir  tan  señalada  distiucion,.

que,  sipor  un  lado  me  honra  extraordinariamente,  abrúmame  á  la  vez.
en  demasía,  á  mí,  que  sin  alarde  de  modestia,  me  considero  el  niénos

éompetento  de  esta  distinguida  reunion.,  ante  la  cual  he  de  hacer  ini

debutde  orador.

Aliéntame,sin  embargo,  el  ver  eñ  estos  bancos  ti mi  antiguo  profesor
ym’uqieridojee,  el  ilustradísimo.  Sr.  Fernandez  Duro,  que  con  su.
tatento’y  sabiduría  dejará  bien  puesto  el  nombre  de  la  Marina,  borrando
con  su  eloceente  voz  el  mal  efecto  que  pueda  producir  entre  todos  vos—

otros  los  yerros  de  su  humilde  discípulo.
•  Pero  ya  que.  no  pueda  ostentar  la  competencia  necesaria,  supla  al

minos  mi  buen  deseo  en  pró  de  los  laudables  propósitos  que  aquí  nos.

tienen  congregados;  así  que,  si por  mi  escasez  de  dotes  tengo  que  ocupar
entre  todos  mis  oyentes  el  último  puesto  de  retaguardia,  en  cambio  por

mi  sumo  entusiasmo,  por  ini  ardiente  buena  fe,  aspiro  ti  figórar  en  la.

extréma  vanguardia,  dispuesto  siempre  contribuir  con  ini  actividad  y
cito  para.  álcanzar  lo que  todos  deseamos  con  tanta  impaciencia.

Ahte  ñdo;  ciímpleme  por  Ini  parte  daros  las  gracias  más  expresivas
or  vuéstra  galantería  de  haber  contado  con  la  Marina;  que  siempi’e.ha.

ténido’4altahonra  el-verse  entresus  dignos  compañeros  del  ejército,  de
uuyas  proezas  fijé  testigo  en  la  gloriosa  guerra.  de  Africa.,  y  reciçnte—
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enente  en  nucstras  sensible  contiendas  políticas  de  aquende  y  allende
los  mares,  donde  la  Marina  ha compartido  con  el  ejército  las  glorias,  pe

eialidades  y  fatigas  de  tan  rudas  campañas.
Ejército  y  Marina  representan,  pues,  como  oportunísimamenté  dijo

.ooches  atrás  mi  distinguido  jefe  y  digno  vicepresidente  de  esta  comi—

sion,  Sr.  Fernandez  Duro,  una  sola  colectividad;  y  en  tal  concepto,  en

tiendan  para  lo  sucesivo  que,  cuando  me  ocupo  .dd  ejército,  me  refiero
.simismo  á  la  marina  de  guerra.

Ahora  bien;  cuando  reunidas  varias  personas,  como  aquí  estamos,  las

ideas  de  unas  se  contraponen  á las  de  las  otras,  ocurre  en  el  órden  moral

lo  que  en  el  físico,  que  de  la  recomposicion  do  las  corrientes  positiva  y

negativa  surge  la  chispa  eléctrica.

Segun  esto,  bien  puede  suceder  que  siendo  mis  ideas  negativas,  al
chocar  con  ]ao positivas  de  todos  vosotros,  mil  veces  más  competentes
que  yo,  brote  brillante  luz  que  nos  ilumine,  dejándonos  ver  la  verdad

con  toda  su  radiante  belleza  y  esplendor.

Entiendo  yo,  señores,  que  para  que  u,i  edificio  resulte  sólidamente

•  .ci,nentado  es  necesario  que  el  ingeniero  ó  arquitecto  reflexione  madu
vamente  en  la  forinacion  del  plano;  pues  miéntras  más  sea  la  elevacion
.de  aquél  tanto,  mayor  deberá  ser  el  espesor  de  sus  muros,  así  como  la

profundidad  de  sus  cimientos.

El  proyecto  de. la  creacion  del  circulo  ó  centro  militar,  paréceme  gran
dioso,  y  por  eso  debe  ser  grave  y  severa  nuestra  reflexion,  para  qmsus

cimientos  tengan  la  sólida  resistencia  que  su  grandiosidad  exige.

Por  eso,  señores,  áutes  que  entregarnos  á la  tarea  de  redactar  los  esta
‘tutos  de  esta  asociacion  6  centro,  debemos,  en  mi  humildesentir,  medi

tar  muy  maduramente  acerca  de  los  nes  y  trascendencia  de  su  esfera

4e  accion,  y  de  los  medios  morales  y  materiales  más  eficaces,  para  que

¿o  que  vamos  le crear  tenga  sólida  existencia,  y  sea  gérmen  de  fructuo

-sos  resultados  para  la  patria  en  primer  lugar,  le quien  todo  lo  debemos,
incluso  nuestras  vidas,  y  en  segundo  término,  para  toda  la  grey  militar,

neeesitada  tambieu  de  beneficios,  que  redunden  no  sólo  en  pró  de  ella,

si  que  tambien  de  sus  respectivas  fatuilias
Es  necesario,  pues,  señorea,  que  templemos  nuestra  impaciencia;  .y

•  esto  os  lo  dice  quien,  nacido  en  el  ardoroso  clima  de Andalucía,  es  vehe

mente  hasta  el  extremo;  y  de  igual  modo  se  electriza  ‘oendo  aquellos

‘c’adenciosos  cantos  de  poesía  y  sensibilidad,  como.  al  calor-de  ideas

‘,grandes  y  generosas,  cual  las  que  en  esto  momento.  embargan  todo,nsi
•  .espiritu,  produeiéndome  potentisimo  vértigo.  ..  .
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&un  en  medio,  pues,  de  tan  violeitas  emocioues,  domino  los  arranques’

de  mi  ‘ehemencia  cmi  la  sesuda  reflexion;  sin  duda  porque  ya  que  no

tenga  la  gracia  chispeante  de  mis  conciudadanos,  ni  su  viveza  de  ima—;
ginacion,  he  pódido;  en  cambio,  heredar  esa  fuerza  de  voluntad  y  esa

-       perseverancia  propia  de  la  raza  sajona,  de  quien  desciendo  por  la  ramai
paterna.

Reflexionemos,  pues,  con  calma  y  deencion  acerca  del  objeto  qud’
aquí  nos  ocupa,  que  todos  sabeis  el  conocido  adagio:  ((No  por  muchoS

madrugar»

En  ]a  mente  de  todos  nosotros  está,  señores,  que  el  Círculo  seaun

centro  de  instruccion  y  recreo,  que  afirme  con  el  trato  nuestro  los  lazos.
de  la  union  indisoluble  que  debe  existir  entre  los  que  vestimos  el  hon-

rosísimo  uniforme  militar,  y  ser  al  mismo  tiempo  un  medio  de  acrecen

tar  nuestros  conocimientos  profesionales,  para  que  la  milicia  de  mar  y
tierra  alcance  todo  el  desarrollo  y  adelantamiento  que  en  otras  naciones’

mi lo  que  la  nuestra  tiene  el  legítimo-derecho  que  le  señala  su  gloriosísi—

ma  história  y  las  privilegiadas  condiciones  de  sus  hijos.

La  obra  de  nuestra  regeneracion  necesita  del  espontáneo  concurso  de’
todos,  pues  sin  negar  la  suma  competencia  de  quienes  componen  el  or—
ganismo  gubernamental,  los  trabajos  solos  de tramitacion,.  no  fáciles  de

simplificar,  como  puede  creerse,  no  dan  tregua  mi reflexionar  madura—

mente  en  útiles  reformas.

Otra  cosa  seria  si  hubiese  juntas  permanentes,  compuestas  de  todo  el’

personal  necesario,  para  que  con  el  mayor  detenimiento  fuesen  exami  -

nañdo  aquellas  reformas  que  imperiosamente  exigen  el  trascurso  de  1o-

tiempos;  corno  por  ejemplo,  la  de  las  Ordenanzas,  que  aunque  contienen
muchisiíno  bueno,  lo derogado  6  en  desuso  quita  prestigio  mi lo  que  se

conserva  Vigente.

Poro  mi todo  esto  se opone  la  penuria  del  Tesoro,  que  sólo  puedo  hacer
frente  á las  atenciones  delmomento,  y  en  su  vista  y  con  doble  motivor

lo  que  el  patriotismo  aconseja  y  lo  que  el  deber  exige  es  que  todos  mi

porfía  ofrezcamos  nuestro  concurso  en  la  medida  de  nuestras  facultades.
y  de nuestros  especiales  conocimientos.

De  este  modo  estableciéndose  en  el  pacífico  palenque  de  las  contro

versias  especulativas  una  noble  emulacion  en  todos  nosotros,  podremnos
prestarlinmnensos  beneficios  mi la  patria,  que,  cual  madre  tierna  y  cari

ñosa,  nos  colmará  de  bendiciones,  gozando  mi la  vez  nosotros  de  esa  sa

tisfaccion,  de  ese  sumo  placer  que  producen  en  el  interior  de  nuestra.

alma  el  cumplimiento  de  sacratísimijos  deberes.  -
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Si  por  otra  parte  el  Circulo,  á  impulsos  de  esos nobles  sentimientos,
de  que todos estamos animados,  se  dedica  con  todo afan  á  inculcar  esa
misma  emulacion  en las  academias  militares,  concediendo  prernior  á  los

alumnos  que  salgan  de  aquellas  con  los  primeros  puestos  en  sus  respec

tivas  promociones;  si  á  la  vez  proporciona  enseñanza  gratuita  á  los sol
dados,  para  conseguir  la  necesaria  preparacion  y  tener  acceso  en  aque

llas  mismas  academias;  si  el  Circulo,  además,  se  propone,  por  todos  los

medios  imaginables,  levantar  el  espíritu  de  ese honrado,  sobrio,  valiente

y  sufrido  soldado,  que  tanto  admiré  al  gran  Napoleon,  haciéndole  com

prender  que  en  todos  los  actos  de  la  vida  militar  puede  cobijarse  igual
mente  el honor  bajo  un  modesto  capote  que  bajo  el luciente  uniforme  de

los  generales,  jefes  y  oficiales;  si  el  Circulo,  para  lograr  estos  fines,  re

curro,  entre  otros  medios,  á  procurar  que  se  escriban  obras,  para  formar
con  ellas  lina  biblioteca  exclusivamente  adaptada  al  soldado,  enalte

ciendo  todas  las  virtudes  militares,  é inspirándose  aquellas  en  ese  art.  4 .‘

del  reglamento  de la  benemérita  Guardia  civil,  que  en diamantinas  letras

debia  estar  incrustado  en  todos  los  establecimientos  militares,  entónces,

señores,  la  imaginaciOn  se  desvanece  al  considerar  los  inmensos  benefi
cios  que  reportaria  ese mismo  soldado  y  la  sociedad  entera.

Esos  hombres  iriculcarian  á  sus  hijos  las  ideas  del  honor  y  de  la  hon
radez,  y  las  estadísticas  criminales  nos  mostrarisu  entónces,  con  la  ló

gica  severa  de  los  números,  todo  el  bien  que  habriamos  hecho.
Excusado  es,  señores,  encomiar  los  beneficios  que  podriamos  obtener

nosotros  de  las  academias  que  establezcamos,  donde  adquiririan  nuestros

lii jos  la  conveniente  preparacion,  con  poquísimO  estipendio,  recibiéndola
gratis  los  huérfanos  de  militares,  precisamente  hoy  en  que  la  vida  es  tan

cara  y  están  mermados  nuestros  escasos  sueldos  con  los  descuentos  que

tenemos  que  soportar  por  la  penuria  del  Tesoro.

Pero  hay  más,  señores,  mucho  más,  y  yo,  temiendo  abusar  de  vuestra
atencion,  os  suplico  me  la  otorgucis  benévola  algun  tiempo  más,  para

manifestaros  brevemente,  bajo  el  punto  de  vista  de  los  intereses  mate
riales,  todas  las  inmensas  ventajas  que  podremos  obtener  si  conseguimo&

estrechar  con  apretadisimos  lazos  la  fraternal  union  de  todos  los  mili

tares.

El  creciente  desarrollo  que  ha  tomado  en  el  extranjero  el  espíritu  d

asociacion,  especialmente  en  Inglaterra,  ese  país  sesudo  y  práctico  por

temperamento  y  por  sistema,  se  ha  arraigado  tambien  entre  los  milita
res  de  aquella  nacion,  produciendo  resultados  fabulosísimos.

Allí  donde  la  vida  es  muy  cara  han  compreúdido  hace  tiempo  los.
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militareslos  múltiples  beneficios  que  reporta  la  asociacion,  y  tienen,  en

tre  otros,  establecimientos  de  víverés  montados  por  su  cuenta,  cuyos  ca
pitales  sociales  se  forman  poniendo,  por  ejemplo,  3  el  alférez,  4  el  te

niente,  5  el  capitan,  etc.

Cada  jefeú  oficial  envia  un  pedido  firmado  á  la  tienda,  y  previo  el

abono  al  precio  corriente  en  plaza,  y  con  recibo  del  importe  satisfecho,
le  entregan  los  artículos  solicitados.

A  fin  de  mes  cada  cual  presenta  en  la  intervencion  de  estos  estable
cimientos  sus  correspondientes  recibos  y  le  devuelven  la  demasía  entre

lo  que  hubiéran  costado  los  géneros  adquiridos  al  precio  corriente  y  el
que  tienen  de  cesto  en  el  establecimiento,  cuya  diferencia  ha  llegado  ea

L6ndres,  segunmis  noticias,  á  un.50  ó  60  por  400.
Figuraos,  señores,  por  ejemplo,  un  capitan  que  gasta  en  en  manuten—

cien  20  duros,  y  que  á  fin  de  mes  le  devuelven  40,  que  al  año  son  420,

es  decir,  mucho  más  de  lo  que  impórta  el  descuento.  ¡Cuán  importantí
sima  economía  para  quien  tiene  muy  escaso  sueldo  y  quizás  numerosa

familia-que  sostener!
Bajo  igual  sistema  tienen  establecjnijentos  de  oarbon,  du  ropa,  de

calzado,  etc.

Sobre  esta  clase  do asociaciones,.  llamadas  sociedades  cooperativas,  he

pedido  datos,  y,  si  los  consigo,  oportunamente  los  someteré  4  vuestra
consideracion.

Si  semejante  sistema  ofreciéra  aquí  dificultades,  aún  puede  echarse

mano-de  otro,  de  que  tuve  conocimiento  cuando  visité  París  en la  última

Exposicion,  y  que  por  haberlo  explicado  el  otro  dia  y  no  cansar  inútil

mente-vuestra  atencion,  no repito  ahora.
Pensando  sobre  todo esto,  que  someto á vuestra  elevada  ilustraeion,

no  dudo  que  con  vuestras  altas  dotes podríais  llegar  al  fin que  os pro
pongo  por el camino  más  acertado,  sin  impaciencias,  sino poco  4 poco;
pues  de  lo. contrario,-  sólo  se  obtienen  fracasos,  y  éstos  se atribuyen
luégo  4 ineficacia  del  sistema  y  no. 4  su  verdadero  causal:  la  precipi_
tacion.  -

Este  espíritu  de  asociacion  y  de - economía  lo infiltrariamos  desde
luégo-en  el.soldado,  al  que podríamos.,  aceptando  uno  do los  adelantos
de  la  cultura-moderna,  establecerlo  cajas  de  ahorros,  que  si  ya  las  tic—
neii-  en  el  extranjero  hasta  los  nidos  de  la  escuela,  con  más  motivo  po

drian  tenerlas  nuestros  soldados.
Si  cada  uno  do vosotros  se pone  4 pensar.  sobre -este  órden- de  cosas,

se  le ocurrirán  multitud  de pensamientos  utilísimos  que  hoy se pierden
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estéiilrnentc  por  faltarnos  esa  comunion  de  ideas  que  establece  el íntimo
trato,  de igual  modo  que  por  falta  de  canale8  de  riego  se  pierden  inútil

mente  las  aguas de  nuestros  nos,  que  podrian  hacer  de ári4as  comarcas

feracísimas  campiñas.

l’ero  para  alcanzar  el  logro  de  tan  vastos  planes,  cuya  trascendencia
es  manantial  opiosisino  que  nunca  seagota,  se  necesita,  no  la  alianza

de  unos  pocos,  sino  la  íntima  union  y  el concurso  de  todos  los  militares.
Mas  es  el  caso,  que  esa  uuion,  ese  unánime  concurso  no  se  impone,

ni  ménos  se  obtiene  mendigándolo.

Y,  ¿cómo  alcanzar,  pues,  esta  union  colectiva,  indispensable  para  ob
tener  tan  provechosísimos  resultados?  ¿Cómo?  Registrad  la  historia  de

la  humanidad,  desde  ántes  de  Jesucristo  á  nuestros  dias,  y  veréis  que  en
todos  tiempos  las  grandes  evoluciones  sociales  no  se  han  realizado  por

el  imperio  de  tal  6  cual  individualidad,  por  grande  que  haya  sido  su
poder  6  su  genio,  no,  sino  por  el  potente  influjo  de  una  idea  grande  y

salvadora.
Pues  bien,  señores;  esa  idea  grande  y  salvadora,  ese vínculo  de  union

ítitiiiia  y  estrecha  tan  anhelado,  no  es otro  sino  la  severa  disciplina  y  la

subordinacion  más  estricta  que  ti  todos  nos  imponen  las  Ordenanzas,  en

nadamnás  sábias  que  ea  reconocer  su  pasmosa  é  importantísima  trascemi—

demicia.
Miéritras  que  el  alférez  dcsconfiey  recelo  del  teniente,  éste  de  aquél,  y

nsí  recíproca  y  sucesivamente  unas  clases  de  otras;  mióntras  no  constitu—

yarnos  una  sola  y  cordialísirna  familia,icónmo  alcanzar  esa íntima  union?

Pensarlo  contrario  no  es  lógico  ni  realizable  y  sólo  puede  admitirse
como  una  idealidad,  propia  únicamente  de  ensueños  fantásticos,  sin

ninguna  aplicaion  en  el  inundo  positivo.

Por  eso  yo. que  me  esfuerzp  en  inspirarme  en  ideas  prácticas,  abogo
tanto  por  la  severa  reflexion.  .  .  -

Hoy  mismo,  señores,  ¿quién  sabe  si  algunos  desconfian  de  nuestros

saludables  propósitos,  temiendo  que,  habiendo,  así  ellos  como  ñootrOs,

faltado  ántes  de  ahora  mi esa  subbrdinacion,  podamos  tener  hoy  veladas

intenciones?

En  estas  circunstancias,  y. .con  la.  ruda  franqueza  del  ujarino,  yo
avezado  más  que  ti la  lucha  de  las: pasiones  ti la  de  esos  soberbios  ele

mentos,  donde  en  vez  del  incesante  clamorcó  de  las  mundanas  debilida

des,  oimos  en  imponente  tormenta  el  rugir  del  viento  y  .el.roncoemb;ite

de  iaB olas,  con  esa  ruda:franqueza  que  los  elementos  nos  iuspiran,.he

de  deciros  mi  humilde  poro. sincera  opinion.  ..
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Esta  es,  señores,  que  echando  un  espeso  velo  sobre  todo  lo  pasado

respetando  unos  á  otros  las  opiniones  que  cada  cual  acaricie,  segun  sus
inclinaciones,  pues  no  por  ser  militar  puede  el  hombre  dejar  de  tener
sus  ideales,  las  sacrifiquemos  siempre,  así  cuino  sacrificamos  nuestraa

‘idas,  en  aras  del  deber,  y  reprobando  desde  luégo  todo  acto  que  pro—
penda  á turbar  el  órden,  nos  acojamos  todos  á nuestra  gloriosa  bandera,

escribiendo  en  ella  con  letras  de  oro,  como  emblema  sagrado:  rSnbordi

nacion  ,-  disciplina,  entusiasmo  é  instruecion  .»

Sosteniendo  enhiesta  esta  enseña,  á cuya  sombra  todos,  absolutamente
t’dos,  podemos  cobijarnos,  presentándola  á  nuestro  excelso  monarca

S.  M. el  rey  D.  Alfonso  XII,  jefe  supremo  de  todas  las  fuerzas  de  mar
y  tierra,  pasándola  de  mano  en  mano,  del  uno  al  otro  confin  de  nuestra

España,  de  aquende  y  allende  los mares,  propagando  nuestro  sacrosanta
lema  con  incesante  actividad  en  el  casino,  en  el  café,  en  el  teatro,  en  el
concierto,  en  la  prensa  y  en  nuestras  conversaciones  particulares,  para

que,  sobre  ser  un  hecho  la  disciplina  y  subordinacion  que  afortunada—
mente  há  tiempo  existe,  todo  el  inundo  se  penetre  por  completo  de  la

lealtad  de  nuestros  firmes  y  honrados  propósitos,  y  entónces  veriais  el

poderoso  eco,  la  unánime  adhesion  que  encontrábamos,  no  sólo  entodo.
el  elemento  militar,  sino  tambien  en  todas  las  clases  del  país.

Vereis  entónces  la  alegría,  la  verdadera  fraternidad  y  la  mutua  con

fianza  que  entre  nosotros  se  establece.  Todos  nos  respetarian  con  since
ridad,  y  nadie,  absolutamente  nadie,  osaria  ni  por  asomo  el  tratar  de  se-

(lucirnos;  y  hasta  los  que  así  lo  desearan,  comprenderian  seguramente

que  si  algun  dia estuviéramos  á  su  servicio,  más’ nos  apreciarian  con

nuestra  lealtad  que  si  hubiéramos  faltado  á  ella,  pues  es  mágico  talis—
mai  de  la  virtud  el  ser  universalmente  venerada.

Entónces,  cuantos  planes  os  he  trazado,  y  muchísimos  más,  serian  d
facilísima  realizacion,  y  la  gran  familia  militar  tendria  un  bienestar  mo—

ral  y  material  extraordinario,  obteniendo  por  todos  conceptos  su  unifor

inc  nuevo  brillo  y  esplendor.
Y  en  cuanto  á prestigio  en  ci  exterior,  ¿qué  noganariams?

Los  principales  ejércitos  del  mundo,  poseidos  del  espíritu  de que la
fuerza  que  se  les  entregue  es  un  sagrado  depósito  de  que  únic.amentc

pueden  hacer-uso  para  la  conservacion  de  la  integridad  de  la  patria  y
sostenimiento  del  órden  público,  saben  domeñar  sus  propias  inclinacio

nes  en  aras  del  deber,  sin  que  esto  pueda  interpretarse  bajo  el  concepto

de  que todos  están  unánimemente  conformes  con  sus  respectivos  sis—
tenias  de  gobierno,  pues  la  diversidad  de  criterio  parece  una  ley  huma—
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na  llamada  á  sostener  la  actividad  intelectual,  origen  y  elemento  enér

gico  de  progreso.

Y  como  la  fuerza  armada  en  nuestro  país  ha  llevado  á  cabo  diversos
movimientos  militares,  tan  contrarios  al  criterio  ántes  expuesto,  de  aquí

que  en  el  extranjero  no  se  tenga  el  mejor  concepto  de  nuestra  subordi

nacion  y  disciplina;  miéntras  que  si nosotros  levantamos  la  bandera  que
he  desplegado  á  vuestra  vista,  conseuiremo8  al  fin,  el  que  por  todos

conceptos  nos  consideren  á  la  altura  de  los  primeros  ejércitos,  y  sobro

todo  del  de  Alemania,  el  cual  con-sus  recientes  glorias  ha  venido.prác-.

ticamente  á  demostrar-  lo  que  vale  la  fuerza  militar  diseiplinada  que
cuenta  á  la  vez  con  una  sólida  instruccion.  -

Las  personas  que  sólo  se  fijan  en  lo  superficial  de  las  cosas,  sin  tratar

de  profundizarlas,  creen  que  los  ejércitos  sólo  son  forzosa  carga  para  el

sostenimiento  del  órden  y  de  la  integridad  de  la  patria,  y  que  en  nada
contribuyen  al  progreso  de  las  naciones.  -

Semejante  creencia  la  considero  extremadamente  absurda.
Mejor  que  yo  sabeis  vosotros,  con  vuestra-  reconocida  competencia,  la

multitud  de  razonamientos  que  pudieran  presentarse  en  apoyo  de mi  an
terior  aserto,  y  sólo  me  limitaré  á  manifestar  que  los  ejércitos,  tanto  do

mar  como  de  tierra,  manejan  hoy  complicadísimas  máquinas  de  guerra

y  tanto  para  el  uso  de  ellas,  como  para  su  construecion  y  reparo,  tienen
un  personal  facultativo  con  conocimientos  de  varias  é  importantes  cien

cias,  que  son  precisamente  las  más  relacionadas  con  la  industria;  de donde

resulta  que estas  corporaciones  no  pueden  ménos  de  contribuir  á la  mayor

cultura,  siquiera  sólo  consideremos  la  de las  clases  de tropa,  que  vuelven
á  sus  hogares  más  ilustradas,  sin duda,  que cuando de ellos salieron.

La  milicia,  además,  tiene  derechos y  deberes  establecidos  y  detalla—
dos  en  las Ordenanzas; y  cuando la subordinacion impera, todo el mundo
aprende  á  mandar, y  sobre  todo á  obedecer,  hecho  esencialisimo  y  que
interesa  mucho  en  este  pais,  pues  para  que la  libertad  no  degenere  en
licencia  es necesario  que todos  rindamos  religioso  culto á la ley.

El  establecimiento,  pues,  en  esta corte del Círculo del Ejército y  de  la
Armada,  al que seguiria  la creacion  de otros en  las  provincias,  como  ys
hoy  existen  análogos  en Barcelona,  Sevilla  y  Pamplona,  puede  ocasio
nar,  en  mi sentir,  poniéndose todos  en mutua  relacion,  beneficios  gran
des  y  portentosos, y  á  impulsos  de  cierta  voz secreta  y misteriora  tengn
tal  fe, tal confianza  en  la  consecucion de  esos grandiosísimos  fines,  que
ante  la  sola perspectiva  de que se realicen,  mi  corazon se hinche, de goze
y  de ardorosísimo  entusiasmo. -  -  -  -  - -  -  -
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-  Resumiendo,  seflorés,  procurando  levantar  el  espíritu  militar  y  pres

tando  generosa  proteccion  al  soldado,  ilustrándolo  .y  moralizándolo
convenientemente,  nos  granjearemos  aún más  ea  cariño,  y  al  par  que
reportará  la  sociefad  un  gran  servicio,  liaremos  más  fácil  el  militar

disminuyendo  los  castigos, cuya aplicacion nos es  siempre  penosa;  Con

la  comunion  de  ideas  y  la  noble  emulacion  conseguiremos  adelanta
mientos,  colocando  á  nuestro  ejército  á  Ja  altura  de  los  primeros  del
mundo,  la asociacion nos proporcionará  ventajas,  no  sólamente  morales
sino  materiales,  de  que,  como dejo  dicho,  tan  necesitados  estamos,  y
muy.  particularmente  en  la  actualidad,  en  que  tantos  sacrificios  nos

produce  la  uneruna del descuento;  al  ejército corresponderá  la gloria,  no
ménos  legitima  que  la  de  nuestros  bélicos  triunfos,  de  haber  implan  -

tado  en  esta queridísima  España  el  espíritu  cooperativo,  y  dando  con
ello  un  verdadero  paso  de  gigante,  justificaremos  una  vez  más  qie
somos  elemento  de  indiscutible  progreso.

Esa  misma  union  fraternal  entre  nosotros,  basada  para  que  sea  sólida
en  los  preceptos  de  la  Ordenanza,  no  fa]tando  jamás  á la  lealtad  á  que
ella  tanto  nos  obliga,  así  como  el  pundonor,  dará  mayor  brillo  á  nues

tra  honrosa  carrera,  obteuieiudo  la  adhesion  de  todo  ci  país,  y  muy  par

ticularmente  de  esa  benemérita  clase  productora  que  con  el  sudor  de
au  frente  nos  da  el pan de  cada  dia,  la  cual  no  recelando  que puede  tui
barse  el órden,  se entregará  sin  temor  al  fomento  en  grande  escala de
fua  esp.cuiaciones;  los capitales  extranjeros  afluirán aquí  como por en
canto,  la  industria  tomará  vuelo;  la agricultura  y  el comercio  se  desar
s& ilarán  y  entraremos  en  una  nueva  era  de regeneracion,  haciéndonos
dignos  del aplauso  unánime de la  gerieracion prsentey  delas  venideras
que  es la  más  santa  y más noble aspiracion  de  todo buen  patricio.

Por  ú’timo, señores despues  de suplicares  me  perdoneis  por  lo  mucho

que  he  abusado  de  vuestra  galante  atencion,  tengo  todavía  que  acudir

al  vuestra  benevolencia  para  pediros  una  nueva  merced,  que  no  dudo
me  otorgueis,  y  ella es,  pues  que tanto  os he habladode  union  y  amis•
tad,  me  concedais,  la  para  mí  muy  alta  honra  de  contar  á este humilde
marino  cemo  uno  de  vuestros  más  sinceros  amigos.

He  dicho.
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APÉNDICE.

Movimiento  de  personal  de  los  distintos  Cuerpos
de  la  Armada.

Mayo  23.—Traslada  decreto  ascendiendo  á  ordenador  de  primera

elase  á  don  Vicente  Reguera  y  Quiroga.
28.—Idem  á  sus  inmediatos  mpleos  al  comisario  de  Marina  don

José  Ibañez:  al  contador  de  navío  de  primera  clase  D.  Francisco  do
Paula  Sierra,  al  contador  de  navío  D.  Emilio  Montero  y  al  contador  de

fragata  D.  Ricardo  Caballero.

28.—Nombrando  vocal  de  la  Junta  de  deslindes  del  departamento

de  Cádiz  al  contador  de  navío  D.  Bernardo  Duelo.

28.—Concediendo  el  pase  á  la  situacion  de  reserva  al  ordenador  de
primera  clase  D.  José  Montero.

31.—Nombrando  ordenador  del  arsenal  de  la  Carraca  á  D.  José  Ma
ría  Ibafiez,  del  de  Ferrol  á  D.  Marcelino  Martinez  y  destinando  de  in

terventor  á  la  comisaría  de  Lóndres  á  D.  Federico  Aleman.
31  .—Disponiendo  cOntinúe  en  el  destino  de  contralor  del  hospital  de

San  Cárlos  el  contador  de  navío  D.  Emiliano  Oliver.
Junio  4 .°—Dejando  sin  efecto  el  nombramiento  del  teniente  de  navío

graduado  D.  Juan  Calsamiglia  para  la  ayudantía  de  Marbella  y  nom
brándolo  para  Rosas.

4.°—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Marbella  al  teniente  de  na
vío  D.  Francisco  Matz.

i.°—Dejando  sin  efecto  la  real  órden  por  la  que  se  nombré  ayudante

de  Rosas  al  alférez  de  fragata  graduado  D.  José  Carcaflo  y  destinán

dole  á  la  ayudantía  de  San  Javier.
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3.-—Destinando  á  las  órdenes  del  Ministro  al  tenieMe  de  navío  don
Miguel  Basaboú.

3.—Idem  á  Filipinas  al  espitan  de  fragata  D.  José  García  de  Que

sada.
3.—Nombrando  ayudante  secretario  del  almirante  al  comandante  de

artillería  de  la  armada  D.  Antonio  García  Diaz.
.—Idem  contador  de  obras  del  arsenal  del  deparLamento  de  Carta—

jena  al  contador  de  navío  D.  Santiago  Soriano  y  Martinez.

.—Destinando  á  las  inmediatas  órdenes  del  Ministro  al  alférez  de
navío  D.  Juan  Bautisa  Aguilar.

4.—Concediendo  cruz  de  primera  del  Mérito  naval  á  los  tenientes  de

infantería  de  Marina  D.  Juan  Polo  y  Asensio  y  D. José  Barbudo  y  Boro.

.—Destinando  á  Filipinas  al  alférez  de  infantería  de  Marina  don

Ricardo  Castro  Gándara.

5,—Concediendo  cruz  de  primera  del  Mérito  naval  á los  tenientes  de
infantería  de  Marina  D.  Francisco  Mansa,  D.  Francisco  San  Juan  y  don

Pablo  Costes.

5.—Declarando  la  antigüedad  que  ha  de  contar  en  el  empleo  de  espi

tan  do fragata  al  que  lo  era  sin  ella  D.  Pascual  Aguado.
6.—Traslada  real  decreto  relevando  del  cargo  de  oficial  de  la  clase  do

segundos  de  este  Ministerio  al  teniente  de  iiavío  de  primera  D.  Ubaldo

Montojo.

6.—Idem  nombrando  para  el  anteiior  cargo  al  de  igual  clase  D.  Fer

nando  Melendreras.

6.—Relevando  del  cargo  de  director  de  la  escuela  de  torpedos  al  es
pitan  de  navío  D.  Manuel  Feruandez  Coria  y  concediéndole  cruz  de

tercera  clase  del  Mérito  naval.

6.—Promoviendo  á  teniente  coronel  al  comandante  de  infantería  de

Marina  D.  Virgilio  Cabanellas..
6.—Idem  á  sus  inmediatos  empleos  al  espitan  de  fragata  D.  Domingo

de  la  Lama  y  al  teniente  de navío  D.  Miguel  Liafio  y  Fernaudez  Cossío.

6.—Nombrando  director  de  la  escuela  de  t  rpedos  al  cpitan  de navío
don  Luis  Martiez  de  Arce.

7.—Dejando  sin  efecto  e  nombramiento  del  capitan  de  fragata  don

José  Miranda  para  segundo  comandante  de  la  provincia  de  Canarias;
7.—Nombrando  ordenador  de  Puerto-Rico  al  comisario  D.  Isidoro

Aleman.
8.—Disponiendo  que  el  capitan  de  infantería  de  Marina  D.  Julian

Santisteban  quede  á  las  órdenes  del  Sr.  Ministro.
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8.—Dispóniendo’  que el  espitan  de  i:ofantería de  Marina’ D.  Emilio
Ferrer  quede  agregado  á la  Seccion de tropas  de este Ministerio.

8.—Idem  á  Filipinas  al  teniente  de  navío  de  primera  D.  Manuel
Elisa  y  Vergara.

•10.—Nombrando  ayudante  de  Viliaviciosa  al  alférez  de fragata  gra

duado  D.  Ramon Gomez.
40.—Disponiendo  embarque  en  la  ¿orbeta  Africa  el alférez  de navío

D.  Masiuel Pasquin.
40.—Nombrando  interventor  de  la  provincia  de Puerto—Rico al con

tador  de navío  de primera D.  Arturo  Riaflo y  Torres  Galvez.
•  10.—Idem  fiscales de  las  tenencias  vicarias  de  Cádiz  y  Cartagena  á

los  capellanes  D. Juan  Cappa  y  D. Mariano  Medina.

11.—Disponiendo  pase  á  Fernando  Póo  el  segundo  capellan  don
Manuel  Robles.

43.—Resolviendo  el órden  de  precedencia  de asientos que en los  con
sejos  de guerra  deben tomar  los tenientes  de navío.

43.—Destinando  al  departamento  de  Cádiz  al  contador  de fragata
D.  José  Berlana y  de Diego.

13.—Relevando  al contador  de  fragata  D.  Miguel  Fontenla  del  des
tino  que le confirió la  real  órden de  4 de Mayo último.

43.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Albuñol  al  teniente  de
navío  graduado  D. Vicente Thoiis y  del de  Castell de Ferrol  al  de igual
clase  D.  Nicolás  Almozara.

44.—Idem  asesor  de  la  provincia  de  Gijon  é. D. Eladio  Mille y  Sus.—
rez:  del distrito  de  Vendreil  á D. José  Arnau’ é Ibarra,  y  del de  Mazar—
ron  á D.  Leoncio de Castro.

1 4.—Idem ayudante  de  Marina  y  capitan  del  puerto  de  Matanzas  al
de  fragata  D.  Olirnpio Aguado.

44.—Idem  segundo comandante  de la.provincia  de  Çíanarias al capi—
tan  de fragata  D. José  Muñoz.

14.—Idem  comandante  de  Marina de  Ibiza  al  teniente  denavio  don
Narciso  Bodriguez  Lagunilla.

45.—Concediendo  abono  de gratilicacion  de  decencia á  los  oficiales
‘generales  por consecuencia  de instancia  del  contralmirante  D.  Miguel
Manjon.

48.—Disponiendo  embarque  en  la coberta  Áfria  el  alférez  de  navío
D.  Franciscó  Llano.

1 8.—Idem  trasborde  de  is., Prosperidad  á  la  Concordia  él  alférez  de
navío  D. Remigio Jimenez.  ,  ‘

TOMO  IX.
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.18.—Disponiendo  que el  contador  D.  José  Rubin  y  Doldan  cese  en
el  desempeño de la  contadurí a del cañonero Pelicano.

18.—Nombrando  contador  del crucero  Gravina  al de fragata  D.  Ful
gencio  Ceron.

20.—Destinando  á Cádiz al  teniente  de  navío  de  primeraclase  don
Enrique  Santaló.

20.—Nombrando  ayudante  del arsenal  de  Cavite  al comandante  capi
tan  D.  Miguel Adaus.

20.—Ascendiendo  á contador  de  navío al  de  fragata  D.  Gonzalo  de
Acevedo  y  Obregon.

21.—Destinando  al  apostadero  do  la  Habana  al  contador  de  navío
D.  José  Maria  Martin.

21  .—Promoviendo al empleo  inmediato  al  alférez  de  navío  D.  José
María  de Castro  y  Casaleis.

21.—Destinando  á las órdenes del  Miñistro  al  teniente  de  navío  de
primera  D.  Joaquin  Fuster.

21.—Nombrando  ayudante  del  arsenal  de  Cavite  al  comandante  ca-
pitan  D. Juan  de Castro  Dorrego.

21  .—Concediendo  licencia  absoluta  al  segundo  capellan  D.  Frutos
Gonzalez  y  Martin.

21 .—Dando  de baja  en  la  Armada  al  teniente  de  navío  D.  Felipe
Ariño.                                                   1

21.—Destinando  al vapor  Lepanto al  alférez  de  navío  D.  Tomás  Sa
linas.

22.—Nombrando  habilitado  de  la  maestranza  del  departamento  de
Cartagena  ál  contador  de navío D.  Luis  Conesa.

22.—Idem  auxiliar de la seccion del personal al  médico mayor  D.  Juan
Sanchez  Gonzalez.

22.—Destinando  á las  órdenes  del  Ministro  al  alférez  de  navío  don
Francisco  Loriga.

22.—Idem  al departamento  de  Cádiz al capitan  de fragata  D.  Manuel

Villalon.
23.—Nombrando  ayudante  de derrota  de  la  corbeta  Ferrolana  al  te

niente  de navío  D.  Rafael  Navarro.

23.—Destinando  á la Habana  al teniente  de navío  D.  Virgilio  Lopez
Chaves.

23.—Idem  á la  Habana  al  teniente  de navío  D. Rafael  Carlier.

24.—Concediendo  el pase á la escala de  reserva  al  ingeniero  jefe  de
primera  clase D.  Rafael  Izquierdo.  .  -
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24.—Admitiendo  la  renuncia que de  su destino  hace  el  asesor de Vi.
llajoyosa  D.  Juan  Lobo.

24.—Promoviendo  á primer médico  á D.  Antonio  Noguerol  y  á  se
gundo  á D.  Aureliano Guerrero.

24.—Destinando  á la corbeta  Villa  de Bilbao al segundo  médico  don
Gisleno  Mateos,  y  á la  fragata  Asli2rias al segundo D.  Ramon Millé.

25.—Idem  al ponton  Hernan Cortés, vapor  Tornado y  fragata  Zara
goza,  á los médicos D.  Joaquin  Mascaró,  D.  Manuel  Gil  y D.  Federico
Montalvo.

25.—Nombrando  jefe  del negociado del personal  de  la  intervencion
del  departamento  de Cartagena  al contador  de navío  de primera  D. Fe
derico  Redriguez.

25.—Destinando  á Fernando  Pdo al  contador  de  fragata  D.  Enrique
Eady.

27.—Destinando  para  eventualidades  en  el departamento  de Cádiz  al
primer  médico  D. Diego Rodriguez  Rendon.

27.—Promoviendo  á ingenieros  jefes de primera  y segunda clase, res
pectivamente,  á  D.  Enrique  García  de  Angulo  y  D.  Armando  He—
rode.

27.—Nombrando  subdirectoe de la  Academia de  Artillería  al teniente
coronel  D. Augusto  Gallardo ;  comandante  de  artillería  del arsenal  dala
Carraca,  al coronel graduado  teniente  coronel D.  Alfredo de los  Reyes;
jefe  del laboratorio  de mixtos,  al teniente coronel D. José Eady;  secretario
dala  junta  especial de artillería,  al coronel D.  Francisco  Dorau;  jefe del
detall  de  artillería  de Cartagena,  al comandante  D.  Cristdbal  Fuentes;
agregado  á la  comision en  Lóndres,  al comandante  D.  Santiago  Bodri
guez,  y profesor  de la  Academia  de  Artillería,  al  capitan  D.  Joaquin
Rodriguez  Alonso.

27.—Traslada  decreto promoviendo al  empleo de  capitan  de  navío  de
primera  á D. Miguel Lopez Seoaue.

28.—Destinando  á laescuadra  de  instruccion  á los tenientes  de navío
D.  Francisco  Perez y  D. Rodrigo  García de Quesada,  y  é. los  alféreces
de  navío D.  Saturnino (londra  y  D.  Ramon Rodriguez Trujillo.

30.—Idem  á la  escuadra  de instruccion  al teniente  de  navío  D.  José
María  Chacon  y  Pery.

30.—Nombrando  vocal  de la  Junta  Superior  Facultativa  y  Econó
mica  del cuerpo  do Sanidad,  al médico mayor  D. Ricardo  Chesio.

30.—Destinando  á las órdenes del Ministro  al  teniente  de  navío  de
primera  D. Arturo  Garin.
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Julio  1.°—Tdem al  apostadero  de la  Habana  al teniente  de  navío don
Antonio  Godinez.

4 .°---Disponiendo sean tres  en  vez  de dos los  segundos  médicos- des
tinados  para  el servicio  de  guardias  de los hospitales.  -

1 .°—Destinando para  eventualidades  del servicio  de  Ferrol  al primer
capellan  D.  Sebastian  Canosa.

2:—Notnbrandoasesor-del  distrito  de  Sada -á D. Juan  Francisco Mille.

MATERIAL.

Movimiento  de  buques.

Vapor  Isabel la Uatólica.  -        -

Junio  18—Salió de  Santande-r conduciendo el  segundo  batallan  ez

pedicionario  de infantería  de Marina.
2!.—Salió  de Ferrol  para  Santander.  -

26.—Entró  en Santander.  -  -  -

Julio  1.—Salió  de Santandercon  el batallon  infantería  de Mariná.

Vapor  Vulcano.

Junio  23.—Salió de Cádiz para  Orán en  comision.
95.—Entró  en  Orán.
28.—Entró  en  Almería procedente  de Orán COfl 327 españoles.
30.—Salió de  Almería.
Julio  2.—Entró en  Cádiz.       - -

Vapor  Lepanto.

Junio  9.—Salió de  Barcelona.
17.—Entró  en  Barcelona.

Vpor  - Gaditano.

Junio  12.—Salió de  Cartagena.

27.—Entró  en Cartagena.
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Vapor  Alerto.

Junio  48.—Salió de Palmaá  cruzar.
21 .—Entró  en Palma.

Vapor  Ferrolano.

Junio  41.—Salió de Santander  con la  música deinfanterfa  de Marina.

Goleta  Caridad.

Junio  8.—Entró  en Alicante.
24.—Salió  de  Alicante.
27.—Entró  en Alicante.

Goleta  Prosperidad.

Junio  13.—Entró en Santander.
47.—Salió  de Santander.
18.—Entró  en  Ferrol.

Goleta  ConcordiG.

Junio  7.—Salió de  Ferrol.
7—Entró  en  Santander.
4O.—Salió de Santander  y  entró  en  Pasaje.



APUNTES DE ELECTRICIDAD.

EXTRACTO DE LAS CONFERENCIAS DADAS EN LA ESCUELA DE TORPEDOS,
POR  EL  PROFESOR,  TENIENTE  DE  NAVÍO,

DON  FRANCTSCO  CHACON  Y  PERY.

Üontimtacioz. (Véase páginas 514,  5”75 y  750  torno VI;  3,  325,  485,  651

y  797 tomo VII;  3,  471,  33’7y 703 torno  VIII,  i,,  torno IX.)

163.—De  la  medida  de  la  intensidad  de  las  corrientes  en.
unidades  absolutas  electro-ma gncticas.  La intensidad  de  una
corriente  en  unidades  absolutas  electro—magnéticas se  puede
obtener  directamente,  cuando  se  condce  el  valor  exacto  dela
intensidad  del  magnetismo  terrestre,  por  medio  de  una  brú
jula  de  senos  ó.de  tangentes  (  88), cuya  aguja  imantada  sea
muy  pequeña  con  relacion  á  las  dimensiones  del  cuadro  ó
multiplicador.

En  efecto;  siendo  la  aguja  muy  pequeña  relativamente  al
multiplicador,  y  la  forma  de  éste  circular,  los  polds  pueden
considerarse  sensiblemente  en  el  centro;  por  consiguiente,  la
corriente  desarrollará  sobre  ánibos  dos fuerzas  iguales,  para
lelas  y  de  sentidos  contrarios,  normales  al  plano  del cuadro,  á

cuya  expresion  matemática  será  aplicable  la  fórmula  del  pár
rafo  (158-2.°)

hm

rl

en  la  que  i es  la in.tensidad  de  la  corrieete;

TOMO  IX.                               10



128        REVISTA GENERAL DE MARINA.

n  la  intensidad  del poio  magnético,
y  1 la  longitud  del  circuito  del  mulliplicador  circular  del

radio  r.

Consideremos  la  briíjula  de tangentes.  Sea  A  B  la  posicion
del  multiplicador  (Lám.  V, fig.  58), MN1a  posicion  normal  de
la  aguja  bajo  la  influencia  del  magnetismo  terrestre,  ó sea  la
direccion  del  meridiano  magnético,  y  ilf’ N’  la  que  toma  bajo
la  accion  de  la  corriente.  Designemos  por  el  ángulo  A  0  1V
y  por   el  N  0  1V’, y  telldremos  que  la  aguja  en  su  posicion
de  equilibrio  M’ N’  bajo  la  accion  de la corriente  y del magne
tismo  terrestre  se  encuentra  sometida  á  dos  pares  (P—P)  y
(Q —  Q) de sentidos  contrarios,  cuyos  momentos  deben  ser
iguales.  El par  debido  á  la  corriente  tendrá  por  valor

1 i  rn  ____

r    XCM’,

y  el  debido  al  magnetismo  terrestre  será,  designando  por  II la
componente  horizontal,

m  H  x  N’ D;
luégo

lZrfl  X=rnHX

de  donde,  sustituyendo  en  lugar  de  los  ])razos  de  palanca

C  lvi’ y M’D  sus  valores

C  M’ =  1 cos.  (  ±  )
N’D=lsen.,

y  simplificando  y  despejando  á  i.

fir!  sen.

Si  como  se hace  ordinariamente,  se dispone  el  plano  de  la
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corriente  en  la  direccion  del  meridiano  magnético,   o, y  la
fórmula  se  convierte  en

Hr’
z  —-—  tang.

Vemos,  pues,  que  la  constante  p’  que  nos  resultó  en  el  pár
rafo  98  al  tratar  por  primera  vez  de  la  brújula  de  tangentes
puede  determinarSe  independientemente  del magnetismo  rn de
la  aguja,  pues  identificando  la  fórmula  anterior  con la.

p’  tang.
se  tiene

Hrt

y  con esta  constante  se  obtendrá  la  intensidad  de  la  corriente
medida  con la  brújula  en  unidades  absolutas  electro-magné
ticas.

Pero  es  preciso  para  esto conocer  la  intensidad  de  la  com
ponente  horizontal.del  magnetismo  terrestre  en  el  lugar  de  la
observaciOn,  así  como  las  dimensiones  r  y  1 de  la  brújula.
Como  este punto  es importante,  pondremos  un  ejemplo,  á pe
sar  de lo innecesario  y á fuer  de pecar en  pesadez. Supongamos
que  se  opera  donde la  componente  horizontal  del  magnetismo
terrestre  tiene  por  valor  H =  0,17  unidades  G. G. 8,  con  una

brújula  cuyo  multiplicador  tiene  de  radio  r== 10 centímetros
y  alrededor  del cual  da  una  vuelta  sola  el  alambre  por  donde
pasa  la  corriente.  Con estos  datos  tendremos

1 =  2  r

l?r          1.7
i  =    tang.    6,283 tang.  Ó    6,283 tang.  

i  =  0,27  tang.  O,

es  decir,  que  la  tangente  de  la  desviaion  multiplicada  por  la
constante  0,27 nos  dará  la intensidad  de  la  corriente  en  uni
dades  electro—magnéticas del  sistema  C.  G.  S.
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De  la  íltima  ecuacion  deduciremos  tambion  fácilmente  qun
para  i =  1 la  desviacion  será  de  74° ,t’  próximamente.

Supongamos  ahora  que  querenios  construir  una  bidjula

que  nos  dé directamente  sin  uso  de  consttrite  la  intensidad  de
las  corrientes  en  funcion  de  la  unidad  absoluta  electro-mag-
nética  C.  G. S.  Para  esto tendremos  que  hacer  de manera  que

I1r

l1,
ó  bien  si queremos  que  el multiplicador  lleve  una  sola vuelta,.

Hr
9-IT

de  donde
2IT  6,283

r  =  =  0  17  =37centímetrospróximamente

De  manera,  que  si le  damos  de  radio  al  multiplicador  37
centímetros  y  mrcamos  cii  la  graduacion  de  la  brújula  los.
válores  de  las  tangentes  en  lugar  de  los  de  los acos  corres-

pondientes,  la  lectura  de  esta escala  dará  direétamente  el  va
lor  de  la  intensidad  en  funcion  de  dichas únidades.

Generalmente  en  las  brújulas  de  tangentes  que  se  usan.
cuando  se  trata  de  medir  la  intensidad  de  una  corriente  en
unidades  absolutas  con  alguna  exactitud,  el  imán  es un  pc

queño  paralelepípedo  suspendido  de  un  hilo  sin  torsioii,  y
]leva  unido  un  espejo  para  observar  las  desviaciones  por  el
método  dela  reflexion  de  un  punto  luminoso  cuya  imágen  se
proyecta  sobre  una  escala  rectilínea  que  da  directamente  el.

valor  de la  tangente.
164.—La  fórmula

Hr
i  ——-  tang.  

es  tambien  aplicabie  cuando  el  multiplicador  consta  de  varias
vueltas,  con  tal  de  que  sea  poco ancho  y  que  el  número  de
aquellas  que  se  supongan  no sea  muy  grande,  ú fin  de  poder
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tomar  para r el radio medio sin  error  sensible.  En este  caso,
:si n  es el número de vueltas,  se tendrá 1 =  2  n r  r  y

Zir
=  tang.  .

2nir

M.  Gaugain encontró por la experiencia una  forma de brú
jula  de  tangentes  que permite  emplear  un  imán  de  mayor
longitud,  y  con lo cual la desviacion es  menor paraO una  cor
riente  de intensidad dada que con una  hrúj ula  ordinaria.  En.
esta  brújula  el  alambre del multiplicador  va  arrollado  sobre
uno  ó dos troncos de cono, situados simétricamente con rda—
-cion  al centro de la aguja imantada,  y la intensidad de la cor
riente  está dada por la fórmula

taiig.  •

165.—Si  se  opera con  una  hrdjula  de  senos (  87), con la
-condicion de que la aguja imantada sea tambien muy pequeña
relativamente  al  radio  del multiplicador,  el  par  debido á  la
-accion de la  corriente será  (fig. 57, lárn. Y.)

Q X  S’ N’  =     X S’ N’,

y  el par debido al  magnetismo  terrestre

PXAN’  mHXAN’=niHXS’N’sen.

por  consiguiente
ji  in
—--=mHsen.

.  donde
Hr

sen..

(1)  Annales  telerap1ivesde  Noviembre  y  Diciembre  de  1550,  y  úaro  y  Junio
.le  1550.                    . .  .  .
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Es  decir  que  el valor  de  la  constante  para  el  lugar  dónde  la
intensidad  del  magnetismo  terrestre  es  11, es  el  mismo  que
para  la  brújula  de  tangentes  de  las  mismas  dimensiones,

que  puede  ser  la  misma,  pues  basta  variar  la  manera  de
operar.

168.—Las  brújulas  de  senos  y  tangentes  ordinarios  que  no

son  de  reflexion  llevan  un  índice  de  laton  unido  á  la  aguja
perpendiularmente  á  su  eje magnético,  con objeto  de  leer  los.
áigulos  de  desviacion  ó las  tangentes  correspondientes  en  las
escalas  grabadas  en  la  platina  del instrumento,  segun  dernues—
tra  la  fig.  58; y á fin  de  evitar  el error  de  paralaje  que  pudiera
resultar  de  la  distancia  á  que  se  encuentra  suspendida  la
aguja,  llevan  estos  instrumentos  al  lado  de  la  graduacion
una  zona  de  espejo  Z por  cuyo medio,  si el  observador  se  si
túa  teniendo  cuidado  de  ver  el  índice  confundido  en  su  imá—
gen,  el  plano  visual  será  normal  á  la  graduacion.  Obsérvese
que  las  tangentes  están  marcadas  tomando  por  radio   por
consiguiente  hay  que  dividir  por  ciento  los  números  que
se  lean  para  tener  dichas  líneas  trigonométricas  naturales.

i67.—Elecfro-djnamórnetros.  Los  resultados  de las  bser
vaciones  obtenidas  con  una  misma  brújula  galvanométrica,
sólo  son  comparables  para  un  mismo  valor  de  la  componente
horizontal  del  magnetismo  terrestre;  pero como  esta maguitud
no  tan  sólo es  notablemente  diferente  entre  los  diversos  pun
tos  de la  tierra,  sino  que  en  un  mismo  lugar  experimenta  con
tinuas  variaciones,  resulta  que  las  observaciones  hechas  cii
diversos  lugares  ó  en  épocas  diferentes,  no son  rigl.lrosarnento
comparables,  más  que  en  el  caso  de  que  se  haya  determinado.
para  cada  una  de  las  experiencias  la  magnitud  absoluta  del
magnetismo  terrestre  Pudiera  obviarse  este  inconveniente
llevando  siempre  la  aguja  bajo  la  accion  de  la  corriente  al
plano  del  meridiano  magnético  por  medio  de  la  torsion  cono
cida  de  uno  ó dos alambres  de  suspension;  pero  este  procedi—
miento  implica  para  deducir  la  intensidad  de  la  corriente,  el
conocimiento  exacto  del  momento  magnético  d  la  aguja,  que
varia  con  la  temperatura  y cuya  determinacion  es  delicada:
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por  lo  que  es  preferible  el método imaginado  por  Weber,  que
consiste  en  sustituir  la  aguja  imantada  por  un  carrete  circular
de  alambre  suspendido  hifilarmente  en  el  centro  del  multipli
cador  formado  por otro carrete  semejante  (fig.  59),  y hacer  pa
sar  por  ámbos  simultáneamente  la  misma  corriente,  cuya  in
tensidad  se  trata  de medir.  Los  planos  de las  secciones  rectas
de  ambos  carretes,  paralelamente  á  los cuales  circula  por  ellos
la  corriente,  y  que  para  abreviar  les  llamamos  simplemente

los  planos  de  los carretes,  deben  ser  perpendiculares  entre  sí
en  la  posicion  normal;  esto  es,  cuando  no  pasa  la  corriente
establecida,  ésta,  tiende  á  ponerse  paralelos,  verificándose  el
equilibrio  entre  el  par  debido  á  la  corriente  y  el  desarrollado

por  el magnetismo  terrestre  sobre  el carrete  A;  pero si se hace
girar  ci  carrete  B  de manera  que  el plano  de  A  permanezca  en
el  meridiano  magnético,  siempre  bajo  la  accion de  la corriente,
es  evidente  que  el único  par  que  tenderá  á  llevar  á  A. hácia  su

primitiva  posicion  será  el  debido  á  su  suspension.  Entónces
si  o es el  ángulo  formado  por  los planos  de  los carretes,  expre—

sado  en  arco,  se  tiene

‘  cos.

siendo  a  una  constante  variable  para  diferentes  instrumen
tos,  pero  que  puede  determinarse  de  una  vez  para  siemprepor  el artista.

Los  instrumentos  fundidos  en  estos  principios  reciben  el
nombre  de  electro-dinarnónietros,  y  son  los  que  se  emplean
para  obtener  con  precision  medidas  absolutas;  pero  no  nos
corresponde  hacer  aquí  su  estudio;  por  lo  que  remitimos  al
lector  que  desee entrar  en  estas  regiones  elevadas  de  la  cien
cia,  á  las  obras  especiales,  de  las  que  ya  hemos  citado  algunas
anteriormen  te.

El  electro-dinamómetro  construido  primeramente  por  Weber
está  descrito  en su  Elektrodinamishe  faasbestimun  gen,  y  los
experimentos  que  hizo  con  él,  constituyen  las  pruebas  más
concluyntes  de  la  exactitud  de las leyes  de Arnpere  aplicadas
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á  los circuitos  cerrados.  La  fig.  60 representá  el  electro-dina
mómetro,  construido  por  la comision  eléctrica de la  Asociacion

británica.

XI.—RECAPITULACION  SOBEE  EL  SISTEMA  DE  UNIDADES  ABSO

LUTAS,  NOMENCLATURA  Y  DEFINICIONES  DE  LAS  UNIDADES

ADOPTADAS  EN  LA  PRÁCTICA.

168.—  Resumiendo  cuanto  hemos  dicho  acerca de las  unida
des  absolutas,  tenernos  que  las  cantidades  mecánicas  y físicas,
pueden  expresarse  en  funcion  de  sólo tres  clases  de canLidade
elegidas  convenientemente,  que  toman  el  nombre  de unidades
fundamentales,  á  saber;

la  longitud,
la  masa,
y  el  tiempo.

Pudieran  haberse  elegido  otras  tres  clases  de  magnitudes
diferentes;  pero  éstas  son  las  que  sin  duda  llenan  hoy  mejor
las  consideraciones  que  deben  tenerse  presente  para  escoger
las  unidades  fundamentales,  entre  las  que  figuran  como  más
dignas  de  atencion  la  facilidad  con  que. sean  susceptibles  de
comparacion  con  otras  cantidades  de  la  misma  especie,  así
como  la  inalterabilidad  de los patrones  ó unidades  magistrales
con  el  trascurso  del  tiempo,  ó  por  cambios  de  un  lugar  á
otro.

169.—Las  demas  unidades  se  llaman  unidades  derivadas
y  se  da  el  nombre  de  dimensiones  de  una  unidad  derivada  á
la  relacion,  independiente  de  coeficientes  numéricos,  en  que
se  encuentra  con  las  unidades  fundamentales,  cuya  relacion
es  indispensable  conocer  para  pasar  de  un  sistema  de  unida
des  á  otro,  sin  riesgo  de equivocarse  (1).  Por  ejemplo,  hemos

(1)  Sirva  para  encarecer  la  importancia  del estudio  de las  unidades  el  siguient.e
prrafo  del  Sccond  Rcpoto/t1Ée  Cammitccfor  Mc  Selectioa  aczcl Nomenclature  or
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visto  (  15) que  las  dimensiones  de  la  unidad  electro-estática
le  cantidad  son:

[Q]=[LM  11°T’J

lo  que  quiere  decir  que  la  magnitud  absoluta  de  dicha  unidad
varia  proporcionalmente  á  la  raíz  del cubo de la unidad  de  lon
gitud,  á la raíz  de  la  unidad  de  masa  y  en  razon  inversa  de  la
unidad  de  tiempo;  por  consiguiente,  el  valor  numérico  de una
:cantidad  cualquiera  de  electricidad  variará  á  la  inversa.  Su

pongamos,  para  esclarecer  aún  más  este punto,  que  querernos
spresar  25 unidades  electro-estáticas  de  cantidad  del  sistema
M.  G. S.  en  unidades  del  sistema  C.  G. S.  La diferencia  de  es
tos  dos sistemas  consiste  tan  sólo en  las  unidades  de  longitud,
cuyas  magnitudes  absolutas  están  en  la  relacion  de  1 á 100.

[ilfl  =  100 [C]

úesignando  cada  unidad  por  la  letra  primera  de  sus  radicales.
Ahora  bien,  con  el  sistema  M. O. S.  se  tiene

liQe]    [fG     1

y  con  el  sistema  C.  O.  S.  se  debe  tener  tambien  desig
nando  por  [Q’» la  unidad  correspondiente  de  cantidad  de
electricidad

[O’]  =[G  

Dyiw.nhica  ond  Electrical  Unlis  formado  por  Sin  W.  TrrorsoN-  Psa.  FOSTER
.1.  CUERTS  MAXWE[I,  .1. STONEY, FLEEMJNG  .JENKIN, SInMENe,  etc.

eGeneralmente  los  estudiantes  encuentran  peculiares  dificultades  en  las  cues—

iones  que  se refieren  á las  unidades,  y  hasta  el  más  prdctieo  calculador  cientifico
se.  alegrarla  de  tener  á  la  vista  ejemplos  concretos  con  que  comparar  sus  propios

-resultados  y  cerciorarse  mós  de  que  no  se  ha equtvocacio.»
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de  cuyas  dos  expresiones  y  la  primera  resulta  evidentemente

e1  [3f  ]
=100  

[QH    [G’  ]

Q          e         Qe
e  =   ‘la  =  1 000’

es  decir,  que  la  magnitud  absoluta  de  la nueva  unidad  de can—
tidad   es  mil  veces  menor  que  la  del  sistema  M.  G. S.;  y
como  el valor  numérico  de  una  cantidad  varía  en razon  inversa
de  la  magnitud  absoluta  de  la  unidad  con  que  se mide,  tendre—

mos  que las  25 unidades  electro-estáticas  de  cantidad  del  sis
tema  M.  G. S. se expresarán  por el  nfimero  25 000 en  el  sistema

C.  G.  S.  Vemos,  pues,  que  al  tomar  la nueva  unidad  de longi
tud  cien  veces  menor,  la  ecuacion  de las  dimensiones  nos ha
servido  para  deducir,  que  la  nueva  unidad  de cantidad  debe ser
mil  veces menor  y por  consiguiente  mil  veces  mayor  el  valor-
numérico  de  toda  cantidad  de  electricidad  expresada  en  el
nuevo  sistema.

De  las  dimensiones  de las  demas unidades  deduciremos  aná
logamente  los diferentes  factores  de reduccion  correspondien
tes  en  este  caso  á  la  fuerza  electro-motriz,  intensidad  de  cor—
riente,  etc

170.—Respecto  á  la  elecc.ion definitiva  de  las  unidades  fun
damentales,  no  ha  habido  en  verdad  un  acuerdo  perfecto;  se
ha  discutido  mucho  sobre  si  debe  adoptarse  el  sistema  del
metro-gramo—segundo  ó el del  centímetro—gramo-segundo,  y
éste  último  es  el  más  generalmente  aceptado  despues  del  in
forme  emitido  por  la  comision  designada  por  la  Asociacion
Británica  para  la  eleccion  y  nomenclatura  de  las  unidades
mecánicas  y eléctricas  (1).  El  sistema  C.  G. S.  tiene  la  ventaja
de  que  como  el volúmen  de  un gramo  de agua  es próximamen

(1)  Pirst  Report de la comision ántes citada.
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te  un  centímetro  cúbico,  la  densidad  del  agua  (véase § 5),  re
sulta  ser  la  unidad,  mién tras  que  con  el  sistema  M.  G. S.  la
densidad  del  agua  sería  un  millon,  y  la  densidad  de  una  sus
tancia  cualquiera,  un  millon  multiplicado  por  su  peso  especí
fico,  en  lugar  de  ser  igual.

171.—Al  ocuparse  la  referida  comision  de la  Asociacion  Bri
tánica  de  la  conveniencia  de  adoptar  nombres  cortos,  claros  y
á  propósito  para  cada  unidad  derivada  de  dicho  sistema,  á fin
de  evitar  lo  enojoso  de  decir  siempre  unidad  de...  del  sistema
centíme  tro.gramo-segundo,  propuso  los  siguintes,  derivados
del  griego.

Yara  designar  la  unidad  de  fuerza  se  discutió  sobre  la  voz
dinamy  derivada  de iç  como la  más etimológica,  sobre  di
nam  como  la  más  eufónica  á  los oidos  ingleses,  y  por  último,
se  aceptó el nombre  dyne  cómo  más  breve  y  á  propósito  para
generalizarse  en  Inglaterra.

Para  la  unidad  de trabajo,  se  propusieron  las  voces  ergon,
ergal  y erg,  derivadas  de  ¿‘ov,  más  habióndose  ya  usado  ergal
en  diferente  senido  por  Mr. Clausius,  adoptaron  el ergon ó erg.

Para  los múltiplos  y  submúltiplos,  se  aceptaron  los  mega,
kilo,  hecto, deca, deci,  centi,  mili  y  micro,  y  además  para  los
múltiplos  y  submúltiplos  superiores  se  recomendó  el  sistema
de  Mr.  Stoney  tan  extensamente  aplicable  á las  cuestiones  de
electricidad.  Este  sistema  consiste  en  designar  el  exponente  de
la  potencia  de  10 que  sirve  de  multiplicador  por una  desinen
cia  de  nombre  cardinal,  si dicho  exponente  es  positivo,  y por
una  partícula  ordinal,  si  fuese  negativo.  Así:  j39  gramos,  se

llamará  un  gramo-nueve  y  un  nono-gramo:  la  longitud

aproximada  del  cuadrante  de  meridiano  terrestre,  se  llamará,
segun  este  sistema,  un  metro-siete  6 un  centímetro-nueve.

Ignoro  si  este tecnicismo  se  habrá  traducido  al  castellano  y
dejo  á  la  consideracion  de  los  hablistas,  silos  que  hemos  ad
mitido  la  cabria  podremos  rechazar  la  dinamia  para  designar
la  unidad  de fuerza  del  sistema  C. 6.  S.  y  el ergon para la  uni—
dad  de  trabajo.
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172.—En  lo sucesivo,  nos referiremos  siempre  tácitamente
a  sistema  del  ceutímetro-grar-no-segundo.  segun  el  cual,  las
definiciones  de  las  unidades  para  las  principales  magnitudes
que  hemos  estudiado,  serán  como sigue:

UNIDADES FUNDAMENTALES.

Longi€udel  centímetro.
Masael  gramo.

Tiempoel  segundo.

UNIDADES  DERIVADAS MECÁNICAS.

Velocidad:  un  centímetro  por  segundo.
Aceleracion:  un  centímetro  por  segundo.

Fuerza:  la dinamia,  6 sea  la fuerza  que  comunica  á  la  unidad  de

Nasa  la  velocidad  de  un  centímetro  en  un  segundo.
Trabojo:  el ergon, 6  sea  el  trabajo  de  una  dinamia  venciendo  una

resistencia  á  lo largo  de  un  centímetro.

UNIDADES  DERIVADAS ELECTRO-ESTÁTICAS.

Sistema  coordinado  de  unidades  eléctricas  que  resulta  de

fijar  primeramente  la  unidad  de  cantidad  de  electricidad,  fun

dándose  en  la  fuerza  que  se  ejerce  entre  dos  cantidades  de  esta

especie.

Unidad  de  cantidad.—La  cantidad  de  electricidad  que  repele

á  otra  cantidad  igual  situada  d  la  distancia  de  un  centítnetro

con  la  fuerza  de  una  dinamia.

Unidad  de  diferencia  de  potencial  ó fuerza  electro-motriz.—La

diferencia  de  potencial  á  que  hay  que  elevarla  unidad  de  can

tidad  de  electricidad  para  desarrollar  el  trabajo  de  un  ergon.

Unidad  de  capacidad.——  La  capacidad  de  una  esfera  de  un

centímetro  de  radio.

Unidad  de  corriente.—La  corriente  en  virtud  de  la  cuál  pasa

por  cada  seccion  del  circuito  la  unidad  de  cantidad  por  se
U  fldO.
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Unidad  de  resistencia.—La  resistencia  del  conductorá  tra

vés  del  cual  la  unidad  de  fuerza  electro-motriz  produce  la  uni
dad  de  la corriente.

UNIDADES DERIVADAS  MAGNÉTICAS.

Unidad  de  poio nmgnético.—El  polo  que  situado  á  un  cen
tímetro  de  distancia  de otro  poio igual  ejerce  sobre  él la  fuerza
de  una  dinamia.

Unidad  de  momento  nagnético.—El  de un  imán  de un  cen
t(metro  de  longitud  cuyos  polos  sean  iguales  á  la  unidad.
de  poio.

Unidad  de  intensiddd  de  campo magndtico.—La  del  campa

que  ejerce  la  fuerza  de  una  dinamia  sobre  la  unidad  de  poio.

UNIDADES  DERIVADAS  ELECTRO-MAGNÉTICAS.

Sistema  coordinado  de  unidades  eléctricas  que  resulta  de
fijar  primeramente  la  unidad  de  corriente  fundándose  en  la
intensidad  del campo  magnético  que  producen.

Unidad  de  corriente.—La  corriente  de  un  centímetro  de
longitud  en  arcó  de  círculo  de  un  centímetro  de  radio  que
ejerce  la  fuerza  de  una  dinamia  sobre  la  unidad  de  polo mag
nético  situada  en  el  centro,  ó en  otros  términos,  que  desar

rolla  en  el  centro  la  unidad  de  intensidad  de  campo  magné
tico.

Unidad  de cantidad.—La  cantidad  de  electricidad  que  pasa

por  segundo  por  cada  seccion  del  conductor  en  virtud.  de  la
unidad  de corriente.

Unidad  de diferencia  de potenciales  é  fuerza  electro—motriz
—La  que  determina  el trabajo  de  un  ergon  por  la  unidad  de
cantidad  á través  de  un  conductor,

Unidad  de resistencia.—La  del  conductor  á  través  del cual
la  unidad  de  fuerza  electro-motriz  produce  la  unidad  de  cor
riente.
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UNIDADES  DERIVADAS  ELECTRO-DINÁMICAS.

Si  se  toma  por  unidad  de  corriente,  la  corriente  cuya  uni-
dad  de longitud  ejerce  la  unidad  de  fuerza  sobre  otra  corriente
igual  situada  á  la  unidad  de  distancia,  se  tiene  otro  sistema
de  unidades  llamadas  electro-dinámicas,  que  fué el  usado  por
Ampere,  mucho  ántes  de que  se  estableciese el  sistema  de uni
dades  magnéticas.  Pero  hoy  dia  se  usa  casi  exclusivamente  el
sistema  electro-magnético  adoptado  por  Weber,  que  tiene  la
gran  ventaja  de  estar  en  armonía  con dichas  unidades  magné
ticas  y facilitar  considerablemente  los  cálculos  (1).

•            UNIDADES DERIVADAS  PARA  LA  PRÁCTICA.

Aunque  la  medida  de la intensidad  de las  corrientes  en  uni

dades  absolutas  electro-magnéticas  no  presenta  grandes  difi
cultades,  segun  hemos  visto  en  el  capítulo  anterior,  el  proce
dimiento  es,  sin  embargo,  demasiado  complejo  para  los  usos
ordinarios  miéntras  no  se  construyan  electro-dinamómetros
de  poco  costo  y  fácil  manejo;  la  medida  directa  de  la  fuerza
electro-motriz  y  la  resistencia  en  dichas  unidades  es  todavía
más  complicada;  y por  otra  parte,  bien  que  el  metro  ó el  cen

tímetro,  el  gramo  y  el segundo  se  usen  sin  inconveniente  en
otros  trabajos  científicos,  no se  prestan  de la  misma  manera  á
las  operaciones  de  electricidad,  pues  para  expresar  en las  uni
dades  derivadas  de  estos  sistemas  las  cantidades  que  ocurren
en  la  práctica  será  necesario  emplear  niímeros  enormes  para
la  resistencia  y  la  fuerza  electro-motriz  y  fracciones  suma
mente  pequeñas  para  lá  caitidad  de  electricidad  y  la  capaci
dad.  Por  estas  razones  se ha  adoptado para  la práctica  otro  sis
tema  de unidades  fundamentales  en  el  cual  la  unidad  de lon
gitud  es diez millones  de  metros,  ó  sea  próximamente  la  lon
gitud  deun  cuadrante  de  meridiano  terrestre,  la  unidad  de

(1)  Pueden consultarse  los articulos  deY.  .llavier  en  los Ásoles  T&6grap1iuc.g.
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masa  10—” gramos  ó sea  una  cienmillonésima  parte  de  un  mi

ligramo  y  la  unidad  de  tiempo  el  segundo,  como  ántes.  Las
unidades  electro-magnéticas  derivadas  de  este sistema  han  re
cibido  los nombres  de  los  hombres  más  eminentes  en  electri
cidad  y  con  más  ó  ménos  perfeccion  se  construyen  de  ella
tipos  ó  patrones  materiales  que  sirven  de  comparacion  para

obtener  medidas  suficientemente  aproximadas  en  las  operacio
nes  ordinarias.  Estas  unidades  que  se designan  con el  nombre
colectivo  de  unidades  de  la  Asociacion  Británica  son  el  Ohm
para  la  resistencia,  el  Volt  para  la  fuerza  electro-motriz,  el
Weber  para  la  cantidad  de  electricidad,  el  Weber  por  segundo
para  la  intensidad  de  corriente  y  el  farad  para  la  capacidad.
Vamos  á precisar  más  el  significado de  cada  una  de  ellas.

173.—Unidad  práctica  de  resistencia.  Carretes y  cajas de  re
sistencia.  Teóricamente  considerado  el  Ohm  es  equivalente
segun  lo que  precede  á

i0  unidades  electro-magnéticas  C.  G.  S.;

prácticamente  está determinado  por  la  resistencia  de un  alam
bre  especial  construido  bajo  la  direccion  de  la  Asociacion  Bri
tánica  despnes  de  delicadas  experiencias  para  representar  á
una  temperatura  dada  este número  de unidades  absolutas.  Por
comparacioU  con este  alambre  se  obtienen  otros  iguales  múl
tiplos  y  submúltiplos  que envueltos  convenientemente  bajo  la
forma  de carretes  toman  el  nombre  de  carretes  de  resistencia.
El  alambre  de los carretes  que  se  construyen  para  represen
tar  el  Ohm está  fabricado  de  una  aleacion  de  dos  partes  de
plata  por  una  de  platino,  tiene  de  0,5 á  0,8 milímetros  de  diá
metro  por  uno  ó dos metros  de  longitud  y  va  enrollado  en  do
ble  como  demuestra  la  figura  61,  cubierto  con  dos  capas  de
seda,  todo  él bañado  en  parafina  y  encerrado  en  una  envuelta
cilíndrica  anular  de  laton  delgado,  con  objeto  de  que  pueda
adquirir  fácilmente  la  temperatura  á  que  representa  con exac
titud  el  Ohm,  que  debe  estar  marcado  en  el  soporte  aislador

del  carrete.  Los  extremos  del  alambre  se  sueldan  separada—



14        REVISTA GENERAL  DÉ  MARINA.

mente   dos  gruesos  eléctrodos  de  cobre para  ponerlos  en  co

municacion  con  los  aparatos  eléctricos  que  convengan.
Para  los  carretes  de  resistencia  múltiplos  y  submúltiplos

del  Ohm  que han  de  servir  corno  magistrales  en  operaciones
delicadas,  se  emplea  tambien  el alambre  de platino-plata,  ánte&
citado,  y para  establecer  las  comunicaciones  con los eléctrodos
sehacen  éstos de  alambres  gruesos  de  cobre  bien  amalgama
dos  por  sus  extremos,  los  cuales  se  sujetan  con  tornillos  de
presion  dentro  de  cépsulas  con mercurio,  todo  ello  con objeto
de  asegurar  un  contacto  perfecto  en la  conexion  y evitar  todo
error  que  de ser defectuosa  pudiera  resultar.

Paralos  usos  ordinarios  se  eligen  los  alambres  de  los car
retes  de  un metal  cuya resistencia  eléctrica  varíe  poco los  cam
bios  de  temperatura,  cual  es  por  ejemplo  la  plata  alemana  de
que  generalmente  se  contruyen,  debiendo  ir  forrados  con  dos
capas  de  seda  impregnadas  de  parafina  fl  otra  sustancia  aisla
dora  y enrollado  Lambien en  doble  por  seno  como  se  ha  dicho
-dntes,  á fin  de  que  circulando  así  la  corriente  por  la  mitad  de
las  espiras  en  sentido  contrario,  que  por  la  otra  mitad  no  se
produzca  ningun  efecto electro-magnético  en  el  mismo  carrete
ó  sus  adyacentes  ni  sobre  los  galvanómetros  cercanos.  Reuni
dos  estos  carretes  por  series  dentro  de  cajas  en  las  que  van
dispuestos  de  manera  que  pueden  introducirse  á  voluntad  to
dos  ó  en  parte  un  circuito  con  prontitud  y  facilidad,  constitu
yen  las  cajas  de resistencia  ó reostatos  (1) de  tan  continuo  uso
en  las  aplicaciones  de  electricidad.  La  figura  62  representa
por  medio  de  una  seccion  vertical  y  una  proyeccionl horizontal
la  disposicion  de una  de  estas  cajas.  Sobre  la  tapa  de  ebonita
pulimentada  A  B,  A’  B’  van  aseguradas  varias  piezas  de
bronce  p,  que  son  los eléctrodos  de los carretes  entre  los cuales
establecen  una comunicacion  continua,  y estos eléctrodos se pue
den  comunicar  directamente  entre  sí por  medio de varias  clavi

(1)  Con el nombre de ]?eo.giato se conoce más especialmente el aparato de  Veas
tone  que se usaba para medir resistencias ántes que se construyesen los  carretes,
pero estos son más exactos.
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jas  de bronce  c con cabeza  de ebonita  que se introducená  volun
tad  entre  los frentes  contiguos.  De manera  que  si  se conectan
los  polos de  una  pila  á los  tornillos  T  de los  eléctrodos  extre
mos  de la caja  sin  poner  ninguna  clavija,  la  corriente  pasará
sucesivamente  por cada  uno de  los carretes;  los cuales  ofrecerán

una  resistencia  total  de  121 Ohms,  determinada  por  la  suma
de  las  resistencias  de  los  diversos  carretes,  marcadas  en  la
lapa  entre  sus  eléctrodos  correspondientes;  y si  ahora  introdu
cirnos  una  clavija,  por  ejemplo  la  20,  tendremos  que  como
la  resistencia  entre  los puntos  rn y n que se compone de lade  las
dos  piezas  gruesas  de  los  eléctrodos  formando  cuerpo  con  la

clavija  y  el  carrete  correspondiente  es  insensible,  el  efecto  ha
sido  suprimir  del circuito  este carrete,  y  la  resistencia  actual
que  ‘se  ofrece  á  la  corriente  es  solamente  de  101 Ohms.  En
otros  términos,  la  introduccion  de  la  clavija  20 ha  establecido
entre  los puntos  m y  n un  derivador  de  tan  pequeña  resisten
cia,  que  se  ha  anulado  sensiblemente  la  corriente  que  pasaba
por  el  carrete  de  20  Ohms  y  toda  ella  pasa  por  la  clavija  al
carrete  siguiente.  Así se  podrán  obtener  resistencias  variables
segun  sea la  serie  de  carretes  de  que  conste la caja  ó suprimir
las  todas  por la  introduccion  de todas  las clavijas.

174.—La  serie  de  carretes  de que  debe constar  una  caja,  va

ría  segun  las  aplicaciones  á  que  se  destina;  pero  entre  las  di
versas  disposiciones  generales,  la  que  requiere  el  menor  mí-
mero  de  carretes  separados  y  ofrece  mayor  facilidad  en  su
manejo,  es  la  que  se  funda  en  la  escala  binaria,  que  consta
de  la  serie  de  carretes  de  1, 2,  4,  8,  16, etc.  Ohms  fig.  63 (1).

(1)  Para  formar  con  esta coja  una  resistencia  dada de  107 Ohms  por eemp1o,  no
hay  más  que  expresar  este  número  en  el  sistema  binario  de  numeracion,  lo
cual  da

1101011

y  considerando  los  lugares  de  las  cifras  de  este  número  como  representacion  de
otros  tantos  carretes  de la  coja  en  su  órden  ascendente,  dejar puestas  las  clavijas
de  los  carretes  4  que  corresponden  los  ceros  y  quitar  1a  que  resulten  con 1, con lo
que  se  tendrán  en  circuito  los  caretcs  1,2,8,32,  64  cuya  suma  es  107 y quedaráa
suprimidos  por  medio  de  las  clavijas  los  de  4 y  16 Ohms.

Para  una  resistencia  de  10 Ohms  se  tendrá  expresando  este  número  en  el sistema

TOOO  IX.                                        11
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La  caja  de  resistencias  que  hemos  representado  en  la  liga—
ta  62,  tiene  aplicacion  en  los aparatos  que  se instalan  en  las
líneas  de  torpedos.

175.—Además  de  las  condiciones  enumeradas  á  que  deben

sujetarse  la  naturaleza  del  alambre  y  iñodo  de  envolverlo  en
la  construccion  de  los carretes  de  resistencias,  se  ha  de  tener
tambien  presente  que  para  los  carretes  pequeños  de  las  cajas

-de  resistencia  es  preferible  usar  alambre  grueso  en  lugar  de
trozos  pequeños  de  alambre  delgado;  porque  aquellos  se miden
mejor  y  no  están  tan  expuestos  á  deteriorarse  por  el  calor  que

desarrollaría  una  corriente  enérgica;  en  el interior  de  los car
retes  no debe  haber  ninguna  soldadura  ni  deben  usarse  ácidos
para  las  de  las  demas  partes  del  aparato;  los  eléctrodos  de  los
carretes  deben  estar  sujetos  con firmeza á la  ebonita,  de mane
raque  tod  pueda  limpiarse  bien  y  se  establezca  un  contacto
perfecto  con la  superficie  bien  limpia  de las clavijas;  finalmen
te,  conviene  que  los carretes  sean huecos,  más bien  anchos  que
largos  y  que  todos  vayan  en  una  sola  caja  donde  adquieran
uniformidad  de. temperatura  -

176.—  Unidad  práctica  de tuerza  electro-motriz.  La  unidad
de  la  AB  para  la  diferencia  de  potenciales  ó  fuerza  electro
motriz  designada  por  el  nombre  de  Volt,  es  en  teoría  equiva
lente  á  108 unidades  electro-magnéticas  C. G.  S.., de  diferncia
de  potencial.  Hasta  ahora  no  se ha  construido  un  aparato  que
produzca  esta  diferencia  de  potencial  con la  exactitud  y  cons
tancia  necesaria  para  considerarlo  como patron  6 unidad  ma
gistral  como sucede  con el  Ohm;  pero  en  la  práctica  se  compa

binario,  1 0 1:0; lo  que  quiere  decir  que de  los  cuatro  primeros  carretes  de  la  clere
cha  quitaremos  las  clavijas  del  segundo  y  del  cuarto  que  corresponden  á los  carre
tes  de  2 y  8  Ohms  respectivamente  y  dejaremos  puestas  las  del  primero  y  tercero
con  todas  las  restantes.

Fáciles  ver la  razon de  este  procedimiento  puesto  que  los  valores  de las  resisten
cias  de estos  Carretes,  de  derecha  á  izquierda  considerados,  representan  sucesiva
mente  en el  sistema  decimal  el  valor de  cada  unidad  del  sistema  binario  del  órden
indicado  por  los  lugares  relativos  de  los  carretes.  Pero con todo,  este  método  tiene
el  inconveniente  de  que  se necesita  estar  familiarizado  con el  uso  del  sistema  bi—
nario  de numeracion,  lo cual  nos  comun.
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ran  las  fuerzas  electro-motrices  con  la  de  un  elemento  de  Da
niell  (1) que  representa  próximamente  dicha unidad  cuando  se
carga  con agua  acidulada  con  de ácido  sulfiírico  en  el  vaso
poroso  que  lleva  el zinc  y  con agua  saturada  de  sulfato  ó  ni
trato  de  cobre  en  el vaso  exterior  donde  se  aloja  la  lámina  de
cobre.  Por  consiguiente  lo  más  exacto  será  decir  que  la  fuerza
electro-motriz  así  medida  es  de tantos Danielis,  que  podrán  re
ducirse  á  Volts,  segun  el siguiente  cuadro  de  la  fuerza  electro
motriz  del  elemento  de  Danieli  bajo  sus  disposiciones  más
usuales:

Vemos,  pues,  que  el  Danieli  cargado  con nitrato  de cobre  es
el  que  representa  realmente  el  Volt,  pero  es  el  ménos  cons
tante  y  por  consiguiente,  el  ménos  á  propósito  para  servir  de
término  de  comparacion.  Segun  Mr.  Fleeming  Teuldn  es mu
cho  mejor  como  elemento  magistral  la  pila  de  Mr.  Latimer
Clark  que  se  compone  de  mercurio  puro  como  polo  positivo,
cubierto  con una  pasta  formada  de  mercurio  hervido  en  una

Danieli  que  se  toma  co
mo  unidad  y  cuya  fuerza
electro—motriz  efectiva  es

de  ],1Y79 Volts.

Polo  negativo  formado

por  una  lámina  de  zinc
smalgamadó,  introducida

en  una  disolucion  de

Acido  sulfúrico   1 parte.
Agua4  —

Polo  positivo  formado

por  una  lámina  de  cobre
introducida  en  una  diso—

lucion  saturada  de sulfato

de  cobre.

Dauiell,  modelo  de  los

telégrafos,  cuya  fuerza
electro-motriz  efectiva  es

de  O.tY78 Volts.

Polo  negativo  de zinc  en
una  disolucion  de

Acido  sulfúrico.  1 parte.

Agua.  12  —

Danieli,  cuya  fuerza

electro  motriz  efectiva  es
de  1 Volt.

Polo  positivo  de  cobre
en  agua  saturada  de  sul

fato  de  cobre.

Polo  negativo  de zinc  en

una  disolucion  de

Acidosulfúrico   1 parte.
Agua12  —

Polo  positivo  de  cobre
en  sgua  saturada  de  ni
trato  de  cobre.

(1)  Pila  compuesta  de  un  vaso  de  barro  ó  vidrio  con  un  tabique  poroso  que  se

para  los  eléctrodos  constituidos  por  una  lámina  de zinc  y  otra  de cobre  baiisdas  en
dos  disoluciones  susceptibles  de  reformarse  mutuamente  bajo  la  accion  de  la  cor

riente  eléctrica,  con  objeto  de  que  se  mantenga  constante  su  concentracion.
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disolucion  saturada de sulfato  de zinc y  una  lámina  de zinc
puro  introducida  en  dicha parte  como poio negativo. La  co
muriicacion  con  el  mercurio  se  establece por  medio de  un
alambre  de platino, y la fuerza electro.motriz efectiva del par
es  de 1,457 Volts; pero su uso está limitado á servir  de patron
de  fuerza electro-motriz para  medir la  de otros  elementos con
un  electrómetro ó un  condensador, ó por otros medios que no
exijan  emplear una  corriente prolongada.

(Co(inirá.)
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PRIMER  MERIDIANO UNIVERSAL,
ADAPTADO  LIBREMENTE  AL  CASTELLANO

POR  EL  COMANDANTE  TENIENTE  DE  NAVÍO

DO1  UA.I  PASTORI3Sí-

Continuacion.  (Véase  página  P9,  tomo  IX.)

VII.

Ejemplifiquemos  la  dificultad  más  palpablemente:

1.°  Sea  la  época  de  los equinoccios  yelijamos  cuatro  luga—
res  en  el  globo:  Japon,  Arabia,  Terranova  y  Alaska,  distan

tes  entre  sí  próximamente  90 grados:  si  suponemos  que  en  el
meridiano  del  primer  punto,  en  el Japon,  es  domingo  á media

noche,  debe ser  medio  dia  en  el  opuesto  Terranova:  pero  ¿de
qué  fecha es  ese medio  dia?  En  Arabia,  que  se  halla  al  Oeste
del  Japon,  empieza  á  anochecer  y  coutarmn  las  6  de  la  Larde
del  domingo  en  aquel  instante;  y  en  Alaska,  que  se  halla  al
Este,  empezará  á  amanecer,  y  contarán  al  mismo  tiempo  las
.6 de  la  mañana  del lúnes;  esto  es,  cuando  el  reloj  en  Arabia

señalo  las  6 de la  tarde  del  domingo,  debe  señalar  medio  dia
del  mismo  domingo  en  un  punto  90 grados  al  Oeste  de  él, en
Terranova;  y  á  las 6 de  la  mañana  del  irmnes en  Alaska,  debe

er  medio  dia  del  lúnes  90 grados  más  al  Este,  en  Terranova.
Por  consiguiente,  la  hora  y  la fecha  que  cuentan  los antípodas
•de  un  punto  cualquiera,  en  un  mismo  momento,  tienen  12
horas  de  atraso  ó  12  de  adelanto,  segur’  se  los  considere  al
ste  ó al  Oeste del  observador.  En  nuestro  ejemplo,  cuando  es
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media  noche  del  domingo  en  el  Japon,  es  sin  duda  medio  dia.
en  Terranova,  pero  ese  medio  dia  puede  considerarse  como
correspondiented  dos distintos  dias dela  semana  al propio  tiem
po:  al  lunes,  si se  estima  que  Terranova  pasa  por  delante  del
sol  ántes  que  el Japon;  y  al  domingo,  si se juzga  que  el  Japon
se  presenta  al  sol  ántes que  Terranova.

2.°  Pero  contemos  los dias  sólo  en  una  direccion  alrededor
del  globo,  tomando  por  punto  de partida  la media  noche  en  un
meridiano  A.  El  dia  no  empezará  ciertamente  para  cada  meri
diano  en  el  mismo  momento  absoluto;  su  inicio  viaja  con el
sol  del  Este  para  el  Oeste,  pues  la  tierra  gira  en  direccion
opuesta  y  tiene  que  efectuar  sobre  su  eje una  rotacion  com
pleta  para  que  en  todas  partes  el  principio  del  dia  haya  ocu

rrido;  de  donde  resulta  que  entre  el primer  inicio  de  un  dia  y
el  último  inicio  del  mismo  dia  hay  una  distancia  de  24 horas;
y  por  consiguiente,  cuando  el  habiante  del  último  meridiano
empiece  á  decir  juéves  (lo  que  seguirá  diciendo  durante  24
horas),  el  del primer  meridiano  ya  hace  otras  24 que  lo estaba.
diciendo.  El  instante  precisamente  en  que  termina  á  media
noche  la  rotacion  de  24 horas  del  meridiano  A,  es  el  del prin

cipio  de  un  dia  de  la  semafia,  y  en  aquel  instante  absoluto  es
todavía  el dia  anterior  en  todo  el  globo;  y  así las  24 horas  de
cualquier  dia  de la  semana  en  una  localidad  determinada,,  co
existen  con las  24 de  su  predecesor.  Cuando  para  el  meridiano
inicial  A  empieza  el juéves,  cuentan  todavía  miércoles  en  todos
los  meridianos  de  la  tierra;  y  durante  las  24 horas  dejuéves
para  A,  van  terminando  sucesivamente  los  miércoles  en  los.
meridianos  que  le  siguen.  Nuestro  planeta  tiene,  pues,  qu&

verificar  das  rotaciones  completas  para  que  no  se diga  ya  j ud
ves  en  ningun  punto  de la tierra;  y,  por lo  tanto,  cualquier  dia
de  la  semaiia  se cuenta  durante  48 horas,  no  sobre  un  meri
diano  en  particular,  pero  sfrespecto  del  globo  todo entero,  ó
lo  que  es  lo  mismo,  siempre  coexisten  dos  dias  civiles  ;  poi
ejempid,  juéves  y miércoles,  de  modo  que las  24 horas  prime
ras  de juéves  para  la  tierra,  son simultáneas  con las 24 iíItima
de  miércoles.
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VIII.

No  es  fácil admitir  el  que  se  diga  en  el  globo cada  día  más
de  24 horas;  pero  sL lo es  el  demostrarlo.

Coloquemos  uno  ti’as  otro  varios  mapas  del  mundo,  segun
la  proyeccion  de  Mercator  (1dm. VI);  de  manera  que  represen
ten  en  órden  consecutivo  los meridianos  de  la  tierra  conforme
van  pasando  por  el  sol con las  rotaciones  terrestres.

AA’,  A’  A2, A2 A3...  son  respéctivarneflie  mapas  completos

del  globo:  en  cada  ejemplar  todos los  meridianos  pasarán  bajo
el  sol durante  una  rotario”  diurna.

Las  líneas  verticales  E,  1, N,  R,  y,  simbolizan  meridianos
que,  para  mayor  sencillez,  distan  unos  de  otros 60 grados,  y los
puntos  negros  colocados en  las  intersecciones  indican  el fin  de
un  dia  y  el  principio  del siguiente  en  cada  uno  de  ellos.  Como
la  tierra  gira  sin  cesar,  el  sol  pasa  sucesivamente  con inter
valo  de  4 horas por  cada uno  de estos meridianos  E,  1, N, R,  V.

Supongamos  que  es media  noche  del juéves  en  el  meridia
no  A:  en  aquel  momento  empieza  para  él  el viérnes  y  dura  24
horas,  miéntras  avanza  el  sol sobre  el  diagrama,  desde  A á  A’.

Cuatro  horas  despues  que  en  A  ,  el  viérnes  empieza  en  el
meridiano  E,  y  como  el  viórnes  ha  de  durar  tambien  paia  é1
24  horas,  el  sol  avanzará  hasta  E’,  ó  sean  4  horas  sobre  el
mapa  segundo,  ó bien  ocupará  en  este mapa  la  sexta  parte  de
la  segunda  rotacion  de  la  tierra.  Cuatro  horas  más  tarde  que
en  E,  6 bien  8 despues que  el viérnes  empezó en  A  principiará
á  su  vez el mismo  día  para  el  meridiano  1 y  durará  hasta  ocu
par  8 horas  del  segundo  mapa,  ó hasta  1’,  esto  es,  abarcará
dos  sextos  de  la  segunda  rotacion.  A las  12 horas  de haber  cm

pezado  el  viérnes  en  A,  se iniciará  el  mismo  viérnes  en  N,  y,
para  que  dure  24 horas  habrá  de  ocupar  la  primera  mitad  del
mapa  segundo,  llegando  hasta  N’.  Lo mismo  puede  decirse  de
los  meridianos  sucesivos  del mapa  primero  hasta  el ultimo  del.
mismo;  y,  para  que  el viérnes  que  en  este mismo  filtimo  tienn
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principio  dure  24 horas,  habrd  de  ser  contado  Únicamente  en
el  mapa  segundo.  Así,  pues,  el  viórnes,  que  empieza  en  A,
rige  durante  dos  completas  rotaciones  de  la  tierra,  puesto  que
abraza  los dos mapas  desde  A á A,  si  bien  sólo dura  24 horas
en  cada  meridiano  individual.

Ix.

Como  no  es familiar  este  asunto  para  la  generalidad  del  pú
Mico —  (si  bien  es  de  evidencia  para  las  personas  especiales
y  en  particular  para  los  marinos)  —conviene  insistir  en  la
explicacion.

Quien  disjonga  de  una  esfera  terrestre,  puede  adquirir
perfecta  intuicion  del  hecho,  procediendo  como sigue:

Coloque  la  esfera  delante  de si,  y  al  alcance  de  su  brazo:
considere  que  es  el sol un  objeto muy  distante  situado  mucho
mas  allú  de la  esfera,  y  en  la  visual  que  á  partir  del  ojo del
observador  pase  por  el centro  de la  misma;  ó imp rima  al  globo
un  movimiento  continho  de  rotacion  siniEtrorsuni  (ó  sea  con
trario  al  de las  agujas  de  un  reloj,  para  otro  segundo  observa
dor  colocado  en  la  prolongacion  Norte  del  eje  de  la  tierra).

Cuando  el  primer  observador  tenga  delante  el  Cabo de  Buena
Esperanza,  por  ejemplo,  será  entónces  inedia  noche  para  los
habitantes  de  esta. extremidad  del  África;  y  supongamos  que

en  aquel  momento  empiezan  á contar  unjuéves.  Como el globo
sigue  su rotacion,  no empezará  el  mismo  juéves  en  el Cabo de
Hornos,  ó no se  presentará  este Cabo  ante  el  observador,  sino
5horas  despues,  cuando  lleva  otras  tantas  de  juéves  el  de

Buena  Esperanza;  á las  8 horas  de  haberse  iniciado  en  el  de
Hornos,  ó á  las  13 en  el  de  Buena  Esperanza,  tendrá  princi
pio  eljuéves  enNueva  Zel’andia,  cuando  ambos  cabos  lleven
respectivamente  13 y 8horas,  contando  el  mismo  dia de la  se
mana,  juéves.  ContinÚe  girando  el  globo,  y,  pasadas  2 horas,
verá  aparecer  el  primer  observador  la  parte  oriental  de  Aus
tralia,  y,  entónces,  sus  moradores,  anotan  el  inicio  del  dicho
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juéves:  lo mismo  sucederá  otras  2 horas  mas tarde  respecto  á  la
region  occidental  de la misma Australia,  2 todavía  despues,  en
Ceilán,  y  aún  tendrán  que  trascurrir  otras  2 más para  ue  en
la  isla  de  Madagascar  empiecen  á  contar  el juéves  de  que  tra
tamos.  Asimismo,  3 horas  despues,  6 sea  á  las  24 del  primer
inicio  del juéves  sobre la  esfera  y  en  el  Cabo de  Buena  Espe
ranza,  se  presentará  otra  vez este Cabo delante  del  observador,
y  en  aquel instante  terminará  su juáves,  y empezará  su viérnes
para  su  territorio,  siendo  todavía juéves  para  Cabo de  Hornos,
Nueva  Zelandia,  Australia,  Ceilán  y  Madagascar;  juéves  to
dos  que  irán  terminando,  5,  13, 15horas  despues,  progre
sivamente,  en  estos  lugares  de  la  tierra,  miéntras  se suceden
las  24 de  viérnes  para  el  Cabo de  Buena  Esperanza.  Luégo  en
la  tierra  se  ha  contado  juéves  durante  48  horas,  tiempo  que
empleó  la  misma en  efectuar  dos  rotaciones  sobre  su  eje,  y
han  coexistido  las  primeras  24 de viérnes  con las iiltimas24  de

jueves.
El  diagrama  evidencia  así,  que  en  el  mundo  es  de  48  horas

la  duracion  de  cada  dia;  y  siempre  y  cuando,  consideremos
al  globo como  VN  TODO  LO  MÁS  EN  GENERAL  POSIBLE,  veremos
fácilmente  que  un  dia  cualquiera,  por  ejemplo,  el  sábado,

empezará  en  medio  del  viérnes  y  terminará  en  medio  del  do
mingo;  que  á  su  vez el  viérnes  empieza,  á  mitad  del juéves,  y
llega  ó comprende  hasta  la  mitad  del  sábado,  miéntras  que  el
domingo  no  empieza  hasta  que  termina  el viérnes.

Y,  presentando  el  asunto  de  otra  manera,  diremos,  que

el  mismo  momento  de  tiempo  absoluto  de un  sábado,  en  un
meridiano  cualquiera,  coexiste  siempre  con  el  de  un  viérnes
y  con el  de  un  domingo  en  otros  dos meridianos  al  Este  y M
Oeste  del  primero.

Cree  la  generalidad  de  las  gentes,  que  el  domingo  coexiste
en  toda  la  tierra,  y que  los cristianos  de  todas  las  longitudes
geográficas,  lo celebran  simultáneamente  en todas  partes;  pero
los  hechos  demuestran  que  esta universalizada  creéncia  es un
muy  grave  error.  El  dómingo  sobre  la  tierra,  desde el  primer
momento  de  su principio  en el primer  meridiano  que  lo cuenta
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hasta  el último  de su fin,  comprende  48 horas;  y, si nos referi-
mos  á  la  circunstancia  ESPECIAL  ya  mencionada  con  respect&
á  Alaska  é islas  Filipinas,  veremos que  el domingo  tenía  55 ho
ras.  Lo  mismo  puede  decirse  de cualquier  día  de  la  semana,  y,.
como  consecuencia  de  ello,  refiriéndonos  al  globo  en  su  tota
lidad,  advertiremos  que  un  sábado  y  un  lúnes  coincidirán
con  el  domingo  intermedio,  extendiéndose  cada  uno  de  estos
dias  sobre  el último  7 horas.  De aquí  deduciremos  como  hecho
constante,  que  coexisten  períodos,de  tres dias  consecutivos  en
toda  la  tierra.

Por  ser  de  un  meridiano  á  otro  diferentes,  no  tan  sólo  la
horas  del  dia,  sino  tambien  los sucesivos  dias  de  la  semana,
en  la  superficie  del globo,  resulta  muy  difícil  en  nuestro  ac
tual  sistema  de  Contar,  la  determinacion  precisa  de  la  hora  y
del  dia  en  cine se  realiza  un  acontecimiento.  Así,  pues,  cuan
do  se kos  dice la  hora  de  un  suceso,  debemos entender  que esa
hora  es exacta  para  el meridiano  del  lugar  de  la  ocurrencia,.
pero  inexacta  para  todos los demas  meridianos  del  mundo.

En  efecto,  si se  trasmite  la  noticia  telegráficamente  puede
recibirse  en  algunos  sitios  en diferente  dia,  y  hé  aquí  un  he
cho  donoso,  ocurrido  con  un  despacho  fechado  en  Simia  un.
miércoles  á  la  U’ y  45’  de  la  madrugada,  que,  recibido  en
Lóndres  á  las  1 1’  y  47  de  la  noche  del  mártes,  hizo  de
cir  al  telegrafista  con  estrambótica  confusion  de  los  tiempos
pasado  y futuro:  ((¿Por qué  han  enviado  mañana  este  tele

grama?  »
Si  el incidente  se  verifica  al  terminar  ni  mes  ó  un  año,.

puede  aparecer  ocurrido  en  dos  meses  y  dos  años  distintos.

x.

Nuestra  CUENTA  ACTUAL  DEL  TIEMPO,  hace  posible,  que  de
dos  acontecimientos  distantes  muchas  horas,  el primero  y  pre
cedente  resulte  en  Enero  de  un  año,  y  el segundo  y  posterior
en  Diciembre  del próximo  pasado.
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Un  hecho  anterior,  en  el  tiempo  absoluto,  puede  estar  regis
trado  el  siglo  xix,  miéntras  que  otro  posterior,  aparezca  en  el

siglo  xviii.
Todas  estas  particularidades  prueban  los  inconvenientes,

y  la ambigüedad  inseparables  de  NUESTRA  CUENTA  DEL TIEMPO.

Y  siendo  el sistema,  á la vez, anticientítico  é inadeciado,  tie
ne  por precision,  que resultar  causa  de innumerables  molestias,
confusiones,  y eijuicios.  Efectivamente,  á  no determinarse  la
situacion  geográfica  del  punto  á  que  se  refiere  una  fecha,  no
puede  haber  seguridad  acerca del  tiempo  absoluto  de  un  acon
tecimiento.

XI.

El  dia  es  hoy  un  fenómeno  puramente  local,  debiendo  ser
cosmopolita:  tiene  principio  y  fin  para  cada  distinto  meri—
diano,  ea  diferentes  instantes  de  tiempo  absoluto,  y,  por  su
propia  naturaleza  hay  tantos  dias  locales,  como  meridianos
de  longitud.  Así,  pues,  para  comparar  las  fechas  de  un  país
con  las de otro,  el  historiador,  el  telegrafista,  el  comerciante,
los  políticos,  en  una  palabra  los  hombres  civiles,  tendráii
como  el  astrónomo  y  el navegante,  que  calcular  diferencias

en  longitud,  y crregir  aditiva  ó sustractivamente  las  horas  do
lugar.  Casi  es  innecesario  decir  que  este  procedimient,  hoy
ya  perturbador,  se convertirá  en  molestia insufrible  para  los ne

gocios  ordinarios  de  la  vida,  y  para  las  grandes  transacciones
del  mundo,  con  especialidad,  cuando  las  relaciones  rápidas  y
frecuentes  entro  pueblos  distantes,  se vayan  multiplicando,  y
se  hagan  por  telégrafo,  como  se  harán  en  escala  colosal.

No  necesito  insistir  mis  tiempo  eii  las  objeciones  que.
podemos  oponer  á  la  CUENTA  DEL  TIEMPO,  legada  por  las  eda
des  del  pasado.

El  remedio  para  los  males  á  que  estoy  dirigiendo  vuestra
ilustrada  atencion,  no  se  pedirá  acaso  por  algunos,  como una
imperiosa  y  urgentísinia  necesidad  deldia  de  hoy;  pero es  de
toda  evidencia,  que  el  problema  no  limita  su  importancia  á
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nuestra  actual  generacion,  y  que  nunca  nos  dedicaremos  de

masiado  pronto  á  encontrarle  solucion;  porque  los’ inconve
nientes  y  las  perturbaciones  de  menor  cuantía  pudieran  ser
remediadas  de  un  modo  caprichoso  y  arbitrario  en  cada  loca
lidad,  segun  la  necesidad  aconsejara  un  perentorio  palia
tivo.

Pero,  si cada  país  espontáneamente  pone  un  remedio  capri
choso  á su  nial,  resultará  para  mayor  desgraciá,  una  carencia
irritante  de uniformidad  en  los  sistemas,  y  un  aurnendo  de
plorable  de  confnsion,  precisamente  cuando  debió  evitarse,  to
da  discrepancia,  subordinando  los cambios  todos  á  una  gran
eneralizacion  científica.  Mas las  dificultades  de mayor  cuantía
son  universales  por  su  carácter,  y  nos  obligan,  por  tanto,  á
buscar  un  remedio  cosmopolita,  siendo,  pues,  de  esencia,  la
uniformidad  en  todas  las  innovaciones  que  se  adopten.

Muy  posible  es  no  atinar  con  una  sólucion  inmediata  del
problema,  pero  investigaciones  atentas’  y  continuadas  en  la
ciencia  de la Cronometría,  sugerirán  medios  para  allanar  toda
clase  de  resistencias,  rivalidades,  obstáculos  y  dificultad.

SECCION  SEGUNDA.

DívisIoNEs  NATURALES Y  AJiTIFICIALES DEL TLEiWO.

1.

Los  cuerpos  celestes  determinan  de  un  modo  natural  la

duracion  del  tiempo.
-  Las  grande  divisiones  naturales  són  tres:  el  año,  el  mes
lunar  y el  dia.  El  mes  civil,  la  semana,  la  hora,  el  minuto,  el
segundo...  divisiones  tambien  del  tiempo,  aunque’  de uso muy
general,  son  arbitrarias,  convencionales  y  de artificio.

El  mes  lunar  no  está  generalizado  :para  LA CUENTA  DEL

rIÉMPO,  dan  cuandoalguuos  pueblos —los  turo-,  ‘los indios,
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los  chinos—hayan  dado la  preferencia  á  esta cronometría;  en
China  la  edad de  la  luna  y  el día  del  mes  son idénticos.

El  período  medido  por  el  movimiento  diurno  de  la  tierra

sobre  su  eje,  constituye  el  principal  MóDuLo  DE  TIEMPO  de la
raza  humana;  y  es indudablemente  el  más  importante  para  el
hombre,  en  todos los  grados  de  civilizacion,  porque  entraña
las  alteraciones  de  luz  y  de  oscuridad,  de  que  más  dependen
los  estados  de  sueño  y  de  vigilia,  de  actividad  y  de  descanso.

LA  MEDIDA  MÁS CORTA  DE  TIEMPO  EN  LA  NATURALEZA  ES  EL  olA:

una  rotacion  de la  tierra  lo fija;  y,  aunque  el  movimiento  del
planeta  es  uniforme,  tenernas  tres  clases  de  dias  naturales,
distintos  en  duracion:  el  SOLAR,  el  LUNAR  y  el  SIDÉREO.

Se  llama  DIA SOLAR  al  período  invertido  por  la  tierra  en  una
rotacion  sobre  su  eje,  relativamente  al  sol.

El  lunar  es el  invertido  por  la  tierra  en  efectuar  una  rata
don  sobre  su  eje,  pero  con relacion  á  la  luna.

El  sidéreo  es  el  período  que  emplea  la  tierra  en  verificar
una  rotacion  sobre  su  eje,  relativamente  á una  estrella  fija.

II.

De  estos  tres  dias naturales,  solamente  el sidéreo  es de dura—
cion  uniforme.  El  lunar,  á  causa  del  movimiento  irregular  y
complicado  de  la  luna  en  el  espacio,  nunca  se  emplea  moder
naaiente  para  medir  el  tiempo  en  los países  civilizados.

El  solar  varía  en  extension  por  la  elipticidad  de  la  eclíptica,
y  se determina  por  un  reloj  de sol.

Pero  el  dia  sidéreo,  aunque  de  duracion  uniforme,  no  se
emplea  para  ls  usos  ordinarios  de  la  vida,  por  no  ajustarse  á
las  alternaciones  de  luz  y  de  oscuridad.  Su  principio  varía
constantemente  durante  el  año solar,  y  unas  veces  empieza  á
media  noche,  y  otras  á  medio  dia.

Ha  sido,  por  lo tanto,  conveniente  establécer  un  dia  artifi
cial  de  duracion  uniforme;  el  llamado  SOLAR MEDIO.

El  dia  solar  medio  es,  como indica  su  nombre,  la  duracion



156        REVISTA GENERAL DE MARINA.

media  de  todos  los dias  solares  de  ün  año;  y  éste es  el  tiempo
que  aspiran  á  señalar  los relojes  ordinarios.

El  dia  solar  natural  es  14 minutos  y  32 segundos  más  corto,
en  una  estacion  del  año,  que  el dia  medio;  y  en  otra.  16  mi
nutos  y  17 segundos  mayor  que  él;  siendo  así  de  30 minutos
y  49  segundos  la  total variacion  en  el  caso extremo.

La  tierra  recorre  su  órbita  en  365 dias  y  un  quebrado,  que

es  casi  =  X.  Para  evitar  fracciones  de  dia,  ha  sido  práctico
hacer  que  á  cada  tres  años  consecutivos  de  365  dias  siga  un
cuarto  año  de  366,  designado  con el  nombre  de  bisiesto.

El  año ordiuario  de  365 dias  solares  comprende  366 dias  si
déreos.

Un  dia  solar  medio  es  mayor,  por  lo  tanto,  que  uno  si

déreo,   de  dia,  ó bien  próximamente  4 minutos:  (3  minu

tos  55,9094 segundos.)
El  dia  solar  medio  se denomiua  civil  ó  astronómico,  segun

se  emplee  para  asuntos  civiles  ó  de  astronomía.  El  civil  cm
pieza.ó  termina  á  la  media  noche;  el  astronómico  empieza  y
acaba  al  medio  dia.  Se considera  que  el  civil  da  principio  12
horas  ántes  que  el  astronómico,  y  así,  la  fecha  de éste aparece
12  horas  despues  de  contarse  la  civil  correspondiente;  por  ma
nera,  que  las  primeras  12 horas  del dia  astronómico  coincideii
con  las  12 últimas  del  civil,  en  cuyo  período  coinciden  tam—
bien  las  fechas.

SECCION  TERCERA.

4ANERA  DE  CONTAR  EL  TIEMPO  EN  LO  ANTIGUO  Y  EN  LO  MODERNO.

1.

Todas  las  duraciones  más  cortas  de  un  dia  para  contar  el
tiempo  son  arbitrarias.y  convencionales,  por  no  haber  en  la
naturaleza  medida  menor  que  una  rotacion  de  la  tierra:  La.

única  excepcion es  el  tiempo  indicado  por  el  sol,  al  aparecer  y
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al  ocultarse;  espacio  que  se  altera  con la  latitud  y que  cambia
de  dia  á dia  con las  estaciones.

La  subdivision  del  día  en  partes  se  remonta  á  los  tiempos
más  antiguos;  si  bien  las  naciones  discrepan,  tanto  respecto
al  momento  del  inicio,  como  al  numero  de  las  divisiones.

II..

La  distribucion  del  dia  más  familiar  á  nosotros  es  la  que
divide  en  dos partes  iguales  el  tiempo  que  tarda  la  tierra  en

una  rotacion  diurna:  una  de  ellas  comprende  desde la  media
noche  hasta  el  medio  dia,  y  la  otra  desde  el  medio  dia  hasta
la  media  noche.  Estos  medios  dias  se  consideran  divididos  en
12  partes  ú  horas,  y  éstas,  á su  vea, en  minutos  y  segundos.

Los  astrdoomos  no  dividen  el  dia  en  dos  secciones  de  12
horas;  el  dia  astronómico  se  cuenta  de un  medio  dia  á  otro,

y  desde  la  una  hasta  las  24.
En  China  y en  otros  países  del  globo,  no  es  costumbre  te

ner  mitades  de día.  Los  italianos,  los  bohemios  y  los  polacos
lo  suponen  de  24  partes,  numeradas  correlativamente,  de  la
primera  á  la  uíltima. Los  chinos  tienen  el  dia  fraccionado  12

veces;  cada  fraccion  equivale  á  2 de  nuestras  horas,  r  se  sub
fraccionan  en  otras  8;  quedando,  por  lo  tanto,  seccionado  el
dia  en 96 fracciones  iguales.  Segun  algunos  autores,  el día  de
los  astrónomos  chinos  consta  de  100 períodos,  y  cada  uno  de
ellos  de  100 minutos,  con  lo  que  obtienei  un  dia  de  10 000
minutos.  Los  habitantes  de  Malabar  consideran  su  dia  for
mado  de  6 partes,  cada  una  de  ellas  di idida  en  60.  Los  anti
guos  tártaros,  indios  y  persas  dividieron  el dia en  8 porciones,
de  otras  60  cada  una.

En  el  Japon  hay  cuatro  principales  puntos  para  seccionar  la
rotacion  terrestre:  el medio  día, la  media  noche,  la  puesta  del
sol  y  la  salida  del  mismo,  que  distribuyen  el  dia natural  en  4
períodos  variables:  estos  4  se  subdividen  en  3  iguales,  y  for
man  en  total  12 divisiones,  que,  ti  su  turno,  consta  cada  una
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de  otras  12:  así  forman  todas  un  conjunto  de  144 subdivisio
nes  del  dia.  Los  6  períodos  comprendidos  entre  la  salida  y la.
puesta  del  sol,  varian  en  duracion  de  dia  á  dia:  durante  el  ve
rano,  los  espacios  de luz  son  más  largos  que  los de  oscuridad
y,  por  el  contrario,  más  cortos  en  invierno.

III.

La  divisibilidad  del  espacio  de  luz pertenece  á  la  época  an
tigua  más  remota;  pero la  del espacio  de oscuridad  es  de  fecha
más  reciente,  y  no fué  introducida  en  Roma,  hasta  en  tiempo
de  las  guerras  Púnicas.

Las  edades  primitivas,  admitieron  sólo,  comn  divisiones  del
tiempo,  la  salida  y  la  puesta del  sol: más  tarde  fraccionaron  el
espacio  de  luz,  con objeto  de  determinar  la  mitad  del  dia.  En
Roma  durante  muchos  años  no  se  registré  más,  que  el  pasa
del  sol por  el  meridiano,  indicado  por  una  línea  de  sombra
proyectada  en  el  foro,  en  determinada  direccion,  y  el suceso se
anunciaba  á  toque  de  trompeta.

Iv.

Antes  de la  adopcion  de medios  mecánicos  para  la  divisiorz

del  dia,  se usaban  solamente  las  naturales  y  vagas  denomi
naciones  de  amanecer,  mañana,  tarde,  anochecer  y  noche.
Hácese  especial  mencion  de  que  en  tiempo  de  Papirio  Cur
sor  (293  A.  de  C.)  s  construyó  el  primer  reloj  de  sol  en
Roma,  y  se  empezó á  contar  por horas.  El  empleo de  esta clase-
de  relojes  condujo  á  una  consecuencia  muy  singular;  el  nil—

mero  de horas  se  hizo  constante  desde la  salida  á la  puesta  del.
sol  y,  en  vez de  haber  sido  de  igual  duracion,  variaban  con  el
tiempo  de  luz  solar:  cualquiera  que  fuera  éste,  el  intervalo
del  sol  se dividia  en  12 partes;  si  el  astro  salia  á  las  4  de  la
madrugada  y.se  ponia  á  las 8  de  la  tarde,  conforme  á  nuestra
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cuenta,cada  hora  constaba  de 80 de nuestros  minutos.  Las  ru
tinas  se  arraigan  tanto,  que  muchos  años  despues  de introtlu
cidos  los relojes  mecánicos,  hubo  constante  empeño  en  hacer,
que  marcaran  horas  de  desigual  duracion.

Los  Griegos,  lo mismo  que  los Romanos,  dividian  e  inter
valo  de la  salida  á  la  puesta  del  sol,  cualquiera  que  fuese  su
duracion,  en  12 espacios  iguales,  sujetos  á  cambios  diarios.

Esta  costumbre  de hacer  las  horas  variables  continúa  en  al
gunos  países  orientales.

El  sistema  de  dividir  el  dia  por  la  salida  y  puesta  del  sol,
hace  indefinidas  las  horas,  por  cambiar  continuamente  de  du
racion  con las  estaciones.  Excepto  ei  los  equinoccios,  nunct
son  de  igual  espacio  de  tiempo  las  horas  del  dia  y  las  de  la
noche.  En  la proximidades  del  ecuador,  las  variaciones  son un
mínimo,  y  aumentan  progresivamente  con  la  latitud,  hasta

alcanzar  su  máxima  en  los  polos.  Dividiendo  los  Romanos
(ltitud  N.  40° 4’) en  12 porciones  el  espacio  de  luz  solar,  les
sucedia,  que  cada  una  constaba  de  75 minutos,  el  dia  mayor
del  año;  y  de  45 minutos  el  más  corto.  Estas  porciones  ú  ho
ras,  aumentaban  y  disminuian  con  la  traslacion  de  la  tierra
sobre  la  eclíptica,  durante  todo  el  año;  y  las  horas  de  los  dias
más  largos  en  los solsticios  de  verano,  eran  15 minutos  mayo.
res,  que  las  nuestras  actuales;  y  15  minutos  menores,  las  de
los  más  cortos  en  los solsticios  de invierno;  resultando  una  di
ferencia  extrema  de  30 minutos,  y  siendo  sus  horas  iguales  á
las  nuestras  solamente  dos veces al  año:  en  el  equinoccio  de
primavera  y  en  el  equinoccio  de  otoño.

En  SpitzheeI  sol se  pone  al  empezar  Noviembre,  y  per—
manece  bajo  el horizonte  más de  tres meses;  despues  se  man
tiene  sobre  él  otros  tres  meses,  desde  mediados  de  Mayo:
¿c9mo  dividir  este dia  de tres  meses  en  12 porciones?

Y.

Los  relojes  de  sol,  son  inútiles  durante  la  noche  y con tiem
pos  nublados.  La  clepsydra  ó reloj  de  agua,  fué  introducida

TOMO  IX.                                    12
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en  Roma,  segun  dicen  158  años,  próximamente,  A.  de  C.
pór  Scipion  Nasica  Corculurn.  Medía el  tiempo,  permitiendo
la  salida  del  agua  á  través  de  un  orificio  hecho  en  un  reci
piente,  del  mismo  modo  que la  arena  en  una  ampolleta.  Más
tarde  (120  áños  D.  de C.) Ctesibius,  aplicó  á  la  lepsydra  una

especie  de  mecanismo  de  rueda  dentada;  y  de  esta manera
ruda  ú  otra  análoga  se hubieron  de  contar  por  muchos  siglos
los  períodos  del  dia  y  de  la  noche.  A  más  de  los  relojes  de
sol,  gnomones  y  clepsydras,  mecanimos  conocidos  de  los
egipcios,  indios,  caldeos,  babilonios  y  persas,  mucho  dates  de
su  introduccion  en  Roma,  cuéntase  el invento  de  una  figura

que  dejaba  caer  una  piedra  de  hora  en  hora,  dentro  de  una
gran  vasija  de  bronce,  produciendo  un  poderoso  sonido  que
anunciaba  á  gran  distancia  las  divisiones  del  tiempo.  El  rey
Alfredo  empleaba  para  medir  el  dia,  seis  velas de  cera  de 12
pulgadas  de longitud  cada  una;  un  criado  las  hacia  arder  su
cesivamente;  se consu miau  3 pulgadas  por  hora,  y  así  las  seis
indicaban  las  24 horas  del  dia.  La idea  de  medir  el  tiempo  por
el  consumo  de  los cirios,  se  conservé  despues  en  muchos  mo
nasterios;  y  hasta  el  siglo  xi  no  se introdujeron  por  primera.
vez  los relojes  movidos  por  pesos  y  ruedas;  el  pendular  hasta
el  siglo  xvii.

Los  pueblos  babilonios,  persas,  indios,  sirios,  griegos  y otros
antiguos,  empezaban  á  contar  el  dia  á  la  salida  del  sol,  y  te
iian  divisiones  para  la  madrugada,  mañana,  medio  dia,  tarde,
prima  y  media  noche.  Los  indios  efectuaban  cuatro  divisio
nes,  á  saber:  tarde,  mañana,  medio  dia  y media  noche,  siendo
las  dos primeras  mayores  que  las  dos últimas.  El  dia  civil de
los  indios  daba  principio  á la  salida  del  sol,  y  el  sagrado  á  la
puesta,  lo  que  tambien  verificaban  los  atenienses  y  los  anti
guos  galos.

Los  árabes,  así  los antiguos  como  los  modernos,  empiezan

su  dia  al  entrar  el  sol en  el meridiano.
Los  astrónomos  caldeos lo  dividian  en  sesenta  partes,  y  lo

mismo  que  los modernos  chiiios  acostumbraban  á  fraccionar
el  dia  en  12 horas.
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Los  egfpcios  antiguos,  probablemente  1 000  años  A.  de  C.,
seccionaban  por  igual  la  rotacion  terrestre  en  dia  y noche,  y
luego  subáividian  cada mitad  en  12 horas  numeradas  desde  la

1  hasta  las  12:  su  noche  empezaba  6  horas  ántes  de la  media
noche  y  terminaba  6 horas  despues;  asimismo  su  dia  empe
zaba  6 horas  ántes del  medio  dia  é igualmente  terminaba  6 ho
ras  despues.  Es probable  que  los egipcios  tuviesen  en  sus dis

tintas  provincias  diferentes  maneras  de  contar  el  tiempo.  Se
gun  Plinio,  lo efectuaban  de  una  media  noche  á otra,  ylo  mis
mo  hacian  los astrónomos  de Gatay  y de  las  Indias  Orientales.
Los  mahometanos  de  un  crepiisculo  á  otro.

S  dice que  el  dia  empieza en  China  ántes  de la media  noche,
y  su primera  hora  se extiende—refirjéndonos  á nuestra  cuen
ta—desde  las  11 de la  noche  á  la  1 de  la  madrugada.  Los  ju
díos,  los  turcos,  los austriacos  y  otros,  como tambien  algunos
italianos,  han  fijado  el  principio  del  dia  en  la  puesta  del  sol;
los  drabes  en  el  medio dia,  asemejándose  en  esto  á  los  astró
nomos  y  ;i los marinos  modernos.  En  el  Japon  se  empieza  á
contar  el  dia  á  la  salida  del sol,  segun  era  costumbre  entre  los
antiguos  babilonios.

VI.

Hé  ahí,  pues,  entresacadas  de la  historia  algunas  prácticas
que  han  prevalecido  durante  períodos  variados  en  diferentes
siglos  con respecto  al  dia  y  ásus  subdivisiones,  y hé  aquí  por
qué  es  tan  difícil sei’ialar la fecha  de  un  suceso  antiguo,  espe
cialmente  de  uno  astronómico,  por  ejemplo,  un  eclipse  obser
vado  en  Babilonia.  Pues  no  acaba  con ellas  el laberinto  de la

cuenta  del  tiempo,  toda  vez  que  hay  que  agregar  la  seguida
por  los  marinos  de  hoy.

Muchos  han  sido  sus  sistemas;  pero  el  más  usual  á bordo
de  los  buques  es la  divisiou  de las  24 horas  en seis partes  igua
les  llamadas  ((guardias  ; »  y  éstas  á  su  vez en  ocho  porciones
indicadas  por  toques,  de  campana,  desde una  á  ocho:  las  me
cItas  horas  se distinguen  por  un  solo pique  y  las  horas  por  pi—
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ques  dobles,  el  dia  así  queda  dividido  en  ‘48  partes  iguales.
Las  guardias  abrazan  4 horas’y  se denominan  como  sigue:

De  12 d 4  ile la  tarde,  guardia  de  medio  dia.
‘De  4 de  la  Larde á 8 de  la  noche,  guardia  de  la tarde:  esta se

subdivide  en  dos  partes,  de  4 á  6 y de  6 á  8,  á  fin  de  que  no
haga  siempre  la  guardia  de  media  noche  la  misma  mitad  de
la  tripulacion.

De  8 de  la  noche  á  12 de  la  misma,  guardia  de  prima.
De  12 de  la  noche  á  4 de  la  madrugada,  guardia  de media.
De  4 de  la  madrugada  á  8 de  la  mañana,  guardia  de alba.
De  8 de  la  mañana  d medio  dia,  guardia  de la  mañana.
Esta  division  en  guardias  tiene  alguna  semejanza con lo que

efectuaban  los judíos  ántes  de  su cautiverio,  pues  repartian  la
noche  en  tres  guardias  ó  trozos;  la  primera  duraba  hasta  la
media  noche,  la  segunda  hasta  el  cauto  del  gallo,  y  la  tercera;
hasta  la  salida  del  sol.

VII.

Como  se  ve,  las  subdivisiones  del  dia  no  han  sido  mónos
varias  que  los cómputos  del  dia  mismo.  El hombre  ha  tornado
indistintamente  como  principio  del  dia:  la  salida  del  sol,  la
puesta,  el  medio  dia,  la  media  noche,  el  crepúsculo,  una  hora
ántes  de  media  noche,  6 ántes  de  la  misma  y  6  ántes  del  me
dio  dia.  Lo  ha  dividido,  segun  varias  sisterrias:  primero,  en  2
4,  12, 24 y  144 partes  desiguales;  segundo,  en  2,  4,  6,  8,  12,
24,  48,  60,  96 y  100 partes  iguales,  sin  contar  las  pequeñas
subdivisiones  de  minutos  y  segundos.  La  práctica  actual  más
coniun  en las  naciones  civilizadas  es  la  de  dividir  el  dia en  dos
series  cada  una  de  12 horas,  costumbre  muy  cii  armonía  con
la  seguida  por  los  antiguos  egipcios  ‘mucho  ántes  de  la  era
cristiana.

Así  es que,  ¡ oh  poder  de la rutina!  miéntras  hemos  adelan
tado  en  todas  las  ciencias  y  artes,  y  en  sus  múltiples  aplica

ciones  á  la  vida  ordinaria,  nos encontramos  hoy con  una  cuEN
TA  DEL TIEMPO inconveniente  y  arbitraria  muy  parecida  d la
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que  ernplaban  los egipcios  tal  vez hace  30  siglos,  cuenta  que
teudria  acaso su  razon  de  ser  en  aquella  época,  cuando  la  hu
manidad  era  jóven  y  muy  reducida  su  parte  civilizada;  pero
que  ahora  es  indefendible  y  perj udicial  en  la  práctica.  Hoy  la
civilizacion  no  está  reducida  al  estrecho  valle  del  Nilo.

Mejor  que  el  nuestro,  satisfaria  las  necesidades  modernas
el  sistema  chino.  La division  del  dia  por mitad  origina  dificul•
tades  que  no  deben  existir;  y  sería  un  gran  adelanto  computar
ci  tiempo  como  lo hace  aquella  antigua  civilizacion  oriental.

Pero  la  adopcion  del  sistema  chino,  con  lo cual  las  mitades
del  dia  dejariau  de  usarse,  no  obviaria,  sin  embargo,  las  de
mas  serias  objeciones  que  ofrece  toda  cuenta  del  tiempo,  fun
dada  en  la multiplicidad  de  los meridianos  locales. Y,  para  ha
cerlas  desaparecer  de  una  vez presento  esta  proposicion.

(Se conUntar.)



PAÑOLES,  DE  GRANADAS,
POR EL CANTAN DE NAVÍO  DR PRIMERA CLASE

DO  IOS  D  

Al  verificar  en  1874 las  pruebas  á  vapor la  fragata  blindada
francesa  Suffren, tuvieron  lugar  algunas  experiencias  con su
artillería  de  27  del  reducto  central,  y  de 24°  de  las  torres
á  barbeta  sobre  él.

Cada  cañon tenía  inmediato  un  repuesto  de cartuchos  y  otro
de  proyectiles.

La  capacidad  de  estos  pañoles,  era  para  contener  un  tercio
del  número  total  de  115 tiros  por  cañon.

La  comision  de  pruebas  propuso  que  cada  cartucho  tuviera
su  jarra  cilíndrica  para  evitar  la  fdcil  rotura  del  saquete  de
pergamino  que  ocurrió  con  uno  de ellos.

Los  cartuchos  de  los  cañones  de  27tm estaban  colocados á
estribor,  y  los  de los  cañoiies  de  24  á  babor,  para  evitar  cori
fusion  en  pañoles  tan  pequeños.

El  tiempo  requerido  para  que  llegara  el  primer  proyectil  ó.
la  culata  de los cañones  de  27’  dela  batería  fué de un  minuto;
y  para  los cañones  de 240m de  las  torres  un  minuto  y  medio
siguiéndose  el  servicio  de  proyectiles  cada  30  segundos  con
regularidad  (1).

(1)  Véase  .Revue Maritime e  Cooniale, pigina 3O.  Torno IV.  1871.
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Sin  los repuestos  indicados,  nuestros  buques  nunca  podrán
tener  un  servicio  de  proyectiles  tau  rápido.

Ademós,  la  colocacion  usual  de  ]os proyectiles  en  los paño
les  mismos,  da  lugar  á retardos  inevitables.

Ocupándonos  tan sólo  de  los  pañoles  de  granadas  al  cual
se  encuentran  en  nuestros  buques,  seria  muy  ventajoso  en
todos  conceptos,  que  los  proyectiles  se  estivaran  en  posicion
vertical,  segun  se  ordena  en  la  Armada  Británica  para  toda

clase  de  proyectiles  ojivales..
Para  la  Vitoria  propusimós  la  insjalacion  que  indica  el  ad

junto  diseño,  toda vez que  habia  necesidad  de  hacerla  nueva
en  el  pañol  de  estribor,  que  ¿untes servia  para  las  granadas
de  1G  que  tenía  el  buque,  y  en  el  de  babor  era  indispensa
ble  variar  la  mala  colocacion  de  todos los proyectiles  pata  ser
virlos  sin  quitar’otros  y compartir  el mitnero  de los  de  180 en
los  dos pañoles.

Colocando  los proyectiles  verticales,  las  galeotas  son  de  una
pieza,  lo cual da economía  de jornales,  y las  tongadas  que  ellos

forman  pueden  servir  ¿u las  balas-granadas  ó ¿u las  granadas  or
dinarias  que  son los proyectiles  que  más  ¿ifiereu  en  longitud.

Las  galeotas,  convendrá  que  se  coloquen  en la  direccion  que

permitan  sean  más  cortas,  para  facilidad  en  su manejo  aunque
en1a  direccion  de babor  ¿u estribor  ofrecen  mayor  seguridad
para  los  grandes  balances;  pero  como en  la  Vitoria  existen  en
los  sobrepañoles  de  granadas  dos  figuras  irregulares  que  ori—
ginan  los pañoles del maquinista  y los callejones  para  el  servi
cio  de las  lantias,  se diseñaron  de babor  ¿u estribor,  para  poder
efectuar  una  instalacion  especial  debajo  de  dichos  salientes  en
los  sobrepañoles  de granadas  citados.

Sea  cual  fuere  la  direccion  de  las  galeotas,  éstas  se moverán

en  correderas  formadas  con hierros  de  T ó  de  ángulo  atorni
llados  verticalmente  para  la  debida  seguridad  de  un  peso  tan
considerable.

La  galeota  baja  tendrá  un  encastre  de  6cm para  cada  culote
de  los proyectiles,  é igual  profundidad  tendrá  embutida  la  oji
va  en  la  galeota  alta.
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Hemos  inclinado  una  galeota  con proyectiles  de  250  embu
tidos,  sólo 4°  y  con una  inclinacion  de  450  no  se  han  caido.

Sin  embargo,  para  satisfacer  á  los que  dudan,  que  los  pro
yectiles  tengan  la  necesaria  estabilidad  abordo  con fuertes  ba
lances,  se  ha  introducido  una  tabla  que  encarcela  la  tongada
nita,  cuando  se quite  la  galeota  de  encima,  y  esta  tabla  puede
ser  comun  á todas  las  toigadas  del  mismo  calibre  si  el pañol
es  un  prisma  rectangular,  como deberian  ser  lodos  en  los  bu
ues  blindados.  Colocada  la  tabla  de  manera  que  pueda  fijarse
el  porta-balas  de  anillo,  el servicio de los proyectiles  se facilita
sobre  manera,  pues  desde luego  con un  aparejuelo  se suspende
y  mueve  por  el carril  del pañol,  hasta  la  puerta  de  entrada.
Aqui  se cambia  al carril  que  conduce  á la  escotilla,  por  medio
del  carro  de  palanca,  que  al  efecto requiere  una  pequeña  cad—
na,  por  la  extension  que  ocupa  el aparejuelo  que  deberá ser  de
motones  de  hierro  con  gazas  apropiadaspara  reducir  la  dis
tancia  del  porta-balas  al  carril.

Sobre  la  escotilla  citada,  que  es la  de  la  despensa  en  la  Vito
‘ia,  hay  das  arbotantes  y  se  trata  de  colocar  dos tornos  con
sus  cadenas,  los  cuales  estarán  firmes  en  los  baos  de  la  cu
bierta  de la  batería  por la  cara  del  sollado.

Suspendidos  los  proyectiles  hasta  los  dos  ferrocariles  gene-
jales  de  la  bateria,  y  enganchados  en  las  carritos,  corren  por

ellos  hasta  los carriles  de cada  cañon,  siempre  en  el porta-balas
de  anillo  que  se  fijó en  el  pañol,  llegando  hasta  la  boca  de  la
pieza  en  que  se  le pone horizontal  en  el anillo,  para  introdu
cirlo  en  el  ánima  del  cañon.

Para  el  reducto  del  centro,  y  para  el  del castillo,  habrá  otros
dos  tornos  para  izar  los  proyectiles,  desde  los  carriles  de la

batería  á  los  carriles  parciales  de  los cañones  en  los reductos
citados.

En  los  porta-balas  de  anillo  de  la  Vitoria  sería  oportuno
colocarles  un  ramal  de  cadena  fijo  á  un  lado  del  anillo,  y  en
el  opuesto  un  gancho  en  que  pueda  colocarse  el  eslabon  ne
cesario  para  las  lougitudes  de  los  tres  proyectiles  reglamenta
rios,  ciñendo  esta  cadenita  el  culote,  pues  esta  adicion  d  otra
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cualquiera  tendrá  que  adoptarse  tan  luego  como  desaparezcan
los  tetones  de los  proyectiles,  ya  con el  uso de  los platillos  ob
turadores  de  cobre  (Gas checks)  ó anillos.

En  resúmen,  para  servir  los  proyectiles  en  la  Vitoria,  se
debe  tener  lo  siguiente:  3 porta-balas  de  ánillo  por  cañon  y  2
carritos  para  los carriles  generales  de  la  batería:  2 aparejuelos
de  motones  de hierro  con sus  carri tos para  suspender  los  pro
yectiles  hasta  el carril  de  cada  pañol:  2  carritos  coil  ramales
de  cadena  para  correrlos  hasta  las  puertas  de  los  pañoles:
2  carros-palanca  con  sus  cadenas  para  conducirlos  desde  las
puertas  hasta  la  escotilla  de la dispensa:  2 lanteones  de  cadena,
con  sus  correspondientes  tambores  para  subirlos  hasta  los
carriles  generales;  y  un  carro-palanca  por  cañon  para  llevar-
los  por  los carriles  de  cada  chaza,  hasta  la  boca de  la  pieza en
la  batería.

Para  los reductos  del  centro  y  del castillo,  se  requieren  dos
tambores  con  sus  lanteones  de  cadena,  para  elevarlos  y  un
carro-palanca  para  conducirlos  hasta  la  boca de  cada pieza; te
niendo  al  efecto  el reducto  del centro  dos motones  de  hierro,  y

el  del  castillo  un  pescante  que  los lleva  hasta  el carril.
Los  porta-balas  de  concha,  quedarán  de  repuesto  para  el.

caso  de avería  en  los carriles.
Cada  cañon,  puede  tener  su  servicio  de  cartuchos  directa

mente,  empleando  las  tapas  y  tubos  de  bronce  que  existen  á
bordo;  así  como para  conducir  los guarda-cartuchos  vacíos,  se
tiene  suficiente  número  de  tapas  para  las  correspondientes
groeras  en  las  cubiertas.

Insistimos  en  que  los mamparos  de los  pañoles  de  granadas
sean  rectos,  y  que  desapareciendo  las  irregularidades  de  lo
costados,  tengan  luces zenitales,  que  petmiten  mejor  alumbra
do  para  las  faenas,  pudiendo  agrandar  los pañoles  con  los  es
pacios  requeridos  hoy  para  el servicio  de las  lantias.

La  conveniencia  de  que  cada  cañon  tenga  cerca  un  repuesto
de  cartuchos  y proyectiles,  está  reconocida  para  los cañones  de
grueso  calibre  y es  tan  obvia, que  áun  no iendo  los  cañones
de  un  calibre  extraordinario,  siempre  facilitará  mucho  el rá



PAOLES  DE  GRAJÑADAS.           169

pidó  servicio  que  requieren  las  baterías  de  ambas  bandas  bien
manejadas  en  combate.

Al  arreglar  los pañoles  de  granadas  de  la  Vitoria  para  colo

car  en  ellos  los proyectiles  de  los  4  cañones  de  2E0 que  se
montaron  en  vez  de los  14 de   se  calafatearon  y  forraron

de  plomo por  dentro  y  de  zinc  por  fuera,  poniéndoles  grifos
para  mundanos  y  para  vaciarlos;  pero  habiéridose  ordenado

que  no  se efectuara  más  obra  que  la  indispensable  para  la  co
locacion  de  los nuevos  proyectiles,  quedaron  por  consiguiente
estivados  horizontalmente  como  es  costumbre  en  nuestros
buques,  aunque  con la mejora  de  que  cada  tongada  puede con
sumirse,  sin  necesidad  de  quitar  los  proyectiles  de  la  inme
diata.

Ferrol  1.° de Julio de 1881.



NOTICIAS SOBRE EL IMPERIO DEL JAPON,
POR  EL INSPECTOR  GENERAL  DE  INGENIEROS DE  LA ARMADA

DON  HILARIO  NAVA  Y  CAVEDA.

S:’empre  han  disfrutado  el privilegio  de  interesar  la  atencion
pública  en  Europa  los  pueblos  del  extremo  Oriente,  pero  nin
guno  quizá  como  el  Japon  ha logrado  cautivarla  con más  fun
damento  durante  el último  cnarto  çle siglo que  va  trascurrido:
y  es  que  el  Japon  despertar  siempre  verdadero  interés,  ora.
se  le  estudie  en  su  historia  como  un  pueblo  viviendo  en  el
mayor  aislamiento  posible,  pero  con civilizacion  propia,  muy
adelantada  en  ciertos  ramos,  y  bastándose  en  todos los  casos
á  sí  mismo,  ora  se  considere  bajo  el punto  de  vista de  la  in
fluencia  que  podrá ejercer  en  los demas  pueblos  y  colonias  del
Asia,  la  resurreccion  de  un  gran  imperio  á  la  vida  moderna
entrando  en  el  concierto  universal  de  las  demas  naciones,  si
quiera  se haya  visto  á  ello  obligado  por  influpncas  y  presio
nes  exteriores,  no  siempre  justificadas,  y  por  discordias  y  di

sensiones  interiores,  tal  vez más  fundadas.  Pero  estos  grandes
cambios  en  las  instituciones  y  modo  de  ser  de los  pueblos,  no

so  realizan  sinatravesar  crisis  peligrosas,  sin  incurrir  en  gra
ves  errores,  sin  verse  acometidos  tan pronto  de  grandes  desfa
llecimientos  como  de  un  optimismo  exagerado  ó  de  un  en
tusiasmo  irreflexivo  ,  y  sin  encontrar,  por  último,  grandes
obstáculos  y  dificultades  que  vencer,  siendo  por  otra  parte  im
posible  que  se  trasformen  en  breves  años  los  hábitos  y  cos—
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tumbres  de  un  pueblo,  y  se  olviden  sus  tradiciónes  seculares,
por  grandes  que  sean los  esfuerzos empleados para  conseguirlo;
que  al fin  lo que  es  obra  del  tiempo  y  de  la, perseverancia  no
puede  improvisarse.  Todo esto  tiene,  á  nuestro  juicio,  aplica
cion  al  Japon,  que  ha  atravesado  graves  crisis  y  dificultades,
y  aunque  ha  vencido muchas  con  fortuna,  muchas  son  toda
vía  las  que  le  quedan  por  vencer  para  llegar  á  la  asimilacjou

de  los pueblos  deOccidente  á  que  aspira,  siendo  quizá  la  más
importante  de todas  la  que  procede  del estado  de  su Hacienda;

porque  las  crisis políticas,  las dificultades interiores  encuentran
siempre  solucion  cuando  el  estado  del  Tesoro  es desahogado

No  entra  en  nuestrb  propósito  hacer  la  historia  del  Japon
desde  el  momento  en  que,  de  grado  ó  por  fuerza,  estableció
relaciones  de  amistad  y  de  comercio  con los  pueblos  civiliza
dos  de Europa  y  América;  tampoco pretendemos  examinar  las
causas  generadoras  de  las  crisis  ántes  indicadas,  ni  si  lós re
sultados  obtenidos  en  la  asimilacion  que  persigue,  han  corres
pondido  á los  esfuerzos  hechos;  mucho  ménos  hemos  de censu

rar  la  faltas  en  que  haya  incurrido,  pero  sí  debemos  señalar
algunos  hechos  generales  que  observa  desde luégo  todo  el que
siii  pasion  exarñina  la  historia  del .Japon en estos  últimos  años,
y  que  sirven  para  explicar  muchos  fenómenos  de  los que  no
sería  fácil darse  de  otro  modo cuenta..

Cuando  el  Japon  abrió  sus  puertos  al  comercio  internacio
nal,  más  que  por  convencimiento  propio  por  la  imposicion  de
las  escuádras  de  los puebíos  cultos,  pudo  desde  luego  notarse
el  estado de  descomposicion  en  que  se  hallaba  el  régimen  feu
dal,  bajo  el  que  tantos  siglos  habia  permanecido,  y basté  el

sólo  contacto  con  los  extranjeros  para  que  se  verificase  una
transformacion  radical  en  su forma  de  Gobierno.  Se  despertó
entónces  entre  ciertas  clases sociales,  y especialmente  en  aque
llas  que  mejor  podian  apreciar  las  ventajas  de  la  civilizacion
de  los pueblos  de  Occidente,  tal  avidez en  regenerar  su  caduco
sistema  social  y político,  tal  afan  eh  importar  las  mejoras  que
aquellos  pueblos  disfrutaban,  que  siempre  les  parecia  tardo
para  emprender  toda  clase  de  reformas,  sin  considerar  quizá
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lo  bastante  si el país  estaba  ó no  preparado  para  recibirlas,  y
si  el  estado  de  su Hacienda  podría  soportar  las  cargas  que  les

son  anexas.
Todo  lo que  era  extranjero  se miraba  con particular  aficion:

al  extranjero  acudian  para  reformar  y  ampliar  la  enseñanza
oficial,  crear  industrias  de  que  carecian,  y mejorar  las  exis
tentes;  del  extranjero  copiaban  su  legislacion,  la  organizacion
de  su  ejército  y armada,  y  las  nuevas  leyes  administrativas;
al  extranjero,  por  fin,  procuraban  asimilarse  en  su  forma  de
Gobierno;  pero  hahia  tambieñ  otras  clases,  més  numerbsas
sin  duda,  interesadas  en  conservar  lo  antiguo,  apegadas  al
pasado,  y  á  quienes  las  nuevas  reformas  les  privaba  de  venta

jas  y  privilegios  de  que  estaban  en  posesion,  que  echaban  de
ménos  aquella  época,  feliz para  ellos,  de  aislamiento,  y  mira-
han  con prevencion  todo  lo  extranjero  y  toda  innovacion;  y
de  esta lucha  de  ideas  y  de  intereses  encontrados,  surgian  di
ficultades  y  conflictos de  los  que  alguna  vez han  sido  víctimas
los  extranjeros,  dando  lugar  á  guerras  civils,  á  perturbacio—
lles  y  atrasos  en el  interior,  y  al descrédito  y  reclamaciones  en
el  exterior  que  solían  además  pagar  muy  caras.

Por  otra  parte,  las ideas  que  en  Europa  y  América  se tenian
acerca  de  los  recursos  naturales  del  Japon  y  de  sus  fuerzas
productoras,  eran  en  un principio  muy  exageradas  y  erróneas,
contribuyendo  á  ello  quizá  el  misterio  que  rodeaba  á  aquel
pueblo,  y  la  tradicion  tan  largo  tiempo  mantenida  sobre  sus
fabulosas  riquezas,  debido  á  las  inexactas  relaciones  que  de  él
se  conservaban;  pero cualesquiera  que  hayan  sido  las  causas
de  este error,  no  es  ménos  cierto  que  existia,’y  que  á  él princi
palmente  debe  atribuirse  la fiebre  de  especulacion  que  se des
arrolló  en  el comercio  de  importacion  y  exportacion.

Mal  apreciada,  pues,  la  importancia  del  país  para  el  comer
cio  exterior,  unido  á  la  crísis  financiera,  que  surgió  por  efecto
de  causas  muy  complexas,  de  las  que  tal  vez la  más  impor
tante  fué  el  abuso  de  los  valores  fiduciarios,  llegó  á  crearse
una  situacion  difícil  para  el  país  y  para  los  especuladores,
muchos  de los cuales  experimentaron  grandes  quebrantos  en
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sus  fortunas,  sucediendo  la  desconfianza  y  desaliento  ála  ac
tividad  y  entusiasmo  que  ántes  reinaba.  De  aquí  un  cambio
en  la  opinion,  así  en  el  exterior  como  en el interior;  ya  no. era
el  Japon  para  muchos  extranjeros,  la  tierra  prometida,  el
ideal  soñado;  recordaban  más  su  atraso  y  las  convulsiones  in
herentes  á  un  cambio  tan  radical,  que  los  honrados  esfuerzos
hechos  por  el Gobierno  para  vencer  tantas  dificultades  como se
le  presentaban  á  su marcha.  Entre  los mismos  naturales,  favo
rables,  ó  por  lo ménos  benévolos  para  con el  nuevo  órden  de
cosas,  no  se veia  ya  todo por  un  prisma  tan  lisonjero  como  án
tes,  y empezaban  á  preguntarse  los  más juiciosos  si  no se  ha—
bian  lanzado  con  demasiada  precipitacion  en  las  reformas,
para  alguna  de  las  cuales  el  país  no  estaba  preparado:  com
prendian  y  apreciaban  las  ventajas  de  la  vida  moderna,  per&
veian  por  otro  lado  que  era  mucho  más  cara  que  la  antigua;
que  los gastos  aumentaban  sin  que  los  ingresos  siguieran  la
misma  proporcion,  y  por  consiguiente  la  deuda  crecia  siendo
una  constante  amenaza  para  el porvenir;  ¡ y  quién  sabe  si en
estos  momentos  de  desfallecimiento,  no  echaban  de  ménos
aquella  época de  aislamiento,  en  la  cual,  si  no  disfrutaban  de
las  ventajas  de  la  civilizacion  europea,  tampoco  sentian  sus
necesidades,  y  podian  cubrir  desahogadamente  las  que  expe
rimentaban,  con  sus  propios recursos!  El hecho es, que  áun  los
más  decididos  y  amantes  de  todo lo que  era  extranjero,  no  pa

rece  que  hoy  tengan  el  entusiasmo  que  ántes  les  animaba;  y
sea  porque  no hayan  tocado las  ventajas  tan  inmediatamente,
ó  en  la  escala  que  esperaban,  sea por  otras  causas,  han  sufrido
una  decepcion que  ha  entibiado  su  fe;  y  de  aquí  que  no  se es
fuercen  ya  en  mantener  cerca  de  ellos  á  los extranjeros,  como
en  un  principio  sucedia  llevándolo  quizá  á  la  exageracion,  y
se  crean  ya  aptos  para  manejarse  por  sí  solos  y  con sus  pro
pios  esfuerzos  sin  aquella  intervencion,  cayendo  en  el  extre
mo  opuesto.  Tal  vez haya  contribuido  no  poco á  este desen—
canto,  el trato,  no  siempre  considerado  ni  justo,  que  han  re
cibido  de  las  naciones  con  quienes  tiene  el Japon  convenios  6
tratados:  que  éstos  le  hítn sido impuestos,  que  el Japon  cuan—
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do  los  suscribió no  tenía  coniencia  perfcta  de los compro
misos  que contria,  que  las  ventjas  que los tratados ofrecen
no  son reciprocas,  siendQ todas á  favor de los extranjeros, é
ilusorias  respecto al  Japon;  todo esto,  paree  evidente, y de
ollo  no  tardaron  en aercibirse  los japoneses reclamando en
diferentes  épocas, procurando entablar negociaciones diplomd.
Liras para  modificar los tratados en algunos puntos, pero muy
principalmente la parte relátiva álas  tarifas’que les son anexas,
pidiendo  su revision,  sin ijue hasta ahora se  haya  dado satis
faccion  á sus  demandas.’

Y  sin  mbargo,  los  hombres  de  estado  del  Japon,  la  prensa
periódica;  todos  los que  en  el  país  dicurren,  consideran  in—
dispensable  larevision  delas  tarifas  en  el  sentido  de aumentar
los  derechos  é la  importarion,  como único  medio  de  defender
la  industria  indígena  contra  la  competencia  extranjera,  y  de
poder  aumentar  á la  vez los ingresos  para  saldar  una  parte  d1
déficit que  encuentran  en  su  presupuesto.  Comprenden  que  es
prciso  aliviar  á la  propiedad  de la  carga  que  la  abruma;  ven
cori  pena  que  tienen  que  desatender  servicios  importantes  y
dejar  de satisfacer  necesidades  imperiosas  por  falta  de  recur
sos,  y  tratan  por  todos los  medios  posibles  de  aumentar  los
ingresos  para  remediar  el  mal;  y  como el  impuesto  territorial
no  puede  aumentar,  pues  ‘él  por  sí  solo  representa  las  tres
cuartas  partes  del  total  de  los ingresos,  al  paso que  la renta  de
aduanas,  incluyendo  lo  que  se  recauda  por  inportaciones  y
exportaciones,  apénas  llega  al  4 por  ‘100 del  referido  total,  de
aquí  ‘el justoempefio de los japoneses  en  aumentar  estos  dere
chos,  para  lo , cual  es  indispensable  revisar  las  tarifas  que
figuran  en  los  tratados,  y  elevar  sus  valores  convirtiéndolos,
no  en simples  derechos  fiscales  del  5 por 100 como en aquellas
se  estipula, y que  por  modificaciones posteriores,  ó por otras
causas,  apénas llegan hoy al 3 por 100, sino en derechos rano
nalmente  protectores, sin  incurrir  por  esto  ni  en  las  prohi
biciones,  ni  en derechos extraordinarios elevados.

Ciertamente  la revision de tarifas por si sola, no ha de ser la
panacea  que cure todos los males de la Hacienda; sn  éstos més

TOMO  IX,                                           12
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hondos  y necesitan  á nuestro  juicio,  además  de aquella  medida,
otras  más  radicales:  es preciso  que  el país  se abra  por  completo
al  comercio exterior,  que  sepa inspir.ar  confianza  para  atraer  los
capitales  extranjeros  y  la  experiencia  y  conocimientos  de  és
tos  para  con ellos  crear  nuevas  industrias,  desarrollar  las exis
tentes  y  la  minería,  fomentar  la  agricultura,  abrir  vías  de
comunicacion  que  aproximen  á  los  mercadosdel  litor.al  los
productos  del interior  que  hoy no  tienen  salida,  y  de este mcido
la  riqueza  imponible  y  la  exportacion  aumentarán.  Pero  por
otra  parte,  ¿cómo negar  al  Japon  el  legítimo  derecho  que  le
asiste  para  legislar  en  sus  propias  cosas,  para  fijar  por  sí  los
derechos  de  introduccion  á  los  artículos  que  se  importan,
para  revisar,  en  una  palabra,  las  taififas que  figuran  en los tra
tados,  cuando  los  Estados-Unidos,  Alemania,  Francia  y  otros
países,  han  modificado  desde  entónces,  y  están  modificando,
sus  aranceles  en  el  sentido  que  mejor  entienden  puede  favo
recer  el  desarrollo  de  sus industrias  respectivas,  y  defenderlas
y  ampararlas  contra  la  produccion  extranjera?  No  insistire
mos  más  sobre  este punto,  y pasamos  á  otro  órden  de  conside
raciones  que  han  debido  tambien  influir  en  la  actitud  de  los
japoneses  respecto  de  los extranjeros.

Puede  suponerse  que  los esfuerzos  que  han debido  hacer las
diferentes  naciones  que  han  celebrado  tratados  con  l  Japon
para  ver  cuál  llegaba  á  ejercer  mayor  influencia  en  el país,  y
las  condicione  de  carácter  de  los extranjeros  tan  distintas  de
las  de  los naturales,  hayan  contribuido  tambien  á  que  éstos,
pasados  los primeros  años, desearan  emanciparse  de sus maes
tros,  cayendo  tal  vez  en  el  extremo  opuesto  al  seguido  en  un
principio.  No parece  dudoso  que  la  Inglaterra  y  los Estados-
Unidos  ejerzan  mayor  influencia  en  el Japon  que  los  dernas
países,  siguiéndolos  despues  Francia  y  Alómania;  y  coi  res
pecto  al ciecido  personal  que  con  carácter  de  profesores,  ins
tructores,  ingenieros,  operarios  aventajados,  etc.,  etc.,  ha
existido  y  existe  todavía  en  el  Japon,  aparecen  tambien  en
primera  línea  losingleses  y  siguen  los franceses, alemanes,  ha—
landeses,  norte-americanos  y  rusos.  No indicamos  á  los  chi—
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jios,  porque  si bien  existe  gran  número  de  ellos  establecidos,
e  dedican  generalmente  al  comercio  al  por  menor,  y  efecto
de  su proverbial  laboriosidad  y sobriedad,  de su  amor  al  ahor
•ro,  y  de  su  disposicion  y actividad  en  todo 6 lo  que  al  comer
cio  de  cierta  clase  se  refiere,  no es  dudoso  que,  como  en  to
úas  partes,  se  apoderen  de  él  con  el  tiempo.  Pues  bien,  un
personal  tan  numeroso  como  bien  retribuido,  pues  es  claro
que  nadie  abandona  su  país  con  honorarios  mezquinos,  tan

Tnezclado  en  su  procedencia,  de  tan  variada  índole,  con  tan
diversas  aspiraciones,  cuyas  costumbres  y  hábitos  habian  de
chocar  con  las  de  los naturales,  habia  (i la  larga  de  conver
tirse  en  una  carga  insoportable,  no  obstante  ser  el  japonés,
quizá  el  más  inteligente  de  los asiáticos,  aunque  algo  ligero
y  voluble,  al  mismo  tiempo  que  pundonoroso,  atento,  limpio
y  bien  educado:  no  es  pues  de  extrañar,  que  debido  á  tantas
causas  reunidas,  procure  el Japon  desembarazarse  de  la tutela
extranjera,  y  regirse  por  sus propias  fuerzas,  á  lo  cual  contri
buye  además  la  ilustracion  que  importan  los  naturales  que
pasan  pensionados  á  Europa  y América,  para  hacer  6 comple
tar  su  educacion  científica,  en los  diversos  ramos  de la  indus
tria  y  del saber.

Si  por  otro  lado,  se  fuera  á  formar  juicio  del  Imperio  japo
nés,  por las  relaciones  de  los  que  llevados  de  su  amor  á  los
viajes,  pasan  breves  dias  en  la  capital,  ó en  alguno  de  los  me

jores  puertos  abiertos  al  comercio  exterior,  y además  han  sido
autorizados  para  visitar  aquellos  puntos  más  interesantes  por
sus  recuerdos  históricos  y  por la  belleza  del país,  entónces  éste
no  tiene  á  sus ojos rival;  todo  en  él  es  completo  y  superior  á
todo  encomio,  porque  en  efecto  como paisaje,  todos  están  con

formes  en  que  apénas  reconoce  rival:  sus  altos  picos,  cubier
tos  algunos  de nieves  perpetuas,  su  accidentado  suelo  y fest6-
neadas  costas,  sus numerosos nos  y lagos,  su  extenso  y ad

mirable  mar  interior,  y su  incomparable  flora  y  exuberante
vegetacion  unido  al  trato  cortés  y  afable  de  sus  habitantes,
hacen  del Japou  un  país  excepcional;  pero  tau hijos  de la  ver
dad  estaria  el juicio  que  por  estas  relaciones  se  formase,  como



178        REVISTA GENERAL DE MARINA.

el  que  resulta  de  descripcione  apasionadas  hechas  bajo la  re—
sion  de  las  crisis  que  ha  atravesado,  y  del  estado,  si  no  pre—
cario,  poco satisfactorio  de  su  Hacienda.

Aparece  pues  el  Japon,  á  los  ojos de  algunos,  como  un  pue
blo  floreciente,  completamente  asimilado  á  los de  Occidente,  y
con  recursos  propios  de  tal  valía,  que  atendido  al  antiguo  ca—
rácter  belicoso  de ‘sus habitantes,  pudier  ser  su.vecindad  pe
ligrosa,  ó cuando  ménos alarmante,  en  ciertas  condiciones.  Se
gun  otros,  el  Japou  contirnía  en  el  atraso  de  los  demas  pue
blos  asiáticos,  habiéndose  lanzado  con censurable  imprevision
en  reformas  radicales  para  que  no  estaba  preparado,  resul
tando  de  la precipitacion  vertiginosa  con  ‘que las  ha  acometi
do,  la  ruina  de  su  Hacienda;  careciendo  además  de  industria,
propiamente  dicha,  y  encontrándose  excesivamente  recargada
de  tributos  se siente  un  mal  estar,  que  hace  echar  de  ménos
las  épocas, de  su  historia  en  que  permanecían  en  un  completo

aisamieb.to.  ambos  extremos  son  exagerados,  y  más  exacto
parece  considérar  al  Japon,  como  un  pueblo  que  de  buena  fe
ha  entrado  en  la  vida  moderna,  haciendo  para  ello  esfuerzos
laudables,  y  que  practica  con  sinceridad  los  principios  libe
rales  de  Gobierno  que  son  compatibles  con  su  estado  social,
proponiéndose  llegar  paulatinamente  á  la  forma  que  rige  en
casi  todos los pueblos  cultos  de  Europa.  Ciertamente  no  se  al
canza  esto en  breves  años,  y  quizá  pudiera  reprocharse  con
razon  á  los japoneses  el  haber  acometido  las  reformas  sin  la
preparcion  necesaria,  con  demasiada  precipitacion,  con  me
jor  deseo  y  entusiasmo  que  acierto,  lanzándose  á  gastos  muy
superiores  á los recurso3  con que  contaban,  abusando  del  cré
dito,  é  incurriendo  en  graves  faltas,  cuya  principal  conse
cuencia  es  el  estado  poco próspero  de  su  Hacienda..  ¿ Pero  qué
país  en  los albores  de  su  libertad  política  está exento  de  igua
les  y  aun  quizá  mayores  faltas  que  las  que  se  reprochan  al
Japon?  Es  necesario  darle  tiempo  para  que  pueda  realizar  su
transforrnacion  pacíficamente  y  sin apresuramientos  inconsi
derados,  á la  vez que  pueda  desarrollar  sus  recursos  natura
les  y sacar  de  ellos el  mejor  partido;  y  es  tambien  preciso  que
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quede  desligado  de  los compromisos  que  tiene  contraidos  por

los  tratados  celebrados  con las  demas naciones,  principalmente
en  cuanto  se  refiere  á  la  revision  de tarifas  y  á  lajurisdiccion
consular,  pues  sólo quedando  en  libertad  absoluta  y  completa
para  hacer  las  reformas  económicas  que  estime  convenientes
y  compatibles  con  su  estado  social  y  político,  es  como  puede
ser  responsable  del estado  de  su  Hacienda.

Hechas  estas  observaciones  de carácter  general,  vamos  á  in

dicar  la idea  en  que  nos  hemos  inspirado  al  escribir  estas  No
ticias,  consignando,  ante  todo,  que  siempre  hemos  conside
rado  á  España  entre  los países  que  mayor  interés  debian  tener
en  establecer  relaciones  amistosas  y  de comercio  con el  Japon.

El  vasto  archipiélago  Filipino,  que  aún  poseemos  entre  los
restos  que  nos  han  quedado  de  nuestro  antiguo  poderío  colo -

nial,  está llamado  á  un  gran  porvenir  tan  pronto  se desarrollen
y  utilicen  los recursos  naturales  con  que  cuenta;  y  su  roxi

midad  al Japon,  y  la naturaleza  de las  producciones  de  ambos
países  convida á  cambios  recíprocos,  con ventaja  para  lbs dos
pueblos.  El  arroz,  por  ejemplo,  que  con  tanta  abundancia  se
produce  en  el Japon,  y que  hoy es de  libre  exportacion  ,  podria
recibirse  directamente  en  Filipinas,  donde  se  hace  gran  con
sumo  de  aquel  artículo,  y eiiviar  en cambio  al  Japon  azúcares,
tabaco  elaborado  y  algodones,  y  seguramente  á  medida  que  se
estrecharan  las  relaciones,  se  multiplicarian  los cambios,  se
rian  objeto de ellos nuevos  arculos,  y  las corrientes  de  comer
cio  que  se  establecieran  darian  alimento  á nuestra  marina  mer
cante,  tan  falta  de  fletes en  todas  partes.  Para  conseguir  estas
ventajas,  que parecen  evidentes,  nada  ó muy  poco hemos hecho
hasta  ahora.  España  ha  sido  quizá la  íltima  de las naciones  de
Occidente  que  ha  celebrado tratados  de  comercio  con el  Japoñ,
ó  que  más  bien  se  ha  adherido  á  los  que  otros  países  habian
hecho  ántes,  pues  hasta  el  8 de  Abril  de  1870 no  fueron  can

jeadas  las  ratificaciones  del  tratado:  es  indudable  que  en  Fili
pinas  se  consumen  artículos  del  Japon,  y  algo ha  de consumir
éste  de  aquella  procedencia,  pero  es  por  el  intermedio  de  ter

ceros  pabellones.  España  no figura  entre  las  estadísticas  de
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comercio,  y al léer  los  stados  de  movimiento de la  navega.
cion  en los puertos  abiertos al  comercio internacional  se  ob—
serva  con pena  que no- figura  ni  un  solo buque  de  nuestra
marina  mercante entre los que han  frecuentado aquellos puer
tos.  Pero además  del interés  que  por  las razones expresadas
debe  despertar entre  nosotros el Japon,  no he de ocultar la sa
tisfaccion  que me ha proporcionado el  estidio  de sus produc
tos  enlas  exposiciones universales  de la industria  celebradas-
estos ilitinios años.  Habia ya figurado el Japon  en la de Paris
en  1867, pero no pudo entónces formarse idea de su importancia
hasta  la de Viena en 1873, en la  que se presentó con un  guste
y  un  esplendor que nadie esperaba,  dando además una leccion
de  prevision y  economía á  muchas  naciones por el órden  y
acierto  coii que  presentaba los  objetos, los  numerosos  datos
con- que  los exhibia,  tanto  respecto á  los  precios como á lo
procedimientos de fabricacion,  y por la  ilustracion que - reve
laba  l  personal  de su  comisaría,  que  tuvo la  buena idea de

acompañará  su completo catálogo, una reseña del ixiiperio con
-      siderado bajo el  punto  de vista histórico,  geográfico, estadís.

tico  é  industrial.  Y  eran  tanto  más  necesarios estos  datos
-dunto  que los que podían consultarse en los tratados de  geo
grafía  y  otras publicaciones de esta  índole  más al  alcance de
la  generalidad de las personas,  suelen ser inexactos é  inconi—
pltos  ; era  preciso acudir  á  obrás especiales, algunas poco di
fundidas,  para  saber algo exacto acerca de aquel imperio mis—
teriosó del sol saliente, que, pretende tener un  orígen semi-di—
vino.  No olvidó el Japon tan acertada y provechosa práctica en
las  exposiciones universales sucesivas de Filadelfia,  en  1876,.
y  de París,  en  1878 ántes bien la perfeccionó ,  y lós e1qmn-
tos  de estudio  que  proporciona permiten- apreciar  el  estade
de  suindustria,  la  calidad de sus producciones, y hasta cierte
punto,  los recursos  naturales  con que  cuenta.

- Un punto importante,  sin  embargo,  no podia estudiarse en
estos  cocursos,  ni  trataban tampoco con extension las obras
especiales- consagradas á  la  historia y descripcion del Japon;
ns  referimos í  lás  fuerzas militares del imperio, tanto de mar



NOTICIAS SOBRE EL IMPERIO DEL JAPON.    181,

como  de tierra,  á. su organizaCion, á  los  establecimientos na—
valés  dedicados á  lá  construcciOll y  reparaciOn de buques y
máquinas  de vapor,  viniendo á dar  más  importancia  á  este
vacio  la adquiSiCiofl de tres nuevos buques construidos en In
glaterra  con que el Japon  aumentaba su escuadra en 1877. Me
propuse,  pues,  presentar un  bosquejo de las fuerzas militares
y  de  los  establecimientos navales,  y  á  él en  un  principio se
limitaban  as  Noticias;  pero para apreciar debidamente su im
portancia,  es preciso, á  mi juicio,  presentar á  la  vez una  re—
seña  de las fuerzas productoras delpais,  ile su estado de ade
lanto,  de los recursos naturales  y efectivos con que  cuenta,  y
los  que al  fomento de aquellas fuerzas y  establecimientos de
dica;  del estado de su industria,  del movimiento de navegacioli
y  de comercio, de todo lo que constituye,  n  fin,  sus fuerzas
vivas.  Sólo así puede apreciarSe en conjunto el estado del país,
y  deducir si el  material que  se  crea  responde más bien  á un
esfuerzo aislado,  á  un  entusiasmo  pasajero,  impuesto quizá’
por  la  opinion, que á un estudio previo, á un  convencimiento
profundo  basado sobre su necesidad y proporcionado á los re
cursos  de que se dispone para su conservaciofl y renovacion; y
como  es difícil cuando se estudian  las fuerzas navales  de un
país  dejar de ocuparse  de  su  marina  mercante,  se  ha  hecho
una  excursion histórica para averiguar las aficiones del pueblo
á  los asuntos marítimos, y la parte que la marina haya podido
tomar  en los  principaIe  acontecimientos que registra  su his
toria.

Al  hablar de los establecimientos navales,  parecia  natural
describir  los puertos en que se encuentran,   esto explica por
qué  se limitan las Noticias  á los que hay  abiertos al  cómerciO
exterior  y  no  se trata  de los demas,  áun  cuando  algunos  lo
merecieran  por  su  importancia ó  por  sus  recuerdos  histó
ricos.

Se  ‘presentan, por fin, algunos datos históricos,  geográficos
y  estadísticos que complementan las Noticias;  pero éstas,  vol
vemos  á repetir,  se destinan  principalmente  á  dar  á  conocer
las  fuerzas militares del  Imperio;  lo demas sirve de  estudio
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para  apreciar  mejor aquéllas, y  se.ha creidoque no holgaria,
cuando  se trata de un país tan interesante como poco conocido
en  el nuestro.

No  se crea,  sin embargo, que  pretendemos ni  aspiramos  á
decir  nada nuevo;  sólo hemos procurado  ser  exactos é inter
pretar  fielmente lo  que  diversos autores  y  testigos oculares
han  escrito y dicho acerca de aquel país, sacando despues las
deducciones que á nuestro juicio  merecen cousignars  áun  en
esto  hemos procurado ser muy parcos, pudiendo cada uno ha
cer  las que más  se amolden  á  su  criterio  en presencia de los
datos  presentados.

Rspecto  al  órden  y  método.  seguido,  así  como  á  la  exten
siou  que  damos  á  determinadas  materias,  tampocopretende_
inos  sea  el  más  acertado,  no  prestándose,  por  otra  parte,  el
asunto  á  un  enlace  tal,  que  sea indispensable  seguir  un  órden
determinado;  nuestro  objeto,  ya se ha  indicado,  está  reducido
á  dar  uña  idea  del  país  considerado  bajo  todos  sus  aspectos,
pero  más  principalmente  el de  sus  fuerzas  productoras  y  ade
lanto,   despues  presentar  el cuadro  más  cómpleto  que  hemos
podido  formar  de  sus  fuerzas  militares  de  mar  y  tierra  y  de
sus  arsenales.

Debemos,  por  último,  consignar  que,  para  la  redaccion  de
las  Noticias  nos hemos  valido  de las  excelentes reseñas  históri
cas  que  acornpaiian  los católogos  del Japon  en  las  Exposicio
nes  universales  de  Filadelfia  de  1876 y de París  de  1878, cuyas
reseñas  consideramos  como  documentos  de  carácter  oficial.
Hemos  consultado  y  tomado  varios  datos  de  la  notabilísima
obra,  de  Sir  E. J.  Reed,  titulada:  Japan:  its history,  tradigions,
and  religions,  etc.,  London,  1880.  La acreditada  Revue  Man
time  et  Coloniale  correspondiente  al  mes de Setiembre  de  1880,
publica  un  excelente  trabajo  del  Ingeniero  naval  francés
M.  Cabany,  titulado  Les Etablissernents maniti?nes de  ¿‘extreme
Drient,  del  cual  hemos  tomado  la parte  relativa  á los astilleros
particulares  y  arsenales  que  convenia,  á  nuestro  propósito;  y
la  misma  publicácion,  en el  número  correspondiente  á  Octu
bre,  publica  otro  interesante  trabajo  del  alférez  de  navío
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M.  A. Houete,  titulado:  Chine et  Japon,  notes politiques  cora
mercialés,  etc.,  que  tambien  hemos  consultado.

Los  datos  estadísticos  relativos  d  la  poblacion,  comercio,
navegacion  y  presupuestos,  los hemos  tomado del  Almanaque
de  G-otha para  1881,  teniendo  lugar  de  confrontar  varios  de
ellos  con  los  que  traen  otras  publicaciones  de  estadística;  y
como  sería  largo  citar  las  demas  obras  y  revistas  que  hemos
consultado,  y,  por  Qtra parte,  se  hace  mencion  de  ellas  en  el
.cuerpo  de  las  Noticias,  damos  aquí  punto,  no  sin  recomendar
á  los que  deseen  conocer  la  geografía  del  Japon  el  interesante
trabajo  publicado  por  nuestro  compaftiota  D. Enrique  Dupuy
de  Lóme en el  Boletin  de  la  Sociedad  Geográfica  correspon
diente  á  los  meses  de Mar;o  y  Abril  de  1880, titulado:  Estudio
sobre  la  geografia  del  Japon.

(Co1ainuar.)
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SUS APLICACIONES f  LAS INVESTIGACIONES CIENTIFICO-FILOSFICAS.

POR  EL CONTADOR DE AViO  DE PRIMERA  CLASE

DON  JULIO  LOPEZ  MORILLO.

Al  contemplar por vez primera ese  cielo todavía, inexplica
ble  é inexplorado; al fijar su  atónita  mirada en la  bóveda ce
leste,  donde flotan suspendidos en  el  espacio esa inmensidad
de  mundos,  que  trazan  sus  órbitas  en  el campo sideral,  el
hombre  debió  sentirse  extasiado ante las  maravillas  que  se
presentaban  é su  vista.  Lleno de supersticioso terror,  sobre
cogido de admiraciOll por  el  grandioso cuadro que  le  ofrecia
la  naturaleza,  sintiendo su  alma inundáda por  vago temor y
veneracion,  rindió culto y adoracion al brillante astro,  centro
•de  nuestro  sistema planetario,  alrededor  del  cual  girarnos
arrebatados  por una velocidad de siete leguas por segundo.

El  cielo fué por mucho tiempo considerado como manantial
y  origen de todos los bienes, fuente perpetua de los todos males.

La  supersLicion anduvo su camino. La  astrología,  apoyán
dose  en ella,  se  sirvió de los  astros  para  explotar la  crédula
ignorancia.  Que siempre  los  explotadores de todos  matices
hacen  de la ignorancia el escabel de su  fortuna!  Los cometas,
esos  insólitos é incansables viajeros que atraviesan las inmen
sas  regiones siderales,  han  servido  tambien  para  mantener
vivo  el sentimiento supersticioso, preselJtdndoles como anun—
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cios  de  catástrofes  y  calamidades,  calamidades  iue  coinci
diendo  algunas  veces con las  épocas  de  su  aparicion,  arraiga
ban  en  los  ánimos  el  temor  que  aquellos  inocentes  astros
inspiraban,  y  que  ajenos  á  los fatales  augurios  que  señalaba

su  presencia,  continuaban  su  marcha  impulsados  por  desco
nocida  fuerza  á  través  del infinito.

¡ El infinito  1 Detengámonos  ante  esta  palabra.  Por  más que
la  razoit  se  siente  débil  para  considerar  lo que  con ella  se trata
de  expresar,  y nuestra  personalidad  se empequeñezca  al  medi
tar  sobre  cuestion  tan  imponente,  de  tal  modo,  que  como  dice
nuestro  inolvidable  Balmes  ,  al  enunciar  lo  infinitamente
grande,  como lo infinitamente  peueño,  la  razon  humana  se
siente  confundida,  debemos,  uo obstante,  tratar  de  conocer lo
que  esto  significa.

Tomenios,  pues,  como  tipo la  velocidad  de la  luz,  y  oigamos

áFlammarion,  distinguido  astrónomo  y elegante  publicista  que
al  hablar  del  infinito  se  expresa  de este modo:  aLa  celeridad
de  la  luz  es  de  (1) 77000  leguas  por  segundo.  Supongámonos
arrebatados  por  un  rayo  de  luz  y  que  atravesamos  el  espacio
en  línea  recta  durante  años  enteros,  durante  cincuenta  años y
hasta  un  siglo.  Hace  tiempo  que  hemos  pasado  de  las  últimas
regiones  estrelladas  que  se  ven  desde  la  tierra,  de  las  últimas
que.  el  telescopio  ha  visitado...  No  hay  pensamiento  capaz de

seguir  el  camino  que  hemos  recorrido.  Los  millones  unidos  á
miles  de  millones  no  significan  nada,  la imaginacion  se detiene
confundida...  Pues  bien,  y  este es  el  punto  maravilloso  del
problema;  no hemos  adelantado  un  solo paso.>) En  verdad  que
hay  motivo  para  que la  imaginacion  se  sienta  confundida;  es
tamos  rodeados  por  el  infinito;  á  cualquier  lado  que  nos  diri
jamos,  arriba  6 abajo,  á  la  derecha  6 á  la  izquierda,  nos  rodea

el  espacio  sin  límites,  el  infinito  infranqueable,  y  segun  se
expresa  el  mismo  autor,  podríamos  volar  por  toda  una  eterni
dad  sin  encontrar  delante  de  nosotros  más  que  un  infinito
eternamente  abierto.

(1)  Todas las leguas áque  nos  referimosson  de cuatro  Idlómetios.
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La  astronomía  es una  de  las  cieicias  que  más  han  adelan

tado.  Hoy,  gracias  á  los  grandes  y  fructuosos  désvelos  de los
Kepler  y los Newtoii,  sabemos  que  los astros  que  vagan  en  los
espacios  estelarios  están  sujetos  fatalmente  .á  leyes  que  no

pueden  eludir,  trazando  sus  órbitas  regulares  y  periódicas
alrededor  del  sol,  centro  de  su sistema  ó nebulosa.

Los  grandes  apóstoles  de la  ciencia  han  logrado  elevarla  al
grado  de  esplendor  que  alcanza,  obteniendo  inesperados  resul
tados  que  abrieron  ancho  campo  á  niteriores  especulaciones
científicas  y  filosóficas.

Copérnico  asentando  entre  grandes  diflcultade  y verdaderos
peligros,  el  sistema  que  rige  el movimiento  de  los  astros.  Ga
lileo  sosteniendo  la misma  doctrina,  que  de  poco sirve  una  re
tractacion  impía  arrancada  á  un  débil  anciano,  por  un  tribu
nal  intransigente,  celoso hasta  la  exage.racion, tremendo  guar
dador  de  la verdad  revelada;  explora  sin  descanso  los  espacios
interestelarios,  aumentando  prodigiosamente  los  conocimien
tos  astronómicos.  Newton  arrancando  con  su  profundo  genio
el  secreto  á  la  naturaleza,  nos lega  la gran  ley  de  la  gravita
cion  universal.  Leibnitz,  D’Alembert,  Laplace,  el  más  ilustre
continuador  de la  obra  de  Newton,  Ámpere,  Cauchy  y  otros
sabios  eminentes,  han  ensanchado  de  un  modo  fantástico  y
maravilloso  los  limites  del  saber  humano,  de  tal  suerte,  que
no  es  posible  predecir  si  la  ciencia  continúa  floreciendo  con
igual  desenvolvimiento  y  desarrollo,  adónde  llegará  la  huma
nidad,  ni  dónde  se  detendrá  esta  asombrosa  civilizacion,  si

causas  semejantes  á las  que  causaron  la  ruina  de  las  socieda
des  antiguas,  no hacendesaparecer  la  actual,  como  sucedió  al
Egipto,  Grecia  y  Roma.  Si  la  ley  fatal  que  rige  al  individuo,
fuera  aplicable  á  la.s colectividades;  si éstas  como  aquél  tuvie—
rau  su  época  de  crecimiento  y  desarrollo,  para  venir  á  parar
en  la decrepitud  y  en  la  muerte,  como nos sentirnos  inclinados
á  creer,  los siglos  futuro.s  verian  levantarse  sobre  las  ruinas
de  la  civilizacion  destruidá  una  nueva  civilizacion  más  flore
ciente.  Sobre  el  polvo  de  las edades  pasadas,  se  asentarian  los
cimientos  de  las edades  futuras,  porque  el  hombre,  imperfecto
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por  naturaleza,  es  por  eso mismo -perfectible y  trabajará sin
descanso  por  hallar  una perfectibilidad, que no  alcanzará ja
más  en la  tierra porque, jamás  podrá franquear  el  límite que
la  Providencia le ha trazado.  -

Pero  dentro de este límite se encuentra uno de los más bellos
y  portentosos  descubrimientos  con  que  supo enriquecer  el
ihmenso  caudal de  conocimientos que figuran  en el  precioso
contingente  que  forma  el  catálogo científico de la Edad’Mo
derna;  del cual vamos á tratar;  sirviéndonos la luz  que ilumi
na  y vivifica al. mismo tiempo, de medio para llegar al fin que
nos  hemos  propuesto.

II.

La  luz es el primer agente en importancia, porque es el que
nos  pone en  contacto con  el  mundo  exterior,  estableciendo
por  consecuencia nuestra vida de relacion.

Segun  la  expresion de  un  distinguido compatriota,  es  el
verdadero  puente entre  el  cielo y  la tierra.  Las flores que la
buscan  con avidez le deben sus  brillantes  colores; y gracias á
ella  podemos admirar  ese hermoso  cielo,  que  contemplamos
con  fruicion  y arrobamiento.

Si  la  corriente  de  luz  detuviera  su  curso,  si el  sol se  extin
guiese,  la vida  desapareceria  de  la  superficie  del  globo; éste y
los  demás  planetas  rodariari  tristes  y  silenciosos  entre  las  ti
nieblas  de una  noche eterna.

Dos  son  las  teorías admitidas en la ciencia acerca de la luz,
que  - podemos  llamar  la  de  las emisiones  ó  sea  la newtoniana
y  la  de  las  ondulaciones  que  puede  Ilamarse  de. Fresnel,  por
más  que  se  deba  á  Descartes,  aceptada-hoy  porque  los hechos
han  venido  á  confirmarla.

Segun  la  primera  era  una  sustancia  material.  Snponia  que
los  cuerpos  luminosos  arrojaban  un  prodigioso  número  de
partículas  microscópicas  en todas  direcciones,  que  penetrando

en  nuestro  ojo,  heria  nuestra  retina.  Esto  era  ver  en  esta  hi—
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pótesis,  desechada hoy por la  segunaa,  elevada á  graú  altura
por  el portentoso genio de Cauchy.

En  la teoría de las ondulaciones, la luz se considera prodn
cidá  por un  movimiento vibratorio que se tragmite en ondas á
través  deI flúido que llena el espacio, 6 sea el éter.  ¿‘Qué es el
éter?  Ya hemos dicho que ‘él espacio es  infinito;  pues bien,
por  donde qiñera que hay espacio,  y  en  el  múndo material,
segun  dice el eminente autor del Gran  Galeoto,  el  espacio se
extiende  por todas partes,  hay  algo,  y ese algo es el éter,  sus
tanda  sutil éintangible  que penetra por todas partes,  atrave
sando  los cuerpos,  áun teniendo el propósito de evitarlo.  To
mad  una  máquina neumática,  dice el popular ii!. Richard,  ha
ced  funcionar sus  émbolos,  y  despues  de  trabajar  sin  des
canso,  decidnos  si  habeis  logrado hacer  el  vacío  absoluto;
extraer  todo el aire de la  campana que la cubre.

El  éter filtrándose al traves de la materia,  turbará  vuestros
esfuerzos.

Sin  embargo, el éter es una  hipótesis;. pero una  bella hipó
tesis  sin la  cual los físicos se  verian  muy  apurados  para  ex
plicar  fenómenos tales como la  luz y el sonido. El vacio abso
luto  repugna á la razon,  y  desde luégo se concibe que  sin un
medio  de trasmision sta  sería imposible.

La  luz eñ realidad no viaja,  se propaga. Sabemos que las vi
braciones  se trasmiten  por  el  éter  en forma  de  ondas,  estas
chocan  en la retina,  atravesando el globo del ojo y  se  comu
nican  al nervio óptico, que las trasmite íntegramente al cere
bro.  Tambien sabemos gracias á la laboriosidad de Picard  que
la  luz se propaga con una  velocidad de 77 000 leguas  pdr se
gundo,  el cual lo dedujo de que el ‘momento de vuelta  de los
satélites  de Júpiter. en sus  eclipses al  girar  alrededor  de este
planeta,  no estaba siempre en  relacion con  las  tablas  de  su
movimiento,  medio fundadas por Cassini.

Los  colores son para la  vista, lo que  las  notas  de la  escala
musical,  son para el oidó.

La  vibracion del aire se convierte en  armonía  así  como la
vibracion  del éter se convierte en color.
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Grandes  sdn  las  analgías  que  existen  entre  el  sonido  y  la
luz.  Se  propagan  del  mismo  modo,  y  sus ángulos  de  refiexion
son  iguales  d los de  incidencia.

Vibra  la  cuerda  dé  un  instruménto  musical  y  se  produce
una  nota.  Vibra  el  étery  se  produceel  color.  Así 394 millones
de  ‘ibraciones  del  éter  en  una. milésima  de  segundo  producen
el  color  rojo:  509 ñiillones  el  amarillo;  650 el  azul:  758 el vio
leta,  y  así  cíe los  demas.

Aquí  tambien  se  pierde  la  imaginacion,  al  considerar  que
un  átomo  de  éter  ejecuta  ¡trescientos  treinta  y  cuatro  billones!
de  vibraciénes  en  un  ségundo;  pero  en  verdad  que  debemos
admitir  con el  astrónomo  frances  que  para  la  naturaleza  no
existe  ni lo infinitamente  grande,  ni lo infinitamente  pequeño,
y  que  sólo  en  nuestra  imaginacion,  es  donde  na.cen estas  me
didas,  que  por  otra  parte  son  absolutamente  necesarias  para  el
rigorismo  científico.

Mucho  más  podríamos  decir  del  poderoso  agente  de  que  ha..
blamos;  pero  por  una  parte  el deber  que  tenemos  de encerrar
nos  en  los estrechos  límites  de  un  artículo,  y por  otra el  temor
de  haberlos  traspasado,  nos  obligan  á  dejar  este  asúnto,  para
ocuparnos  del  que  motiva  este  escrito,  que  relacionado  inti
mamente  con el  que  abandonamos,  es  s{n  duda  alguna  de  los
más  interesantes  pára  la  ciencia  en la  época actual.

(cotiar4.)



(1)  OELAD.A

SOBRE

LA  GUERRA CuLO-PERUANA
POR

M.  HENRY  DURASSIER.

El  conflicto que ha ocasionado la guerra  entre  Perú y  Boli
via  aliados, y Chile por otra parte,  y que ha  tenido  por  ori
gen  bien una competencia industrial  cómplicada con la  cues—
tion  de  condomirtium  respecto  á  un  territorio  por  mucho
tiempo  abandonado y desocupado, ó bien  que el  objeto de  las
diferencias  y motivos alegados por los beligerantes  haya sido
de  naturaleza esencialmente política en aquel continente, ello
es  que á pesar de la configuracion y  situacion geográfica res
pectivas  de esas  naciones,  la  accion  de las fuerzas de  tierra
quedó paralizada en el comienzo de la  guerra,  imprimiendo á
ésta  y en ese período, un  carácter casi  exclusivamente marí
timo.

El  litoral del Pacífico,  situado entre Chile y Perú,  pertenece
á  Bolivia, y el territ6riode  ésta se extiende, lo mismo  que el
del  Perú,  casi en su totalidad,  hácia el interior del continente
Sud  americano. Ese  pequeño litoral,  que sólo ocupa una  re
ducida  parte  de la  costa, es el único que  pone  en  comunica
cion  la república á que pertenece con el  mar.  Se  comprende,

O)  Revue Maritime et Cotoalale.
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pues,  cuanto  interesa  á  Bolivia  la conservacion  de ese su único
departamento  marítimo.  Desgraciadamente  para  los  bolivia
nos,  ese territorio  está  surcado  por  multitud  de  estribaciones
de  las  cordilleras,  que  hacen  muy  difícil  su  acceso  viniendo
del  interior,  y  viéndose  obligados  para  conseguirlo  con facili
dad,  á  pasar  por  el  Perú,  ya  por  la  vía  del  monte  Tacora,
para  llegar  á  Tacua,  ya  por  la  del  lago  Chuenito,  á las  ciu
dades  de  Puno  y  Arequipa,  para  encontrarse  en  el  puerto  de
Mallendo.  Lo mismo  pie  el  Perú,  Bolivia  está  más  poblada
y  habitada  hácia  su frontera  oriental,  que  hácia  la  costa  que

forma  su  límite  occidental,  y  por  esto,  la vida  y el  desarrollo
de  este  país  está  en4el Este,  y  esta parte  no  sólo  está  separada
del  litoral  por  ls  cordilleras,  sino  tambien  por  el  desierto  de
Atacama  que  ocupa todo  el Sud  del Perú,  esa parte  de Bolivia
y  el  Norte  de  Chile.  El  desierto  de  Atacama,  el  que  tiene  un
sol  abrasador,  y  en  donde el  hombre  no  puede  atender  á  sus
primeras  necesidades,  abunda  en  minas  de  todas  clases.

En  tanto  que  esta  riqueza  minera  permaneció.  oculta,  las

relaciones  entre  las  tris  repúblicas  vecinas,  han  sido las  más
pacíficas;  pero  el  dia  en  que  los  ingenieros  descubrieron  los
primeros  yacimientos,  las  arenas  del  solitario  desierto,  dqui

riendo  imponderable  valor,  excitaron  la  codicia  de  los  Chi
lenos.

Los  de  Bolivia  no  se  avinieron  con dejarse  desposeer  de  su
departamento  marítimo,  que  dia  por  dia  adquiria  mayor  va
ler,  pero  al mismo  tiempo  luchaban  con  la  dificultad,  para
oponerse  á  los ataques  de  los chilenos,  de  sostener  su  ejército
en  campaña  en  tal  region  desierta  y  desprovista  de todo medio
de  subsistencia;  y  dun  suponiendo  que  no  eidstieseu  estas  di
ficultades,  6 fuesen  juzgados  por  losde  Bolivia  superables  por

•  su  intrepidez,  siempre  su  ejército  diseminado  en  las  guarni
ciones  interiores,  tendria  que  reconcentrarse,  y  para  llegar  al
terreno  de  las  operaciones  militares  atravesar  los  desfiladeros
de  las  cordilleras,  á  costa  de  penosos  esfuerzos,  quedando
luégo  las  contrariedades  de  sostenerse  en  un  desierto  de arena
y  sin  agua;  en  una  palabra,  aislado,  pues.l  seguridad  de  las
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comunicaciones  de  la  retaguardia  del  ejército  boliviano,  esen
cial  condicion  estratégica,  la hacia  imposible,  irrealizable,  la
configuracion  y  clase  del  terreno,  y el recurso  de  pertrecharse
y  abastecerse  por  mar,  tambien  imposible,  no contando  con es
cuadra  propia.

No  podia,. pues,  Bolivia, sin  c  ntar  con un  aliado, empeñarse
en  una  guerra  con Chile;  las  circunstancias  le  imponian  en
absoluto  esta  necesidad,  así  como  la  de  que  ese  aliado  tuviera
una  marina,  porque  el  objeto de  los  chilenos,  en  el  primer
momento  de  romperse  las  hostilidades,  debia  ser  efectuar  un
desembarco  en  la  costa de  Bolivia,  é  intentar  apoderarse  del
puerto  de  Cobija y  de  los  numerosos  establecimientos  indus
triales  que  existen  en  ese  litoral,  principalmente  de  Antofa
gasta.  Innaccesible  y  deshabitado  el  interior,  la  accion  tenía
que  desarrollarse  sobre  la  costa.  Bolivia  encontró  en  el  Perú
el  aliado  que  necesitaba,  y  que  le  prestaba  fáciles  comunica
ciones  con su  propio  litoral;  su  ejército,  entrando  en  tierra•
peruana  podia,  embarcándose  por  sus  puertos  de  Mallendo,

Anca  ó Iquiqui,  desembarcar  en  los suyos.  La  alianza  entre
esas  dos repúblicas  se efectuó  por  un  tratado  secreto.  Aunque
la  guerra  no  fué votada  por  las  Cáwaras  chilenas  hasta  el  3 de
Abril  de  1879,  las  hostilidades  empezaron  ántes,  el  14  de  Fe
brero  del  mismo  año,  dia  en  que  las  fuerzas  de  Chile  se  apo
deraron  de  Antofagasla.

La  marina  de  Chile  era  superior  en  organizacion  y  discipli
na  á  la  del  Perú,  y  toda  ella  puesta  bajo  el  mando  único  de
un  oficial  general,  el  Almirante  Rebolledo,  de reputada  capa
cidad  y  energía,  poseia  la  mayor  ventaja,  la  de  la  unidad;
miéntras  que  su  rival,  fraccionada  en  tres  divisiones,  respecti
vamente  mandadas  por  los Capitanes  de  naví o,  Crau,  García
y  Carrillo,  no  podian  concurrir  en  la  ejecucion  de  sus  movi
rnientos  con la  indispensable  unidad  que  requiere  la  guerra.
Chile  tenía  además  la  ventaja  de  que  sus  tripulaciones  esta
ban  formadas  por  marinos  propios,  al  contrario  de  las perua
nas  reclutadas  entre  diversas  nacionalidades.  A  todo  esto,
añádase  la  ventaja  manifiesta  en  el  trascurso  de  esta guerra,  y
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á  favor  de  Chile,  de  ser sus  artilleros  mejores  que  los  de  su
adversario,  puito  esencial  en  los  actuales  combates  de  mar.

Si  bien  la  marina  peruana  dejaba  bastante  que  desear  res
pecto  á  su  organizacion  de  mando  y  consecuentemente  á  la
cohesion  y  disciplina  de  las  tripulaciones,  necesario  es,  sin
embargo,  hacerle  la justicia  de reconocer  el  mérito  de algunos
oficiales,  en  particular  del  Capitan  de  navío  Miguel Grau,  que
se  ha  manifestado  hombre  de mar  de  primer  órden.  Atrevido,
emprendedor,  inteligente,  este  intrépido  marino  ha  tenido  ei
jaque  toda  la  escuadra  chilena  durante  muchos  meses  y  con
solo  el  monitor  Huascar.  Sus  repetidos  cruceros  enel  Pacífico
é  incesantes incursiones en la  costa  de  Bolivia,  en  donde  su
sola  presencia esparcia la  alarma  y los desastres, sus aparicio
nes  inesperadas un  dia ó una noche,  en la costa meridional  de
Chile,  que  sujetaM  así  al  estado  de  bloqueo, lo hacia el héroe
de  esta  guerra.  No  era  sólo Miguel  Grau  un  hombre  de  valór
y  resolucion, era además  por  sus  estudios  especiales  un  com
pleto  hombre de mar;  poscia en el mayor grado,  la iniciativa,
el  golpe de vista  y  sobre todo  el  don  de mando,  sin  el  que
la  bravura  y  la  ciencia  son  estériles.  Cuando  tomó  el  mando
del  Huascar,  el desórden  mayor  dominaba  en  su  tripulacion,
la  disciplina  estaba  relajada,  los ociales  más  en  tierra  que  en
la  mar  desatendian 6 no ejercian  vigilancia  alguna,  y el  des—
órden  era  tal,  que  la  torre  del  monitor  estaba convertida en
corral,  en  donde  la  marinería  se solazaba  en  remontar  pande-.
ros  y en comerciar  con ellos.  Rápidamente  Grau  desterró  de su
buque  tales  desórdenes, é hizo sentir á  todos y á  cada uno la
autórídad  de su mando. La  instruccÍon militar  dejaba mucho
que  desear, y corrigió tan grave defecto, haciendo que la  tripu
lacion  practicase continuamente toda clase de ejercicios y ma
niobras,  y con encuentros frecuentes la iba al  mismo  tiempo
familiarizando  con la  guerra. Así,  por su energía y pr  la in
fluencia  de su  ejemplo en los  oficiales,  en poco tiempo tras
formé  el Huascar  en  el mejor buque de la escuadra.

Si  el  Perú  hubiese  tenido  tan  sólo algunos  oficiales del tem
ple  de  Grau,  tal  vez los sucesos de la guerra  hubieran  tomado
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otro  giro  más  favorable  para  el  país.  Desgraciadamente,  los

elementos  que  el Comandante  del  Huascar  supo  desarrollar,
eran  como única  excepcion que  no  podia  utilizar  sino aislada
mente.  Por  esto,  desde  el  momento  en  el  que  la  escruadra
chilena  se  concertó  para  reunida  destruir  al  temido  monitor,
la  partida  era  desigual,  y  el Huascar debió sucumbir.  Así  su
cedió,  pero  sólo fué despues  de  haber  bizarramente  luchado
por  el  honor  de  su  bandera,  mereciendo  el  glorioso  dictado  de
héroe,  con  el  que,  su  patria  reconocida  lo  ha  designado  ade
lantándose  al juicio  de  la historia.

El  objeto  de  los chilenos  apoderándose  rápida  y  preventiva
mente  del  territorio  de  Atacama,  no  fué  otro  que  adelantarse
á  sus  adversarios.  En  efecto,  los  de Bolivia,  desde el momento
en  que  contaron  con el  apo’o  del  ejército,  y  sobre  todo con  el
de  la  escuadra  del  Perñ,  su  plan  de  campaña  estaba  indicado,
y  concentraron  un  cuerpo  de  su  ejército  al  Norte  de  Antofa
gasta,  reforzado  por  los  contingentes  del  aliado,  y  apoyado
desde  el  mar  por  la  escuadra  de  este mismo,  pudiendo  así  pe
netrar  en  el  territorio  de  Chile  y amenazar  mí Caldera,  su prin
cipal  puerto  del  Norte.  Los chilenos,  rápidamente,  como  se  ha
visto,  se  adelantaron  y  desbarataron  ese  plan,  é  hicieron  de
Antofagasta  la  base  de  su  movimiento  ofensivo,  que  no aban
donaron  ya.  Dueños  una  vez del  territorio  boliviano,  trataron
luégo  de  hacerse  asimismo  dueños  del mar,  á  fin  de  paralizar
con  la  amenaza  de un  desembarco  la  accion  de  la  escuadra  pe
ruana,  sin cuyo  concurso  los  aliados  nada  podian  en  tierra.
Los  buques  que  destinaron  sobre  la  costa del  Perú,  tenian  la
mision  de  vigilar  los menores  movimientos  de  los  de  esta  re
pública,  de  embarazar,  por  la  intimidacion  de  su presencia  en
aquellas  aguas,  la  organizacion  de  la  defensa,  é  impedir  el
trasporte  de  tropas  con destino  mí las  ciudades del  Sud del Perú,
Iquiqui,  Anca,  Pisagua,  etc.,  en  cuyas  poblaciones,  princi
palmente  en  la  primera,  podian  temer  los peruanos  alguna  su
blevacion,  por  ser  fronterizos  del territorio  amenazado  y  resi
din  en  ellas  un  gran  número  de chilenos,  necesitando  por  tanto
concentrar  en  esos  puntos  sus  mayores  y  principales  medios
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de  accion,  al  mismo  tiempo  que  atendían  á  la  defensa  gene
ral  del  litoral  poniéndolo  al  abrigo  de  cualquier  ataque.

Levantaron  fortificaciones  en  Anca,  en  Moliendo  y en  otros
puntos  de] litoral.  La primera  fué  protegida  por  baterías  dn
tierra  y  defendida  por  200 6  300  hombres,  siendo  además  el

centro  de  recalada  del  Ifuascar  y  Tlnion;  pero  los  trabajos  d
mayor  importancia  fueron  los llevados  á  cabo para  fortificar  el
Callao,  y proteger  así  á  Lima,  su  capital.

La  rada  del Callao  y  la  costa fronteriza  de la isla  de San  Lo
renzo  estaban  iluminadas  por luz eléctrica  y los buques  fondea
dos  en  aquella  primera,  de manera  que  no estorbasen  los fue
goé  á  las  baterías  de  tierra.  El  gran  dique  flotante  lo pusieron
al  abrigo  y en  el  interior,  y  multitud  de  torpedos  fondeados
en  la  línea  exterior  de  la  misma  rada.  El  fuerte  de la  Punta  fu&
armado  con dos cañones  Daigreen  ú barbeta  y  de á  1 000 libras,
los  de  Maipu y Zepita  con  6 cañones  cada  uno,  lisos Armstrong
de  32 libras;  el  fuerte  Provisional  con 10 cañones  de la misma
clase,  y  con 3 de  estos  el  fuerte  A.btao; pero las  fortificaciones
más  importantes  y  temibles  eran  las  siguientes:  torres  girato
rias  blindadas  con planchas  de  hierro  superpuestas;  Indepen

dencia,  2 cañones  Blakeley  de 500 libras;  Manco-Capac,  4 ca
ñones  Vavasseur  de  300  libras;  Merced,  2  cañones  rayados
Armstrong  de  300 libras;  Junin,  2  cañones  Armstrong  de  30
libras.

Independientemente  de  estas  baterías,  el fuerte  Santa  Rosa’
Ayacucho  y  Pichincha  se  armaron  cada  uno  de los dos prime
ros  con  2 cañones  Blakeley  de  500 libras,  y el tercero con 4 ca
ñones  de  la  misma  fuerza.

La  defensa  del  Callao  se complementó  con baterías  flotantes:
los  monitores  Atahualpa  y  Manco-Capac,  cada  uno  armado
con  2 cañones  de  300 y  500 libras;  el monitor  Loa armado  con
2  cañones  de  110 y  150 libras  y  la  fragata  blindada  Apurimac
con  12 piezas  de  á  68 y  110 libras.  Lima  podia  ser  alcanzada
con  tiros  de  alcance  de  7 á  8 kilómetros  desde la pequeña  rada
de  Ancon  y  para  alejar  este  peligro,  la  rada  fué circundada  de
una  ied  de  torpedos  fijos.  lo mismo  que la playa  de Chorrillos,
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esablecimiefltO  balneario  y accesible  á  un  desembarco  casi  á.
las  puertas  de  Lima.  Resumiendo;  el puerto  militar  del Callao
estaba  defendido  por  41 piezas,  14 de  ellas  de gran  calibre.

Los  chilenos,  por  su parte,  fortificaron  á  Caldera,  hana—
ral  y  Coquimbo;  la  primera  con 3 ó 4 piezas de  150 libras,  que
sostenian  4 compañías  de  milicia,  y  de  semejante  manera  á
Coquimbo.  En  Antofagasta  tenian  una  batería  formada  po  un
cañon  de  300  libras,  4  Krupp  de  150  y  algunos  mas  de  70
libras.

Pone  de relieve  la  importancia  del  andar  en  los  modernos
combates  de  mar  las  circunstancias  en que  fmi batido  el Huas
car  en el  combate  de  Punta  Angamos,  pues  cuando  los chile
nos  resolvieron  apoderarse  á  todo  trance  del  Huascar,  recure
rieron  á  una  combinacion  estratégica  en  la  que,  aquella  con
clicion  era  el principal  elemento.  Dividieron  su  escuadra  en
dos;  la  primera  formada  con  los barcos  de ménos  andar,  Bldn
co  Encalada,  Matías  Consiño  y  Covadonqa,  y  encargada  de
explorar  los tenederos  de  Antofagasta,  en  donde  el  enemigo
pudiera  refugiarse.  Remontando  luégo  al Norte,  esa escuadra
debia  forzar  á  los barcos  peruanos  á  tomar  esa  direccion,  en

donde  cruzaba  la  otra  c6mpuesta  del  Almirante  Cochrane,
O’Higgins  y  Loa.  El logro  de  este  plan  estribaba  en una  buena
maniobra  de  la  primera  escuadra  que  obligase  á  los  buques
peruanos  á  caer  sobre  la  segunda,  y  ésta  se  verificó  así:  el 8
de  Octubre,  el Huascar  y  la  Union,  fondeados  en AntofagaSta,
fueron  sorprendidos  por  la  primera  escuadra,  que  procedente
de  Mejillones,  cuyo fondeadero  hahia  dejado la  víspera,  nave

gaba  al  Sud  muy  aterrada.
En  la  creencia  de  que  los  peruanos  aceptarian  el  combate,

el  jefe  chileno  ordenó  al  Matías Cousiño  de continuar  su  der
rota  sobre  Antofagasta,  de  tal  modo,  que  doblando  al enemigo
lo  dejase  entre  dos fuegos.  Los  peruanos  no creyeron  entónces
conveniente  el  combate,  y  se  dieron  de  andar  rumbo  SO.,pri
meramente,  luégo  al  NO.,  y por  último  al  Norte  para  ganará

Anca.  El  Blanco  Encalada  y  la  Covadonga  les  dieron  caza,
miéli  tras  que  el  Matías  Cousiño remontaba  hícia  el  Norte pró
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ximo  á la  costa, y conservándose por el  través  de  estribor  de
los  buques enemigos. Esta retirada  de  los  peruanos  hácia  el
Norte  confirmaba la prevision de  sus  enemigos favoreciendo
la  ejecucion de su plan.  En efecto,  en  este  entretanto  la  se
gunda  escuadra chilena cruzaba al NO. esperando el  paso de
los  buques peruanos.  Eti  Cuanto lo  avistaron,  el  Almirante
Cochrane  y  1  O’Higgins,  dirigieron su  rumbo á cortar la  der
rota  de sus enemigos, le  dieron caza y lograron  alcanzarlos á.
la  altura  de Punta  Angamos. Ya son conocidas las peripecias
y  el denuedo de este sangriento  combate (1).

La  iíltima guerra marítima  de Oriente,  no  dió  lugar á Otra
cosa  que á encuentros de poca importancia,  las más de las ve
ces á  consecuencia de reconocimientos efectuados por buques
pequeños,  mas las operaciones marítimas  de la  guerra  chilo—
peruana  se han  fesarrol1ado en campo más vasto,  y por tanto
reviste  mayor  importancia estratégica. Si  no verdaderas bata
has  navales,  se han verificado encambio  combates encarniza
dos,  disputados con un  valor y un  furor  bélico que  recuerda
el  de los antiguos  héroes. Bloqueos, bombardeos,  desembar
cos,  trasportes de tropas y material,  cazas,  sorpresas  de  no
che,  ataques  con arietes,  combates al  cañon  entre  buques  y
baterías  de costa, toda la variedad en fin  que cabe en la guer
ra  moderna marítima y que tuvo efecto durante  ésta con repe
tida  frecuencia y  con la  sola  excepcion, diferenciándose así
tambien  de la guerra  de Oriente,  en la que la accion principal
estribó  en el uso de torpedos y torpederos,  de que en la  soste
nida  entre Chile y Perd  no ha dado lugar  á  hechos notables
con  esa clase de máquinas ó aparatos ofensivos.

Los  peruanos  quizás hayan  adquirido  en  la  América  del
Norte  el material y el personal necesarios para este género de
ataques;  pero en realidad se han limitado á planes  que no han
llegado  á  realizarse.  ¿ Será  este  proceder consecuencia de la

(1)  Véanse  páginas  811 deI  tomo  y  y282  del  vi.  de  la  REVISTA  GENERAL  UN

MARINA.
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eficacia con que los chilenos han  empleado las ametralladoras
instaladas  en las cofas? El fuego de estas armas así dispuestas
ha  producido en muchas ocasiones efectos tan mortíferos, que
los  peruanos,  pertrechados apresuradamente,  hayan  quizás
ercido  prudente abstenerse de atacar.

La  configuracion de] territorio  de las  naciones  que tornan
parte  en la  contienda ha  impreso  en las hostilidades un  ca
rácter  casi exclusivamente marítimo, en términos,  de  que  el
objetivo  principal  de los beligerantes,  desde el  rompimiento
de  las hostilidades, ha sido hacerse dueños de la  mar.

Durante  el período preliminar  de la guerra,  los chilenos to
man  audazmente la ofensiva por medio de la ocupacion repen
tina  de varios puntos del territorio  disputado,  principalmente
del  de Antofagasta, el centro más importante de los estableci
mientos  mineros,  cuya  posesion desde tiempo atrás  codicia
ban.  Despues de apoderarse de la citada  localidad,  orígen  de
la  querella,  la primera preocupacion de los chilenos es colocar
l  enemigo en la imposibilidad de desalojarlos de sus posicio
nes,  á cuyos fines procuran crear dificultades para  la  organi
zacion  de la defensa por medio de bombardeos y  desembarcos
simulados,  y á toda costa impedir la reunion  de  los ejércitos
aliados.  Entretanto la  escuadra chilena, envalentonada por  la
inmovilidad  de  la  marina  enemiga,  avanza  más  al N.,  lle
vando  el terror y el bloqueo sobre el litoral Sur  del  Perú,  en
el  que  bombardea las  villas de  Pahellon  de Pica,  Huanillos,
Punta  de Lobos, Moliendo, Pisagua  y  Iquique.  Esta  última,
elegida  por los  aliados como punto  de concentracion de sus
tropas,  tenía uná gran  importancia estratégica, respecto á  ser
la  llave de la  provincia  de Tarapaca,  centro de  la  industria
minera  peruana,  por lo que fué sometida con sus  costas adya
:centes á un  bloqueo prolongado y  riguroso,  al  propio tiempo
que  cruceros activos se establecen mar afuera para  detener en
sus  travesías á  los trasportes  de tropas  que  el  enemigo  hu—
biera  podido  expedicionar desde  los  puertos  del  Norte  del
Perú  á la frontera boliviana.

La  segunda  fase de la  guerra  se  caracteriza por  la  actitud
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patriótica  de  la  marina  peruana  y  la  entrada  en  escena  del
famoso  monitor  Huascar.  La  escuadra  chilena,  engañada  por

la  apatía  aparente  de  los  peruanos,  y  acentuando  su  táctica
ofensiva  y de  intimidácion,  llega  hasta  el  Callao,  con  objeto
de  producir  un  efecto  pánico  en  la  poblacion  de  la  capital,
obligándola  por  este  medio  á  pedir  la  cesacion  de  la  guerra.
Esta  corta  aparicion  efectuada  sin  ninguna  demostracion  hos
til,  léjos  de  producir  el resultado  que  esperaban  los  chilenos,
fué,  por  el  contrario,  interpretada  corno una  prueba  de debili
dad,  y  sirvió  para  animar  á  los peruanos,  que  decidieron  dis
putar  vigorosamente  á  sus  adversarios  el  imperio  de  la  mar.
Estos,  sin  duda  no tan  bien  organizados,  debian  concluir  por
sucumbir;  pero  las  incursiones  atrevidas  del  Huascar  y su  en
carnizamiento  en  la lucha,  honran  en  el  más  alto  grado  á  la
marina  peruana.  Este  terrible  campeon  ha  sostenido  casi  solo
todo  el esfuerzo  de  la  resistencia.  Sin  él, la  guerra  no  se  hu
biera  señalado  por  algunos  de  estos  combates  disputados  que
presentan  interés  tan  notable  bajo  el  punto  de  vista  del  arte
naval;  y  lo que  contribuye  además  á la  celebridad  de  la  cam
paña  del  Iluascar  es  que  el  comandante  de  este  monitor  ha
desplegado  todo  género  de  actividad  y  empleado  todos los  pro
cedimientos  y  evoluciones  tácticas  jue  registra  el  combate na
val  moderno.  En  Iquique  se  le ve  recurrir  con éxito  á  manio
brar  con  el  espolon  para  echar  á pique  á  la  Esmeralda;  más
tarde,  cuando  juzga  de  necesidad  rehusar  el  combate  con  el

Blanco-Encalada  que le  persigue,  aprovechándose  del  mayor
andar,  se  libra  de  su  antagonista;  algun  tiempo  despues
apresa,  de  acuerdo  con la  Union,  el  trasporte  chileno  Riniac,
y  en  Antofagasta  traba  un  combate  de  artillería  con  dos  bu
ques  enemigos  y las  baterías  de la  costa.

La  tercerá  fase  de  la  guerra  se  marca  por  el  apresarnientc
del  terrible  monitor.  Para  reducirlo  á la  impotencia  fué  pre
ciso  nada  ménos  que  el  concurso  de  toda  la  escuadra  chilena;
tanta  era  la  fama  de  este buque,  adquirida  por  su  actividad  y
movilidad.  Por  medio  de  sus  incursiones  repentinas  y  fre
cuéntes,  llevadas  á  cabo sobre  diversos  puntos  del  litoral,  ter-
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ronzaba  á  sus advrsarios,.le  comunicaba  la  ilusion  de que.

su  fuerza  era  superior,  derrotaba  sus  combinaciones  estraté
gicas,  poniéndose  fuera  del  alcance  de  ellas,  y  descargaban
sobre  aquéllos,  en  tiempo  oportuno  y  que  sabia  elegir,  golpes
imprevistos.

El  almirante  Grau  ha  revelado  gran  inteligencia  de la situa
cion  en  que  se  encontraba,  por  el partido  que  ha  sabido  sacar
de  este elemento  de  accion,  que  es  el  andar,  cuya  tendencia  es
llegar  fi ser más  importante  de  dia  en  dia,  y  bien  puede  de
cirse  que  por  haberse  conducido  con tanto  acierto,  ha  com
pensado  momentáneamente  la  desproporcion  de  las fuerzas  de
los  dos países.  Esta  táctica  no  era,  sin  embargo,  segun  se con
firma  por  instrucciones  oficiales  encontradas  á  bordo  del
Huascar,  despues  de  su  apresamiento,  más  que  la  ejecucion
de  las  órdenes  de  su  Gobierno.   En  ningun  caso,  decia  este

documento,  el  almirante  Grau  comprometerá  buque  alguno
»  á  sus  órdenes;  y  si  encuentra  los  del  enemigo  en  alta  mar,
»sólo  se batirá  contra  fuerzas  inferiores,  fi  no  hallarse  en  la

imposibilidad  de retirarse  al  estar  frente  á  fuerzas  superio
»res,  en  cuyo  caso cumplirá  con  SU  deber.))

Tiasta  tanto  que  105  chilenos  no  hubieran  apresado  al Ruas
car  nó  podian  considerarse  dueños  del  mar.  Las  presas  nu
merosas  de  este monitor,  sus  maniobras  atrevidas,  hasta  pa
ralizaban  los esfuerzos  del  ejército  chileno,  respecto  á  que  las
tropas  no  podian  avanzar  por  los  desiertos  que  se  extiendei

en  los  confines  de  Bolivia  y  de  Chile  sin  estar  flanqueados
por  una  escuadra  destinada  fl aprovisioiarlas.  El  objeto  prin
cipal  del  fin  de  la  campaña,  por  lo ménos  en  1879, era  la  rea
liza cion. de  aquel  plan,   para  llevarlo  á  cabo  era  forzoso  á
toda  costa  apresar  al  Huascar;  ya  hemos  visto  cómo  despues
de  tenerlo  cercado  en  la  bahía  de  Mejillones,  la  escuadra  chi
lena,  cogiéndolo  entre  dos fuegos,  concluyó  por hacerse  dueña
de  él  en  el  combate  de  Punta  Angamos.

Capturado  el  Iluascar,  lo  chilenos  no  tenian  nada  que  te
mer  por  mar;  sólo les  faltaba  para  estrechar  completamente  á
sus  adversarios,  establecer  el  bloqueo  eii  los  flemas  puertos
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peruanos,  principalmente  en  Pisagiia,  Anca  y el Callao, lo
que  efectuaron.

Las  batallas gañadas por los chilenos  en  Dolores y despues
en  Tarapaca en 27 de Noviembre de 1879, la  que les posesionó
de  la region más rica en yacimientos mineros,  fueron  conse
cuencia  de la  toma de Pisagua.

Ahora  bien; ¿qué enseñnza  técnica se deduce de esta guer
ra  marítima? Sería muy difícil al presente formar juicio sobre
el  particular.  Los acontecimientos son aQn muy  recientes,  y
los  documentos que es forzoso consultar con el fin de  reseñar
aquéllos,  carecen de la debida autenticidad para poder formu
lar  conclusiones exactas.  Por nuestra  parte,  más de una  vez
hemos  deplorado,  ¿1 pesar de  las  atenciones con  que  hemos
sido  favorecidos por a  superioridad al  poner á  nuestra  dispo
sicion  todos los documentos existentes, encontrar vacíos, con
tradicciones ó exageraciones apasionadas en las  relaciones de
los  oficiales chilenos  y peruanos,  corno tambien  en las de  la
prensa  americana; así  es que  hemos creído que  el mejor par
tido  que habia  que  seguir  era  reproducir literalmente,  y  sin
comentarios,  los documentos originales que  provienen de es
tas  diversas fuentes, y dejar al lector que deduzca sus conclu
siones.

Fundándose,  en cuanto cabe,  en estos elementos incomple
tos,  la conclusioi-i práctica que  parece  predominar en las  di
versas  operaciones de la  guerra,  es  la  superioridad  marcada
del  cañon como arma  ofensiva. La mayor parte  de lo’s hechos
de  armas han  sido decididos por  aquél,  que sigue imperando
como el árbitro supremo de los combates venideros.

Otro  resultado culminante es la gran ventaja del andar,  que
permite  aplicar la fuerza ofensiva por  excelencia, que es el ca
ñon,  sobre el sitio elegido para  librar  el combate y  sustraerse
además  de la accion de  dicha  fuerza en  caso  de  hallarse  en
condiciones inferiores á  las de sus  adversarios:  el  andar  es,
por  tanto,  un  arma  á  la vez ofensiva y defensiva. El  Coman
dante  del Huascar,  buque  que  si  en  absoluto no  se  clasificó
como crucero, fué bien manejado por  dicho jefe y se  sirvió de
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él  con gran  habilidad,  á la  queso  debieron  los éxitos  principa
les  de  este monitor.  Bajo este punto  de vista,  la  guerra  de Chile
no  puede  ménos  de confirmar  la necesidad  que las naciones  ma
rítimas  tienen  de  poseer  en  sus  escuadras  un  número  relativa—
mente  elevado de buques,  que  de crecido andar  reunan  artillería
potente.  Si á consecuencia  de  esta neóesidad,  ya evidenciada  en
la  guerra  separatista,  segun  se  ha indicado,  el  crucero adquie
re  aún  más  preponderancia,  no  era  menester  se  lograse  ésta

en  detrimento  de  los acorazados  de  escuadra.  Las  necesidades
á  que  estos  responden  existirán  siempre,  y  sería  imprudente
exponerse  á  no  poder  satisfacerlas  en  un  momento  dado.  En
efecto,  si  el crucero,  pór  su  movilidad,  por  su  rapidez,  por  la
mayor  extensioli  que  puede  dar  al  círculo  de  sus  operaciones,
se  adapta  bien  á las  exigencias  de la  guerra  marítima,  cuyo
objeto  es  hoy  en  dia, más  que  en  otro  tiempo,  arruinar  el co—
iuercio  del  enemigo,  es  preciso  considerar  que  este objeto,  por
importante  que  sea,  no  es  el  único  que  se  impone  en  tiempo
de  guerra.  Es  indudable  que  las  condiciones  que  generalmen
te  presiden  la  construccion  de  los acorazadosde  combate,  les
proporcionan  una  gran  superioridad  sobre  los buques  del  tipo
de  cruceros.  Este  puede,  ciertamente,  merced  á su  buen  andar,
rehusar  el  combate;  ¿pero  lo  podrá  rehusar  en  todas  ocasio

nes?  El  Tluascar,  en  Punta-Angamos,  trató,  por  cuantos  me
dios  estaban  á  su  alcance,  de  evadirse,  sin  conseguirlo;  se  vió
obligado  á  sostener  un  combate  desigual  contra  los acorazados
chilenos,  que  reunidos  en  número  superior  contra  él, le  redu
jeron,  como  era  consiguiente,  con más  facilidad  á  la  impo
tencia.

El  espolon  se  ha  empleado  tambien  eficazmente  durante  la

guerra  de  Chile,  en  el  primer  combate  de  Iquique,  en  el  que
el  Huascar,  despues  de  dos  tentativas  infructuosas,  consiguió
echar  á  pique  á  la  Esmeralda.  Otros  ensayos  de  ataque  con
el  espolon  se  efectuaron  posteriormente,  pero  sin  resultado,
lo  que  pruéba  que  esta  máquina  tan  terrible  en  sus  efectos  es
de  difícil  manejo.  El  almirante  Grau  parece  daba  la  preferen
cia  al  ataque  empleando  el  espolon,  probablemente  porque
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estaba  convencido  de  la  inferioridad  de  sus  cabos  de  cañon,

comparados  con  los  de  los  chilenos.  Los  disparos  de  la  arti
llería  del  Iluascar,  en  efecto,  casi  siempre  fueron  demasiado
elevados.

Los  beligerantes,  al  parecer,  han  hecho  poco  uso  de  los
torpedos  durante  el año  1879. Los  documentos  referentes  á  los
expresados  sólo tratan  de  ruido,  de planes  lrustrados,  de  em

presas  malogradas,  y  no  contienen  ningun  resultado  efectivo.
Parece  que  en  el  mes  de  Agosto  el  comandante  Grau  recibió
órden  de  atacar  con  torpedos,  á  ser  posible,  á  los  buques
chilenos  fondeados  en  Antofagasta.  En  el  caso  de  no  serlo,
debia  hacer  el  mayor  daño al  enemigo,  y  sobre  todo destruir
las  móquinas  destiladoras  establecidas  en  Antofagasta.  Para
ejecutar  este  plan,  los  peruanos  habian  tenido  que  recurrir  í
las  siguientes  estratagemas:  El  Huascar  debia  salir  para
Iquique,  coincidiendo  su  entrada  en  este  puerto  despues  que
saliera  de  él  el  vapor  inglés  Ib.  En  dicho  punto  el  lluascar
embarcaria  los  torpedos  y  los  torpedistas,  saliendo  á  la  mar
seguidamente,  y  alcanzaria  más  allá  de  Antofagasta  al  vapor
Ib,  al  que  trasbordaria  un  oficial  peruano  encargado  de
comunicar  noticias  relativas  á  la  situacion  de los  buques  ene
migos  surtas  en  Antofagasta.  Si  en  vista  de  estas  noticias,  el

comandante  Grau  conceptuara  que  un  ataque  pudiera  efec—
tuarse.  sin  grave  riesgo,  deberia  intentarlo,  atacando  los  bu
ques  con  torpedos.  En  el  caso  de que  un  acorazado  se fuera  d
pique,  durante  el  ataque,  el  citado  jefe  deberá  mandar  al
vapor  Oroya á.llevar  la  noticia  á  Iquique,  desde  cuyo  punto

se  habría  dado órden  á Anca  para  que  el monitor  Manco-Capac
se  reuniera  con  el  Oroya; éste  deberia  entónces  continuar  su
derrota  con destino  á  Anca,  con  objeto de  unirse  al  monitor
que  remolcaria  hasta  Antofagasta.  El comandante  del Huascar.
entre  tanto,  deberia  seguir  atacando  á  los demas  buques  hasta
la  llegada  del  monitor,  en  cuya  ocasion  se  intimaría  la  rendi
cian  al  ejército  enemigo,  y  destruirian  las  máquinas  destila
torias  en  caso de  rechazarse  aquélla.

En  el  mes  de  Noviembre,  las  autoridades  de  Panamá  se
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apoderaron  de  un  bote  porta-torpedos  de  72’ de  eslora  y  10’ de
manga  destinado  al  Perú.  Esta  embarcacion,  construida  en

Inglaterra,  habia  sido  trasportada  á  Nueva-York  instalada  en
la  cubierta  de  un  vapor  de  la  línea  Atlas  á  Colon,  desde cuyo

punto  se  la  condujo  á  través  del  istmo.
Empeñados  la  mayor  parte  de  los combates  navales  á  corta

distancia,  los  chilenos  han  empleado  ventajosamente  )os fue
gos  d  fusil.  Las ametralladoras  ligeras  y los  cañones  revolvers
instalados  en  las  cofas y trasbordables  de  babor  á  estribor  á fin
de  podei  tirar  alrededor  del  buque,  han  funcionado  tambien
de  una  manera  notable  é infligido  al  enemigo  pérdidas  impor
tantes.  Es presumible  que  esta  aplicacion de  las  ametralladoras
pondrá  4e  manifiesto  la  necesidad  de  que  el  personal  de  la
dotacion  destinado  en  combate  en  la  cubierta  alta  se  halle  á
cubierto.

El  combate  de  Punta-Angamos,  memorable  por  el  apresa
miento  del  Huascar,  está  destinado  verosímilmente,  mién tras
no  ocurra  otro,  á  reemplazar  al  de  Lissa,  como  tipo  y  como
criterio  de  las  condiciones  del  combate  moderno.  Es  tambien
probable  que  ejercerá  una  gran  influencia  ea  las  combinacio
nes  futuras  que los ingenieros  navales  efectúen  en las  construc
ciones,  y  cuando  ménos  quedará  demostrada  la  necesidad  de
que  los  puestos  de  combate  de  los  comandantes  estén  instala
dos  á  popa  y  á  proa,  con  el  fin  de  que  éstos  puedan  dirigir  la
accion  y  en  caso  necesario  maniobrar  su  buque.  La  muerte
trágica  de  los  oficiales  que  se  sucedieron  en  el  mando  del
Iluascar  comprueba  de una  manera  cruenta  la  utilidad  de  di

chas  instalaciones.
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POE  EL  TVNIENTE  DE  NAVÍO  DE  PRIMERA  CLASE

D  O  1  I.  U  lE  D  E  Ii  A  PI  JI  A  -

1.

Dignos  de  admiracion  son  los  esfuerzos hechos  por  la  Ale
mania  para  conquistarse  un  poder  y  supremacía  marítima  de
que  ántes  carecia;  sin  olvidar  sus  glorias  nijlitares   sii  per
der  nada  de la  importancia  militar  que  siempre  ha  disfrutado,
es  lo cierto  que,  empeñada  hoy  en  adquirir  un  puesto  entre
las  naciones  marítimas,  no  sólo ha  logrado que  la  atenciou  de
la  Europa  se  fije  en  su  rápido  engrandecimiento  ñaval,  sino
que,  no  sin  recelo,  se  vea  por  algunos  pueblos  haya  sábido
improvisar  una  Marina  de  guerra,  que  indudablemente  le
permite  figurar  y  tomar  puesto  entre  los  demas  poderes  ma

rítimos  de  la  Europa.
Hace  treinta  años  su armada  se  componia  solamente  de  una

corbeta  de  vela  y  dos buques  pequeños:  póco deipues,y  como
consecuencia  de  la  guerra  dinamarquesa  y  bloqueo  de  Jos
puertos  del  Báltico,  sil  escuadra  fijé  aumentando  con do  va
pores  y cuarenta  cañoneros,  continuando  su  incremento  hasta
poser  dos  años  más  tarde  una  corbeta  más,  dos  avisos ‘y un
bergantín.  Desde esta  época  el  desarrollo  y  engrandecimiento
de  su  poder  naval  fué  extendiéndose  con la  adicion  de  nuevos•
buques,  llegando  á rOunir  el  año de  1860,  31 d  vapór.  ocho
de  vela y  42 cañoneros.

‘ro  IX.
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Más tarde,  cuando  empezaron  las construcciones  de los  aco
razados,  la  Prusia  no  descuidó  sus  afanes  por  adquirir  el
puesto  pretendido  de  nacion  marítima,  y  en  Inglaterra,  en
Francia  y  en  el  propio  país  se  emprendieron  las  construccio
nes  de  varios  buques  modernos,  entrelos  que  recordamos  el
Kónig  Wilhelm  y el Arminius.  Esto  sin  embargo,  no  fué hasta
el  año de  1870, y  despues  de  terminar  la  guerra  franco-pru
siana,  cuando  la  ambicion  naval  del  país  se  vió  satisfecha.
Previo  un  maduro  y detenido  estudio  de  an  complejo  asunto,
llegóse,  por  último,  á  adoptar  un  plan  ó sistema  propio  y  ade
cuado  al  objeto  que  se  deseaba,  que  si bien  era  susceptible  de
reformas  á  medida  que  los  adelantos  fuesen  reclamándolas,
las  bases,  sin  embargo,  eran  constantes  y  llenaban  los  tres
puntos  principales  que  se habian  propuesto  satisfacer,  esto  es,
las  defensasde  las  costas,  la  proteccion  del  comercio  y  colonias
y  la  de estar  aptos  para  tomar  la  ofensiva  contra  enemigas  es
cuadras.  Para  estos  fines  y  despues  de  considerar  el  carácter
especial  de  las  cotas,  así  como  tambien  las  desembocaduras
de  los nos  del  Norte,  se  convino  en formar  una  escuadra  com
puesta  de  27 buques  acorazados,  22  sin  corazas,  seis  avisos,
20  cañoneros  y  28 botes  torpedos,  ademas  de  las  defensas  ma
rítimas  y  fijas  que  tienen  preparadas  para  determinados  pun
tos  de la  costa,  bahías  y  puertos.  -

II.

Los  dos  principales  buques  de  laescuadra  acorazada  son:
el  Kaiser  y  el Deutschland;  ambos  de reducto  ó batería  central,
de  hierro,  algo  parecidos  á  la  fragata  inglesa  Hércules,  cons
truidos  en  el  Támesis  y  procedentes  sus  máquinas  de  los  ta
lleres  de  Mrs.  John  Pena  and  Sons.  Estos  buques  tienen
280  piés  de  eslora,  manga  de  62 y  un  calado  medio  de  24;  el
máximo  espesor  de  sus  corazas  es  de  11 )i  pulgadas,  dismi
nuyendo  en  las  partes  más  débiles  á  6  montan  8 cañones
de  10)(  pulgadas,  sistema  Krupp,  y peso  de  22 toneladas;  los
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ilos  de proa  tienen  fuegos  hasta  un  ángulo  de  3° con la  direc

cion  de la  quilla  y  para  completar  el  campo  de  tiro  en  todas
las  direcciones,  llevan  ademas  en  la  popa un  cañón,  tambien
sistema  Krupp,  de  8 (  pulgadas  y peso  de  9 toneladas.  Des
plazan  7 560 toneladas,  desarrollan  sus  máquinas  8 000 caba
llos  indicados  de  fuerza  y  pueden  obtener  una  velocidad  de
14  K millas  por  hora.  Siguen  en  importancia  las  fragatas  de
torres  Friederich  der  Grosse y  Preznssen;  la  primera  de  298
piés  de  eslora,  52 de  manga  y  máximo  calado  de  25;  desplaza
6  560 toneladas  y  el  mayor  espesor  de. su  coraza  es  de  10 W

pulgadas  disminuyendo  á 5 ,3  sus máquinas  desarrollan  5 400
caballos  indicados  é  imprimen  al  buque  una  velocidad  de  14
millas:  la  segunda  con igual  andar,  é igual  fuerza  de  máqui
na  y espesores  de  coraza,  desplaza  6 748 toneladas,  y sus  prin
cipales  dimensiones  son:  308  piés  de  eslora,  54 de  manga  y
25  de  calado:  la  artillería  de  las  torres  se  compone  de  cuatro
cañones  Krupp  de  10 ,  pulgadas,  teniendo  ademas  los buques
á  proa  y  popa,  uno  más  de  6  frC.

Para  tener  un  mayor  conocimiento  de  estos  cuatro  buques,
se  deberá  consultar  el  libro  The  War  Ships  and  Navies  of
The  World,  que  trata  extensamente  de  los  mismos,  y  cuyo
contenido  no traducimos  temerosos  de  dar  crecidas  dimensio
nes  á estos  ligeros  apuntes.

Las  fragatas  Kron Prinz  y Friederich  Karl  son próximamente
iguales;  llevan  16 cañones  de  8 )(  pulgadas,  andan  13 millas•
y  el  máximo  espesor  de  sus  corazas  es  de  4  pulgadas.  Algo
mayor  que  las  dos anteriores  es la Kóning  Wilhelm,  construida
por  la  casa  Thames  Iron  Works,  que  en  la actualidad  está ha
ciendo  dos  pequeños  avisos  para  nuestra  Marina,  uno  de  los
cuales,  el  Gravina,  deberá  ser  botado  al  agua  el  dia  28 de este
mes  (1). Esta  fragata  en  el tiempo de  su construccion  era  consi
derada  como  un  poderoso  buque,  fué proyectada  por  Mr.  Reed
para  el  gobierno  turco  y  llamada  Tatikh:  durante  su construc

(1>  La  botada  al  agua  de  este  buque  se  efectuó  en efecto  en  ‘la  feeha  expre8ada
—flT.deiaR.)                     . .
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cion  fué vendida  al  gobierno  prisiano:  el espesor de  su  coraza
es  de  9 ,  pulgadas,  anda  14  millas  y  monta  24  cañoies  de
9  (  y 8 X  pulgadas.

El  Sachsen  es  el  primer  buque  del  segundo  grupo  de  los

blindados  alemanes:  fué  construido  en  la  Vulcan  Engiueering
Works,  e11 Breclow,  y  sus  dimensiones  son:  eslora  ntre  per
pendiculares  213 piés,  manga  51 y  calado  19;  desplaza  7 135
toneladas,  desarrollan  sus  máquinas  5 600 caballos  indicados
y  obtiene  una  velocidad  de  14 millas;  el  espesor  de  su  coraza
es  de  9  pulgadas  y  lleva  un  cañon  de  12  pulgadas  y  cuatro
d  10 .  Iguales  en  un  todo á  este buque,  la  marina  alemana
tiene  cuatro  más,  dos  terminándóse  y  otros  dos,  Baiern  y
Würtemberg,  completamente  listos  y prestando  servicios.

Los  buques  de  madera  acorazados  de  esta  marina  son  el
Iansa,  Arrninius  y  Prinz  Adalbert;  el  primero  es una  corbeta.

cTe reduóto  y  los otros  dos  monitores  de  nos.
Los  alemanes  están  ahora  construyendo  una  nueva  clase  de

cañoneros  acorazados  para  la  defensa  de  las  costas.  Seis  de
ellos  han  sido  terminados  y cuatro  están  todavía  en  coustruc
cion.  Los  concluidos,  el  Wespe,  Viper,  Biene,  Mücke  y  Skor—
pion,  son  de  hierro  y  sus  dimensiones  las  siguien tes:  eslora
142,  manga  34,  calado  10   desplazamiento  1 000 toneladas;
están  divididos  en  compartimientos  y  tienen  doble  fondo.  Lo
más  notable  de  estos  buques  e  el  cañen  Krupp  de  36 tonela
da,  montado  sobre  una  torre  giratoria  y  colocada  ocho  piés
sobre  la  línea  de  agua.  Las  torres  están  protegidas,  lo mismo
que  la línea  de  flotacion  por  planchas  de  8 pulgadas.  Estos  bu
ques  tienen  dos  hélices  y andan  9 millas:  carecen  de  aparejo.

•  Este  total  de  buques  acorazados  queda  completo  con los dos
monitores,  el  Rhein  y  el }lfosel, de escasa importancia.

•                   III.

Lo  mayores  buques  de  la  escuadra  sin  blindar  son  las  fra
gatas  Bismarc  y  Seipric  de 3 863 toneladas  de desplazamiento,
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marcha  de  16 millas  y  artillados  con  12  cañones  de  6   pul

cadas;  siguen  las  corbetas,  Biucher,  Stosch,  Molt ke ,  Sedan  y
dra,  todas de  2 460 teneladas  d  desplazamiento,  15 millas  de
marcha  y  16 cañones  cada  una  de  ellas  de  5   pulgadas:  con—
lindan  las  corbetas  Freya,  Louisa,  Ariadne,  Elizabeth,  Hertha
y  Vineta,  con variedad  de  desplazamiento,  marcha  y  mirnero
de  cañones. Las corbetas  A ugusta ,  Arcona,  Gazelle,  Nyrnphe,
lWedMse y  Victorie,  que  pueden  denominarse  de  segunda  clase,
son  todas de  1 760 toneladas y  montan  10 cañones.

Siete  de  sus cañoneras  llevan  cuatro  cañones cada  uno,  cinço
sólo  montan  tres  y  los restantes  sólo tienen  uno,  y  son  buques
de  260 toneladas.

De  los  seis  avisos,  el  mayor  desplaza  1 690  toneladas  y  los
menores  387 :  todos  llevaii  dos cañones.  No  hacemos  mencion
de  los demas  buques  pequeños  para  ci  servicio  de  puertos  y
trsenales.

Iv.

El  Almirantazgo  imperial  está  dividido  en  tres  grandes  sec
ciones:  compone  la  primera  la  seccion  militar,  formada  con
los  negociados  de  movimiento  de  buques,  navales  y  militares
asuntos,  instruccion,  expioracion  y  defensa  de  costas, justicia

y  sanidad;  la  segunda,  ó sea la del  material,  compuesta  de los
negociados  de  armamentos,  arsenales,  construcciones  de  bu
ques,  máquinas,  artillería  y  torpedos;  y la tercera,  compuesta
de  los negociados  de  presupuestos,  administracion,  indemni
zaciones,  etc.

La  marinería  es reclutada  por  la  inscripciou  de  los distritos
marítimos.  El servicio  es  obligatorio  á  la  edad  de  20  años  y

permanecen  tres  en  activo  servicio,  pasando  al  finalizarlos  á la
primera  reserva,  donde  se  mantienen  por  siete  años  más,  en
cuyo  periodo  y  en  tiempo  de paz  son  llamados  dos  veces cada
cuatro  años  para  los  ejercicios,  debiendo  volver  al  servicio  ac
tivo  caso de  guerra.  Concluido  este  tiempo  pasan  á la  segunda
reserva.
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La  inscripcion  está  calculada  en  45 000  individuos  y  dispo
nible  siempre,  sin  contar  los  marineros  sirviendo  en  buques

mercantes  y  ausentes  del  país,  12 000 hombres.
El  personal  ej ecutivo  es el siguiente:

1  Vicealmirante..                74 Capitanes tenientes.
4  Contraalmirantes.             1 (*8 Tenientes.

20  Capitanes  de  navío.            128 Subtenientes.
45  Capitanes  de corbeta.          100 Cadetes.

Los  presupuestos  de  esta  Marina  desde  el  año  1875 son

Pesos  fuertes

18754544  955
48765267120

1877714425G

187814672671
187911  34197

Lóndres  15 de Julio  de 1881.
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Gontinuacion.  ( Véase  página  781 ,  tomo  VIiI.

II.

ACORAZADOS  DE  ESCUADRA  SIN  ARBOLADTJB4.

Devastation,  Dreadnought,  Thunderer,  Bello  Isle,  Orion,  In
flexible,  Ajax,  Agamenon,  Colossus,  Con queror,  ¡P.fctjcstic.

DE  VASTA TION.

Acorazado  de  4 cañones  de  30 centímetros  de  35 t.  sin arbo
ladura,  de reducto  y  dos torres  giratorias  instaladas  en  el  pla
no  diametral,  armado  por  vez primera  en  1873.

(Fig.  19, 1am. viii.)
Destino  en  1879 (Naiy  list).—PorlsmOUth.
Buques  del mismo tipo.  —Dreadnouibt,  Thunderer.

DIMENSIONES  PRINCIPALES,  ARTILLERÍA,  ETC.

Eslora  entre  perpendiculares....  86m87

CASCOAltura,  al medio,de la obramuerta    3m,39

Calado  de  pope8&
Andar  máximo13  millas.

ANDAR  Y  CONDICIONES
Diámetro  del  circulo3lO’’

GIRATORIAS
Duracion

(1)  Traducido  de  la  Recae  f.jtfaj  et  Üoloniaia.
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Casco,  aspecto  exterior.-_Este  buque  es  un  monitor  de dos
torres,  construido  con  arreglo  al  .Bracket  system:  su  popa  y
proa  fuera  del  agua  son  rectas.  Sobe  la  cubierta,  que  es aco—
iazada,  está  instalado  un  reducto,  tambien  acorazado,  que
contiene  la  bse  de  dos orres,  entre  las  cuales  se  eleva  una
construccion  superpuesta  estrecha  con una  cubierta  levadiza,
en  el  cual  están  la  chimenea  de  proa,  él puesto  del  Coman
dante,  la  chimenea  de  popa  y  un  palo  para  hacer  señales.  El
reducto,  de  ménos  anchura  que  la  manga  del  buque,  se oculta

por  medio  de  un  carapacho  formado  con  planchas  de  hierro
que  se extiende  desde la  proa  hasta  á  15 metros  distantes  de la
popa.

Coraza.—La  de  la  faja  se  extiende  de popa á  proa;  su  altura
es  de  2,79,  de los cuales  1,18  se hallan  sobre  la  línea  de  fo
tacion  y  lm,61 por  bajo  de  ella.  En  el  cuerpo  de proa  y  en  una
extension  de  20 metros  el  canto  superior  de  la  coraza  se halla
á  la. altura  del  agua,  descendiendo  dicho  canto  0,03  debajo  de
ésta,  en  la  proa,  con el fin  de  aligerar  esta parte  del  buque.  El
espesor  máximo  de  la  cQraza es  de  305 milímetros.

A  proa  y  á  popa están  instalados  dos mamparos  trasversales

J)lindados  de  á  152  y  127  milímetros  de  espesor  respectiva
iñente  el  de  proa,  parte  de  la  cubierta  principal,  y  el de  la
popa,  del  canto inferior  de la coraza,  descendiendo  ambos hasta
el  fondo  interior  del buque.  El primero,  ó sea  el  mamparo  de
proa,  está situado  en  el  resalte  del  canto superior  de la coraza,
y  el  de  popa lo está  por  la  cara  de popa  de  los  pañoles  de pól
vora.  Las  torres  giratorias  colocadas  á  25 y  á  32 metros  de  la
proa  y  de la  popa respectivamente,  están  cubiertas  con blinda

jes  de  dos espesores,  uno por  lo general,  de  304 milímetros,  y
el  otro  de  355 milímetros  en las  portas:  pueden  mo verse  aqué
llas  á brazo  ó por  una  máquina  de  vapor.  Están  colocadas  en
un  reducto  cuya  coraza  es  de  254 milímetros  de  espesor  en  los
flancos  y  de  305 milímetros  en  las  caras  obiicuas  de  las  extre
midades.

El  puesto  del  Comandante  es  una  galería  sencilla  de  hierro
á  prueba  de hala  de  arma  portátil.
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La  planaba  de  hierro  que  constituye  la  cubierta  principal  es
de  76 milímetros  de  espesor  al  medio,  y  de  51 en  las  extremi

dades.  La  cubierta  del  reducto  es de  este  último  espesor.  El
espolon  que  lo forma  la  rocla  de  hierro  forjado  tiene  3m,Ø5 dé

lanzamiento.
Artilleria.—COflSiSte  ésta  de  4 cañones  de 30 centi metros  (de

35  t.),  2  de  los  cuales,  que  disparan  por  medio  de  la  elec

tricidad.  estén  montados  en  cada  torre,  cuyo  campo  de  tiro
horizontal  sólo esté  obstruido  por  la  construccion  elevada  de
que  ya  se  ha  hecho  mencion,  y  por  la  torre  contigua;  el  dii

gulo  de  tiro  negativo  se  disminuye  á  causa  del  carapacho  ó
castillo  de  proa  corrido  ya  citado.  (Fig.  20.)

Con  buen  tiempo  se  puede  tirar  de través  sin  averiar  la  obra
muerta.  La  altura  de batería  es  de  3m,90. Sobre  la cubieria  alta
van  montados  6 cañones  Nordenfeldt  y una  ametralladora  Gat
ling:  otra  de  éstas  puede  colocarse en  diversos  parajes  del bu
que.  Los pañoles  de  pólvora,  los de  proyectiles  y  los  callejo—
ies  estén  protegidos  por  la  coraza  y contra  los tiros  de enfilada
por  los mamparos  transversales  al andar  de la  faja é instalados
en  la  bodega.

Torpedos.—Este  acorazado  lleva  un  bote  devapor  porta
torpedos.  La faja  acorazada  esté  provista  de  portas  para  dispa
rar  12  torpedos  Whitehead,  y  el  buque  de  dos  aparatos  eléc
tricos  de Wilde  que  alumbran  todo el horizonte,  instalados  so
bre  dos plataformas  elevadas  en  la  proa  y  en  la  popa de  la  cu

bierta  alta.
Máquinas  motrices.—EstaS  ocupan,  por  bajo  del  reducto,

una  extensioli  de  9’,75  y  las  calderas  una  de  24,38.  Esta  ex—

tension  se halla  dividida  en  dos compartimientos  iguales  sepa.
•  rados  entre  si,  y  las  máquinas  por  mamparos  estancos.

Máquinas  auxiliares.—El  cabrestante  y  el  timon  pueden
funcionar  por  medio  de  aparatos  especiales,  y  una  bomba  de
mucha  fuerza  movida  al  vapor  arroja  agua  sobre cualquiera  de
las  cubiertas.

Condiciones  giratorias.  —Con  una  máquina  describe  un
circulo  de  239 metros  de  diámetro  en  4  07°;  siendo  la inclina—
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cion,  ó  sea escora  máxima  del  buque  de  5°.  A  toda  máquina
gira  en  4°’ 25aen  un  circulo  de  310 metros  de  diámetro.

Condiciones  marineras,  habitabidad.—Estas  se  han  expe
rimentado  en  varias  ocasiones,  despues  de  modificaciones  re

cientes  efectuadas  en  su  bodega.  Los balances  y  cabezadas on
suaves  y  reducidos;  pero con mar,  el Devastation  embarca  bas
lante  agua,  que  al  romper  contra  el  reducto  y la torre  de proa,
anega  algun  tanto  la  cubierta  levadiza,  en  términos  de  que  las

escotillas  quedan  inservibles  y  el  buque  se  hace  inhabitable,
á  pesar  de  los esfuerzos  intentados  para  orearlo  por  medio  de
ventiladores  movidos  por  mácluinas  auxiliares.  La  tripulacion

se  aloja  en  el castillo,  bajo  el carapacho,  ó  sea cubierta  alta  del
castillo.

DREADNOUGHT  (ex-Fury).

Acorazado  de  4 cañones  de  30 centímetros,  de  38 t. sin  arbo
ladura,  de  reducto  central,  y  dos  torres  giratorias  colocadas
en  el plano  longitudinal.  Armado  por  la  primera  vez en  1877.

Destino  en  1879 (Navy-iist.).—Portsrnouth.  (fig. 21).

nIMENSIONES PRINCIPALES, ARTILLERÍA, ETC.

Eslora  entre perpendiculares9m,4

CASCOAltura  al medio de la obra muerta    3°”,

Calado  de popa8°°,27
Andar  máximoJmilla8.

ANDAR Y CONDICIONESD,ametro  del  circulo?
GIRATORIAS

 Duracion?

Casco  aspecto  exterior.—Este  es  un  acorazado  del  tipo del
Devastation,  cuyas  condiciones  ofensivas,  défensivas  y  mari
neras  se han  tratado  de aumentar.

Está  construido  con arreglo  al Bracket  Systm.

La  altura  al  medio  de la  obra  muerta  es de  3°’,25.
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La  roda  y la  popa  son  rectas.

Dos  torres  giratorias  colocadas  en  el  plano  diametral  á  27 y
32  metros  distantes  de  la  proa  y  de  la  popa  respectivamente
se  asientan  sobe  la  cubierta  principal,  y  están  instaladas  eii
un  reducto  de  igual  extensiori  que la  eslora  del  buque.

El  castillo  de  proa  y  la  toldilla  forman  la  prolongacion  del
reducto  y  terminan  ambos  (á 6 metros  de la  roda  y  á  10 me
trOs  de la  popa) en  forma  circular.

Al  medio  se  eleva  entre  las  torres  una  construcCiOfl super
puesta  recogida  en  la  parte  inferior  con el  fin, de  facilitar  el
tiro  desde  las  torres;  sobre  dicha  construccion  hay  una  cu
biert.a  levadiza  y  á  proa  de  ella  se  halla  el  puesto  del  Coman-
dante;  en  este  puesto  están  á  disposicion  del  oficial  de guardia
los  telégrafos  y los conductos  acústicos  que  comunican  con las
máquinas  motrices  y  el aparato  del  timon.

Coraza.—La  de  la  fája  se  extiende  de  popa  á  proa.
Su  elevacion  al medio  es de  2m,61, de los  cuales 0,91  se  ha

llan  sobre  la  flotacion  y  Im,70  por  bajo  de  ella.
El  canto inferior  de  aquella  desciende  á  proa  más  abajo  de

la  extremidad  del  espolon.  El  espesor  máximo  de  dicha  coraza
es  de  355 milímetros,  y  disminuye  gradualmente  del  medio  á
las  extremidades  hasta  ser  de  203  milímetr9S.  Por  la  cara  de
popa  de las  carboneras,  y  á  popa hay  un  mamparo  transversal
blindado  de  127 milímetros.  Las  torres  giratorias  está”  cu
biertas  con una  coraza  de 356 milímetros  de espesor.  La coraza
del  reducto  es  de  279 milímetros  en  los flancos  y  de  355 milí
metros  en  las  extremidades.  El puesto  del Comandante  está  en
una  galería  sencilla  de  hierro  á  prueba  de  bala  de  fusil.  El  es
pesordel  blindaje  de  la  cubierta  principal  es de  63 milímetros.

El  espolon  es acorazado  y  tiene  3,05  de lanzamiento.
Artillería.—Monta  4  cañones  de  30  centímetros  (de  38  t.

que  se  manejan  por  medio  de  aparatos  hidráulicos.  Cada
torre  está  artillada  con  dos  de. estas  piezas,  si  bien  han  sido
calculadas  aquellas  para  recibir  artilleríá  de  mayor  calibre.
El  canipode  tiro  horizontal  de  liria  torre  sólo  se interrumpe
por  la  interposicion  de  la construccion  superpuesta  de  la iii mc-
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diata.  El  ángulo  de  tiro  negativo máximo  de  las  4 piezas  es  de
5° y la altura de batería de 4m,25.

Torpedos.—Este  buque  está provisto de aparatos lanza tor
pedos,  de  un  bote  porta-torpedos  de  18 metros  que  va instalado
en  cubierta,  y  de  un  bote  de  9  metros  con guarnimiento  para
torpedos  espar.  A proa  y á  popa  lleva  dos aparatos  de  luz  elóc
.trica.

Máquinas  motrices.  —  Las  máquinas  ocupan  por  bajo  del
reducto  12 netros  de  extension,  y las  calderas  25 metros.  Esta
ilitima  extension  está  dividida  eii  dos  compartimientos  igua
les  separados  entre  sí  y  de  las  máquinas  por  medio  de  mam
paros  estancos.  Un  mamparo  longitudinal,  que se eleva  hasta
la  cubierta  principal,  forma  además  ds  grupos  distintos  de
máquinas  y calderas.

Máquinas  auxiliares.—El  cabrestante,  el  timon  y las  torres
se  muevn  por  medio  de  máquinas  especiales.

THUNDERER.

Acorazado  de  4 cañones,  sin  arboladura,  de  reducto  central
y  dos torres  giratorias  coloadas  en  el  plano  longitudinal.  Bo
tado  en  1872.

Destino  en  1879 (Navy-li$tJ._-Medjterráneo

DIIiIENSIONES  PRINCIPALES,  ARTILLERiA,  ETC.

Eslora  entre perpendiculares86m,87
CAscoAltura  al medio de la obra muerta.     3m,4Ø

Oaladó de  popa8’°,OO
Andar  máximo42,5  millas.

ANDAR Y CONDICIONES
Diámetro  deL cf reulo?

GIRATORIAS
Duracion

Casco  aspecto  exterior.—.El  Thunderer  es  un  monitor  de
dos torres, construido por çl Bracket Systeln.  La proa y popa
fuera  del agua, son  rectas.  Sobre su  cubierta;  que  es  acora
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zada,  está  instalado  un  reducto  acorazado que  contiene  la  base
de  dos torres,  entre  las  cuales  se eleva  una  construccion  estre
cha  con  una  cubierta  levadiza,  cii  la  que  se  halla  colocada la
chimenea  de proa,  el  puesto  del  Comandante,  la  chimenea  de
popa  y un  palo  para  hacer  señales.  El  reducto,  que  no llega  ó.

las  amuradas  está  oculto  por  un  carapacho  formado  de  plan.

chas  de  hierro  que  se  extiende  hasta  15 metros  de la  popa y  va
corrido  á  ménos  altura  hasta  proa.

Coraza.—Esta  se  extiende  desde popa á  proa.  Al medio  tiene
2,90  de  altura,  de los cuales  l30  se  hallan  sobre  la  flotacion
y  lm,6O por  debajo  de ella,  y  en  una  extension  de2O metros  ó.

proa  el  canto  superior  de  dicha  coraza  se  halla  al  andar  de  la
línea  de  flotacion.  El espesor  máximo  de  aquella  es  de 305 mi
límetros.  De  proa  y  de  popa  parten  dos  mamparos  trans
versales  blindados,  el  de  proa,  de  la  cubierta  principal,  y

el  de  popa  del  canto  inferior  de  la  coraza,  y  descienden  hasta
el  fondo  del  interior.

El  de proa  está situado  en  el  resalte  del  canto  superior  de la
coraza;  el  de  popa  está  por  la  cara de  popa  de  los pañoles  de
pólvora.  Las  torres  giratorias  están  cubiertas  por  blindaje  de
355  milímetros  de  espesor.  El  de  la  coraza  del  reducto  es de

254  milímetros  en  los flancos y  de  305 milímetros  en  las  caras
oblicuas  de  las  extremidades.  El  puesto  del  Comandante  se
halla  en  una  galería  sencilla  de  hierro   prueba  de  bala  de
fusil.  El  espesor  de  la  coraza  de la  cubierta  principal  del Thun
derer  es  de 76 milímetros  al  medio,  y  de  51  milímetros  en  las

extremidades.  La cubierta  del  reducto  es  del  mismo  espesor.
La  roda  de  hierro  forjado  sirve  de  espolon  y  tiene  3m,05 de
lanzamiento.

Artilleria.—Monta  4 cañones,  2 de  30  centímetros  (de 38  t.

en  la  torre  de  proa;  y  2  de  igual  calibre  (de 35  t.)  en  la  de
popa.  La altura  de  batería  de  estas  piezas es  de  3m,90. El cam
po  de  tiro  horizontal  de  cada  torre  sólo  se  interrumpe  por  la
contigua,  y  por  la  construccion  elevada.

La  torre  de  proa  se mueve  por  medio  de  un aparato  hidráu
lico.
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Torpedos.—Los  aparatos  para  lanzar  los  Whitehead  se  ha
llan  bajo  el agua.       -

-           BELLE  ISLE  y  ORION.

Acorazados,  de  4 cañones,  sin  arboladura,  de  reducto  cen
tral.

Botados  en  1878.

Pche  Isle.—Buque  de  la  reserva  (guarda—costa).-—
Destino  en  48 ¡9.

 Kingstown.
(Navyhiat.)...  1

•       Orion.—Id.  id.  id.—Poplar.

DIMENSÍONES, ARTILLERíA, ETC.

Eslora  entre  perpendiculares74m,75

CASCOAltura  al  medio  de  la  obra  muerta

Calado  de  popa5m,95
ANDAE  Y  CONDI-  Andar  máximo4   millas.

ClONES OlEATO-  Diámetro  del  círculo
RIASDuracion

Casco,  aspecto  exterior.—.Estos  buques  son acorazados,  de
reducto  central  é  idénticos.  Su  construccion,  como  la  de  los
acorazados  modernos,  en  general  es segun  el  Bracket  System.
Las  obras  muertas  á popa  y  á  proa,  tienen  una  entrada  consi
derable,  con, el  fin  de  dejar  libre  el  tiro  de las  piezas  del  re-
dueto  que  proyecta  sobre  los  costados.

Coraza.—La  de  la  faja,  que  es corrida  de  popa  á  proa,  tiene
un  espesor  máximo  de  300  milímetros.  El  reducto,  de  forma
octogonal,  está  protegidó  con  planchas  de  blindaje,  cuyo  espe
sor  varía  de. 241 á  267 milímetros.  El  de  la  cubierta  acorazada
es  de  76 milímetros,  al  medio.  Lleva  espolon  á proa.

Artillen  a.— Monta  4  cañones  de  25 t.  en  el reducto  acora
zado,  2 por  banda;  los  de  popa tienen  fuegos  de  retirada  y  de
través,  y  los de  proá,  de  caza y de  través.  Llevan  además  2 ca
ñones  de  á  9 libras,  uno  á  proa  y  el otro  á  popa.
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INFLEXIBLE  (a).

Acorazado  de 4  cañones,  sin  arboladura,  de  red ucto  central
y  de  torres  giratorias,  colocadas en  posicion  diagonal.  Armado
por  primera  vez en  1878.  Destino  en  1879 ‘Navy  list.)—Ports
mouth.  (Fig.  22.)

DIMENSIONES PRINCIPALES, ARTILLERÍA, ETC.

Eslora  entre perpendiculares
CASCOAltura  al medio de la obra muerta...  3m,05

Calado de popa
ANDAR  Y  CONDI•  Andar máximo.13,40  millas.

CIONESOIRATO-  Diámetro del circulo
ETASDuracioti

Casco,  aspecto  exterior.—E1  casco de este buque  es de hier-.
ro,  construido  con arreglo  al  Bracket  System.

La  roda  es recta,  y  la  popa,  lanzada,  se  asemeja  á  las  cua
dradas.  En  la  parte  céntrica  del  expresado  se  eleva  un  reducto
de  32 metros  dé  extension,  de  la misma  anchura  que  la  manga
de  aquél  que  contiene  dos  torres  giratorias  concéntricas.  La
cubierta  alta  está constituida  por  la  prolongacion  de la  de  este
reducto,  por  cuya  cara  de  proa  y  de  popa  las  obras  muertas
tienen  entrada  con objeto  de franquear  el  tiro  negativo  de  am
bas  torres.  Sobre  dicha  cubierta  alta,  se  elevan  á  2,5O  de  al
tura  un castillo  de proa reducido  y una  toldilla,  que  comunican
con  la  parte  de  proa  y  de  popa  del  reducto  respectivaente,
por  puentes  longitudinales.

A  3 metros  de  elevacion  sobre  la  expresada  cubierta  alta  6
del  reducto,  está  instalado  el  puente  del  Comandante,  cuyo

puente  rdea  una  chimenea  de  ventilacion,  colocada entre  am
bas  torres.  Aquél  es longitudinal,  hallándose  situada  su  parte
de  proa  á  estribor,  y  la  de  popa  á babor.  Por  Ja  cara  de proa

(1)  Para  detalles  de la  máquina  véase  tomo  iv,  pág.  85.—(N. de le R.)
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de  la  torre  de  proa,  y por  la  de  popa  de la torre  de popa,  están
las  dos chimeneas  y  arbolados  dos  palos  para  hacer  señales,
que  en  tiempo  de  paz llevan  aparejo  de  cruz.

Coraza.—La  de la  faja  cubre  sólo  la  extenion  del  reducto,
esta  coraza desciend  l’,83  por  bajo  del  agua  y  su  elevacion
total  es  de  4m,90.  Su  espesor  máximo  es de 610 milímetros.  Los
mamparos  de  proa  y de  popa del  reducto,  que  son de la  misma
elevacion  que  los  flancos,  están  protegidos  por  coraza,  euyos
espesores  máximos  son  respectivamente  de  610  y  559 mili-
metros.  El  del  blindaje  de la  cubierta  del  reducto  es  de  76 mi
límetros  y  el  de  las  torres  es  de  457  milímetros.  Una  cu
bierta  blindada  de  76  milímetros  de  espesor  está al  andar  del
canto  iñferior  de  la  coraza,  que,  segun  se  ha  dicho,  se  halla
á  l,83  bajo el  agua,  al  medio;  á  proa,  desciende  hasta  que
dar  debajo  de  la  punta  del  espolon.  Al  exterior  del  reducto
hay  escotillas  acorazadas  á  la  altura  de la  batería  que  dan  ac
ceso  á la  bodega.

Ártillería.—Monta  4  cañones  de  40  centímetros  de  82  t.

El  campo  de  tiro  máximo  de  cada  torre  es  de  180  á  una
banda  y  de  60° á  la  otra;  pero  no  es  tan  amplio  para  los 4 ca
ñones.  Estos  están  provistos  de  fuegos de  caza,  y  en  los de re
tirada  dos  (uno en  cada lado),  sólo tiran  en  direccion  de la qui
lla.  A los  dos restantes,  que  se  hallan  montados  más  al  centro
del  buque,  les  estorban  las  construcciones  elevadas.  La carga
se  eectiía  al  exterior  de las  torres.  La altura  de la  batería  es  de
4,4l.  (Fig.  23.).

Torpedos.—Este  buque  está  provisto  de aparatos  para  lanzar
dos  Whiteheads,  instalados  en  ambas  bandas,  cuyo campo  de
tiro  es  de  15°.

Máquinas  auxiliares.—El  cabrestante  y  el timon  se  mane
jan  por  máquinas  especiales  instaladas  debajo  de  la  cubierta
blindada  á  proa  y  á  popa  de  la  bodega.  Además  está  próvisto
el  buque  de  bombas  que  pueden  achicar  4 500  tone]adas  de
agua  por  hora.

Las  torres  se manejan  por  medio  de  aparatos  hidráulicos.  -
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ÁGIl  MENON.

Acorazado  de  4 cañones, sinarboladura,  de reducto central y
dos  torres giratorias  excéntricas.—Botado el] 1879.

Destino  en  1879 (Navy  ¿ist1l.—Chatam.

DIMENSIONES  PRINCIPALES,  ARTILLES  lA,  ETC.

Eslora  entre  perpendiculares85mtO

CASCOAltura  al medio de la obra muerta    ?
Calado  de pope
Andar  máximo43  millas.

ANDAR  Y  CONDICIONES Diametro  del circulo
eIBATOBIAS

Duracion

Casco,  aspecto  exterior.  El  Agamenon  es  del  tipo  del In
flexible,  aunque  de  menor  desplazamiento.  Sus  obras  muertas

son  continuacion  á  proa  y á popa de las murallas  ó  lados del
reducto,  en términds  de  que  el  casco  presenta  al  exterior  la
forma  de un  buque  usual:  en las extremidades aquellas tienen
entrada  para  dejar  libre  los fuegos  de  las  torres  colocadas,  se
gun  queda  dicho,  en direccion  diagonal  al  interior  del reducto.
El  castillo  de proa  y  la  toldilla  están  unidas  á  un  puente  lon
gitudinal  más  elevado  que  estos.  Este  puente  rodea  las  dos
chimeneas  de la  máquina  que  se hallan  instaladas  á  proa  y á
popa  en  el  reducto.  Este  buque  tiene  dos palos  para  hacer  se
ñales.

Coraza  .—Esta sólo se extiende  á  un  tercio de la  eslora  próxi
mamente,  en  la  parte  central  del  buque.  El  espesor  máximo
de  aquella  es  de  457 milímetros  y  desciende  V’,80  bajo  del
agua.

Al  interior  de la ciudadela  del buque,  formada  por dos ll]arn
paros  transversales  á  popa  y á  proa  en  las  cuales  termina  la
coraza,  se hallan  instaladas  dos  torres  giratorias  en  direcciori
diagonal,  que  están  protegidas  con  coraza  de  405 milímetros
de  espesor.  La cubierta,  al  andar  del  canto  inferior  de la  co-

TOMO IX.                                        18
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raza,  está blindada  con  plancha  de  76  milímetros  de  espesor
por  fuera  del  reducto,  cuya  cubierta  protege  en  los  mismos
términos  un  blindaje  análogo.

Las  extremidades  están  divididas  en  compartimientos  es
tancos  y rellenos  de  corcho.

Artilleria.—Monta  4  cañones  de  3-2 milímetros  (de  386  t.)
cuyos  fuegos  son  de  retirada,  de  caza y  de  través.

Torpedos.—Está  provisto  de  los de  la  clase  Whitehead  que
se  lanzan  desde los  flancos del  reducto  acorazado.

Buque  del mismo tipo.—Ajax  (1).

(Se  coatinuard.)

(1)  El  armamento  del  Ajav  no  está  terminado.  Están  en  construccion  otros

tres  acorazados  del  mismo  tipo:  el  Colusus.  Con querer  y  el  Majeslie,  cuyas  dispo

siciones  ofensivas  y  defensivas  serán  iguales,  y  sus  elementos  principales  casi
iguales  áloe  del  Ágamenon.—(N.  de  leA.)

En  1880 se  ha  puesto  la  quilla  alColliepwood  acorazado  de  dos  torres  fijas,  arma-
das  cada  una  con  dos  cañones  de  á 42 toneladas,  cuyos  fuegos  son  á  barbeta.  Entre

las  torres  llevará  una  bateria  de 6  cañones  de  á 6”.  Los  costados,  en  la  línea  de  Ib

tacion,  estarán  protegidos  por  una  coraza  en  una  extension  de  42 á  46 metros.  Las
partes  no  acorazadas  de  las  extremidades,  estarán  garantizadas  por  una  cubierta
acorazada,  situada  bajo  la  línea  de  fiotacion.  La  marcha  de  este  buque  se  calcula

en  15 millas.  (Bolletin  des  Ofliciqrs.)
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Descripciones  dé  algunos  inventos  que  han  sa
cado  privilegio;  insertas  en  el  Boletin  de  Patente
en  Alemania  é  Inglaterra.  —  TORPEDOS.  —  Espoleta  eléc
trica  cerrada  herméticamente  en  una  vaina  de  metal,  ideada
por  C.  Kurtz  de  Colonia.  (Patente  Alemana,  núm.  10 448.)

Esta  espoleta  sirve  para  la inflamacion  de  cargas  explosivas.

Se  compone  de  un  tapon  ó  taco  C  hecho  de  una  materia
mal  conductora  de  la  electricidad,  ajustado  completamente  á
la  envuelta  ó vaina  de  metal  B  y  de  una  cápsula  enchufada
en  dicha  vaina  B;  b es una  halita  de  fulminato  de  mercurio
asegurada  en  C y  que  se inflama  por  medio  de  la  chispa  elén
trica  que  salta  entre  los polos de  los alambres  d,  e y c; ces una
columna  hueca  de  pólvora  que  aumenta  la  explosion  y la  tras
mite  á la  carga  a  de la  cápsula.  El  todo puede  ser cubierto  con
una  capa  de lacre  6  barniz  análogo.  Para  determinados  casos
se  pueden  combinar  únicamente  C con B  6 tambien  C  con  la
cápsula  solamente.
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Innovacion  en  los torpedos  de  Wuhan  Henry  Maliory Brid.
ge-port.-.-—El torpedo tiene  una  longitud  de  3)’  hasta  4)’  me
tros  de  longitud  y  un  diámetro,  y  25 centímetros  de  diámetr&
y  está  formado  de  tres  partes  combinadas  6  ligadas  entre  sí
por  medio  de  un  tubo  T,  que por  suinterior  pasa  el  alambro

inflamador.  La  proa  encierra  la  materia  explosiva  y  la  popa
una  espiral  arrollada  del alambre  inflamador,  caso que  tal  sea
necesario.  La fuerza  de  impulsion  está  producida  por  una  hé
lice  P dispuesta  en  medio  del  torpedo.  Esta  está  asegurada  so
bre  un  aro,  el  cual  está  asegurado  al  extremo  de  un  muelle
en  espiral  8.  El  número  existente  de  semejantes  muelles,  es
el  suficiente  para  ocasionar  el  número  de  revoluciones  de  la
hélice,  necesarios  para  que  el  torpedo  recorra  una  distancia
determinada.  Los  muelles  en  espiral  están  colocados  de  tal
manera  ligados,  que  el  extremo  interior  de  cada  muelle
está  unido  con  el  extremo  exterior  del  muelle  inmediato.  El
efecto  de  los  mismos  es  igual  al  de  un  solo muelle,  con  uno
de  sus  extremos  unido  á  la  hélice  y  el  otro  al  torpedo.  Los
muelles  comunican  al  último  una  rotacion  alrededor  de  su
eje.  Esta  está  comprobada  por  aletas  dispuestas  á  la  parte  pos
terior  del  torpedo  y  las  que  ejercen  sobre  el  movirnien o  de
avance  dbl  mismo,  próximamente  una  vez  su  longitud  por
cada  vuelta  y  media  del cuerpo  del  torpedo.  La  popa  sirve  al
mismo  tiempo  de base  de  sustentacion,  para  que  ellos  puedan
ejercer  u  accion  miéntras  la revolucion  de  la  hélice.

Una  llaveK  impide  que  la  hélice  dé  vueltas,  si  el  aparato
no  debe, ser ‘empleado. Lo mismo  pasa  á  través  de  la parte  fir
me  del  torpedo  y  á  través  del  arco  de  la  hélice  giratoria.  El

T’
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lar  cuerda  ó sea remontar  las  hélices,  tiene  lugar  por  medio

e  una  llave  U giratoria,  mido tras  que  con la  llave  K  se  man
tiere  asegurada  la  hélice.  El  último  tambor  S’ se  pone  en  ro
tacion  con un  cilindro  d él ligado  por  medio  de  la  llave  de  re
tnontar.

Bote  porta—torpedos  de  B.  Berkley.  Hotchkiss.  —  La  in—
novacion  consiste  en  la  disposicion  especial  de  estos  botes

que  á  la  aproximacion  del  enemigo  puedan  sumergir.  El’
casco  6  cuerpo  de  estas  embarcaciones  tiene  una  seccion

circular  6 elíptica,  y  con auxilio  de  flotadores  cilíndricos  ‘de
-corcho  ú  otro  material  ligero,  colocados  convenientemente,
pueda  sumergirse  hasta  que  quede  defendido  contra  el fuego
el  enemigo  y  sólo dejar  sobre  la’ superficie  del  agua  Ja  torre
del  Comandante,  la  chimenea,  tubo  de  ventilacion,  una  parte
de  los  dos  flotadores  que  son  indestructibles  ante  los  efectos
de  los proyecLiles enemigos.  Los  flotadores  se  mueven  á  yo
luntad  por  un  juego  de  palancas  articuladas.  Cuando  los fo
tadores  están  sumergidos,  el  boté  flota  como ótra eñbarcacion
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ordinaria,  pero cuando  se  elevan  aquellos,  el bote  sdmerge  y
queda  enlas  posicIones  que  representan  las  figuras.  El  bot
está  dispuesto  para  torpedos  Whitehead,  un  torpedo  se  hal1
representado  en el tubo  de lanzamiento  á proa,  el cual se  abre  6
cierra  á  voluntad  desde  el  interior  con  un  aparato  ápropósito.
Puede  llevar  un  repuesto  de  torpedos  segun  se ve  en  6,  9  es
la  torre  del  Comandante  y  10 la  rueda  del  timon.  Tiene  depó
sitos  de  aire  comprimido  para  suministrarlo  á  los  hornos
cuando  sumerge;  y el espacio 19 puede  llenarse  de agua  cuando
se  quiere  llevar  el  bote  debajo de la  superficie  del  agua.

Oposiciones  para  el  ingreso  en  sanidad  de  la
Armada,  verificadas  en  Madrid  en  Abril,  Mayo
y  Junio  últimos  (1) .—Aprobado  por  el  Excmo.  Sr.  Mi—

-  nistro  de  Marina  el  expediente  que  corno  resultado  de  las
óposiciones  le  fué  elevado  por  la  iunta  Superior  del  Cuerpo,.
proede  dar  algunas  noticias  referentes  al  concurso.

La  circunstancia  de  no  haber  oposiciones  para  el ingreso  en
el  Cuerpo  desde  hace  cinco  años,  de  estar  cerrada  la  Acade
mia  de  Sanidad  Militar,  teniendo  este  Instituto  un  excedente
no  pequeño  á consecuencia  de la  paz que  por  fortuna  disfruta
mos,  y  el  difícil  ingreso  y  poco personal  que  reclaman  los ra
mos  sanitarios  provinciales  y  municipales,  han  contribuido  á
que  la  concurrencia  á estas  oposiciones haya  sido  extraordina
ria,  pasando  de  un  centenar  el  número  de  aspirantes,  y  con

tándose  naturalmente  entre  ellos  una  buena  parte  del  personal
sobresaliente  bajo  todos  aspectos.

A  mediados  de  1876 tuvieron  lugar  las  últimas  oposiciones
y  en  Diciembre  de  1878 ingresaron  en  el  Cuerpo  los  dos ül
timos  supernumerarios  ó  excedentes  que  procedian  de  las
mismas.

Catorce  fueron  las  ‘vacantes ocurridas  desde la  última  fecha
citada  hasta  1.0  de Febrero  último,  en  que  se  convocaron-  las

(1)  Roletj,’j 1e nefcie,  ral.
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oposiciones;  publicándose  al  mismo  tiempo  el  oportuno  regla
mento  y  el  programa  de  las preguntas  y  operaciones  designa
das  al  efecto.

Los  ejercicios  constaron  de  tres  actos:  el  l.°  de tentativa  y
exciusion,  consistió  en  una  operacion  y  dos  de las  preguntas
del  programa,  designadas  por  la  suerte.

El  2.° y  3.  acto  lo  constituyeron  casos  prácticos  de Medi
cina  y  Cirugí a  respectivamente.

Segun  estaba  dispuesto,  el  1.°  de  Abril  se  constituyó  el  tri
bunal,  dióse lectura  á  la parte  reglamentaria  y á  la  relacion  de
los  individuos  que  por  no  haber  presentado  todos  los  docu
mentos  exigidos,  no  haber  ratificado  la  firma  de  sus  apodera

dos,  etc.,  quedaron  excluidos  del  concurso  y  se  confió  á  la
suerte  la  numeracion  correlativa  de los  aspirantes,  cuyo  órden
debia  subsistir  hasta  el  fin,  sirviendo  de base  á  la  formacion

de  trincas  en  los  dos últimos  ejercicios.
El  dia  siguiente  empezaron  los actos,  continuando  sin  ihter

rupcion  alguna  hasta  el  9 de  Junio.
En  este largo  período  de  setenta  dias,  en  el  cual  se  hallaron

comprendidas  la  Semana  Santa  y  las  fiestas  del  Centenario  de
Calderon,  resultaron  56 hábiles,  ocupándose  diez y  seis  días
en  el  primer  ejercicio,  veintiuno  en  el  segundo  y  quince  en  el
tercero.

Es  digno  de  notarse  que  ni  un  solo día  ha  dejado de  cons-.
tituirse  el  tribunal  puntualmente  á  la  hora  prefijada,  sólo un
vocal  enfermo  por  algun  tiempO fué sustituido  por  el suplente,

que  tambien  asistió  á  todas  las  actuaciones.
Tambien  es grato  consignar  que  siendo  tan  elevado  el  mí

mero  de  aspirantes  y  verificándose  los  ejercicios  en  el  Hos
pital  Militar,  establecimiento  extraño,  tanto  para  los  cita
dos,  como  para  el  tribunal,  no  ha  ocurrido  en  tan  largo  es
paio  ni  el  más  pequeño  incidente  desagradable,  cumpliendo
cada  cual  con sus  respectivos  deberes,  y  observándose  siem
pre  por  todos  y  cada  uno  el  órden  y  formalidad  más  per
Iec tos.

La  excesiva  duracion  del  certámen  ha  permitido  estudiar
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coñ  detencion  y  prácticamente  el reglamento  en  vigor,  notán-
dose  en  él algunas  imperfecciones,  que  seguramente  se  corre
girán  para  lo sucesivo.

Sentadas  estas  generalidades,  véase  reducido  á  cifras  el  re
sultado  final:

Aspirantes  áindreso101
Declarados  inútiles  para  el servicio1
Dejaron  de presentarse  ó se retiraron  durante los ejercicios   15
Declarados  inadmisibles  en el primer  ejercicio 6 de tanteo  3
Aprobados  sin  opcion  á  ingresar  en  el  Cuerpo48
Excedentes  con derecho á su  ingreso  en  Sobresalientes   46

las  vacantes  que  ocurranBuenos44

Sobresalientes  que ocuparon las  vacantes  reglamentarias   44

104

Análisis  del resultado  de  1a8 opo8iciones,  e8peciflcando  las facultade8
de  procedencia  de  los a8p€rantes.

-                                                   Excedentes  
•                                                    con opcion  á  

•   •      plaza.  a.

id                        42»48959
Id.y  Zaragoza1    »     »     1     »      »      »     a.

Sañtiago9    »     2     »     1      2      2     2
Id.  y  Madrid1    »     »     »     1      »      »     »

Cádiz20    1     2    10     a      1      5      1
Valencia6    »     »     1     1      2      1      1

Id.  y  Zaragoza1    »     »     »     »     »      »     1

Barcelona4    »     1     1     1      1      »     »
Id.  y  Zaragoza1    »     »     »     1     »      a     »

Valladolid8    »     2     1     3      1      1      »

Zaragoza1    »     »     1         »      »     »

Granada3    »     2     »     »            »    »
Salamanca..  . .‘     1    »     1     »     »     »      »     »
Escuela  oficial  de  Sevilla2    a-     1     » •   »     .1          »
id.  1bredeCórdoba  y  Cádiz     1    »     »     »     1      »      »     »

101     1    15    23    18     16     14     14 ¡
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El  cuadro  siguiente  expresa  los  antecedentes  escolares  
profesionales  de los  ingresados  en  el Cuerpo.

Fechas         Facultad Duracioni
NOMBRES.    del nací-           de proce-   de la       NTCENTES.

miento.             dencia.   carrera.

1  D.  Enrique  Set.  56.   Madrid.  Madrid.  73  á  78    Ldo Sobresa.,Scen
Navarro  y                                       suras de  Sobresalien
Ortiz.                                            te, 3  Notable,  2  Bue

no,  11 Aprobados, 3
matriculas de honor
y  Sobresaliente  en
análisis  quitaica  del
Doctorado.

2  D.  Manuel  (id.  55.   Ortiguei— Santiago.  72  á  71    Ldo. S.,  9  S.,  10  A.,
Armada  y          ra. !Coru—                    Titular de  Neda  (Fer
Tejeiro.                 na).                       roil.

8  D. Julio  Lar-  Oct,  53.   Madrid.  Madrid.  ‘70 a  71    Ldo S.,  95.,  7  N.,  3
rúy  Muñoz,                             y 76  á  80. B.,  4  A.,  2  premios  ordinarios,  interno  pen

-                                      sionado, Licenciado
en  Farmacia,  farma

céutico  provisional  de
Sanidad  Militar,  cruz
roja  de  1a  clase  por
la jornada de San Pe
dro Abanto.

4  D. Francisco Abril 55. Escorial. Madrid.  12 á 17  LOo. S., 6S., 4 N., 1
Herranz  y                              y 78á’79 B.,l2A.(incluidaSlas
Rodriguez.                                        asignaturas del  Doc

torado),  2  acceslt,  4
años  de  práctica  civil
en  Madrid,  Médico
supernumerario  del.
Hospital  dala  Orden
3.,  Profesor  de  Fisi
cay  Fisiologia  del  Co
legio  de  ldsn  Luis
Gonzaga.  Sólo le  falta
unaasignatura  parali.
cenciarse  en  ciencias.

5  D.  Francisco  Abril  62.  Santiago.  Valencia  ‘75 á  81  Ldo.  por  oposidion,
O  ar  cia  y                        y              (premio extraordina—
Diaz.                          Zaragoza.          rio), 17 S.,  4  N.,  1  A.

(incluidas  en  las  asig
naturas  del  Doctora
do),  Ayudante  interi
no  de  Fisiologia  en  la
Facultad  de Zaragoza,
autor  de  una  serie  de

•                                      articulos Sobre  estu
dios  especiales  en  la
prensa  profrsionsl.

6  D  Federico  Julio  59.  Sevilla.  Madrid.  74  á  80  Ldo.  S..  ‘7 8,1  N.,8
Montaldo  y                                       A.. Ayudante  de  la
Perú.                                             clinica de Terapéutica

operatoria  del  Dr.  don
Federico  Rubio,  agre
gado  1gun  tiemnoá
la  clinica  del  Dr.  We—
ker. autor de divera8
observaciones y de al
gunos  discursos  como
Secretario  y  Presiden
te  del  Ateneo  de  In
ternos  de  Madrid.
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NOMBRES.
Fechas         1 Facultad

del  naci-  Ntura-  de  proce
miénto.             dencia.

Duracioni
-   de  la  ANTECEDENTES.

carrera.

7  D.  Pedro  Ca-  Agosto  61  Madrid.   Madrid.   74 á  80    Ldo. por  oposicion,
bello  yFran-                                      (premio extraordina
cés.                                              rlo),1OS.,7N.,5A.,4

premios  ordinarios,
una  mencion  honori
Oca,  interno.

8  D  R amon  Dic.  57.   Ferrol.  Santiago.   75 á  5(1    Ldo. S.,  ‘7 S.,  OF.,  4
Mille  ySua-                                       B., 6  A.,  provisional
rez.                                              del Cuerpo  en  Fer

rol  desde  Agosto  ante
rior.

9  D.  A  ntocio  Agosto  58   Cádiz.     Cádiz,    ‘73 á  78    Ldo. S.,  10 5.,  8  N.,  4
SíñigoyGa-                                       A., 2  premios  ordina
lb.                                              ríos, 3  años  de  prlc

tica  civil  en  Cádiz,
asistiendo  5. hospita
les,  consultas  acredi
tadas,  etc.,  provisio

•                                         nal del  Cuerpo  desde
hace  un  año.  Tomó

-                                         parte en  los  trabajos
del  Congreso  Regio
nal  de  Ciencias  Médi
cas  (le  Cadiz  de  1879.

10  D.JoséMaria  Oct.  60.   Madrid.   Madrid.   ‘74 5. 81    Ldo. S..  6 S.,  8 N.,  6
Robles  yVi-                                       B., 4  A.  (incluidas  las

-  llar,                                              asignaturas del  Doc
torado),  interno.  Ha
obtenido  un  premio
en  el  curso  especial

•                                         de Estenografía.
11  D.  Luis  Vida)  Oct.  57.  Valencia.  Valencia.   74 á  80    Ldo. S.,  5S.,SN.,  2

y  Teruel.                                         B., 9 A.,  interno,  Mé
dico  de  número  de
una  casa  de  socorro
en  Valencia.

12  D.  .Joa  quin  Agosto  58 Herencia.  Madrid.   73 á  80    Ldo. s., ios.. ó N.,  2
Carrasco  y            (Ciuda-                     B.. 2  A.  (incluidas  las
García.                 Real).                      asignaturas del  Doe-

torada),  interno,  un
premio  ordinario,  un
año  de práctica  en  Ma
drid.

13  Dr. D. Tomás  6arzo  58.  Madrid.   Madrid.   74       Dr. S..  Ldo. A.,  SS.,
Quiralte  y                                       5 N.,  4  B..7  A.,  un
Rugama.                                         premio ordinario,  3

•                                        accesit, 5  a fi os  de
practicante  en los  hos
pitales  General  y  San
Juan  de  Dios,  2  años
titular  en  Velilla  de
Medinaceli  (Soria).

14  D.  Celestino  Abril  60.  Madrid.   Madrid.   ‘74 á.    Ldo. S.,  1 S.,  7 N.,5
Fernandez                                       B, 1  A.  (comprend.i—
Villanueva,                                       das las  asignaturas

del  Doctorado).
D.  Aureliano  Oct.  55.   Madrid.   Madrid.   735.80    Ldo. A.,5S  ,l  N.,3

Guerrero  y                                       B., 13  A.  jnterno  por
Sarró.                                            oposiciOn en  el  hospi.

tal  de  la  Princesa,  te—
nientede  caballería  de
las  milicias  de  Cuba,
2  cruces  rojas  de mé
rito  militar  y  medalla
de  la  campaña  de
Cuba.



NOTIOIAS VARIAS              233

La  iñayor  parte  de  las  censúras  de  Aprobado  que  se  regs
tran  fueron  obtenidas  cuando  no habia  otra  calificacion,  segun
el  reglamento  de estudios  entónces  vigente.

Las  noticias  apuntadas  constan  en  los  expedientes  respecti
vos,  y  las  creo  exactas,  hallándome  dispuesto,  sin  embargo,  á
rectificar  cualquier  error  ú  omision  que  pudiera  haber  co
metido.

El  que  aparece  en  el  último  lugar  en  el cuadro  que  antece
dé  es  el  primero  de los excedentes  que  ha  ingresado  ya  en  el
Cuerpo  para  cubrir  una  vacante.  —  Madrid,  Julio  1881.—
DR.  VICENTE  CABELLO.

Piraterla  en  el  mar  de  la  China.— Segun  una  carta
de  Hong  Kong  recibida  en  Plymouth,  el  20 de  Abril  del  cor
riente  año  tuvo  lugar  en  la  proximidades  de  aquel  puerto
un  ataque  de  dos lorchas  chinas  á  la barca  alemana  Occidente
que  habia  salfdo  á la  mar  el  dia  anterior.  Los  chinos  aborda
ron  la  barca  en  número  de  20  á  30,  hiriendo  al  capitan,  al
piloto  y  al  contramaestre,  y despues  los  amarraron  á  proa  y
procedieron  á registrar  el  buque,  llevándose  el  dinero,  alha
jas  y  cuantos  efectos  manejables  de  algun  valor  encontraron
á  bordo.  De  los niarineros  chinos  uno  fué  herido  con bala  en
un  hombro.  Las  heridasde  los  europeos  fueron  de  poca  gra
vedad.

El  «Terrible))  acorazado  francés.—Este  buque  de
torre  y  deespolon,  botado  al  agua  recientemente  en el arsenal•
de  Brest,  ha  sido construido  segun  los planos  de M. Sabattier,
director  del  material  en  el  Ministerio  de  Marina.

Dicho  buque,  destinado  á  la  defensa  de  costas,  tiene  las  di
meusiones  siguientes:

Eslora  entre perpendiculareB8m80

Manga18,OO
Punta7m,53

Caladolm,OO
Desplazamiento7  168 toneladas.
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La  coraza,  de hierro  y  acero,  tendrá  un  espesor  máximo  de
50°”,  y pesará  2 670 toneladas.

La  artillería  se  compondrá  de  2 cañones  de  42  75  tonela
das)  colocados en  torres  de  4 cañones  de  10  montados  sobre
cubierta.

El  aparato  motor  será  de  la  fuerza  indicada  de  4 800  caba
llos.,  y  está compuesto  de  dos  máquinas  de tres  cilindros  que

pondrán  en  movimiento  á  dos hélices:  el  aparato  de  evapora
cion  está  formado  por  cuatro  grupos,  compuesto  cada  uno  de
ellos  de  tres  cuerpos  de  calderas  cilíndricas  con  dos  hornos
para  cada  cuerpo.

Cañoneras  ohinas.—La  marina  china  se  ha  aumentado
recientemente  con dos  cañoneras  de  1 300 toneladas  Construi
das  en  Inglaterra.  Desde  hace  pocos  años  se  han  despachado
de  este  país  con  destino  al  Celeste  Imperio  11 buques  de  esta
clase,  que  si bien  difieren  en  algunos  detalles,  reunen  la  cir
cunstancia  de  montar  artillería  de  extraordinaria  potencia  eh
buques  de porte  reducido.  Las  eibarcaciones  de  que  nos  ocu
pamos  son  de  condiciones  distintas  de  los buques  citados,  res
pecto  que   su  crecido  andar  combinan  la  gran  potencia  de
sus  cañones:  se  asemejan,  sin  embargo,  á  aquellos  que  care
cen  en  absoluto  de  blindaje.  Estas  cañoneras  son  de  acero  y se
hallan  provistas  de  hélices  dobles  que  funcionan  con  máqui
nas  de  fuerza  colectiva  de  2 000 caballos  indicados:  están  arti
lladas  con dos piezas  de  R.  C.  de  á  26 toneladas  y  10”  monta
das  en  colisa  á  popa y  á  proa,  cuyo  campo  de  tiro  se  extiende
casi  todo alrededor.  La  carga  de  estos  cañones  es de 180 libras,
el  peso  del proyectil  400 libras  y  su potencia  penetrativa  capaz.
de  perforar  una  plancha  sólida  de  hierro  de  18”  de espesor,  no
respaldada.  Además  montan  4 cañones  á  R.  C. de  á  40 libras,
2  de  á  9  de dicho  sistema,  2 Nordenfeldts,  4  Gatlings  y  llevan
dos  botes  porta-torpedos  de  hotalon.  Las  máquinas,  calderas,
pañoles,  etc.  están  debajo  de la  línea  de  flotacion  y se  hallan
protegidas  por  una  cubierta  formada  con planchas  de acero co
locada  igualmente  por  bajo  la  línea  de  agua:  el  espacio  que
media  entre  esta  cubierta  y  la  principal  está  dividido  ennu—
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merosos  compartimientos  estancos  que  contiénen  carbon  que•
sirve  asimismo  para  que  las  máquinas  y  domas  instalaciones
ya  citadas  queden  más  á  cubierto.  La  caña  del  timon,  la  rueda
de  éste  y  el aparato  hidráulico  para  gobernar,  alternando  con
aquéllas  se  hallan  igualmente  bajo  la  línea  de  agua:  tambien
están  provistos  de  arietes  de  acero.  Las  carboneras  coiitienen
un  repuesto  de 300  toneladas  de  combustible,  con el  que  pue
den  navegar  un  mes  andando  unas  8 millas.

Las  pruebas  de andar,  en las  que  se obtuvieron  6  millas,  así
como  las  evolutivas  y  las  de  la  artillería  fueron  satisfactorias.

Sin  encomiar  demasiado  la  importancia  de  estos  buques,
debe  tenerse  en  cuenta  que  su  artillería,  en  potencia  penetra—
tiva   alcance  con arreglo  al  patron  oficial  establecidé,  exce
dmi,  exceptuando  la  del  inflexible  y  Duilio  á  los  cañones  de
cualquier  buque  5. flote:  no  cabe comparacion  entre  estas  caño
neras  y  un  buque  no  acorazado  artillado,  y  tocante  á  uno  aco
razado,  no  lo hay  que  las  iguale  en  el  andar.  El  del  Duilio  es
el  que  mSs se  la  aproxima,  si  bien  el  porte  de  ésté  esnueve
veces  mayor;  la  inmensa  superioridad  de  la  potencia  del arfi
liado  de  estas  embarcaciones  podiia  convertirlas  en adversarios
formidabilísimos  de  los buques  nó  acorazados  de  mayor  pórte
existentes,  y  en  atencion  5. la  notable  marcha  de aquellas,  ma
yor  alcance  y  potencia  de  sus  cañones,  podrian  hasta  cierto
punto  hacer  frente  5. un  acorazado,  regulando  su  distancia  de
él,al  cual  le  sería  muy  difícil  tirar  sobre  ellas  por  presentar
poca  superficie  el  porte reducido  de  estos  buques;  y  áun  dado
eicaso  de  recibir  un  balazo,  no  quedarian  ftíera  de  combate,
merced  5. hallarsé  protegidas  sus  partes  vitales.  Empleadas
estas  fuerzas  como  tiradores  para  empeñar  un  ataque,  ó  como
caballería  pará  picar  la  retaguardia  en  una  retirada,.  seriati
auxiliares  eficaces de  una  armada  de  primer  órden,  exentas  de
experimentar  la  rápida  depreciacion,  que  el progreso  de  la ar
tillería  ejerce  en  una  escuadra  acorazada  costosa, y por  conse

,cuencia  limitada  (1).

(1)  (Times  26 Junio.)
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La  i,nfanteria  y la  pala.—Esta  ha  sido  adoptada  defini
tivamente  en  los  ejércitos  de  las  potencias  europeas  y  Consti
tuye  una  prenda  del  equipo  del  soldado  de infantería  como ele
mento  defensivo  contra  los efectos mortíferos  de las  armas  mo
dernas  de precision.  Es  sabido  que  la  mision  especial  de  la  in
fantería  en  campaña  es la  de  operar  en  parajes  inaccesibles  á
los  vehículos  rodados,  lo  que  es causa  de  que  los útiles  para
formar  trincheras  acompañen  al  soldado;  así  vemos  que  en  la
infantería  prusiana  la  fuerza  de  un  batallon  lleva  sobre  sus
propias  personas  460  de  las  expresadas  herramientas,  de  las
que  50 son  zapapicos  pequeños,  20 hachuelas  y  las  restantes
palas  de  unas  8”  por  6”  de superficie.

Es  posible  que  estas  disposiciones  sean  extensivas  en  su  dia
á  las  marinas  y que  se  dispondrá  que  la  fuerza  de  desembarco
de  los buques  de  guerra  esté  provista  de  un  número  propor
cionado  de  los  referidos  útiles  (1).

Botada  del  crucero  Gravina.—El  dia  28 del  mesúl
timo  se  boté  al  agua  satisfactoriamente  en  Blackwall  este
núevo  crucero  de  nuestra  Armada.  Este  buque  ha  sido  cons
truido  bajo  la inspeccion  de la  Comision  española  de Marina  en
Lóndres  de  la que  es Presidente  el capitan  de navío  de 1 •a  clase,
D.  Zoilo Sanchez  Ocaña,  y  diseñado  por  Mr.  Mackrow  quien
trazó  los planos  de  la  Victoria  en 1864.  El  Gravina  es de  hier
ro,  de 210’ de  eslora,  y de  16’ 6” de  puntal  y mide  1 039 t.  Está.
artillado  con  3 cañones  Armstrong  de  á 6”  de  á 4 t.,  á  R. C. de
los  que dos, están  montados  á  las bandas,  al  medio,  en  reductos
que  sobresalen  de  los costados,  en  disposicion  de hacer  fuego
en  direccion  del  plano  diametral:  el  tercer cañon  está instalado
á  proa.  Sus  máquinas  son  de  1 500  caballos  indicados  y  se
calcula  que  el  buqué  andará  14 millas.  Este  fué  botado  al
agua  con  el ceremonial  acostumbrado  en  España  é  Inglaterra,
habiendo  sido  bendecido  por  el obispo  de Avila.  Seguidamen
te,  y  puesto  el  nombre  de  Gravina  al  crucero,  por  la  señora

(1)  (rimes Junio 7 por extracto.)
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del  Jefe  de la  comision  rompiendo  una  botella  de  vino  contra
el  casco  del  buque,  dicha  señora,  por  medio  de  una  bonita
hachuela  que  le  fué  presentada,  picó  las  retenidas  con  suma
destreza,  sin cuya  sujecion  el  Gravina  cayó  al  agua  sin  la  me
nor  novedad.  Al  lunch  que  siguió  despues  y  que  fué presidido
por  Mr.  P.  Rolt,  presidente  de  la  compañía  del Thames  Iron
works,  se  hallaron  presentes  el  marqués  de  Güell  Vallin,
Sir  CI.  y Lady  Rowley,  el  capitan  de  navío  de  1.’ clase  don
Zoilo  S.  Ocaña  y  señora,  Mr. Humphreys,  Mr.  Hill,  los capita
nes  de  fragata  D. Pedro  Ossa y D. Fabian  Montojo  (este último
comandante  del buque),  D. Isidro  Millias,  S. Carreras,  D. Pas.
cual  de  Gayangos,  el  inspector  de   clase  del  cuerpo  de  in
genieros  de  la  Armada  D. Andrés  Comerma,  el  ingeniero  jefe
de  I.  clase  D.  Eugenio  Diaz del  Castillo,  el capitan  de  navío,
Giaulussi  de  la  Marina  griega,  la  señora  y  señoritas  de  Rolt,
y  la  de  G-reig y  otras  señoras  españolas.  El  Sr.  Ocaña contes
tando  al  brindis  dedicado  á la  prosperidad  de  la  Marina  espa
ñola»  encomié  en  expresivas  frases  la  inteligencia  y el acierto

desplegados  por  la  compañía  encargada  de la  construccion  de
este  buque  y del  Velasco que en breve  deberá  tambien  ser lan
zado  al  agua,  é hizo  constar  que  el  buen estado  en  que se halla
la  Victoria,  constrhida  hace  diez y  seis  años,  era  una  prueba
de  la  superioridad  de  los materiales  empleados  en  su construc
cion  y  de  la  mano  de  obra  efectuada  en  las  orillas  del  Táme
sis.  El  obispo de  Avila,  al  corresponder  al  brindis  por  su  sa
lud,  manifestó  que  el  nombre  puesto  al  buque  era  el  del  in
signe  General  de  Marina  que  mandó  nuestra  escuadra  en
Trafalgar  (1).

Sociedades  cooperativas  de  consumo.—  Copiamos
de  El  Correo Militar  el  siguiente  interesante  artículo,  cuyo
epígrafe  es  el  que  precede,  escrito  por  nuestro  compañero  el
teniente  coronel,  teniente  de  navío  de  primera  clase  D. Juan

ti)  Times, 30 de Junio.
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Jácome.  El  expresado  artículo  ha  llamado  la  atencion  en  los
cf rculos  militares  por  cuanto  afecta  al  propósito  á  que  res
ponde  el  CírcUlo militar  en vías  de  ser  constituido.

«Estas  sociedades, cuya  creacion  no  es  debida  á  loseconomistas,  ni  á

los  políticos,  ni  ménos  á  los filósofos,  sino  á la  clasó  obrera,  está ba
sada  en  la  eliminacion  de  ciertos  agentes  intermediarios  entre  el pro
ductor  y  consumidor,  para  poner  á  éstos  en  más  inmediata  comuni
cacion.

Mediante  la  reunion  de  capitales  pequeños,  su  objeto  es  comprar  al
por  mayor  para  vender  en  detalle  á  los  asociados,  quienes  con  la  adqui
sicion  directa  obtienen  un  notable  beneficio,  igual  á  la  ganancia  cjue

realizaria  el  comerciante  al  por  menor  al  vender  los  géneros  que  cada
cual  fuere  necesitando.

La  poblacion  de  Rochdale,  del  condado  de  Lancaster  (Inglaterra),

vió  nacer  en  el  año  de  4844  la  primera  de  dichas  sociedades.  Su  estreno

no  pudo  ser  más  modesto.  Cuarenta  socios,  tejedores  en  su  mayor  parte,

reunieron,  con  mínimas  cuotas periódicas,  un  capital  de  8  libras  ester

unas,  con  el  que  compraron  géneros  comestibles,  que luégo  se vendian
al  por  menor  entre  estos  mismos  asociados.

Los  almacenistas,  previendo  el  desarrollo  que  podria  alcanzar  esta
empresa,  llamada  á hacerles  una  competencia  funesta  á  sus intereses,
hicieron-los  más  siniestros  prónósticos,  recurriendo  á  toda  clase  de  in

venciones,  incluso  el  ridículo,  para  desacreditarla’.

Además,  como  lo nuevo  ofrece  en  sí  mismo  obstáculos,  y  en  todas
partes  hay  espíritus  apocados  que  ven  siempre  cualquier  reforma  bajo

el  prisma  de  la  fatalidad,  todo  contribuyó  para  que  muchos  de  los  que

en  su  principio  se  adhirieron  al  pensamiento,  desistiesen  al  ir  á  llevarlo
á  cabo;  pero  los  40  que  sostuvieron  firmes  sus  convicciones  bien  pronto

pudieron  felicitarse  de su constancia.  -

Al  principio  la  sociedad facilitaba  géneros  de  consumo,  como arroz,
manteca,  azúcar,  café,  patatas,  etc.,  sólo  á  los  socios,  verificándose  esto

los  eábads  por la  noche,  y  despachando  alternativamente  aquéllos  sin
ninguna  retribucion;  pero  al  poco  tiempo  pudieron  tener  dependientes
asalariados,  que  vendian  tambien  al  público  diariamente  y  ti  las  mis

mas  horas  que  en  los  demas  establecimientos.

La  sociedad  abrió  despues  un  despacho  de  carne;  y  sucesivamento  se
dedicó  ti la  venta  de  ropas,  calzado,  etc.  En  1845,  esto  es,  al  año  de  ha

berse  constituido,  contaba  con  un  capital  de  740  libras  esterlinas,  y  ti
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fires  de  4864  habia  4747  socios,  con  uii  capital  social  de  55221  ibras

esterlinas.

Tan  brillante  éxito  se  debió  it  la  buena  rganizácion  de  la  sociedad,
obtenida  por  la  pericia  y  perseverancia  de  sus  socios.

La  junta  ile admiuistracion  se  elige  cada  año  por  la  asamblea  gene..

ral,  componiéndose  de  un  presidente,  un  tesorero,  un  secretario  y  cinco:

consejeros,  los  cuales  pueden  ser  reelegidos  indefinidamente.
Cada  tres  meses  se  verifica  balance  de  cuentas,  revisando  éstas  dos

consejeros  elegidos  por  la  asamblea  general.

Las  ventajosas  circunstancias  que  reunen  los  establecimientos  de  es
tas  sociedades  para  su  más  rápido  desarrollo,  saltan  desde  luégo  it  la
vista,  teniendo  en  cuenta  que  los  asociados  constituyen  un  núcleo  de

clientela  fija  it  quienes  se  facilitan  los  artículos  it  lo  que  tienen  (le

costo,  obteniéndose  la  ganancia  con  la  venta  it los  extraños  it los  precios

corrientes  en  otros  establecimientos.  Conociéndose  más  exactamente  que
en  éstos  la  cuantía  de  la  demanda,  pueden  hacerse  los  acopios  con  más

conocimiento  de  causa,  no  exponiéndose  it  tener  largo  tiempo  alma

cenados  ciertos  géneros  ni  it malbaratarlos  en  prevision  de  que  puedan
deteriorarse;  y  como  las  compras  y  ventas  se  hacen  al  coutado,  con  lo

primero  ee  consigue  mayor  economía,  y  con  lo  segundo  se  evitan  las

faltas  de  pago,  que  constituyen  una  de  las  mayores  probabilidades  do

pérdidas.
A  todo  esto  se  agrega  que  no  necesitándoso  hacer  gastos  en  instala

ciones  lujosas,  ni  otros  (e  anuncios,  etc.,  para  atraer  it los  compradores,

todo  contribuye  it  que  los  asociados  obtengan  grandísimas  ventajas,  y
dicho  se  está  que  cuando  las  ganancias  sean  ya  de  cierta  consideracion,

podrán  los  socios  obtener  los  géneros  it ménos  precio  aún  del  que  tienen
de  costo.

Por  las  citadas  rezones  y  otras  muchas  que  pudieran  aducirse,  las  so

ciedades  de  consumo  son,  entre  todas  las  cooperativas,  las  que  ofrecen

más  garantía  de  alcanzar  un  resultado  satisfactorio.

Despues  de  lo  expuesto,  naturalmente  se  ocurre  que,  si  40  socios  jo
dustriales  del  condado  de  Lancaster  lograron  fundar  cii  el  año  4844,

con  el  exiguo  capital  de  28  libras  esterlinas,  una  sociedad  cooperativa

de  consumo  que  llegó  it obtener  al  poco  tiempo  grandísimo  desarróllo

habiendo  tenido  para  ello  que  luchar  con  las  preocupaciones  y  obstácu
los  que  siempre  ofrece  una  empresa  desconocida,  con  mucha  más  facili

dad  podria  obtener  nuestro  ejército  iguales  satisfactorios  resultados,

contaiido  con  la  experiencia  adquirida  en  los  países  donde  funcionen

TOMO IX.                        17
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hoy  aquellas  asociaciones,  y  tratándose  de  un  personal  con  mucha  más

ilnstracion  que  la  qne  tendrian  aquellos  honrados  obreros.

Es  indudable  que  si todo  el  mundo  ejercita  su  imaginacion  en  pre
sentar  inconvenientes,  nada  podria  conseguirse;  pero  precisamente  el

progreso  surge  de  la  lucha  de  lo  conocido  con  lo  desconocido,  de  la

tradicion  con  la  reforma,  6  sea  del  hercúleo  esfuerzo  que  siempre  ori
gina  el  buscar  medios  para  salvar  los  inconvenientes  que  cierran  el paso

á  lo  que  nuestro  ideal  persigue.

Constituido  que  sea  el  Círculo militar  en  esta  corte,  que  bajo  las  ba
ses  generales  ya  expuestas  ha  de  ser  manantial  inagotable  de  provecho

sísimos  resultados  para  el  país  y  para  el  ejército,  y  poniéndose  allí  en
contacto  personas  competentísimas  por  su  ilustracion  y  talento,  podria

nombrarse  una  comision  encargada  de  formar  el  reglamento  por  que

habrá  de  regirse  la  sóciedad  militar  de  consumos  en  esta  corte.
Verificándose  esta  delicada  tarea,  teniendo  á  la  vista  cnantos  datos  y

antecedentes  sean  necesarios,  y  despues  de  oir  á personas  peritas  en

negocios  mercautiles,  en  los  que  entra  por  mucho  la  experiencia,  es  se

guro  que,  haciéndolo  todo  con  la  debida  refiexion  y  calma,  los  resulta

dos  que  obtuviera  la  naciente  sociedad  serian  altamente  satisfactorios.

Ella  podria  facilitar  á  los  cuerpos  los  géneros  necesarios  para  los  ran
chos  de  la  tropa  á muy  bajo  precio;  con  lo cual,  sin  gravámen  ninguno

para  el  Tesoro,  el  soldado  tendria  mucha  mejor  alimentacion,  y  redun
dando  esto  en  pró  de  su  salud  y  bienestar,  tendriamos  nuevos  títulos

para  captarnos  su  cariñoso  respeto.

Los  oficiales,  jefes,  etc.,  tanto  activos  como  exentos,  retirados  6  de
reemplazo,  residentes  en  esta  corte,  viendo  las  ventajas  materiales  que

la.  sociedad  proporcionaba,  se  inscribirian  gustosaihente  como  socios
del  Círculo; pues  áun  dado  óaso  que  á  él  no  concurrieran  algunos,  la

cuota  que  satisficiesen  les  sería  remunerada  con  creces  por  la  mayor

economía  que  hsbrian  de  obtener  surtiéndose  de  los  géneros  que  ñece

sitasen  en  el  establecimiento  de  la  sociedad,  cuyo  beneficio  podria  ha
cerse  extensivo  á  las  familias  de  los  militares  fallecidos,  tan  dignas

como  necesitadas  de  proteccion  y  amparo.

Ligada,  pues,  íntimamente  la  sociedad  de  consumos  con  el  arculo  mi
litar,  podria  en  su  dia  dedicarse  á  éste  una  parte  de  las  ganancias  que

aquélla  produjese,  cuyos  recursos  contribuirian  poderosamente  á  que  el

expresado  centro  alcance  el  desarrollo  necesario  para  llenar  los  trascen
dentales  fines  á  que  va  encaminada  su  constitucion.

Respecto  de  las  ventajas  materiales  que  produciria  la  sociedad  de
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consumos,  júzguese  cuánto  podria contribuir  al  mayor desahogo  de  los
asociados  el dia en  que,  además  de  los  artículos  comestibles,  pudiera
proporcionarse  ropa,  calzado,  etc.,  á  un  ínfimo  precio;  lo  cual vaidria
tanto  como un  aumento  de consideracion en todos  los sueldos.

Estimulados  por el  éxito que alcanzáramos  en esta corte, las capitales
de  provincia  seguirian  nuestro  ejemplo, y  quién  sabe  si,  con detenido
estudio,  podrian  encontrar  fórmulas para  extender estos beneficios á los
.militaros  acantanados  en pequeñas localidades.

Todo  esto,  que podrá  parecer  fantástico,  se  resuelve,  sin  embargo,
con  severo estudio y  profunda  meditacion.  No poca han  necesitado  los
grandes  descubrimientos,  como las máquinas  de vapor,  telégrafos  eléc
tricos,  etc.,  que son otros tantos  secretos que la  ciencia  ha  arrancado  á
la  naturaleza.

¿Se  habria  alcanzado  tamafio  éxito  retrocediendo  ante  las  primeras
dificultades?  Seguramente  que no.»

Viaje  de  SS.  MM.  el  Rey  y  la  Reina  al  departa
mento  de  Ferrol  en  Agosto  de  f 8Sf.  —Con objeto de
visitar  el  arsenal  de Ferrol  y  la costa de Galicia, salieron de
San  Ildefonso el 5 de Agosto á  las  siete  y  tres  cuartos de la
noche  SS. MM., tomando el ferrocarril del Norte en Villalba,
donde  se incorporó á la regia comitiva el ministro de Marina.
A  las once y cincuenta minutos del dia siguiente, llegó el tren
real  á la villa de Torrelavega, que engalanada recibió á SS. MM.
con  inmenso júbilo,  victoreándolos con  entusiastas  aclama
ciones,  como lo habian  hecho los  demas pueblos del tránsito.

Acto  continuo SS.  MM. se dirigieron al templo de la  vene
randa  irnágen d  Nuestra Señora de la Consolacion, en el que
se  cantó un  solemne Te Deum,  en accion de gracias.

Despues pasaron á la Veguina,  que así se llama la  elegante
residencia  campestre que  el veterano  general Ceballos habia
puesto  á  su  disposicion, y en  la  que á la  una  de la tarde  les
fuó  servido un  espléndido almuerzo, á cuyo final un grupo de
muchachas,  acompañadas de panderetas,  improvisé algunas
coplas.

A  las cinco de la  tarde  la familia real salió con su  comitiva
para  Comillas, donde una hora despues era recibida con granda
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entusiasmo  por  todo el  pueblo,  alojándose  en  las  habitaciones
que  al  efecto  tenía  preparadas  en  su  bello  palacio  el  opulento
naviero  y  distinguido  armador  marqués  de  Comillas  D. Auto
nio  Lopez.  En  este sitio,  los reyes  fueron  festejados  por  com

parsas  de  jóvenes  de  ambos  sexos  que,  vistosamente  vestidas,
ejecutaron  diversas  danzas  á estilo  del  país.

Entrada  ya  la  noche,  durante  la  comida,  fué  festejada  la
real  familia  per  los  melodiosos  acordes  de varias  músicas  que
dispuestas  en  amenos  jardines  iluminados  con  luces  eléctri
cas,  y  rodeados  de  una  animada  muchedumbre,  ofrecia  un
cuadro  fantástico  y  encantador.

A  las  once y  media  de  la  mañana  del  siguiente  dia  7,  salie
ron  los re.yes  de  Comillas  para  Santander  adonde  llegaron  á
las  tres  y  media  de  la  tarde  y  donde fueron  recibidos  por  todas
las  autoridades  y por  el pueblo,  de la  manera  más  entusiasta.
Despues  de  asistir  SS.  MM. á  un  solemne  Te  Deum  en  la  ca
tedral,  tuvo lugar  una  brillante  recepcion  en  el Gobierno  civil.
Más  tarde  las  augustas  personas  dieron  un  paseo  por  el  Sar
dinero,  dede  cuya  playa  se  dirigieron  en  una  falúa  á la  cor

beta  Tornado,  para  acto  continuo,  trasbordándose  al  cañonero
Tajo,  recorrer  la  boca  del  puerto,  concluyendo  por  bojear  la
escabrosa  isla  de  Mouro  ó  Mogro,  en  cuyo  centro  se  alza  un
faro.  De  regreso  á  tierra  SS.  MM.,  verificóse  á  las  ocho  la
comida  oficial  con  asistencia  de  todas  las  autoridades.

A  las  diez y media  de  la  noche,  SS.  MM.,  acompañados  de
las  autoridades  y  de  una  inmensa  multitud  que  rodeándolos
los  aclamaba  sin  cesar,  se  dirigieron  á  pié  hácia  el  muelle,
donde  entraron  en  una  falúa  que  los  condujo  abordo  de  la
Tornado.  Multitud  de  botes  y vaporcillos  brillantemente  un

•  minados  seguia.n  las  aguas  de  la  real  falúa,  contribuyendo  á
completar  el  éxito  las  varias  músicas  con  que  obsequioso  el
comercio  santanderino  despedia  á  SS. MM.

La  Tornado  escoltada  de  esa  manera  se  dirigió  d la  boca del
puerto,  desde la  cual  d las  doce y  media  de la  noche hizo ruin—
ho  para  Ferrol,  seguida  sucesivamente  por  las  goletas  Ligera,
Concordia  y  el Ferrolano,  vapor  de  ruedas.
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Al  terminar  esta  reseña  leemos  en  la  Gaceta de  hoy,  10 de
Agosto  de  1881, los telegramas  oficiales  siguientes:

Ferrol  9,  l1’35  mañana.—  Al  Excmo.  Sr.  Presidente  del
Consejo  de Ministros  el  Ministro  de  Marina:

«Segun  manifestó  d V.  E.,  salimos  de  Santander  el  7  á  las
doce  de  la  noche.  SS.  MM.  continúan  sin  novedad  en  su  im
portante  salud.  La  travesía  entre  aquel  puerto  y  éste  se  ha
verificado  cori  un  tiempo  hermoso;  y  reunidos  sobre  Cabo
Pri6r  á  la  escuadra  del  Contraalmirante  Polo,  hemos  entrado
á  las  once y  veinte  en  esta  ria  en  medio  de  las  aclamaciones
de  los habitantes,  que  en  botes  con  banderolas  y  músicas  ob
sequiaron  á  SS.  MM. hasta  el fondeadero.))

Idem  6’30  tarde.—uSS.  MM.,  despues  de  almorzar  en  la
Tornado,  han  entrado  en  la  poblacion por  la puerta  del Dique,
dirigiéndose  á  la  iglesia  parroquial,  donde  se  cantó  un  so
lemne  Te-Deum.  Han  pasado  luego  á  la  habitacion  del  Gene
ral  del  Departamento  para  presenciar  el  desfile  de  las  tropas

de  la  guarnicion.  Recepcion  regia  de  Autoridades  y  Corpora
ciones.

Despues  de  visitar  SS.  MM.  los  hospitales  y  establecimien
tos  de beneficencia,  han  regresado  á  la  escuadra,  embarcán
dose  en  la  fragat  Sagunto,  en  la  cual  se arboló  el  estandarte
real.  Al desembarcar,  lo mismo  que  en  las  calles  de  la  pobla
cion,  SS.  MM. han  sido  calurosamente  victoreados  y  recibidos
con  gran  entusiasmo.»

En  el  próximo  cuaderno  piblicaremos  una  noticia  detallada
de  la  travesía  de  Santander  al  Ferrol,  así  como  de  la  perma
nencia  de  SS.  MM. en  la  escuadia  y  de  su  visita  al  departa
mente  del  Ferrol.



Discurso  leido por  el Capitan  de navío D.  ADOLFO NAvABRETE, Co
mandante militar  de marina de la provincia de Valencia, en la  Sociedad
Económica  de Amigos del país  de dicha capital, con objeto de  establecer
en  su  provincia la «Sociedad de salvamento de naúfrago8:

SEÑORES: Unicamente  como  vocal  de  la  Junta  Directiva  de  una  Aso—

ciacion  altamente  benéfica,  miembro  de  su  comision  ejecutiva  y  repre

sentante  de  ella  en  esta  capital,  me  hubiera  permitido  dirigirme  á  us
tedes  en  súplica,  para  que  se  sirviesen  concurrir  á  este  acto;  pues

llegado  recientemente  á  esta  ciudad  y  casi  desconocido  del  todo  en  ella,

carezco  en  absoluto  de otros  titulos  que  pudieran  darme  algun  derecho
á  vuestra  consideracion  y  ménos  aún  para  ocasionaros  la  molestia  de

distraeros  de  vuestras  ordinarias  ocupaciones  ó  recreo  y  reuniros  en

este  local.
Grande  es  por  lo tant  mi  agradecimiento  al  favor  tan  señalado  que

me  habeis  dispensado,  habiéndoos  dignado  atender  mi  súplica;  os  lo

aseguro  de  todo  corazon;  y  muy  especialmente  al  Excmo.  Sr.  Arzo
bispo  de  esta  diócesis  que  con  una  bondad,  suma  de  todas  las  bondades

que  pudiera  otorgarme,  ha  aceptado  gustosísimo  la  Presidencia  de  este
acto,  y  á las  señoras,  que  no  solamente  han  venido  á  honrarme  con  su

•  asistencia,  sino  ó.  embellecer  este  salon,  haciéndoos  con  su  presencia

más  llevadero,  ménos  monótono,  y  aún  me  permitiré  decir  que  hasta

agradable  el tiempo  que  os  digneis  prestarme  atencion.
Doy  tambien  gracias  muy  encarecidas  al  digno  Excmo.  Sr.  Director

de  esta  Sociedad  Económica,  que  é. mi  primera  indicacion  ha  facilitado

con  la  mayor  complacencia  este  local  para  el  expresado  objeto,  á todas
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las  autoridades  que  se  han  dignado  solemnizar  esta  reunion  respetable,

y  en  general  á  cuantas  personas  la  componen.

Grande,  es  pues,  señores,  la  satisfaccion  que  con  tanta  bondad  me
proporcionais,  pero  como  es  ley  de  la  vida  que  el  gozo  y  el  dolor  se  su

cedan  como  la  sombra  á  la  luz,  como  la  noche  al  dia,  como  el  invierno
al  estío,  como  la  muerte  á  la  vida;  y  que  no  haya  satisfaccion  comple

ta  pues  que  al  disfrutarla  sentimos  cuando  inénos  el  temor  de  perderla;
la  que  yo  ahora  experimento,  está  menoscabada,  no  por  el  temor,  sino

por  la  certeza  do  que  no  puedo  corresponder  el. tan  por  demas  señalada

distincion,  como  poco  merecida,  con  un  lenguaje  que  sea  digno  de  to

dos  vosotros.  -

Dedicado  desde  muy  jóven  á  una  carrera  militar,  que,  durante  36

años  me  ha  tenido  por  largos  períodos  separado  de  la  tierra,  y  ajeno

además  á  los  trabajos  literarios,  he  lamentado  siempre,  pero  nunca
como  en  esta  ocasion,  no  poseer  el  don  de  la  palabra  6  manejar  al  mé—

nos  la  pluma  como  algunos  ilustrados  militares;  y  agregándose  á  esto
la  alta  posicion  de  muchos  de  los  presentes,  la  respetabilidad  é  ilustra

cien  de  todos  y  ser  la  vez  primera  que  ene  presento  ante  ustedes,  com—

prendereis  fácilmente  cuáe  necesario  me  es  que  aumenteis  vuestra  bon

dad  con  vuestra  indulgencia  y  que  busqueis  en  la  sinceridad  de  mis
sentimientos  y  en  la  verdad  de  los hechos  que  os  presente,  la  fuerza  de
persuasion  de  que  carezco  y  la  brillantez  de  estilo  que  falta  á  mis  pala

bras:  escaso  de  entendimiento  y  no  muy  abundante  de  memoria,  sólo

poseo  la  tercera  potencia  del  alma;  la  voluntad,  ella  me  alienta  á  se

guir  ocupando  vuestra  atencion,  confiando  únicamente  en  que  si  os  soy

desconocido,  no  lo  son  las  respetables  é  ilustradas  personas  que  ocupan
esta  mesa  y  estrado,  y  que  habiendo  yo  de  tratar  de  una  obra  de  cari

dad,  esta  virtud,  astro  radiante,  que  así  ampare  al  desvalido  como
ayuda  al  ignorante,  me  llevará  de  la  mano  para  cumplir,  aunque

mal  mi  cometido.

Un  siglo  va  á  cumplirse,  señores,  desde  que  Inglaterra,  nacion  ma
rítima  y  filantrópica  por  excelencia,  fundó  una  Asociacion  para  salvai’
de  la  muerte  á  los  desgraciados  que  naufragasen  en  sus  costas:  dió  su

Rey  el  ejemplo  premiando  al  primer  inventor  de  un  bote  salva-vidas;

el  Parlamento  2  000  libras  esterlinas  al  que  inventó  el  segundo  en  el

año  1790;  más  adelante  200  libras  el  Duque  de  Northumberland,  de

clarándose  despues  la  Reina  Victoria  Protectora  de  la  Asociacion  y
Vice-protector  el  Príncipe  de  Gales,  favoreciéndola  no  hace  muchos

años  la  condesa  de  Morelia,  esposa  del  conocido  General  español
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D.  Ramon  Cabrera,  con  otras   000  libras  para  la  construccion  de  un
bote  salva-vidas  que  llevase  el  nombre  de  su  esposo,  y  sosteniéndola  en

lo  ciernas la  caridad  pública,  con  tal  constancia,  que  en  el  cija  repre

senta  un  valor  de  24  millones  de  reales,  recauda  anualmente  más  de
4  millones,  tiene  establecidas  en  sus  costas  mil  estaciones  para  auxiliar

fi  los  naúfragos,  y  lleva  ya  salvadas  90  000  personas.

Francia,  nacion  vecina  y  cuyo  carácter  se  asemea  bastante  al  espa

fmi,  constituyó  tambien  definitivamente  una  Sociedad  igual  en  4866,
siendo  el  Emperador  Napoleon  III,  quien  aprobó  sus estatutos  y  la  Hm—

peratriz  su  protectora.

Bélgica  fundó  la  suya  en  4838;  Alemania  en  4866;  Rusia  en  1870
bajo  la  proteccion  de  la  Princesa  Imperial  esposa  del  Príncipe  heredero;

por  la  misma  época  organizaron  las  suyas  Holanda,  Dinamarca;  Sue
cia,  Austria,  Italia  y  Turquia;  los  Estados  Unidos  de  la  América  del

Norte  en. 4871  y  China,  que  tambien  la  tiene,  no  sé  desde  qué  fecha.
Todas  estas  naciones,  algunas  de  las  cuales  no  son  católicas,  y  China

ni  áuri cristiana,  hace  quince  años  que  vienen  salvando  de  una  muerte  casi

segura  á los  que  tienen  la  desgracia  de  naufragar  en  sus  costas,  sin  dis—
tincion  de  nacionalidad,  y  aún  carecia  España  de  una  Asociacion  igual,

no  obstante  sus  2  446  kilómetros  de  costa  continental,  mas  las  de  sus

posesioues  de  América  y  Asia,  su  religion  católica  apostólica  y  el  carác

ter  noble,  generoso  y  arrojado  de  nuestros  nacionales.

Así  sucede,  que  cuando  ocurre  un  naufragio  ennuestras  costas,  acon
tecitnieuto  por  desgracia  harto  frecuente,  no  faltan,  si  esto  tiene  lugar

á  la  vista  de  una  poblacion,  hombres  de  mar  dispuestos  á  exponer  sus

vidas  por  salvar  las  de  sus  semejantes  en  peligro,  ni  personas  no  de
profesion  marinera  que  con  abnegacion  y  cristianos  sentimientos  se

brinden  á  ayudarlos  en  lo que  puedan;  pero  como  se  carece  de  los  per

trechos  y  aparatos  necesarios  para  realizar  tan  buenos  deseos,  se  ven

unos  y  otros  condenados  á  la  impotencia,  y  á  presenciar,  cruzados  de

brazos,  aunque  llenos  de  desesperacion,  la  horrorosa  muerte  de  los  des
dichados  náufragos.

Permitidme,  señores,  que  empiece  á  robustecer  mis  palabras  dándoce

conocimiento  de  un  caso  reciente,  tal  cual  lo  describe  el  periódico  La
Voz de  la Caridad en  su  número  del  15  de  Marzo  último.

«Era  una  deliciosa  tarde  del  último  Otoño,  y  la  temperatura  suave,

la  mar  bella,  la  atmósfera  en  calma  no  inspiraron  confianza  fi  muchas

lanchas  y  botes  que  poscaban  cerca  de  Gijon,  y  remaron  presurosas  há

cia  el  puerto.  Gran  dicha  fué  que  le  tomaran  poco  ántes  de  desencade—
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narse  un  viento  furioso,  que  justificó  la  prevision  de  sus  tripulantes.

¿Estaban  todos  en  salvo?  Nó;  faltaban  un  niño  y  un  hombre,  viejo  pi
loto,  valeroso  y  experto  marino,  de  nombre  Leon  y  que  como  leon  lu

chaba  con  el  viento  y  la  mar.  ¿Pero  de  qué  le  vahan  su  pericia  y

esfuerzo  esi  un  diminuto  bote  y  con  tan  débil  compañero?  Veíasec
distintamente  desde  el  puerto  maniobrar  con  serenidad  y  acierto;  la

vista  de  águila  de  los  marineros  apreciaba  su  destreza,  media  su  peligro

creciente,  y  los  hubo  de  tan  noble  corazon  y  heroico  esfuerzo,  que  re-

solvieron  con  grave  peligro  de  su  vida,  salvar  la  de  aquellos  infelices

que  indudablemente  perecian  si no  se  les  daba  socorro.  Se lanzan  fi  una
lancha,  toma  el  práctico  el  tiinon,  los  marineros  los  remos.  Pern

una  voz  dice.  ¿ Quién  responde  de  la  lanha  si  se  pierde?  Otra

¿Quién  nos  mantiene  esta  noche  en  Tazones?  (Es  el  nombre  de
un  puertecito  donde  tenian  que  pernoctar  por  rio  ser posible  volver  has

ta  que  el  tiempo  calmase.)  Las  preguntas  se  quedan  sin  respuestas:  las

vidas  se  arriesgan,  la  hacienda  no;  aquellos  hombres  tienen  heroismo

pero  no  tienen  que  comer;  vacilan,  dudan,  pierden  algunos  minutos  y

como  hay  que  aprovechar  los  instantes,  la  oportunidad  se  pasa  y  ya  no
es  posible  intentar  nada.  Al  dia  siguiente  se  vió  flotando  un  timon;  al

otro  pareció  un  bote;  el  hombre  y  el  niño  no  se  han  visto  más:  para

salvarlos  no  faltó  valor  ni  virtud;  no  faltó  caridad  sublime  ni  esfuerzo
levantado:  faltó  dinero.  ¿ Y  está  aquel  pueblo  tan  falto  de humanidad  y

tan  sobrado  de  codicia  que  deja  perecer  fi sus  hijos  por  no  dar  algunas

monedas?  Nó,  rió.  Apresurémonos  á decir  que  rió, en  honor  suyo  y  de  la

verdad..  En  Gijon  habia  no  una,  sino  muchas  personas  que  hubieran  res
pondido  del  vales  de  la  laucha,  que  hubieran  pagado  muchas  cenas  y

muchas  comidas  por  salvar  fi los  que  perecian;  pero  no  estaban  en  el

muelle  y  cuando  supieron  la  desgracia,  ya  estaba  consumada;  doliéron—

se  de  ella,  pero  se  dolieron  en  vano,  porque  las  de  esta  clase  no  se  re—

median  si no  se preven  muy  anticipadamente.  »

Como  este  caso  pudiera  mencionaros  muchos.  Así  es,  que  miéntras  en
estos  últimos  quince  años  las  Sociedades  extranjeras  de  salvamento  do

náufragos  han  salvado  la  vida  en  sus  costas  á  400  000  personas,  entre  las

cuales  figuran  muchos  españoles;  España  ha  visto  perecer  en  las  suyas

cerca  de  2 000-de  todas  las  naciones  que  sostienen  con  nosotros  comercio
marítimo,  y  no  sólo  no  ha  correspondido  fi la  caridad  que  con  nuestros

nacionales  tienen  aquellas,  sinó  que  tampoco  ha  podido  salvar  á  sus  pro—

pios  hijos;  pereciendo  éstos  á veces  á  la  vista  de  sus familias,  dando  lu

gar  á escenas  y  cuadros  de  desolaeion  que  conmueven  los  corazones  méno»
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sensibles,  áun  no  siendo  testigo  de  ellas,  y  que  una  vez  presenciadas,

no  se  borran  jamás  de  ]a  memória.
Hé  aquí  lo  que  sobre  este  punto  ha  dicho  el periódico  La  Epoca  en

su  número  del  4 .°  de  Febrero  último:

«Qué  podrá  contestar  España  á  las  domas  naciones  si  llega  el  dia  en

que  con  el  mismo  derecho  que  nos  han  excitado  y  exigido  la  abolicion

de  la  esclavitud,  porque  ellas  ya  no  la  tenian,  y  la  civilizacion  moderna

la  rechaza,  nos  demandan  que  salvemos  á  sus  nacionales  que  naufragan

y  perecen  en  nuestras  costas,  ya  que  no  sea  en  cumplimiento  de  la  ley
de  Jesucristo,  al  ménos  en  justa  correspondencia  al  salvamento  de  sus
vidas  que  ellas  se  esfuerzan  en  conservar  á  los  nuestros  que  naufragan

en  las  suyas?  No  podremos  decirles  que  altas  consideraciones  sociales  ni
razones  de  Estado  nos  impiden  hacerlo  de  momento,  ni  tampoco  que  no

estamos  tan  atrasados  en  dar  pruebas  de  nuestra  humanidad  y  filantro

pía,  pues  que  hemos  creado  ya  la  Sociedad  protectora  de  los  animalcs  y
las  plantas,  porque  entónces  nos  finan:  si  atendeis  á  esa  Asociacion,

¿por  qué  abandonais  en  los  momentos  de  una  muerte  segura  al  hombre-
rey  de  la  creacion,  formado  é. imágen  y  semejanza  del  Dios  Padre,  y

por  quien  Dios  Hijo  sufrió  el  tormento  de  cruz?  Tiene  para  vosotros  los

españoles,  católicos  y  apostólicos,  más  valor  y  os  despierta  mayor  cern
pasion  é interés  un  animal  irracional  ó  una  planta,  que  no  sufren  en  su

espíritu  ni  en  su  alma,  y  cuya  muerte  no  es  sentida  por  su  familia,  que

el  sér  racional,  que  al  morir  desesperadamente  deja  á  la  suya  en el  ma

yor  llanto  y  desconsuelo  y  generalmente  sumida  en  la  miseria?  Cierto

es  que  despues  acudís  á  socorrer  esas  desgracias  como  en  los  casos  re
cientes  del  Cantábrico  y  la  inundacion  de  Murcia,  en  cuyo  auxilio  tam—

bien  os  ayudams,  como  hermanos  nuestros  que  sois;  pero  esto  mismo
nos  da mayor  derecho  á  pediros  que  no  deis  tarde  esas  muestras  de com—

pasion  y  caridad,  sino  que  eviteis  las  desgracias  salvando  la  vida  á  lós

náufragos  como  nosotros  lo  hacemos,  para  que  ellos  y  no  la  caridad

sean  quienes  den  el  sustento  y  la  alegría  á  sus  familias.»

Cuánta  fuerza  tienen  estas  oportunas  consideraciones!
En  ese  período  de  quince  años  hiciéronse  en  España  algunas  tentati

vas  para  establecer  dicha  Asociacion:  el  malogrado  contraalmirante

D.  Miguel  Lobo,  hombre  de  tanta  energía  como  perseverancia,  fué  uno

de  los que  más  trabajó  para  ello;  pero  consiguió  poco,  6  por  mejor  de
cir,  casi  nada:  igual  suerte  cupo  al  espitan  de navío  D.  Cesáreo  Feman

fez  Duro.  Valencia,  esta  capital,  cuna  de San  Vicente  Ferrer  y  de  tantos

otros  santos,  patria  del  héroe,  que  modelo  de  caballeros  supo  hermanar
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el  valor  con  la  hidalguía  y  la  entereza  de  carácter  con  la  generosidad;

ciudad  que  en  el  siglo  xv  fué  la  primera  en  el  mundo  en  fundar  tina

casa  de  dementes;  que  se  ha  distinguido  siempre  por  su  cultura,  su

progreso  y  sus  sentimientos  religiosos  y  caritativos;  que  por  su  nume
roso  plantel  de  hombres  célebres  en  la  literatura,  en  las  ciencias  y  en

las  bellas  artes  es  con  razon  llamada  por  los  antiguos  y  modernos  la

Atenas  de  Occidonte,  título  á que  yo  agregaria  el  de  Vergel  del  Mccli—
terráneo  por  su  riqueza  en  azahares,  símbolo  de  la  pureza  de  sus  senti

mientos,  su  no  ménos  abundante  flora,  la  belleza  de  sus  hijas,  de  cuyas
almas  brotan  flores  aún  más  delicadas  que  las  de  su  fértil  suelo;  esta

ciudad,  encanto  de  la  soñadora  y  poética  raza  oriental  que  encontró  en

ella  la  realizacion  de  sus  sueños,  tambien  se  esforzó  en  1 867  por  medio
de  esta  Sociedad  Económica  de  Amigos  del  País,  para  crear  una  Socie

dad  de  salvamento,  consiguiendo  do  la  generosidad  de  sus  hijos  adqui
rir  los  pertrechos  que  hoy  existen  en  el  puerto  del  Grao,  y  que  no  pu

diendo  seguir  adelante  en  este  servicio,  no  por  falta  de  voluntad  sino

por  sobra  de  tropiezos  y  dificultades,  se  vió  obligada  á  entregarlo  á  la

Junta  de  obras  del  puerto  que  es  la  que. hoy  lo  desempeña  aunque  de

un  modo  insuficiente.  A  esta  Sociedad  le  corresponde,  pues,  la  honra  de
haber  sido  una  de  las  primeras  en tratar  de  llenar  tau  noble  mision,  y  no

es  por lo  tanto  nuevo  para  ella  el  asunto  de  que  me  ocupo.
Barcelona  y  Santander  trabajaron  igualmente,  pero  sin  completo  re

sultado,  y  sólo  San  Sebastian  logró  establecer  su  Sociedad  de  salva
mento  de  un  modo  más  permanente  en  1878,  aunque  limitada  á  la  pro

vincia  de  Guipúzcoa.

Mas  como  toda  idea  buena  una  vez  sembrada  germina  y  se  extiende,

obedeció  á  esta  ley  la  sembrada  por  el  contraalniirate  Lobo,  y  culti

vándola  desde  1868  con  una  constancia  digna  de  todo  elogio,  D.  Martin

Ferreiro,  celoso  y  entendido  empleado  de  la  Direcciou  de  Hidrografía
en  Madrid,  apoyado  por  el  almirante  de la  Armada  Excmo.  Sr.  Marqués

de  Rubalcava,  lograron  el  49  de  Diciembre  último  reunir  en  el  local

de  la  Real  Academia  de  la  Historia  una  concurrencia  respetable,  com
puesta  como  la  presente  de  todas  las  clases  ilustradas,  y  proponiéndoles

la  constitucion  de  la  Sociedad  Española  de  salvamento  de  náufragos,

corno  cabeza  y  centro  de  las  deuias  que  debian  establecerse  en  todos
los  dominios  españoles,  así  de  la  Penfusula  como  de  Ultramar;  vieron

al  fin  colmados  sus  deseos,  aceptándose  por  unanimidad  tan  humanita
rio  pensamiento;  aprobáronse  los  estatutos  para  la  Asociacion,  fué

aclamado  presidente  de  ella  el  venerable  almirante  que  presidia  la  re-
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union,  no  por  su  calidad  de  almirante,  sino  porque  sus  brillantes  con

diciones  personales  y  las  pruebas  dadas  de  su  valor  y  nobles  sentimien

tos,  exponiendo  dos  veces  su  vida  por  salvar  las  do  unos  desgraciados

náufragos,  lo  hacian  más  acreedor  que  ningun  otro  de  los  allí  presentes

á  ocupar  ese  honroso  puesto.

Tal  vez  parecerá  extraño  á  algunos  que  se  eligiese  á  Madrid,  capital

situada  en  el  interior  de  la  nacion,  y  por  lo  tanto  léjos  del  mar  para
centro  de  una  Sociedad  de  salvamento  marítimo;  pero  si  se rEflexiona

que  Madrid  es  el  centro  de  nuestra  Península,  residencia  del  Gobierno,
del  cual  habia  de solicitar  la  Asociacion  la  proteccion  y  franquicias  que

todos  los  demas  Gobiernos  concédieron  ti  las  suyas,  y  que  era  más  fácil

obtener  que  las  dernas  provincias  marítimas  y  no  marítimas  siguieran
su  ejemplo,  acostumbradas  como  están  ti  que  todo  parte  de  la  capital  do

la  monarquía,  más  bien  que  ti  seguir  las  unas  la  marcha  trazada  por

otra  y  ti  la  necesidad  de  que  la  Asociacion  naciese  fuerte  y  vigorosa

contando  sobre  todo  con  el  apoyo  del  Gobierno  y  de  la  Marina  militar,

se  comprenderá  desde  luégo  lo  acertado  del  pensamiento  del  Sr.  Fer
reiro,  conocedor  de  las  dificultades  que  no  habian  podido  vencer  los  «no

le  han  precedido  en  esta  humanitaria  empresa.
Comprendiólo  as  tambien  la  Marina  militar,  y  sin  embargo  de  no

ser  la  más  necesitada  de  los  auxilios  de  esta  institucion,  por  ser  muy
raros  los  naufragios  de  sus  buques  y  contar  en  ellos  con  más  elementos
para  salvarse  que  la  Marina  mercante,  se  anticipó  á ésta  para  proporcio—

iiarle  tales  beneficios,  persuadida  que,  de  otro  modo,  España  seguiría

aún  muchos  años  careciendo  de  esa  Asociacion,  y  que  al  Gobierno  le  es

muy  difícil,  por  no  decir  imposible,  ti  causa  de  sus  muchas  atenciones

y  escasos  recursos  de  sus  presupuestos  anuales,  prestar  por  sí  solo  este

servicio  con  la  extension  y  regularidad  que  req1iere.
Nombróse  en  el  acto  de  la  reunion  una  junta  directiva  y  una  comi—

sion  ejecutiva,  cuyo  cargo  aceptaron  todas  las  personas  designadas,  se

gundetalladamente  pueden  ustedes  ver  en  el  primer  Anuario  de  la  So—

ciedad  distribuido  entre  los  concurrentes,  y  desde  ese  momento  puede
decirse  que  España  dejó  el  puesto  atrasado  que  en  esta  clase  de  institu

ciones  ocupaba  entre  las  demas  naciones  y  pasó  ti colocarse  á  igual  al
tura  que  ellas,  marchando  con  paso  aún  más  rápido  portan  bienhechora

senda;  que  si  bien  los  españoles  solemos  tardar  en  comenzar  algunas

empresas,  más  bien  por  falta  de  iniciadores  de  ellas  que  porque  seamos
poco  amantes  de  los  progresos  de  la  moderna  civilizacion,  una  vez

puesta  manos  ó. la  obra,  nos  sobra  accion,  ti  pesar  de  nuestra  incons—



252          REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

tancia,  para  adelantar  con  rapidez.  «O todo  ó  nada»  decimos  frecuente

mente;  pero  una  vez  decididos  por  el  todo,  no  hay  que  temer  que  re

trocedamos.
La  prensa  periódica,-  palanca  poderosa  y  que  emplea  gustosa  sus

fuerzas  siempre  que  se  trata  de  hacer  adelantar  á  España  por  el camino
del  ‘progreso  civilizador,  dedicó  sus  columnas,  sin  distincion  de  color

político,  á  levantar  el  espíritu  público  en  favor  de  dicha  asociación;  y

lo  mismo  hicieron  los  periódicos  ilustrados  y  algunas  revistas.,  distin

guiéndose  entre  ellos  La  Ru  ra’cion Española y  La  Voz de la  Üaridad,
dirigida,  ésta  por  doñá  Concepcion  Arenal,  señora  harto  conocida  por

su  esclarecido  talento  y  que  hace  años  viene  consagrándose  á  aliviar  la
desgracia  en  las  distintas  formas  que  reviste.  Yo  les  envío  á  todos

desde  aquí  la  expresion  de  mi  agradecimieato,  extensiva  á  los  de  esta

capital  que  han  demostrado  el  mismo  interés.

Una  dama  española,  laEmperatriz  Eugenia,  le  dió  sér  y  vida  dla  So
ciedad  francesa  de  salvamento  de  náufragos;  otra  dama,  si no  española

de  nacimiento,  española  de  corazon  y  tambien  de  elevadísima  gerar

quía,  S. M.  la  Reina  doña  Cristina,  en  union  de  S.  A.  la  Infanta  doña
Isabel,  le  dan  patronazgo  y  proteccion  á  la  «Sociedad  Española,»  y

otras  muchas  señoras  han  seguido  su  noble  y  cristiano  ejemplo;  que  la

mujer  es  fuente  inagotable  de  amor  y  de  caridad.  Yo,  aunque  el  más
humilde  de  los  socios,  les  rindo  aquí  el  debido  tributo  de  gratitud,  de

respeto  y  de  veneracion.  Quiera  Dios  conservarles  la  vida  muchos  años,

para  que  puedan  seguir  enjugando  lágrimas  y  recibiendo  las  bendicio

nes  de  los  por  ellas  salvados,  y  de  sus  amantes  padres,  esposas  é  hijos,

que  de  otro  modo  vivirian  en  la  miseria.

Fueron  aprobados  por  el Gobierno  los Estatutos  de  nuestra  Sociedad  de

Salvamentos  el  28  de  Enero  del  corriente  año;  en  el  mismo  mes  se  reco
mendó  de  real  órdená  todos  los  ramos  del  Estado,  que  no  tardaron  en

ingresar  en  ella,  dando  principal  ejemplo  la  Marina  militar,  el  Excmo.  se

ñor  cardenal  patriarca  de  las  Indias,  que  se  suscribió  por  6000  reales
anuales,  la  nobleza,  las  sociedades  de  seguros,  las  corporaciones  muni

cipales,  las  Cámaras  y  Consejos  superiores,  las  sociedades  de  recreo  y
mercantile,  brindándose  algunos  banqueros  á  que  sus  casas  fuesen,  no

sólo  centros  de  suscricion  y  de  recaudacion,  sino  á hacer  gratis  cuantas

operaciones  de  giro  haya  de  efectuar  la  Asociacion  para  su  administra—
cien  y  contabilidad;  y  en  los  cinco  meses,  no  completos,  que  han  tras

currido,  la  comision  ejecutiva  de  la  Asociacion  y  su  dignísimo  presi
dente  han  trabajado  con  tal  constancia  y  feliz  éxito,  que  hoy,  además
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de  haberse  incorporado  la  Sociedad  de  San  Sebastian,  existen  ya  cons

tituidas  18  juntas  locales,  que  son  las  de  Santander,  Portugalete,  San
torce,  Rivadeo,  Menorca,  Sevilla,  Sanlucar,  Santa  Cruz  de  Tenerife,

Barcelona,  Tortosa,  Almerf  a,  Vigo,  Cádiz,  Ayamonte,  Blanes,  Huelva,
Tarifa  y  Cartagena,  siendo  la  última  la  de  Vinaroz,  de  la  cual  han

dado  noticias  los periódicos  de  esta  capital  en  los  números  del  8  y  9  del

corriente,  y  están  muy  adelantadas  en  los  trabajos  para  su  constitucion
las  de  Palma  de  Mallorca,  Málaga,  Coruña  y  Gijon.

Pero  por  la  misma  ley  de  la  naturaleza  que  ántes  he  mencionado,

como  no  existe  la  alegría  del  triunfo  sin  el  pesar  de  las  pérdidas  sufri

das  para  alcanzarlo,  la  Sociedad  no  ha  obtenido  tan  prontos  resultados

sin  tener  que  lamentar  la  muerte  de  su  querido  primer  presidente,  que
por  darle  sin  descanso  sér  y  vida,  se  consagró  de  tal  mdo  á  organi

zarla,  que  fué  la  causa  principal,  si  no  exclusiva,  de  que  perdiese  la

suya  el  43  de  Abril;  pérdida  por  demas  sensible,  y  que  me  lleva  á  pa
gar  en  este  momento  un  pequeño  tributo  de  respeto  profundo  y  de  ca

riño  sincero  á  la  memoria  del  tan  cumplido  caballero  como  marino  in

teligente  y  servidor  leal  de  su  patria,  que  á  los  setenta  y  nueve  años  de
edad  le  prestó  el  último  servicio  organizando  la  Sociedad  de  que  os

vengo  tratando.  Sírvale  á  ésta  de  consuelo  el  haber  hallado  digno  su

cesor  en  el vicealmirante  D.  Francisco  de  Paula  Pavía,  actual  ministro

de  Marina.
Si  no  figura  aúñ  Valencia  entre  las  poblaciones  que  dejo  mencionadas,

algunas  do  ellas  do  mucha  menor  importancia,  débese  indudablemente

á  las  razones  que  voy  á  expresar:

Coincidió  çon  la  organizacion  de  la  Sociedad  en  Madrid  el  que  5.  M.
me  honrase  nombrándome  para  mandar  esta  provincia  marítima;  y
siendo  yo,  aunque  sin  méritos  para  tal  distincion,  miembro  de  la  Co—

mision  ejecutiva,  designóme  ésta  para  extender  aquí  las  ramas  del  ár
bol  benéfico  allí  plantado,  no  haciendo  entre  tanto  gestion  alguna  para

ello,  porque  Valencia  tiene  ya  acopiados  elementos  con  que  acudir  en

su  puerto  al  salvamento  de  náufragos,  aunque  no  con  toda  la  eficacia

que  es  de  desear.
Acepté  tal  mision:  en  primer  lugar,  por  ser  el  cumplimiento  de  un

deber  cristiano  ineludible;  y  en segundo,  porque  sabiendo  por  tradicion,
ya  que  aún  no  por  experiencia  como  hoy,  las  buenas  disposiciones  que

habia  de  encontrar  en  los  hijos  de  esta  provincia  para  cumplir  mi  come

tido;  confié  en  que,  así  como  la  bondad  de  la  semilla  y  la  fertilidad  del

terreno  producen  ricas  plantas  y  abundantes  frutos,  por  ignorante  que
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sea  el horticultór  que las  siembre;  del mismo modo  el fin altmente  be
néfico,  cristiano  y  de  decoro nacional  de nuestra  Sociedad sembrado en
el  fértil  terreno  de vuestros  bondadosos y patrióticos  corazones, brotaria
lozano  y  frondoso,  y  daria  copiósos frutos,  no obstante  las escasas  do
tes  de  este  poco  entendido  horticultor.

Llegado  aquí  á  fines  de  Marzo,  hube  de  volver  á  Madrid  á principios

de  Abril,  y  no  regresando  hasta  fin  del  mismo,  he  tenido  que  dedicar

me  hasta  ahora  á  imponerme  del  estado  y  necesidades  de mis  cargos  ofi

ciales  para  cumplirlos  cual  corresponde;  y  esto  me  ha  impedido,  bien
á  pesar  mio,  el presentarme  áutes  á  vosotros  para  expresaros  mi  mision

y  daros  ocasion  de  demostrar  que,  si  Valencia  no  ha  sido  la  primera  en

asociarse  á  este  pensamiento,  como  lo  fué  en  dictar  en  el  siglo  xni  en

uriion  de  Barcelona  el  Código  titulado  Üonsuiado  del  mar  ó  libro del  con
.suiado  y  00100  se  ha  distinguido  siempre  en  secundar  cuanto  contribuye
al  bien  del  navegante,  y  lo  prueba  actualmente  la  construccion  de  su

puerto,  ha  sido  por  no  haber  quien  hasta  este  momento  os proponga  in
gresar  en  esta  Asociaciou,  y  por  lo  tauto  no  será  la  última  provincia

que  lo haga.

Valencia,  que  acaba  de  demostrar  su  amor  á  las  glorias  nscionales
superando  á  las  demas  provincias  y  áun  á  la  capital  de  la monarquía  en

algunos  de  los  festejos  en  coumnemoracion  del  centenario  de,  la  muerte

del  gran  poeta  Calderon;  y  que  á  los  pocos  dias  ha  dado  aún  niayores
muestras  de  respeto  y  de  amor  á  las  glorias  de  la  provincia,  reunién

dose  como  si  fuese  un  solo  hombre,  con  un  órden  y  entusiasmo  admi

rables,  para  recibir  cual  merecía,  á  su  noble  y  heroico  estandarte,  La

Señera,  recuerdo  de  cuando  en  torno  suyo  se  agrupaban  cqi-i fe  y  valor
los  heroicos  valencianos  para  alcanzar  tantas  glorias  como  lograron

combatiendo  por  su  patria  y  por  su  religion;  no  dejará  tampoco,  hoy

que  felizmente  no  hay  que  esgrimir  las  armas  de  la  guerra  para  reqa—
zar  al  invasor,  de  unirse  en  un  solo  pensamiento,  y  manejando  el arma

humanitaria  de  la  Caridad,  formar  bajo  la  bandera  de  esta  Sociedad,
para  combatir  al  enemigo  mas  terrible  del  viajero  marítimo;  el  nau—

fragio.

El  náufrago,  es,  cuando  no  una  criatura  inocente,  una  débil  mujer  6

un  pobre  anciano,  al  ménos  lina  persona  no  delincuente,  ni  acusada  de
crimen  alguno;  y  que,  sin  embargo,  se encuentra  de  repente  sentenciad&

á  muerte  inmediata,  sin  previa  capilla  de 2í  horas  para  recibir  los  con

suelos  de  la  religion,  los  de  su  familia,  de  la  poblacion  entera;  sin  po-,
der  purificar  su  alma  por  medio  de una  oracion  tranquila  aunque  lahaga
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fervorosa.  Y si el  criminal que va  é. sufrir  el justo  castigo  de su crimen
despierta  en todos compasion,  se ponen  en juego  todos  los  resortes po
sibles  para  alcanzar su  indulto,  y  en último  caso  la  Hermandad  de  la
Paz  y  Caridad,  recibe de todos donativos  para  él,  ¿ cómo no dárselos  al
no  culpable,  á la  débil  mujer 6  al  tierno  niño  que  van  á  sufrir  una
muerte  mas lenta  y  horrorosa?

El  náufrago  no tenía  hasta  ahora en  España.,  ni  lo  tiene  aún  en  los
otros  puntos  de la  costa  de  esta  provincia,  á  quien  demandar  auxilio,
á  quien  dirigir  una mirada  de  súplica,  á quien  dictar  su  última volun
tad,  por quien  enviar  á sus padres,  á su esposa é hijos,  que  por  lo  co
mun  quedan  en la  miseria,el  postrimer  adios,  ni  á quien  pedir  que les
diga  dónde descansan sus  restos,  que  se  disputan  ya  los  peces;  ni  
quien  rogar  que rece un Padre  nuestro  por su alma.

El  náufrago  se  encuentra  al  morir,  entre  la  inmensa  soledad  del
Océano  que  lo  azota y  sepulta  en sus  embravecidas y rugientes olas y la
no  menor inmensidad  y  oscuridad  de un negro  cielo que parece cerrado
para  él  y negarle  todo  amparo. La  muerte  del náufrago  es  por la  tanto
horrorosa  de cuerpo  y  de alma; no es comparable  con ninguna  otra,  á no
ser  con la  del que muere abrasado por las llamas,  encerrado en una habi—
tacion  de donde no puede salir y  adonde nadie viene á socorrerlo. Todos
los  demas géneros de muerte,  incluso el de la guerra,  son ménos temibles
y  se hallan  los  que  los  sufren,  socorridos  ántes  por  la  caridad.  Sólo,
pues,  el náufrago  en España  debe dudar  de ella y  de que  la encuentren
en  la vida  aquellos á quienes él deja  en el  mayor  desamparo;  pues  ve
que  la  caridad  no llega  á  él en el  trance supremo  de su muerte.  El  náu
frago  en  España  debe creer  que el core zon de los españoles  es tan  duro
como  las  rocas contra  las cuales  se ha  estrellado el bajel  que  lo  condu
cia.  Y si en  medio  de la lucha  encarnizada  de las  guerras  civiles  6 ex
tranjeras,  ápesardc  la  exaltacion  de las  pasiones, los  pueblos  civiliza
dos,  y  por consiguiente  Valencia entre ellos,  hacen  llegar  por medio de
la  Sociedad la Cruz  roja,  sus caritativos  auxilios lo mismo á amigos que
á  enemigos,  para  salvarlos de la muerte  en  sus  heridas,  ¿se  negará  el
pueblo  valenciano  ú prestar  ese mismo  auxilio  humanitario  y  cristiano
á  los que están  próximos á perecer,  no por habernos  traido  la  guerra,  y
con  ella la  desolacion y  la ruina,  sino  la  industria,  el comercio,  los ob
jetos  con que hacemos  soportables los  rigores  del  invierno,  templamos
los  ardores del verano,  satisfacemos los caprichos  de nuestra  fantasla  y
á  veces nos  traen  hasta  el pan que nos escasean  las malas cosechas?

Si  son pocas  las personas  que niegan  un  socorro pecuniario  á los mu

TOMO IX.
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chos  que  lo  demandan  por  las  calles  y  plazas,  aunque  á  veces  se  duda

si  se  socorre  una  verdadera  necesidad  6  se  alimenta  la  holganza  y  la
vagancia  disfrazadas  de  mendicidad.  ¿Cómo  negar  ese  auxilio,  ese  pe

queño  socorro,  al  náüfrago  que  no  puede  engañarnos,  que  no  nos  pide

pará  comer  más  6  ménos  pronto,  sino  para  salvar  su  vida,  que  perderá

seguramente  sin  nuestra  ayuda?

La  Asociacion  que  con  tsi  objeto  se viene  organizando  en  España,  es

por  lo tanto  de  mayor  importancia  y  uecesidád  que  cuantas  otras  ha
creado  ya,  felizmente  para  su  honra  y  provecho,  á  pesar  de  lo  indis
pensables  que  éstas  lo  son  en  sí:  porque  si  preciso  y  deber  cristiano  es

amparar  al  huérfano,  apartarlo  del  camino  del  vicio,  que  á  veces  ter
mina  en  el  afitntoso  cadalso,  curar  al  enfermo  falto  de  todo  recurso,

dar  sustento  á  la  ancianidad  impedida  de  trabajar,  y  en  una  palabra,  re
mcdiar  todas  las  calamidades  de  nuestros  prójimos  como  hermanos

nuestros  que  son,  ¿cuánto  más  necesario  y  de  mayor  deber,  no  es  sal

varlo  de  la muerte  inmediata,  segura  y  horrorosa  que  os he  mencionado?

Cierto  es,  señores,  que  son  muchas  las  necesidades  que  constante

mente  llaman  á  nuestra  puerta,  y  que  al  fin  del  mas  suman  una  canti

dad  no  despreciable;  pero  cierto  es  tambien  que  las  damos  poco  á  poco

y,  casi  sin  apercibirnos  de  ello;  que  despues  de  darlas,  parece  que  nos

encontramos  ser  mejores  de  lo  que  somos,  que  nuestra  conciencia  se
muestra  satisfecha,  el  corazon  se  ensancha  y  hasta  encontramos  el  sol

más  puro,  la  atmósfera  más  despejada  y  la  vida  más  agradable.

Que  el  fin  de  la  Asociacion  que  os  propongo  es  altamente  cristiano  os

lo  prueba,  más  que  mis  poco  autorizadas  palabras,  vuestras  creencias
cristianas  y  la  presencia  de  estas  autoridadjs  religiosas;  que  es  de  de

coro  y  honra  nacional  y  de  utilidad  pública  y  no  privativa  de  la  gente
de  mar,  os  lo  prueba  la  asistencia  de  las  autoridades  de  todos  los  ramos

del  Estado  y  la  represeutacion  aquí  de  todas  las  clases  respetables  de  la

sociedad  y  de  casi  todas  las  opiniones  políticas,  y  que  es  de  absoluta

necesidad,  os  lo demuestrá  el  mapa  estadístico  de  los  naufragios  ocur
ridos  en  Espafia  durante  estos  últimos  quince  años,  con  los  demas  datos

que  encontrareis  al final  del  primer  Anuario  que  circula  entre  los  con
currentes:  basta  con  dirigirle  una  mirada  para  que  os  impresionen  los

puntos  negros  marcados  en  él,  signos  de  otras  tantas  escenas  de  dolor

‘y  de  desesperacion;  así  como  os lo  hará  ver  la  sencilla  reflexion,  de que,
contando  ya  España,  con  la  Sociedad  protectora  de  los  animales  y  las

plantas,  dejamos  aún  perecer  de muerte  angustiosa  al  hombre,  rey  de  la
creacion,  y  á la  mujer  que  es  la  planta  más  preciada,  la  flor  más  bella



BIBLIOGRAFÍA.                   257

del  Uoierso,  la  obra  más  perfecta  del  Creador,  el  encanto  de  nuestra

vida,  mitad  de  nuestras  almas,  delicia  de  nuestros  hogares  y  con  ella  á

sus  tiernos  y  adorados  hijos,  capullos  preciosísimos,  ángeles  en  la  tier

ra,  frutos  del  ardiente  amor  de  sus  padres,  criados  y  cultivados  por

ellos  con  mayor  desvelo  y  cariño  del  que  puede  sentir  por  sus  fÍores  el
más  apasionado  floricultor,  6  por  sus  animales  el sér  privado  de  toda  fa

milia  en  quien  depositar  su  cariño.

Léjos  está  de  mí  toda  idea  de  censurar  la  propaganda  de  dicha  Socie
dad  proteqtora,  muestra  de  civilizacion  y  prueba  de  nobles  instintos;

pues  cuanto  más  ame  el  sér  humano  á  los  irracionales,  tanto  más  dis

puesto  estará  á  sacrificarse  por  sus  semejantes,  cumpliendo  el  precepto

de]  Decálogo:  »Ama  á  tu  prójimo  como  á  ti  mismo;»  que  tanto  más  se
acerca  el  hombre  á  la  perfeccion  que  le  es dable  alcanzar,  cuanto  ménos

se  separe  de  los  preceptos  divinos.

Pensad  tambien  que  si hoy  os  encontrais  tranquilos  en  vuestras  ca
sas,  gozando  de  todas  las  delicias  del  hogar  doméstico;  mañana  podeis

tener  necesidad  de  viajar  por  mar,  bien  sea por  razones  de  comercio,  en

busca  de  la  salud  perdida,  por  mero  recreo  ó  por  órdenes  del  Gobierno,
los  que  de  él. dependen;  y  que  por  lo  tanto,  lo  que  hagais  en  pró  de  la

Asoeiacion  de salvamento  lo  liareis  en  beneficio  directo  vuestro.

Así  como  estas  reflexiones,  innecesarias  á  vuestro  buen  juicio,  os  ha

cen  ver  cuanto  dejo  dicho;  así  siendo  la  cara  el  espejo  del  alma,  me

persuaden  las  bellas  y  expresivas  fisonomías  de  estas  señoras  y  las  no

bIes  y  francas  de  ustedes  los  señores,  de  no  ser  infundadas  mis  espe
ranzas  de  que  la  bondad  del  terreno  supliria  con  creces  la  insuficiencia

del  horticultor.

Vosotras,  excelentes  madres,  que  lo  primero  que  enseflais  á  vuestros

tiernos  hijos,  áuu  ántes  de  que  puedan  darse  conocimiento  de  ello,  es  á
hacer  la  señal  de  la  cruz,  á  amar  al  prójimo  y  á  socorrer  con  sus  pe

queñas  manitas  al  menesteroso,  para  que  no  huyan  del  indigente,  por

grande  que  sea  el  miedo  que  les  mf anda  su  pobre  aspecto,  no  podeis

mirar  con  indiferencia  al  náufrago,  más  necesitado  de  auxilio  que  el
mendigo,  por  estar  en  peligro  de  muerte;  y  vosotros,  dignos  esposos  de

tales  madres  6 hijos  de  otras  de  iguales  virtudes,  oyendo  las  indicacio

nes  deellas  y  siguiendo  la  senda  del  bienhacer,  que  os  enseñaron  desde
la  cuna,  no  dejareis  tampoco  de  añadir  esta  prueba  más  á  las  muchas

que  habeis  dado  fundando  el  Hospital  civil,  modelo  en  su  clase,  y  los

domas  Asilos  é Institutos  benéficos  que  cuenta  esta  provincia  y  es  in
necesario  detallar,  además  de  esta  Sociedad  Económica  de  amigos  del
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país  y  tantas  otras  de  carácter  semejante;  puesto  que  con  ello  sereis

unas  y  otros  modelos  más  perfectos  pára  vuestros  hijos,  más  venerados
por  ellos  y  recibireis  las  bendiciones  de  los  socorridos  y  de  Dios: por lo
tanto,  así  como  una  madre  no  niega  un puesto  en  la  mesa  al último  hij&

que  tiee,  por  muchos  que  sean  ya  sus  hermanos,  Valencia,  que  es  ma

dre  carifiosísima  de  tantas  Asociaciones  benéficas,  no  puede  negarle

asiento  en  la  mesa  de  su  caridad  á  oste  último  hijo,  que  tiene  la  triple
desgracia  de  ser  el  último  que  se  presenta,  el  más  necesitado  de  todos

sus  hermanos  y  el  que  ha  encontrado  defensor  más  pobre  para  hacer
valer  sus necesidades.

No  tengo  la  pretension  de  trazaros  la  marcha  que  debe  seguirse,  pues

harto  prácticos  sois  en  ella;  así,  sólo  me  permitirá  añadiros  cuatro  ob

servaciones.

l.a  Que  ánn  cuando  Valencia  cuenta  en  el  puerto  del  Gran
con  los  recursos  más  precisos,  están  costeados  por  la.  Diputa

tacion  provincial  comó  Junta  de  obras  del  puerto,  y  segun  la  ley  de  7

de  Mayo  del  año  último,  este  servicio  debe  dejar  do  prestarse  por  el
ramo  de  Fomento  y  por  lo  tanto  quedará  Valencia  privada  de  él,  si no

lo  toma  á  su  cargo  una  Asociacion  particular,  y  no  es  justo  ni  necesario

pidamos  al  Gobierno  haga  lo  que  pueden  hacer  por  si  los  pueblos  yo
]untariamente  sin  recargar  para  ello  sus  contribuciones,  seguri  lo  efec
túan  los  de  las  dmas  naciones.

2a  Que  áun  cuando  el  puerto  del  Grao  continuase  poseyendo  dichos

recursos,  carecen  de  ellos  en  absoluto  los  demas  puertos  de  la  provin

cia  y  otros  p,untos  de  la  costa  donde  son  aún  más  necesarios  que  aqui,

como  sucede  en  Jábea,  Denia,  Oliva,  Gandía,  Cullera  y  Castellon,
donde  ocurren  mayor  número  de  naufragios  (415),  y  no  es justo  quela

capital  los  deje  abandonados  á  sus  muy  limitados  recursos.
3a  Que áun  cuando  el  Consejo  superior  de  la  Sociedad  de  Madrid

tenga  sobre  las  Juntas  de  las  provincias  la  superioridad  que  exige  la

centralizacion  y  direccion  de  los  servicios  como  primera  responsable  de
ellos,  deja  á  estas  Juntas  locales  la  autonomía  é independencia  que  ne

cesitan,  administrando  éstas  sus  fondos  por  sí,  reservándose  aquella

únicamente  el  conocimiento  de  los  ingresos  para  regularizar  su  inver
sion  y  hacer  que  las  poblaciones  que  por  su  mayor  vecindario  y  riqueza

recauden  más,  den  sus  sobrantes  á  las  más  inmediatas  que  por  su  po
breza  nos  les  alcancen  los ingresos  para  cubrir  los  gastos  por  estar  .en
desproporcion  el. número  de  naufragios  que  ocurran  en  su  jurisdiccion

on  el  de  socios que  sostengaú  la  Asociacion  local.
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y  4•a  Que la  Sociedad que os propongo  no es tan costosa  como acaso

os  parece  á primera vista,  ni  exige  grandes  sacrificios,.pues bastará  para
sostenerla  que  las sefioras,  sin  privarse  de  satisfacer  ninguna  de  sus
necesidades  habituales,  se figuren  que  por torpeza,  y  rotura  prodncida
por  su  doncella  ó  camarera,  han  tenido  que  comprar  al mes  un  pomo
más  de  algun  delicado perfume,  que no  aumenta  su  natural  belleza  y
destinen  su valor  al  sostenimiento de la  Sociedad de salvamento;  y  que
ustedes  los  sefiores,  fumadores  por lo general,  dediquen á  igual  objeto
.el  valor  diario de un  modesto tabaco  del  estanco  6  de  algunos  cigarri
lbs  de papel,  figuráudoos  que lo habeis  regalado  á cualquier  amigo,  á
quien  no os  atreveríais  á  negárselo,  6  que  lo habeis  fumado  vosotros
mismos,  convirtiendo  así en  bendiciones  lo que  habia  de  desvanecerse
en  improductivo  humo.

Los  grandes  monumentos  no  se levantan  solamente  con  grandes  ma
sas  de piedra,  pues hasta  el  diminuto  grano  de  arena contribuye  á  edi
ficarlos  y  sostenerlos;  del  mismo  modo  los  donativos  de  importan
cia,  que las  más pequefias  cantidades  levantarán  y  sostendrán  á la  So
.ciedad  de  salvamento  que  así  admite  los  unos  como  no  rechazará  las
otras.

A  este fin ha establecido en todos los buques  del Estadoy  en los mercan-
-tos  que conducen pasajeros,  cepillos de colectas como el  que  teneis  á la
vista,  para  que los no socios puedan  depositar  en  ellos su óbolo por pe
quefio  que sea.

Si  presentándoos la  realizacion  de esta  obra de caridad  tan  fácil como
lo  es en  sí,  os  decidís á  emprenderla,  sólo os  pido  que  deis en  ella  á
1as  sefloras el puesto que  en  toda  obra  benéfica  les  corresponde;  pues,
como  dijo Pitágoras,  la  mujer  debo tomar  parte  en los  asuntos  deis  fa
milia,  aunque  no enlos  del  Estado,  y  siendo  este  asunto  de  la  gran
familia  humana,  la  mujer  espafiola es siempre  en  ellos  manantial  rico
de  dulzura y  de caridad  y  motor  activo para  ponerla en  ejercicio,  como
.constante  ángel  protector  del infortunio;  máximo existiendo  ya  en  esta

Sociedad  Económica una  Junta  de Damas que así lo prueba;  y  que,  va
lenciaiio  yo  de  corazon  y por  domicilio- ya  que no  de nacimiento,  me
concedais  en la  Junta  que al efecto nombreis,  á vuestra  satisfaccion,  el
-último  lugar  (toda  vez que por  raxon de mi  cargo oficial  he  de  ocupar
el  primero  en  los casos de naufragio);  y para  poder  compartir  con vos-
otros  el gozo que experimentareis  si  merced á vuestros generosos auxilios
ae  logra  en el próximo invierno  salvar áun  cuando  sea una sola vida,  en
cualquiera  de los naufragios  que no dejarán  de ocurrir  en  las  costas  de
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esta  provincia,  y  hacemos  que  pueda  aplicarse  á  Valencia el  reóiente
soneto  de  Coello, que dice así.

Soñando  con  el  cuadro  placentero          -
De  la  vida  de  ayer,  dulce  y  serena,

El  alma  noble  de  esperanzas  llena
Vuelve  á  su  hogar  el  rndo  marinero.

Del  puerto  amigo  encuéntraae  frontero;
El  huracan  sacude  la cadena
Que  lo  esclaviza,  y  la  campana  suena

Yjúhtaee  en  la playa  el  pueblo  entero;

Nadie  está  ocioso  cuando  el  riesgo  advierte;

Si  del  náufrago  ee  fuerte  la  zozobra,
El  piadoso  valor  ea aún  más  fuerte.

Ya  está  en  aalvo...  Ya  llegan..,  ya recobra
El  aliento  vital  an  cuerpo  inerte...

Gózate;  ¡Oh Caridad!  tuya  es  la  obra.

Al  cual  mó  permitiré  agregar  por  conclusion.

Cuando  veais que el huracnn impera,
Cuando  veais que el mar su  furia  aumanta,
Cuando  angustia  y  dolor  vuestra  alma  sienta

Al  penaar  que  algun  buque  en  la  ribera
Lucha  con  él, pues  aepultar!o  intenta
Y  teme  qoe  en  la  lucha  sea  él  quien  muera;

Valencia  le  dirá  cual  madre  atnaote,

No  temas  en mis  coataa;  navegante.

Yo  en  cambio  os  aseguro  mi  cooperacion,  aunque  de  escaso  valor,

para  cuantas  instituciones  benéficas  ó  de  utilidad  provincial  ma  propon.

gais;  cooperacion  que  nunca  podrá  llegar  á  nivelarse  con  mi  deseo,  y
que  estimo  será  para  vosotros  la  prueba  más  grata  que  pueda  daros  del

reconocimiento  que  os  guardará  siempre  por  la  distincion  con  que  me

habeis  honrado  y  la  indnlgencia  con  que  me  habeis  oído  el  tiempo  que
he  abusado  de  vuestra  atencion.

Valencia  28  de  Junio  1581,

Manual  de procedimiento  para  las  Comandancias  de  Man
napor  elAlferez  de Navío,  D. EUGENIO  AGAcINO.—Uu volúmen  en  4?

de  359  páginas.—Pedro  Abienze,  impresor  del  Ministerio  de  Marina,

San  Andrés,  20,  Madrid;  Precio  5  pesetas  en  la  Península  y  ‘7,50 en
Ultramar.

Con  este nuevo  trabajo  que  acaba  de  publicar  el entendido
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y  laborioso  oficial  de la  Armada  D. Eugenio  Agacito,  ha  rea
lizado  su  provechoso  pensamiento  de  compendiar  todo  lo rela
tivo  d  Procedimientos  militares  que  se  conserva  vigente  en
Marina.  Su  obra  anterior,  Manual  de  Procedirnietos  para  los
cuerpos  de  la  Arnada,  declarada  reglamentaria  y  dedicada  á
los  procedimientos  con  arreglo  á las  ordenanzas,  y  la  actual
que  se  relaciona  con  los  que  debén  sustanciarse  á  tenor  del
Decreto  de 30 de  Noviembre  de  1872 é Instruccion  de 4 de  Ju
nio  de  1873, completan  todo cuanto  se  refiere  con la  Adminis
tracion  de justicia  en  la  Marina;  con  la  particular  ventaja  de
haber  procurado  trazar  una  línea  divisoria  entre  las  dos  for
mas  de  enjuiciamiento,  lo  cual  hasta  el presente  ha  sido  ob
jeto  de  confusion  y  entorpecimiento.

Esta  obra,  que  sólo  tiene  por  objetofacilitar  el  cumpli
miento  de  lo  dispuesto  ó legislado  sobre  los  particulares  de
que  trata,  es  mós principalmente  necesaria  á los Jefes,  Oficia
les  y Pilotos  que  desempeñan  destinos  en  las  Comandancias
de  Marina,  Capitanías  de  puerto  y  Ayudantes  de distrito,  á los
Cónsules  de  Espada  en  el extranjero  y  á  los Capitanes  y  Ofi
ciales  de  la  Marina  mercante.

La  competencia  reconocida  del  autor  para. esta  clase  de  es
tudios,  nos dispensa  de  toda recomendacion.  Nos  reduciremos,
pues,á  felicitarlo  sinceramente  por  su  laboriosidad  y  aplica—
cion,  y  ñ esperar  que  los  nuevbs  trabajos  que  tiene  anuncia
dos  vean  pronto  la  luz,  seguros  de  que  merecerdn  la  misma
favorable  acogida  que  sus  obras  anteriores  y  seguros  tambien
de  que  con ellas  prestará  un  buen  servicio  al  cuerpo  goneral
de  la  Armada.
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ERRATAS.

n  la  primera  página  del  Apéndice del  cuaderno  5.° del  tomo  viii  1éas  en la
primera  linea Mayo en vez de  Abril.

CUADERNO  6.°,  TOMO  VIII.

PÁGINA.        LfNEA.             DICE.              DEBE DECIR.

934          11           fulminante           fulminato
937          16           fulminante           fulminato
998          27          cargaP, cebos         cargas-cebos

CUADERNO  1.0,  TOMO  IX.

r.5P
13           9

1           fulminante           fulminato

15           fulminante           fulminato
40           12           carga, cebo          carga-cebo.

21              ya                ya,

23           Liberpool           Liverpool
113            is             por el             por el  par
111          13             estas               estos

u            provincial           provisional
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APÉNDICE.

Movimiento  del  personal  de  los  distintos  Cuerpos
de  la  Armada.

Julio  2.—Concediendo  cruz  blanca  de  segunda  clase  del Mérito  na
val  al  teniente  coronel de  artillería  D.  Augusto  Gallardo  y  Caballero.

4.—Destinando  á Filipinas  al  primer  médico D.  Bonifacio  Martinez,
y  al  astillero  de  Ferrol  al de igual  clase  D.  Luis  Iglesias.

4.—Idem  al  departamento  de Cádiz  al  contador  de navío  D.  Luis
Cueto.

5.—Nombrando  comandante  del  vapor  Legaspi  al  teniente  de  navio
de  primera  clase D.  Ramon Valentí;  segundo comandante  de  la  corbeta
Doña  María  de Molina  al  de igual  clase D.  Luis  Chiappino,  y  primer
ayudante  secretario de  la  cómandancia  general  de  la  Habana  al  capitan
de  fragata  D. Luis Pastor  y.Landero.

5.—Destinando  al  caSonero Pelicano al  alférez  de  navío  D.  Angel
Elduayen.

5.  Idem  á  la fragata  Numancia al primer capellan D.  Ramon Yebra.
5.—Nombrando  cura  del  departamento  de Cartagena  al  capellan don

José  Lopez  Andrade,  y teniente  cura  al  primer  capellan  D.  Salvador
Gomez  Cárceles.

5.—Idem  capellan del arsenal  de  Cavite  al  capellan mayor  D.  Angel
Brandariz.

5.—Idem  segundo  capellan  de  la  Armada á D. Vicente  Montoro,  y
destinándole  á  Cartagena.

5.—Idem  segundo  comandante  de  marina  de Santiago  de  Cuba al
capitan  de fragata  D.  Faustino  Alvargonzahz.
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5.—Nombrando  comandante  de Ja provincia  de  San  Juan  de  los  Re
medios  al  capitan  de  fragata  D. Antonio  Autran  y  Montoto.

6.—Destinando  á  la  Habana  al  teniente  de  navío  D.  Diego Nicolás

Mateos.
7.—Nombrando  ordenador  de  la  escuadra de  instruccion  al  contador

de  navío  D. Antonio Prieto  y  Gomez.
8.—Concediendo  cruz  del  Mérito  naval  blanca  al  teniente  de  navío

D.  José  Ibarra.
8.—Destinando  á  la  Intervencion  de la  ordenacion  general  de  pagos

al  contador de  navío D.  Adolfo  García  de Cáceres.
8.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Cudillero  al  piloto  don

Eduardo  Gonzalez Polo.
8.—Idem  segundo  comandante de la  provincia de  Palma  de Mallorca

al  capitan  de fragata  D. Hipólito  Piedra  Piedras.
9.—Destinando  al  departamento  de Cádiz al  contador  de  navío  don

Adriano  Molinello.
9.—Idem  para  el  servicio  de guardias  en  los hospitales  de  Ferrol  y

Cartagena  á los  segundos  médicos D.  Francisco  Herrauz  y  D.  Celestino
Fernaiidez.

44.—Nombrando  comandante  del  cafionero Salamandra  al  teniente
de  navío  de primera  D.  Manuel Aleman.

44.—Idem  del cafionere Bidasoa al teniente de navío D. Juan  Pastorin.

12.—Disponiendo  continúe  prestando  sus  servicios  en  el  departa
mento  de  Cádiz  el  teniente  de  navío  de  primera  clase  D.  Joaquin
María  Pery.

42.—Concediendo  permuta  de  cruz  de primera  clase por  la  de segun
da  del Mérito naval  al teniente  de  navío de primera  D.  Miguel  Aguirre.

46.—Concediendo  cruz  de primera  clase  del Mérito  naval  al  capellan
mayor  D. Angel  Brandariz.

16.—Nombrando  asesores deMariña  de  los distritos  de  Isla  Cristina
y  Roquetas  é. D. Ramon María  Cebreros y  D.  José  María  Montalvo.

21.—Concediendo  cruz  blanca  de  segunda  clase del  Mérito  naval  en
permuta  de la  de primera  al  médico mayor D.  Vicente Cabello.

24.  —  Nombrando  ayudante  personal  del  capitan  general  del departa
mento  de  Cádiz al  alférez de navío  D. Eugenio  Agacino.

24.—Destinando  á  la  Intervencion  de  la  ordenacion  general  de  pa
gos  al  contador  de navío  D.  Rodrigo  San loman.

21.  —Nombrando  al  contador  de  navío de  primera  D.  José  Serrano
contador  de  obras  del  arsenal  de la  Carraca.
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22.—Nombrando  ayudante  interino  de la  comandancia  de marina  de
Manila  al teniente  coronel comandante  D.  Juan  Quiroga.

22.—Concediendo  cruz del Mérito  naval  blanca  al  teniente  de navío
D.  Antonio  Solís.

23.  —Aprobando  propuesta para  profesor  de la  Escuela naval  flotante
al  teniente  de navío D. Alvaro  Blanco.

23.—Promoviendo  al empleo de  teniente  de artillería  al  alférez alum
no  D.  Enrique  Onofre y  Calao.                     -

26.—Dejando  sin  efecto el nombramiento  del capitan  de fragata  don
José  Mufioz para  la  segunda  comandancia  de Canarias,  y  que  pase  á
desempefiar  la  de Palma  de  Mallorca.  -

26.—Dejando  sin  efecto el nombramiento  del capitan  de fragata  don
Hipólito  Piedra  Piedras  para  segundo  comandante  de  la  provincia  de
Mallorca  y  destinándole  á Villagarcía.

26.—Nombrando  profesor  de  la  Academia  de  Afirninistracion  de

Cádiz  al  contador  de navío  D.  Juan  de  la Vega y  Martinez;  confirman
do  en el  mismo  destino de Ferrol  al  de igual  clase D.  Marcelino A.  Cá
novas,  y nombrando  para  la  de Cartagena  al  de la  propia  clase D.  Va—
lentin  Arroniz.

26.—Idem  comandante  de  la  goleta  Diana  al  teniente  de navío  de
primera  D.  Guillermo  Espata.

26.—Idem  asesor  de San Cárlos de  la  Rápita  á D.  Joaquin  Moreno y
Lorenzo,  y  de  Castro  Urdiales  á D.  Fernando  Gonzalez.

26.—Declarando  guardia  marina  de  primera  clase  á  D.  Leopoldo
Periquet  y Torreblanca.

27.—Concediendo  el retiro  del  servicio  á  los tenientes  de  navío  don
Ecequiel  Castillo,  D.  Alejo Sanchez  y  D.  Francisco  e  Paula  Mat  al
alférez  de navío D.  Bernardo Vasallo;  á  los tenientes  de  navío gradua
dos  D. Benito Lembeye,  D.  Manuel Sumico  y  D.  Joaquin  Bonrostro; á
los  alféreces de navío graduados  D. Diego Sanchez y D. -Antonio Gomez,
y  al  alférez  de fragata  graduado  D.  Manuel Gonzalez.

27.—Concediendo  cruz  de segunda  clase del Mérito  naval  al  coman
dante  de  artillería  de la  Armada D. Antonio  García  y Diaz.

28.—Nombrando  ayudante  del distrito  de  Rota  al  alférez  de  navío
graduado  D.  Francisco  Cánovas;  del  distrito  de  Ca1taya y  Lepe  al  de
igual  clase D.  Vicente  Roig,  y  del  distrito  de  Moguer. al  de la  propia
graduacion  D.  José  Jano.  .

28.—Idem  ayudante  del  distrito  de  Cudilloro al  piloto  D.  Cipriano
Grafia.
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28.—Aprobando  el  nombramiento  hecho  para  el  mando  del  cañonero

Jjló  al  teniente  de  navío  D.  Francisco  Ibafiez.

28.—Nombrando  ayúdante  de  la  comandancia  de  marina  de  la  Coni

ña  al  teniente.  de  navío  D.  Francisco  Nuñez,  y  ayudante  de  la  cuarta
seceion  de  la  ria  de  Bilbao  al  alféiez  de  navío  D.  Vicente  Cuervo.

28.—Idem  ayudante  del  distrito  de  VilIanuva  y  G-eltrú  al  teniente

de  navío  D.  Francisco  Anguir;  auxiliar  del  negóciado  de  inscrincion
marítima  de  Cartagena  al  de  igual  clase  D.  Francisco  Ibarra;  ayudante

del  distrito  de  Cambrils  al  teniente  de  navío  graduado  J.  Francisco

Miguel  Abad,  y  ayudante  del  distrito  de  Benicarló  al  alférez  de  navío

graduado  D.  Bernardo  Mieras.

28.—Idem  fiscal  de  causas  del  departamento  de  Cádiz  al  capitan  de
navío  D.  Gabriel  del  Campo  y  Dou.

29.—Destinando  á  la  corbeta  Africa  al  primer  médico  D.  Enrique

Cabello.

29.—Disponiendo  que  el  primer  médico  D.  Ricardo  Aranguren  quede
asignado  á  la  comandancia  de  marina  de  Bilbao.

79.—Declarando  guardia  marina  de  primera  clase  á  D.  Eduardo

Garrido  y  Almeida.

29.—Disponiendo  desembarque  de  la  Fragata  Á.túriaa  el  capellan
mayor  D.  Angel  Brandariz.

29.—Destinando  á  las  órdenes  del  Ministro  al  teniente  de  navío  don

Eduardo  Nuñez  de  Haro.

29.—Nombrando  ayudante  de  la  capitanía  del  puerto  de  Ib—ib  al

piloto  D.  José  Prieto.
2  Agosto.—Destinando  á  la  fragata  Sagunto  al  segundo  médico  don

Pedro  Cabello,  y°al  hospital  de  Cartagena  al  de  igual  clase  D.  Juan
Aroca.

2.—Disponiendo  cese  en  el  destino  de  auxiliar  de  este  Ministerio  el
teniente  de  navío  D.  José  María  Rodriguez  de  Vera.

2.—Nombrando  auxiliar  de  este  Ministerio  al  teniente  de  navío  don

Juan  Cabreros  y  Martinez.

2.—Disponiendo  cese  en  su  destino  el  contador  de  navío  de  primera
D.  Ramon  de  Aguirre.

3.—Nombrando  comandante  de  la  goleta  Cérea al  teniente  de  navío

de  primera  D.  José  Barrasa.
3.—Idem  ayudante  mayor  del  arsenal  de  Ferrol  al  capitan  de  fraga

ta  D.  Francisco  Maurant.
3.—Promoviendo  é. sus  empleos  inmediatos  al  capitan  de  fragata  don
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tuis  Gaminde,  al  teniente  de navío  de  primera  D.  Manuel  Reales,  al
4eniente  de  navío  D.  Leonardo  Gomez y  al  alférez  de  navío D.  Juan
Faustino  Sanchez.

3.—Traslada  Real  decreto nombrando  vocal  del consejo del fondo de
premios  de marina  al  contralmirante  D.  Claudio Montero.

3.—Destinando  al apostadero de la  Habana  al teniente  de navío don
Felipe  Gutierrez.

•      MATERIAL.

0

Movimientos  de  buques.

Escuadra  instruccion.

Julio  41.—Salió de  Cartagena.
4 2.—Entró  en Algeciras  que  incorporó  la Tornado.
43.—Salió  de Algeciras.
45.—Entró  en Lisboa.
24.—Entró  en Ferrol.

Vapor  Isabel  la  Católica.

Julio  7.—Entró  en Cartagena  con tropa.
13.—Salió  de Cartagena,  relevo presidios  Ñenores.

18.—Entró  en  Málaga.
49.—Salió  de Málaga.
20.—Entró  en Cartagena.

Vapor  Vulcaeo.

Julio  44.—Salió de Cádiz.

43.—Entró  en Ceuta y salió entrando  en  Málaga.
15.—Salió  para  Orán  de Málaga.
2.1.—Entró en Algeciras y salió para Almería y Málaga con repatriados.
22.—Entró  en Málaga  y salió  psra Cádiz.

23.—Entró  en Cádiz.
Agosto  4.—Salió de Cádiz.
7.—Entró  en Almería y  salió para  Málaga.
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Vapor  Linier8.

Julio  6.—Entró  en  Cartagena.
8.—Salió  de Cartagon  .para su  apostadero.
9.—Entró  en  Málaga.
26.—Salió  de Málaga á  cruzar  y  regresó en el  mismo dia.
28.—Salió  de Málaga.
29.—Entró  en  Almeri a.
30.—Salió  de Almeria  y  entró  en  Alicante.
31.—Salió  de  Alicante  con  caudales  para  Cartagena.

Agosto  2.—Salió de  Cartagena.
3.—Entró  en Málaga.
6.—Salió  de  Málaga.

7.—Entró  en Cádiz.

Vapor  Gaditano.

Julio  7.—Salió de Cartagena.
9.—Entró  en  Tarragona.
11.—Salió  de Tarragona.
12.—Entró  en Cartagena.

Goleta  Ligera.

Julio  .1 4.—Entró en  Cádiz.
19.—Salió  de Cádiz.
24.—Entró  en Málaga y  salió para  Orán.
24.—Entró  en Cartagena.
27.—Salió  de Cartagena  para  Santander.

Goleta  Caridad.

Julio  43.—Salió de  Alicante.
47.—Entró  en Alicante.
49.—Salió  de Alicante.
22—Entró  en Alicante.

Goleta  Concordia.

Julio  41.—Salió de  Pasaes.
1 2.—Entró. en  San Sebastian.
20.—Salió  de San  Sebastian.
21.—Entró  en Santander.



CUENTA DEL TIEMPO COSMOPOLITA

Y

PRIMER  MERIDIANO UNiVERSAL,
ADAPTADO  LIBREMENTE  AL  CASTELLANO

POR  EL  COMANDANTE  TENIENTE  E  NAV4O

JQJ  TU.AT  STOIIT

Continuacio.  (Véase págifla8  49 y  343, del  tomo IX.)

SECCION  IV.

PROYECTO  PARA  UNIFORMAR  LA  CUENTA  DEL  TIEMPO.

1.

El  periodo  empleado  por  la  tierra  en  efectuar  una  rotacion

sobre  su  eje,  es la  medida  más  corta  del tiempo,  que  nos  ofre
ce  la  naturaleza.

El  hombre  puede  computar  y subdividir  esta medida  natural;

como  mejor  le  convenga;  pero  no  puede  haber  duda,  en  que
toda  division  más  pequeña  que  la  rotacion  diurna,  tiene  que
ser  arbitraria  y convencional,  exceptuando  el espacio compren.
dido  entre  la  salida  y la  puesta  del  sol,  en bajas  latitudes.

Al  adoptar  Francia  el  sistena  decimal,  se propuso  dividir  el
dia  en  diez partes;  sudáivisible  en  ciento,  lo que  hubiera  sido
quizá  altamente  provechoso  y  íitil  para  nuestra  edad,  si elsis
tema  total de  relojería,  se hubiera  de  haber  establecido  de nue
vo.  Sin  embargo,  las  costumbres  y  las  ratinas  que  prevalecen
en  general,  harán  probablemente  infructuosa  toda tentativa  que
tienda  á la  introduccion  del  método  decimal  en  la  cuenta  del
dia;  por  lo  cual,  sería  poco discreto  proponer  ahora  un  cam
bio,  que  atacase  tau  de  frente  la  actual  subdivision.
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II.

El  progreso  del  mundo  debe en verdad  exigir  dentro  de poco
un  cambio  radical  en  nuestra  cronometría;  pero  el  modo pre
sente  de  fraccionar  el  tiempo  en  los países  más  civilizados  de
la  tierra,  interviene  tanto  en los asuntos  ordinarios  de la vida,  y

está  tan  arraigado  en  nuestros  hábitos  desde la infancia,  que  no
puede  ménos  de  imponerse  al  tomarlo  en  consideracion.  Por
tanto,  cualquier  cambio  que  se proponga,  parece  que debe tran
sigir  y capitular  con los usos  establecidos;  y,  así,  en  vez de  in
tentar  que  desaparezca  el  actual  sistema  duodecimal,  habrá
que  intentar  sobre  él  todo  nuevo  plan  que  satisfaga  las  nece
sidades  de  la  época,  procurando  armonizar  lo  nuevo  con  lo
viejo.

III.

Las  siguientes  sugestiones,  parten  de  esta  capitulacion.
Nuestro  prirñer  trabajo  ha  de  ser la  designacion  de  un  mó

dulo,  adecuado  para  la  MEDIDA DEL TIEMPO,  de duracion  unifor
me,  y,  por  razones  obvias,  la  más  corta  que  se  encuentre  en
la  naturaleza.

El  día  sidéreo  llenaria  por  completo  estos  requisitos,  y,  por
tanto,  se recomienda  desde luégo  como  muy  á propósito  para  la
normalidad  requerida.

Pero  el  dia  sidéreo  no  es  la  unidad  que  más  se  armotiiza
con  los  hábitos  de  la  vida  ordinaria;  porque  la  mayor  parte
del  género  humano  no podria  precisar  con  facilidad  el  mo
meo  to de la  culminacion  de una  estrella;  y  además  porque  la
aparicion  diaria  del  sol es  fenómeno  inmensamente  más  apre
ciable  y  por  consiguiente  de más fácil observacion.  Todo, pues,
nos  induce  á adoptar,  como UNIDAD  DE  TIEMPO,  110 precisamente
el  dia  solar,  por  causa  de su variable  duracion,  pero  sí el perío
do  medio  de  una  rotacion  diaria  referida  al  sol.



CUENTA DEL TIEMPO COSMOPOLITA.       267

Semejante  período  sería  justamente  igual  en duracion  al din
artificial,  conocido  con  el nombre  de  OlA  SOLAR  MEDIO.  Sin  em
bargo,  la  unidad  de medida  propuesta  no  deberla  considerarse
corno  un  dia  ordinario,  sino  más  bien  como  un  PERÍODO  ABS

TRAcTO  )  CONOCIDO DE  TIEMPO;  dándose,  despues,  el nombre  de
PTA  á  un  determinado  fenómeno  local  de  repeticion  continua
en  la  superficie  de Ja  tierra.

Iv.

Propongo  pues,  dividir  el  módulo  de  medida  en  24  partes
iguales,  y  éstas  á su vez en  minutos  y segundos1  computándo
las  por  un  reloj  ó cronómetro  magistral,  hipotéticamente  co
locado  en  el  centro  de  la  tierra.

La  esfera  de este  cronómetro  central,  estará  fija,  corno se  ve
en  la  lám.  IX,flg.  1.,  con respecto  á  la  totalidad  del  globo;  de
modo,  que  una  de  las  veinticuatro  divisiones  en  que  se  frac
ciona  la  unidad  de  tiempo  corresponda  á  nno  de  24 conocidos
meridianos  de  longitud;  y  que  la  máquina  del ibstrumentro  se
prepare  de tal  manera,  que  la  aguja  de  las  horas  señale  suce
sivamente  cada  nna  de  las  24 divisiones,  conforme  va  tenien
do  rugar  el  medio  dia  en  cada  uno  de  los meridianos  corres
pondientes.  En  efecto,  para  un  observador,  colocado en el polo
Norte  del mundo,  el  horario  girarácon  rotacion  dextrorsum,
y  la  velocidad  angular  será  la  misma  con que  la  tierra  verifi
ca  su  rotacion  sinistrorsum  para  el  mismo  observador;  por
consiguiente,  el horario  estará  siempre  apuntando  al  sol,  por
que  todo  lo  que  la  aguja  trata  de  desviarse  del astro,  lo  com
pensa  exactamente  el movimiento  de  la  tierra,  que  en sentido
inverso  mueve  el  reloj  fijo en  ella.

Cada  una  de  las  24  partes  en  que  se  divida  la  unidad  de
tiempo,  sería  justamente  igual  en  duraciou  á  una  hora;  pero
no  deben  cousiderarse  como  horas  en  la  acepcion  general  de
la  palabra,  sino,  simplemente,  como  venticuatro-avas  partes
del  tiempo  medio  empleado  por  la  tierra  en  efectuar  una  rota
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cion  diurna.  Las  horas  que  generalmente  usamos  tienen  una
determinada  é  individual  relacion  con  el  medio  dia  ó  con  la
media  noche  de  cada  lugar  de  la  superficie  terrestre;  mióntras

que  la  hora  indicada  por  el  cronómetro  central  no  tendria  re
lacion  alguna  con  ningun  determinado  meridiano,  ni  don
ninguna  determinada  localidad;  unicamente  la  aguja  se  din—
giria  al  sol.  Por  tanto  se relacionaria  con  TODOS  LOS  LUnARES

POR  IGUAL,  y  las  24 subdivisiones  de  la  unidad  de  medida,  se
rian  sencillamente  porciones  abstractas  de  tiempo.

Se  ha  colocado el  reloj  magistral  en  el  centro  de  la  tierra,
con  objeto  de  hacer  ver  claramente  que  está  en  relacion  á  la
vez  con  todos  los  puntos  de  la  superficie  del  globo.  Pero
este  magistral  podria  estacionarse  en  cualquier  parte,  por
ejemplo  en  Iokaharna,  Cairo,  San  Petersburgo,  Greenwich
Washington...

Llevado  á  la  práctica  el  sistema  en  cuestion  daria  lugar
ciertamente  al  establecimiento  de  otros  muchos  relojes  ma
gistrales  para  medir  el  tiempo;  tal  vez  uno  en  cada  país,  y
acaso  el  telégrafo  sería  el  medio  más  fácil  de  asegurar  un

perfecto  sincronismo  en toda  la  tierra.

Iv.

A  fin  de  distinguir  con propiedad  la nueva  unidad  de medida
y  sus subdivisiones  de  los dias  y  horas  ordinarios  dependien
tes  de las  alteraciones  de  luz  y  sombra,  propias  de  cada  loca
lidad,  habria  que  adoptar  una  nueva  nomenclatura.  El empleo
en  los países  más  civilizados  de  las  letras  del  alfabeto  para  las
24  divisiones  ponia  distinguir  completamente  las  horas  abs
tractas,  de las  horas  locales;  y  los  24  meridianos  que  corres
pondieran  sobre la  superficie  del  globo á  las  24  subdivisiones
podrian  ser  conocidos  por  las  mismas  letras.  Además,  conven
dna  distinguir,  del  tiempo  sidéreo  astronómico  y  del  civil  6
local,  el  NUEVO  SISTE?Lt  DE  LA  CUENTA  ABSTRACTA,  empleando  al
efecto  cualquiera  de las  denominaciones  de  COMUN, UNJVERSAL,
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NO LOCAL, UNIFORME, ABSOLUTO, TELÚRICO, Ó COSMOPOLITA. Este
íiltimo  Lérruino  parece  ser  el  más  conveniente.

.v.

Además  de  los magistrales  del  TIEMPO COSMOPOLITA, estable—

cidos  en  el mayor  número  de  lugares  que  fuese  posible  de  un
paf  s  civilizado,  podrian  moverse,  sincrónicamente  con  ellos,
los  relojes  y  cronómetros,  indicando  todos  así  la  misma  hora
para  todo nuestro  planeta.

El  proyecto  pues  se  reduce  á  que  cdando  el  horario  de cual
quier  magistral  señale  hácia  A,  las  manillas-de  todos  los ins
trumentos  horológicos  del  globo  señalen  tambien  A  en  el
mismo  momento.

VI.

Entra  ahora  una  gran  cuestion;  la  CoNvENIENCIA

Propongo,  que  al  establecer  el cero  de  las  subdivisiones,  y
su  correspondiente  meridiano  en  relacion  con  la  superficie  de
la  tierra  se  tenga  presente  la  conveniencia  general,  consul
tando  al  efecto los  intereses  y  miras  de  todas  las  naciones.

En  el  sistema  de  tiempo  cosmopolita  el  meridiano  corres
pondiente  al  cero sería  en  la  práctica  el inicial  ó primer  meri
diano  del  globo.

El  establecimiento  de  este  meridiano  tiene  necesariamente
que  ser  ARBITRARIO.

Esto  afectaria  á  todos  los  países  y  con  especialidad  á  los
marítimos;  por  lo que,  para  no herir  susceptibilidades  ni  sen
timientos  nacionales,  debe plantearse  el  problema  con  el  ma
yor  tacto.

Sin  embargo,  es  de  temer  grande  oposicion,  por  más  que  en
materias  científicas  no  deban  de  levantar  su  voz  los  celos  de
las  naciones:  que  LA CIENCIA ES COSMOPOLITA, y  ninguna  cues

tion  lo  es tanto  como  la  sujeta  á  nuestro  estudio.
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En  la  seccion  sexta  discutiré  este  particular  con  extension,
y  me  lisonjeo  de  que,  examinado  detenidamente,  mi  eleccion
no  lastimará  orgullos  ni preocupaciones  de  ninguna  clase.

SECCION  y.

TIEMPO  COSMOPOLITA  Y  TIEMPO  LOCAL.

1.

Establecido  por  consentimiento  general  un  cero  coinun

para  ls  longitudes,  todas  las  naciones  anotarian  simultánea
y  uniformemente  cada  rotacion  de  la  tierra  sobre  su  eje.

Por  el sistema  de  tiempo  cosmopolita  sería  práctico  llevar
cronológicamente  la  cuenta  de  los  sucesos,  sin  la  actual  com
plicada  confusion.  Ño obstante,  es  necesario  indagar,  las  par  —

ticularidades  en  que  todas  las  naciones  de  la  tierra  tienen
igualmente  interes;  y  es  de la  mayor  importancia  saber  cómo
pued.e  adaptarse  universaltnente  á  las  necesidades  ordinarias
de  la  vida  la  cuenta  del  tiempo  propuesta.

l  principio  de la  duracion  adoptada  para  MÓDULO uNIvER

SAL  1E  LA  CUENTA  DEL  TIEMPO,  tendria  que  coincidir  necesaria
mente  con el  dia  local  de  algun  meridiano,  con  él  solamente
y  nó  con el de  los demas. Los innumerables  dias locales  corres

pondientes.  á las  restantes  longitudes,  no  concidirian  ni  entre
sí,  ni  con el  módulo  de  medida:  en  cualquier  momento  todos
diferirian:  cuando  en  uno  fuera  medio  dia,  en  otro  sería  me
dia  noche,  estaría  amaneciendo  en  un  tercero,  y  etc...

II.

Los  hombres  y  las  naciones  deben  llegar,  por  un  arreglo,  á
una  unidad  de  medida  del  tierripo comun;  pero los crepiísculos
matutinos  y  vespertinos,  la  luz  yla  sombra,  viajarán  alrede—
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dor  dél globo  en  silenciosa  pero  ineludible  sucesion,  miéntras
el  mando  exista;  fenómenos  que  en  todo país  indicarán  al  ser
humano  las  horas  del  dormir  y  del  trabajar.  La  posicion  del
sol  para  cada  localidad  arreglará  perpetuamente  los  usos  do
mésticos,  y  continuará  gobernando  las  costumbres  sociales.
llágase  lo que  se quiera,  el  dia  local,  siempre  variable  de  lon

gitud  á  longitud,  se  impondrá  en  todas  partes.
¿Como  pues,  obtendremos  algun  bien  práctico de  las  venta

jas  que,  en  teoría,  parece  prometer  el  sistema  del  tiempo  cos
mopolita?

III.

L°  Todas  las  antiguas  costumbres,  con modificaciones  in
sensibles,  deben  con servarse,  como  hasta  aquí  para  los fines
locales;  y  el nuevo  sistema  se admitirá  como medio  más  á pró
pósito  para  computar  el  tiempo  relativamente  á  las  comunica
ciones  telegráficas  y  de vapor  por  mar  y  tierra,  así  como para
todos  aquellos  sucesos  que  interesen  á  la  Humanidad.

2.°  Por  otra  parte,  como  el nuevo  sistema,  por  sus  eviden
tes  ventajas,  irá  reemplazando  poco á  poco  al  de  las  costum

bres  actuales,  podrá irse  aplicando  oficialmente  al tiempo  local,
al  paso  que  se  le  usa  simultáneamente  para  el  cosmopolita.

3°  Las  naciones  civilizadas  deben  cemprometerSe  á  em

plear  como medida  comun  el tiempo  cosmopolita,  así  para  los
actos  oficiales  como  para  las  fechas y  períodos  de  interes  gene
ral;  y  á  establecer  un  cierto  número  de  sub-magistrales  para
cada  localidad,  relacionados  todos  con  el  gran  magistral  pri
mario.

Iv.

Es  evidente  que,  para  conservar  la  costumbre  antgtia  de
contar  las  horas,  y  AL MIsMo TIEMPO asegurar  las  ventajas  del
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sistema  NO  LOCAL Ó cosmopolita,  se necesitarian  relojes  duales,
pero  no  de  distinta  maquinaria.

Esto  se  conseguirá  poniendo  ei  la  caja  de  cada  reloj  nos
MUESTRAS,  Constituyendo  así  una  al anverso  y  otra  al  reverso,
si  el mecanismo  fuese  prtátil,  y  contiguas  ó  pi’esentando  el
mismo  frente  como  en  la  figura  2  si  los  relojes  estuviesen
fijos;  y  construyendo,  además,  los instrumentos,  de  tal  modo,

que  la  misma  máquina  mueva  las  manillas  de  ambas  mues
tras.  Las  figuras  2  y  3 representan  un  reloj  fijo 6 de  estacion
cuyas  mitades  correspondientes  á  la  ioche  son  negras.

La  muestra  con  números  romanos  se  destinará  á  la  MORA

LOCAL;  y  la  de  letras,  al  TIEMPO  COSMOPOLITA;  el  cual  deberá
usarse  para  los ferro  carriles,  los  buques  de  vapor,  telégrafos,
actos  oficiales y  sucesos  científicos  6 históricos  notables,  como
aperturas  de  parlamentos,  tormentas,  eclipses,  etc.  etc.

y.

Claro  es  que,  si  los  relojes,  fijos  y  portátiles,  estuvieran
construidos  con  arreglo  á  estos  principios,  las  dificultades  y
los  inconvenientes  aludidos,  é inseparables  del  sistema  actual,
quedarían,  en  un  todo  remediados.  Generalizado  el  plan,  la
hora  local  seguiría  usándose  para  ls  faenas  ordinarias  y  do
mésticas;  miéntras  la  cosmopolita  se emplearía  en  asuntos  na
cionales.  Los telégrafos,  las  líneas  de  vapor  y las  comunica
ciones  todas  de la  tierra  podrian  ciertamente  regirse  por  uno
solo  y mismo  magistral.  Todo  viajero,  propietario  de  un  buen
reloj,  llevarla  consigb  hora  exacta  para  todo  su  trayecto,  y
nunca  confundirla  las  horas,  igualmente  numeradas  hoy  de
la  tarde  con las  de  la  mañana.  Las  listas  de  las  horas  de  mo
vimiento,  en  los  vapores  y  ferrocarriles,  se  sirnpliflcarian  y
llegarían  á  ser  inteligibles,  cosa que  ahora  nadie  puede  pre
tender.
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VI.

Para  ilustrar  la  materia,  se  presentan  compendiadas  las  La—

blas  de  horas  de  la  gran  vía  marítimo_terrestre,  establecida
hoy  desde Lóndres  al  Pacífico,  é. través  del,Canadá:  la  tabla  A,.
pateo  tiza el  actual  sistema,  y las  B y  C hacen  ver  dos maneras
úistintas  de  aplicar  el método  de  tiempo  cosmopolita  y de  pro
bar  su  sencillez  y  conveniencia,  indicando  la  primera  la  hora
cosmOpOlita  exclusivamente;  y  la  segunda,  el  tiempo  local  por
las  letras  de  los  meridianos  magistrales,  distantes  unos  de

otros  I°  de  longitud,  ó sea una  hora.  Las  horas  del  dia  están
numeradas  de  1 á  24,  en  vez de  estarlo  en  dos  series  de  1 á  12.

Las  veinticuatro  subdivisiones  de  la  unidad  de  medida  pue
den  ser  conocidas  por  letras,  con objeto  de  distinguirlas  ¿e
las  horas  locales:  pero,  ¿por  qué  usar  los números  para  estas
horas?  Los  números  no  tienen  sobre  las  letras  ninguna  ven—

-Laja especial  el  hábito  ha  hecho  los  primeros  más  familiares
•á  la  presente  generacion  para  designar  las  horas  del  dia;  pero
si  las  veinticuatro  subdivisiones  tuviesen  que  ser  otia  vez nu
meradas,  y  si  las  letras  se  adoptaran  en  vez de los  números,
la  hora  del  dia  podria  expresarse  y entenderse  tan  fácilmente

-como  sucede  en  la actualidad.
Por  otra  parte;  las  letras  al  colocarse  en  círculo  en  la  mues

.tra  de  uii  reloj,  tendrian  por  lo  rnénos la  ventaja  sobre  los uíi
meros  de  ser simbolos  de igual  importancia,  y  una  cualquiera
de  ellas  podría  elegirse,  como primera  de las veinticuatro,  para
contar  el  dia;  miéntraS  que,  con  los  nhrrferos,  solamente  el
más  bajo  puede  dar  principio  á  la  serie.

Probemos  las  ventajas  de  las  letras  para  el  plan  propuesto.
Supongamos  que  G  corresponde  al medio  dia  en  un  determi
nado  lugar.  ¡Cuán  fácil no  será  á  cualquiera  de  sus residentes,
.saIer  que  es medio  dia, siempre  que  la  manilla  del reloj  señale
la  G! Si  asimismo  suponemos,  que  á  inedia  noche  la  manilla
señala  la  T, signo  opuesto  á  G en  la  muestra,  podria  ser  cono-
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DISPUESTA  SEGUN  EL  ACTUAL  SISTEMA.

ATRASO

ESTACIONES PRINCIPALES.          TIEMPO LOCAL,           COn
Greenwich.

lis.  sus,                        lis. ms.

Lóndrew8  00  de lá  nocheTiempo  de Greenwjch0  00
Dublin8  00  de la mañana—  de  Irlanda0  25
En  la línea férreaPrimera  culminacion....  —  de  Irlanda0  25
Costa  O. de Ir]anda,,  1  00  de  la  tarde—  de  Irlanda0  25
En  la marSegunda  culminacion,,..  —  del  buque1  00
IdemTercera  culminacjon,,  —  del  buque1  40

IdemCuarta  culminacion—  del  buque2  20
IdemQuinta  culminacion—  del  buque3  30
5.  .Jdan  de  Terranova.  9  00  dala  mañana    —  de  Terranova3  30

En  la  línea  férreaSexta  culminacion—  de  Terranova5  30
8.  Jorge  de  Terranova.  6  00  de la  tarde—.  de Terranova3  30

Shippigan10  00  dala  mañana     —  deNueva  Brunswick    4  30
En  la  línea  férreaSétima  culminacion—  de Nuevá  Brunawick,    4  30

Riviére  da  Loop10  00  de  la  noche—  de Quebec5  00
Quebec2  00  de  la  madrugada     —  de  Quebec5  00

Montreal8  00  de la  máñana    —  de Quebec5  00
En  la  linea  férreaOctava  culminacion—  de Quebec5  00

Otawa1  00  de  la  tarde—  de  Quebecs  00
Nippiaing8  30  de  la  noche—  de  Huron5  30
Lago  Superior10  00  de  la  mañana    —  del  Superior6  00

En  la  línea  férreaNovena  culminacion—  del  Superior6  00

Fort  William3  30  dala  tarda—  del  Superior6  00

Reewatin1  30  dala  madrugada     —  de Manitobéh6  30

Seíkirk6  00  dala  mañana     —  de Manitobáh6  30
En  la  línea  férreaDécima  culminacion—  da  Manitobéh6  30
Livingaton3  00  dala  tarde—  de  Saekatchewan.,      7 00

Saskatchewan9  30  dala  noche—  de Saskatchewan    7  00
Battleford1  00  de la  madrugada     —  de Athahaaca7  30

Edmonton9  20  de  la  mañana    —  de  Athabasca7  30
En  la  línea  férreaUndécima  culminacion    —  de Athabaaca7  30

Montbrun2  15  dala  tarde—  de Athabaeca7  30
Yeiow  Head  Paca7  00  de  la  noche—  da  RockyMountain..    8  00

TAte  Jaune  Cache....  8  15  de la  noche—  de  Rocky  Mountain..    8  00
En  la  línea  férreaDuodécima  culminacion    —  de  Rocky  Mountain..    8  00

Océano  Pacidco11  30  de la  noche—  de British  Columbia.    8  30
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TSJBIA  D,
DISPUESTA  PARA  EL  TIEMPO  COSMOPOLITA.

ESTACIONES PRINCIPALES.                  HORAcosmopolita.

-   hs.  ms

Lóndres‘   00
DublinC   25
Primera  culminacion  en la  línea férreaG   25
Costa  O. de  IrlandaE   25
Segunda  culminacion  en la  marII   00
Tercera  id.  idII   40
Cuarta  id.  Id1   20
Quinta  id.  ídE   00
5.  Juan  de TerranovaG   30
Sexta  culminacion  en la línea  férreaE   39
5.  Jorge  de TerranovaE   00
Shippigan1   30
Séptima  cnlminacion  en la  línea  férreaL   30
Riviére  du LoupW   00
QuebécB   00
Montreal00
Octava  cnlminacion  en la línea  férreaM   00
OttawaN   00
‘NippisingV   00
Lage  SuperiorL   00
Novena  cnlminacion  en la  línea  férrea    N   00
Fort  WilliamQ   30
ICeewatinC   00
SelkirkG   30
Décima  culminacion  en  la  línea  férrea0   00
LivingstonR   00
SaskatchewanE   30
BattlefordC   30
Edmonton1sf.   00
Undécima  culminacion  en  la  línea  férreaP   00
MontbrunQ   45
‘Yelow  Head  PaseW   00
Téte  Jaune  CacheE   45
Duodécima  cnlminacion  en  la  línea  férreaP   30
Océano  Pacífico’‘  W   30
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TI  0
MAGISTRALES DE TIEMPO LOCAL, CON DIFERENCIA DE  TINA HORA.

HOR,A  LOCAL.

ESTACIONES PRINCIPALES.                 Horas        Horas
___________________________________________  de  número,  de ieLras,

LóndresM
Dublin8  25       M
Primera  culminac  ion  en  la  línea  férrea    12  00       M

Costa  O.  de  Irlanda13        M
Segunda  culminacion  en  la  mar42  00       N
Tercera  id.  Id    12  00       0

Cuarta  id  id‘12  00       0
Quinta  id.  id   00
S.  Juan  de  Terranova8   30         Q
Sexta  culininaejon  en  la línea  férrea12  00         Q
S.  Jorge  de  Terranova17  30         Q
Shippigan9  30       R

•  Séptima  culniinacjon  en  la  línea  férrea    42  00       E
Itiviére  da  Loup22   00       R

•  Quebee2   00       E
Montreal8   00       E
Octavo.  culminacjon  en  la  línea  férrua12   00       E

Ottawa43   00       R
Nippising20  30  •     R
Lago  Superior•

Novena  culinínaejon  en  la  línea  férrea    42   00         S
Port  William  30  •

Keewatin4   00       T
Selkjrk•     5   30       T
Décima  culniiuacjon  en  la  línea  férrea  -     12   (lO       T
Livingatori15   00       T
Saskatchewan24   30       T
Battleford1   30       T
Edmonton40  00       T
Undécima  cLllmjnacion  en  la  línea  férrea    12   00       V
Montbrun43   45

Yelow  Head  Pasa19  00       V
Téte  Jaune  Cache:   20   45       y
Duodécima  culjnjnacjon  en  la  línea  férrea    12  00       Y
Océano  PacÍfico11   00       V_•:__
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cida  esta hora’por  un  habitante  con idéntica  facilidad.  Y, en ge
neral1  refiriéndonos  á cualquier  momento  de tiempo,  por  ejem
plo,  á  cuatro  horas  ántes del medio  dia,  sería  tan  sencillo  cono
cer  esta hora  por  medio de la letra  C,  como por  el número  VIII.
Las  personas  que  vivieran  en  aquel  sitio,  pronto  se  familiari  -

zarian  con la  relacion  de  las  letras  y  las  horas  del  dia.  Así  la
frase  P 22,  no  tendria  más  que  un  solo significado,  á  saber,  1
hora  y  22  minutos  de  la  tarde,  miéntras  que  cuando  ahora

se  dice la  una  y  veinte  y  dos,  la  significacion  queda  indeter
minada,  á  no  agregarse  de  la  tardeD 6  ((de la  noche.))

De  este modo demostrariamos  que si pudiéramos  olvidar  en
teramente  los  antiguos  usos,  y  empezar  DE  NOVO  la  propuesta
nomenclatura  para  el  tiempo  cosmopolita,  llegaria  insensible
mente  la  nueva  notacion  á  emplearse  para  los asuntos  locales,
sustituyendo  (t  la  actual  pronto,  y  sin  ninguna  desventaja.

VIII-

Para  hacer  que  las  muestras  de  los  relojes  sean  perfecta
mente  inteligibles,  al  usarse  para  las  horas  locales,  puede
adoptarse.lo  indicado  en  la  fig.  4,  donde  las  letras  corres
pondientes  al  medio  dia  y. á  la  media  noche  se  diferencian  por
su  posicion  vertical  de todas  las  demas,  y las  porciones  del  dia
que  comprenden  las  horas  de  luz  y  de  oscuridad  no  pueden
confundirse.  Estos  ó  semejantes  medios,  podrian  emplearse
con  el  mismo  objeto,  en  los relojes  fijos  y  en  los portátiles  de
todo  el globo.

Ix.

Sin  embargo,  en  vano  pretenderiamos  que  el  sistema  actual
quedara  de  repente  abolido.  Claro  es  que  dicho  sistema  no po
dna  desatenderse;  y,  si bien  es  seguro  que  alguna  vez  ha  de
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ser  reemplazado,  durará  todavía  un  espacio  de  tiempo  más  ó
rhénos  largo;  por  lo  que  deben  idearse  medios  para  EMPLEAR

LA  NUEVA  CUENTA  CONJUNTAMENTE  CON  LA  ANTIGUA,  hasta  que
ésta  haya  caido completamente  en  desuso.

La  hora  media  local  siempre  tiene  algo  de  arbitrario:  nues
tros  relojes  rara  vez señalan  la  natural  hora  del  sol,  y  las  má
quinas  más perfectas  van unas  veces  adelantadas  y  otras  atrt
sadas,  con relacion  al  astro  central  en  la  mayor  parte  del  año.

En  efecto, los  cronómetros  de  más  precision  se  encuentran
en  ciertas  épocas próximamente  15 minutos  adelantados  ó atra
sados  con  el  tiempo  solar  medio:  sus  sensibles  mecanismos
señalan  el  menor  cambio  de  temperatura,  y  lo  indican  en  Ja
variacion  de  su  marcha,  no  resultando  de  esto  inconveniente
alguno  para  su  uso.  La  adopcion  de  la  hora  de  Irlanda  en  In
glaterra,  ó la  de  Inglaterra  en  Irlanda,  no  tendria  influencia
en  los  negocios  civiles.  La  diferencia  de  estas  horas,  arbitra
riamente  establecidas,  es  de  25  minutos:  pero  en  el Oeste  de
Irlanda  la  hora  media  local  está  de  40 á  55 minutos  en  atraso
con  respecto  á la  de  Greenwich.  Esta  se  usa  en  Inglaterra  y

0    en Escocia,  aunque  tiene  30 minutos  de  adelanto  con el  tiempo
medio  local,  y  algunos  veces 45  minutos  más  adelantada  que
el  tiempo  medio  solar  de la  costa Oeste  de  Escocia.

En  todas  partes  el  tiempo  local  se  halla  establecido  más  ó
ménos  arbitrariamente,  y  no  puede  ménos  de  ser  así,  sin  una
gran  confusion;  porque  tan  sólo aquellos  lugares  situados  en
un  mismo  meridiano,  pueden  tener  y  tienen  la  misma  verda
dera  hora  local;  y  por  tanto,  considerando  el  asunto  en  gene
ral,  se ve que,  no  bien  se convenga  en un  método  sencillo  para
determinar  la  hora  local  en  todas  partes,  el nuevo  sistema  será
de  utilidad  para  todos  sin  perjuicio  de  ninguno.

x.

Bien  se  echa  de ver  que  cada  uno  de los  24 meridianos  se
ñalados  con letras  habrá  de  convertirse  en  magistral  al  esta-
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ldecer  aproximadamente  la  hora  local;  y  que  como  regla  co
mun,  deben  adoptar  los lugares  de la  tierra,  la  hora  del  más
próximo  de estos  meridianos  designados  con  letras.  La  super
ficie  del  globo  quedaria  así  dividida  en  24  husos,  formando
otras  tantas  secciones  distintas  para  el  tiempo  local;  y,  áun
cuando  cada  uno  de  los  24 meridianoS,  estaria  á  una  hora  de
distancia  de  los inmediatos  más  próximos,  sólo  en  los  puntos
justamente  intermedios  de  cada  huso  la  hora  diferiria  del
tiempo  verdadero  30 minutos;  en  muchas  ocasiones  no  habria

diferencia,  en  otras  la  discrepancia  apénas  sería  sensible,  y en
ninguno  de  importancia  para  la  vida  civil.  Y  siempre  que
fuese  ineludible  el conocimentO  exacto  del  tiempo  para  cual
quier  objeto  de  importancia  ó de  carácter  general,  se  emplea-

-  iia  la  hora  cosmopolita,  y,  al  efecto,  una  tercera  manilla,  ta.l
como  la  indicada  en  la  fi.  4,  por  la  línea  de  puntos,  sería  de
gran  utilidad.

La  figura  5 representa  una  MUESTRA DUAL  á  propósito  para
illdicar,  por  medio  de  un  adecuado  juego  de manillas,  lo mis
mo  el tiempo  local  que  el  comopoIita  en  cualquier  reloj,  fijo

45  portátil.  Para  estos  los  números  romanos,  destinados  á  la
hora  local,  estarán  inscriptos  en un  disco móvil  que  pueda  ajus

tarse  fácilmente  á  cada uno  de  los 24 meridianos  primordiales.
El  ajuste  se  efectuaria,  sin  alterar  el  mecanismo,  ni  tampoco
sus  manillas.  Los  relojes  de  edificios  públicos  y  otros  de  es
•Laciones ó fijos,  tendrán  firme  el disco  de  su hora  local,  y per
manente  en  su  propia  posición.  Unicamente  las  personas  que
hubieran  de  viajar  pasando  de  una  seccion  ó  huso  de  tiempo
local  á  otro,  necesitarian  cambiar  en  su  reloj  la  posicion  del
únulo  de la  hora  local.  Su  ajuste  en  todas  circunstancias  sería

muy  sencillo;  pues  se  reduciria  á  hacer  girar  el  ánulo  móvil
lo  suficiente  para  que  su  número  xii  correspondiese  con  la
letra  meridiana  de  la  nueva  localidad.  Supongamos  que  la  le
tra  G  represente,  por  ejemplo,  la  longitud  del lugar  de  obser
vacion;  en  poniendo  el XII  coincidente  con la  G se tendrá  arre
glado  el  reloj  para  el  meridiano  de  esta  letra;  operacion  que

se  repetiria  en  cada  nueva  estacion  de  diferente  longitud;  y,
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á  pesar  de  esto,  la  máquina  no  sufriria  alteracion,  y las  maiii-
has  continuariari  indicando  la  hora  cosmopolita  exactamente.
La  distincion  entre  ambas  horas  podria  ser  siempre  perfecta;.
la  cosmopolita  se  conoceria  por  letras,  y  la  local  se  indicaria.

corno  hasta  aquí,  por  números  romanos.
Segun  hace  ver  el  diagrama,  la  porcion  que  comprende  la+

horas  de  oscuridad  se notarla  por  un  cuarto  de  ánulo  oscuro
con  objeto de no  confundir  las horas  de la  noche con las  del dia,
designadas  por  los mismos  números  romanos.

Tarnbien  se  distinguirian  así  las  varias  guardias  en  qu
se  divide  el servicio  diario  de  mar  á  bordo  de los  buques.

Por  otra  parte,  en  el  disco  para  el tiempo  local hay  una  por
cion  en  fondo  blanco  que  abraza  desde las  8 de la mañana  á las-
4  de  la  tarde,  horas  correspondientes  á  las  guardias  anterior  y
posterior  al  medio  dia,  siendo  las  .12 el  punto  de  division.  La
parte  oscura,  que  abarca  cuatro  horas  ántes  de la  media  noche
y  cuatro  despues,  comprende  las  guardias  de  prima  y  d
media;  miéntras  que  las  sombreadas  corresponden  respectiva
mente  á los turnos  de 4 á  8 de  la  tarde,  y de  alba,  desde 4 de  la
madrugada  á 8 de la mañana.  Estos  arreglos  resultarian  quizás-
de  gran  utilidad  para  los  miles  de  navegantes  que  atraviesan
los  grandes  mares,  y  para  el  creciente  i1úmro  de  buques  qii
han  adoptado  esta division  del dia en guardias,  por considerarla
como  la  más  propia  para  fraccionar  las  singladuras.

Otras  variantes  para  llevar  á cabo los principios  de  construc-.
cion  propuesta,  serian,  sin  duda,  prontamente  imaginadas
poi  los  hombres  de  la  práctica.  Ahora  presentaremos  una  pro—
pia  para  aplicar  el  plan  propuesto  á los usos  ordinarios  de  la
vida.

Xl.

Ya  hemos  dicho  que  los relojes  comunes  pueden  servir  para
indicar  el tiempo cosmopolita;  y esto podria con facilidad  llevar-
se  á cabo inscribiendo  las  letras  adecuadas  en  las  muestras  de.
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los  relojes  fijos  y  portátiles  ahora  en  uso.  Aun  seria  mejor
sustituir  las  muestras,  como  se ve  en  la  flg.  &, en la  cual,  las
letras  correspondientes  á  la  noche  en  una  determinada  locali
dad,  se destacan  sobre  fondo  negro.

Por  un  sencillo  procedimiento  de  este  género  seria  fácil
asegurar  las  ventajas  del  nuevo  plan  en  cualquier  país  de  ex—
tension  relativamente  limitada,  utilizando  los actuales  relojes

y  cronómetros.
Asi  los  mecanismos  fijos yportátiles  podrian  indicar  la  hora

de  tiempo  cosmopolita  además  de  la  del  tiempo  local;  y,  con

sólo  ajustar  las  horas  de  servicio  de  las  lineas  férreas  y  de las

de  vapor  al  nuevo  sistema,  las  ventajas  de la  cuenta  cosmo
polita  se  domiciliarian  pronto  en  las costumbres.  Sin  embargo,
este  expediente  sólo sería  aplicable á  los relojes  de los países  de
extension  reducida,  pues  la innovacion  no se  haria  universal
hasta  que  los  mecanismos  horológicos  de  todas  clases,  espe
cialmente  los de  bolsillo,  estuviesen  construidos  con arreglo  á
los  nuevos  principios.  Tan  sólo  gradualmente  podria  efec—
tuarse  un  cambio  general;  pero,  en  atencion  á  que  todos  los
aitos  se  construyen  cientos  de  miles  de  relojes  y cronómetros,
convendria  que  los  constructores  estudiasen  la  manera  de  in
troducir  las  convenientes  reformas  en  su  industria,  supuesto
el  asunto  digno  de  atencion.

XII.

Otros  varios  modos ocurren  para  aplicar  los  principios  in
dicados  y  otros  muchos  se  presentarian  por  si  mismos  á  los
hombres  de  la  práctica.

Sólo  como  ejemplo  presento  las  figuras  7 y 8 cuyo  objeto  es
indicar  las  horas  de  los  tiempos  local  y  cosmopolita  con  un
mismo  reloj.  La  figura  7 aparece  con latapa  del  reloj  abierta,
indicando  el  tiempo  cosmopolita.  La figura  8 muestra  cerrada
la  tapa,  la  cual  es  anular;  y,  en  la  corona,  presenta  grabados

TOMO IX.                                    20
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los  números  romanos,  dejando  ver  por  el  calado  circular  del

centro  las  manillas;  las  que,  por  este  medio,  indican  tambien
el  tiempo  local.  Por  supuesto,  esta  corona  debe  ser susceptible
de  adaptar  cualquiera  de sus  números,  á  cualquiera  de  los  24
meridianos  de  letras.  De  este  modo  variarían  sólo  las  horas
locales,  pero  se  obtendría  una  completa  coincidencia  en  los
minutos  de  los  tiempos local  y  cosmopolita  para  cada  estacion
ó  lugar.

Tambien  puede  aplicarse  el  doble sistema  de  Otro  modo.  El
reloj  podria  tener  dos esferas,  una  en  cada  cara  opuesta  de  la
caja;  la  del  anverso,  para  el  tiempo  cosmopolita,  y  la  del  re
verso  para  el  local;  movidas  las  manillas  de  ámbas  por  la
misma  maquinaria;  y  sólo la  corona,  ó  ánulo  de  las  horas  lo
cales  dispuesta  de  modo  que  pudiera  adaptarse  á  los  cambios
de  longitud.

Este  último  plan  tiene  sus  ventajas  peculiares.
Otros  modos  de  construccion  podrían  proponerse,  pero  es

innecesario,  porque  nuestro  objeto  es  simplemente  hacer  ver
que  ninguna  dificultad  práctica  se opone á  la  iiitroduccion  del
plan  propuesto  en  los usos  ordinarios  de la  vida.

Podria  ohjetarse  que  el cambio  de  sistema  quitaria  todo va
lor  á  los relojes  hoy  en  uso,  tanto  á  los fijos  como á  los portá
tiles.  Pero,  como el  tiempo cosmopolita  habría  de  usarse  con
juntamente  con el  local,  el  remedio  quedaría  reducido  á una
simple  sustitucion  de  muestras  nuevas  en  reemplazo  de  las
antiguas.

XIII.

El  establecimiéuto  á  distancia  de  una  hora  uno  de  Otro,
como  se  ha  propuesto,  de  24 meridianos  fijos para  magistrales
de  la  hora  local,  aseguraria  la  completa  uniformidad  en  la  in
dicacion  de  minutos  de  todos  los relojes  del  mundo  variando
tan  solo las  horas.  La siguiente  serie de diagramas  (láminas  X
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y  XI),  patentiza la  hora  simultínea  para  cada nno  de  los 24
meridianos  magistrales.  El  tiempo local varía  una  hora  en
cada  caso,  pero el  cosmopolita permanece siempre  idéntico
para  todos.

(Se ontinuaró.)



ESTUDIOS SOBRE EL ANÁLISIS ESPECTRAL
y

SUS APLICACIONES A LAS INVESTIGACIONES CIENTIFICO-FILOSÚFICAS.

POR  EL CONTADOR DE  NAViO  DE PRIMERA  CLASE

DON  JULIO  LOPEZ  MORILLO.

Conclusion.  (  Véase página  85,  sorno IX.

III.

Hemos  dado una idea general de la luz, de su trasmision en
el  espacio, modo de propagarse y de su velocidad. Sin esto no
hubiéramos  podido llegar l  fin que nos habiamos  propuesto
al  producir este desaliñado artículo, que confiamos á la bene
volencia  de nuestros lectores, si es que los tenemos.

Al  Análisis  Espectral  pueden aplicarse las palabras que he
mos  proferido al hablar de la ciencia en general; es decir, que
este  prodigioso  descubrimiento,  por  sí  solo,  abre  un  vasto
campo  á las investigaciones científicas y filosóficas. La  cien
cia  llegó  por  este  medio  á  conocer la  composicion fisico
química  de  los  astros;  y  la  filosofía, apoderándose del  se—
creto  arrancado  á  la  naturaleza por  la  ciencia,  lo  convierte
en  argumento  casi  incontrovertible,  afirmando  á  posteriori
lo  que  ya  á  priori  habia  defendido, la  Habitabilidad  de  los
mundos.

La  faja coloreada, que produce un  rayo de luz,  al atravesar
un  prisma  de cristal, se llama Espectro.  Esta  faja  está  com
puesta  de una  serie de colores semejantes á los del arco fris  y
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dispuestos  en  el mismo  órdeu  que,  como  ya  sabemos,  son  el

violeta,  índigo,  verde,  amarillo,  anaranjado  y  rojo.  El violeta,
que  es el  más refrangible,  ocupa  por  esto  mismo  la  parte  su
perior  de  la  faja,  y  todos  los  demas  están  dispuestos  así  por
órden  de  refrangibilidad.

Nesvton  fué  el  que  bautizó  con el  nombre  de espectro la  irná
gen  de  que  acabamos  de  hablar,  y  el  primero  que  observó
fructuosamente  el  poder  dispersivo  de  los  cristales  prismá
ticos.

La  faja  de  colores  que  acabamos  de  describir  se  halla  cru
zada,  en  el  sentido  de  su  anchura,  por  cierto  número  de rayas
negras.  Wollaston,  físico inglés,  y  Fraünho[er,  óptico bávaro.
fueron  los primeros  que  descubrieron,  con  el  auxilio  del  mi
croscopio,  las  rayas  negras  que  atraviesan  el  espectro.

Trece  años  mediaron  desde  el  descubrimiento,  que  anbo
hicieron,  hasta  que  al  fin  fué escrupulosamente  estudiado  por
el  último,  que  contó  hasta  600  rayas,  designando  las  ocho
principales  con las  primeras  letras  del  alfabeto,  conservando
aún  hoy  el  nombre  del  célebre  óptico.

Brewster  encontró  2 000 rayas.  Trabajos  posteriores,  ejecu
tados  en  Inglaterra,  Alemania  é  Italia,  han  elevado  su  nú
mero  á  5 000.

Becquerel,  Draper,  Stokes,  JVheastone, Foueault,  Masson  y

otros  hicieron  nuevos  descubrimientos  en  este  importante
ramo  de  la  ciencia.

Poco  se  hubiera  adelantado  con el  anterior  descubriniientu
si  no  viniera  á  apoyarlo  otro  no  mónos  importante,  debido  ;í
los  Sres.  Kirchhoff  y  Bunsen,  físicos  de  la  Universidad  d
Heidelberg,  y  cuyo  fundamento  es  éste:  Cuando  un  prisma
recibe  los rayos  de  un  foco luminoso  terrestre,  tales  como  un
mechero  de  gas,  una  lámpara  ó un  metal  fundido,  se  observa
que  estas  luces  artificiales  producen  un  espectro,  lo  mismo
que  el  dibujado  por  la  luz  solar,  pero  que  se  diferencia  de
aquél  por  el  número  y  disposicion  de  los  colores;  que  el  es
pectro  de  dichas  luces,  y  esto  es  lo más  importante,  se  halla
igualmente  surcado  por  rayas  que  dependen,  de la  naturaleza
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química  del  cuerpo  de  que  procede  la luz,  de  su  estado  y  del
medio  que  aquella  atraviesa,  para  llegar  al  prisma,  que  la  re
coge  y  analiza.

Aplicaddo  este procedimiento  analítico  á  los  astros  se  han
obtenido  brillantes  resultados.  «Supongamos,  dice Echegaray
en  sus  Teorías  modernas  sobre  la física,  supongamos  que  se
recibe  al  través  de  un  prisma  la  luz  de  una  nebulosa,  de  una
lejamia estrella,  de  una  protuberancia  roja  del  sol,  y  que se en
cuentra  un  espectro  oscuro  y  sólo  compuesto  de  cuatro  ra
yas,  distribuidas  en  el  rojo,  en  el  azul  y  en  el violado.  Su
pongamos  aún  que  abrimos  nuestro  nuevo  Diccionario,  y  que

entre  los espectros  de  cuatro  rayas  hay  uno  compuesto  de  las
C  y  F de  Frailuhofer  y  de  las  34 y  37 de  lTau-der-Willingen,
que  es  precisamente  el  espectro  del  hidrógeno.  Admitamos,
por  último,  que  yuxtaponiendo  ambos  espectros,  el  de los  cie
los  y  el  del  laboratorio,  coinciden  exactamente  las  rayas  de
uno  y  otro.  Pues  si tal  sucede,  bien  podemós  afirmar  que  en
aquella  blanca  nebulosa,  en  aquella  remota  estrella,  en  la roja
protuberancia  solar  hay  hidrógeno.  Nada  más  sencillo;  nada
más  elemental;  nada  más  fácil  de  comprender!

¡ Y,  sin  embargo,  nada  más  sublime!»
Toda  sustailcia  analizada  hace  aparecer  en  el  espectrós

copo  una  serie  de  líneas  que  le  son  propias  y  que  acusan  su
presencia;  por  consiguiente,  cuando  se  ven  aparecer  un  con
junto  de  líneas  ya  conocidas,  sabemos  la  sustancia  que  las
produce.

-Cuando  los rayos  de  luz  de  un  cuerpo  luminoso  atraviesen
una  masa  gaseosa,  las  rayas  brillantes  del espectro  se  vuelven
negras,  sin  cambiar  por eso  de  posicion.  De lo cual  se  deduce
que  estas  rayas  rebelan  y  confirman  la  existencia  de  una  at
mósfera  alrededor  de  aquel  cuerpo.

La  luz  del Sol  ó de  otro  astro  cualquiera,  ántes  de  llegar  á
nosotros,  tiene  forzosamente  que  atravesar  el  espacio  que  nos
separa  y la  atmósfera  terrestre  que  envuelve  ii’uestro globo; de
aquí  nace  la  dificultad  de  determinar  lo que  pertenece  en  rea
lidad  al  atro  que  nos  envia  su  luz.  Sin  embargo,  ya  se  han
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flegadod  conocer  las  rayas  que  pertenecen  excluizamente  á

la  atmósfera  terrestre,  las  cuales  •su  denominan  rayas ‘telú
ricas.

De  esta suerte,  y  sujetándonos  á los  nuevos  principios  de  lo
que  podemos  llamar  la  química  celeste, poseemos  en  la  actua
lidad  un  verdadero  conocimiento  de los  elementos  que  consti
yen  los astros  que  nos  envian  sus  rayos  de  luz.

De  todo lo dicho,  podemos  resumir:
Que  todo  metal,  todo objeto  puesto  en suspension  á la llama

y  elevado  á la  temperatura  de  gas  incandescente,  incorpora  en
el  rayo  luminoso  cierta  porcion  de  líneas  que  son  peculiares
á  la  naturaleza  de  dicho  cuerpo.

Que  recibiendo  el rayo  luminoso  en  un  prisma,  se  descom
pone  en  una  serie  de  dolores,  divididós  por  el  prisma,  segun
su  grado  de  refrangibilidad.

Que  cuando  un  rayo  luminoso  atraviesa  una  masa  gaseosa
aparecen  unas  rayas  negras  en  el  espectro,  que  dan á  conocer
las  rayas  brillantes  que  dicho  gas  dejaria  en  él  si  estuviera
en  estado incandescente.

Que  todo  rayo  de  luz  es  blanco,  pero  que  lleva  en  sí  los

siete  colores  del  iris,  que  por  efecto  del  poder  dispersivo  se
producen  en  el  prisma.

Aplicando  el  mismo  análisis  á  los astros,  sabemos:
Que  el  Sol  se  considera  en  la  actualidad  como un  cuerpo  lí

quido,  luminoso  por  sí mismo,  rodeado  de  una  atmósfera  no
luminosa,  trasparente,  y  á  través  de  la  cual  pasan  los  rayos
emitidos  por  la  superficie  incandescente.  -

Que  la  Luna  no  tiene  atmósfera.  Esto  se  dedujo  de  que  su
luz  en  el  espectróscopo  no  hace  más  que  reflejar  los  mismos
elementos  que  la  del  Sol,  sin  añadirle  nada;  lo cual  ha  venido
á  corroborar  la  afirínacion  que  ya  se hahia  hecho  en  este son
tido  respecto  á  nuestro  satélite.  ‘

Finalmente:  los demas  planetas  iluminados,  como  la  Tierra
y  la  Luna,  poiia  luz  solar,  envian  del  mismo  modo  el espec
tro  al  prisma  que  recibe  su  rayo  luminoso;  pero  ya  no  es
exctameute  el  mism6  de  la  luna  En  ellos  se rehela  la  atmós
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fera  que  el P.  Sechi  ha  creido  reconocer  en  la  (le  esos  mun—
4os.  Vapor  de  agua  y  nubes,  que  producen  lluvias  corno en  el
nuestro.

Mucho  falta  que  estudiar  todavía  en  tan  interesante  ma
ten,  como  dice muy  bien  el eminente  publicista  español  que
consultamos;  pero  no  por  eso es  ménos  evidente  que  los  re—
sultados  obtenidos  hasta  el  dia  son  asombrosos  y  extraordi
narios.  Esperemos,  pues,  confiados,  porque  las  brillantes  eta
pas  recoyridas  por  la  ciencia  abreii  vastos  horizontes,  cuyos
•límtes  se  ensanchan  de  dia  en  dia,  satisfaéiendo  las  aspira-

clones  de  la  humanidad,  ayudando  á  descorrer  el velo con que
la  naturaleza  oculta  á  nuestra  vista  la  parte  más  rica  y  rniste
riosa  de  sus  sublimes  armonías.

IV.

Si  como  se desprende  del  análisis,  los  elementos  constituti
vos  de  los astros  que  han  podido  ser  observados,  con  especia
lidad  los  planetas  que  forman  parte  de  nuestro  sistema,  son
los  mismos  ó  idénticos  á  los  que  constituyen  el  nuestro,  por
más  que  en  Júpiter  y  Saturno  se  descubran  sustancias,  que
no  exiscen en  la  Tierra,  es innegable  la  posibilidad  de  la  vida
en  esos  mundos,  relativamente  más  favorecidos,  que  aquel que
gira  bqjo  nuestros  piés.

La  idea  de  la  pluralidad  de  muicIos  habitados,  expuesta  y
desarrollada  con tanta  lucidez por Flammarion  no es suya;  él lo

dice.
Desde  la  más remota  antigüedad,  hombres  eminentes  que  se

distinguieron  por  su  ciencia  é  ilustracion,  han  participado  de
Cesta opinion,  de  entre  los cuales  citaremos  al  azar  y  sin  suje
clon  á  épocas,  algunos  de  ellos,  como  son:  Aristóteles,  Arquí
mides,  Sócrates,  San  Agustin,  Alejandro  el  G-rnde,  Coperpi
co,  Cervantes,  Byron,  Kepler,  Newton,  Napoleon,  Condillac,
San  Ignacio  de  Loyola  y  Aros,  que  ardua  tarea  sería,  por
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nuesl;ra  parte,  si  hubiérarno  de  citar  el  inmenso  número  de
hombres  distinguidos  que  abrigaron  esta  idea,  no  faltando

tampoco  mujeres  célebres  que  la  profesaron,  entre  las cuales
se  cuentan  á  Juana  de  Arc,  Carlota  Corday  y  Clemencia  Au
gusta  Boyen.

Aun  cuando  así  no fuera,  áun  cuando  esta  idea  no  hubiera
sido  acogida,  por  tantas  y tan  diversas  ilustraciones,  no  podria
negarse  la  posibilidad  de  que  la  vida  hubiera  podido  manifes
tarse,  en  mundos  que  guardan  tan  grande  analogías  con  el
nuestro,  alguno  de  los cuales,  como  Júpiter,  se halla  en  con
diciones  superiores  de  habitabilidad,  puesto  que  por  efecto de
que  su  eje es  casi  perpendicular  al  plano  de  la  eclíptica,  los
que  lo  habitasen  no  tendrian  que  sufrir  el cambio  brusco  de
las  estaciones.

Por  otra  parte,  regidos  todos  los  mundos  que  surcan  el  es
pacio  por  las  mismas  leyes  sujetos  como  el nuestro  á  viajar
sin  descanso,  trazando  sus  eternas  órbitas  alrededor  de  un
centro,  en  todos  y  en  cada  uno  de  los  distintos  é  innumera
bies  sistemas  que  pueblan  el  campo sideral  ¿hay  razon  para
negar  en  aquellos  una  posibilidad  que  vemos  en  este  reali
zada?

Todavía  no  se  conoce la  vid  en  el globo  que  habitamos;  to
davía  se  escapa á  la  minuciosa  inspeccion  del  microscopio  un
mundo  infinitamente  pequeño  pobladó  de  millones  de  séres
que  más  allá  del mierozoario  ni  siquiera  presentimos,  porque
la  biología,  efecto del  estado en  que  se  hallan  las  demas  cien
cias,  sus  auxiliares,  no  ha  podido  vencer  aún  las  dificultades
que  se le  presentan,  para  conocerlos  y  ciasificar]os.

La  más  rigurosa  lógica  primero,  unida  al  análisis  químico
que  acabamos  de  describir,  que  llega  como  en  apoyo  de  sus
afirmaciones,  nos  conducen  de  consuno  á  admitir  una  posibi
lidad,  que  todas  las  negaciones,  por  sí  solas,  no  son  capaces
de  destruir.

Surcando  el infinito  del  espacio,  flotan  innumerables  globos,
los  cuales,  distribuidos  en  tribus  ó familias,  componen  los  di-

ferentes  sistemas,  que  giran  alrededor  de  un  sol,  foco y  lum-
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brera  de su  agrupacion.  Formando  parte  de  uno  de  estos  sis
temas,  se  halla  un  planeta,  que  segun  el  órden  de sus  distan
ias  al  sol,  centro  de  dicho  sistema,  es  el  tercero  de  los cuatro
menores,  que  giran  alrededor  de  él;  y  segun  el  órden  de  los
volúmenes  figura  entre  100  y  1 400 veces menor  que  los  que
forman  un  segundo  grupo,  ó sean  los  cuatro  rnayores  aislado
en  el  espacio;  sujeto  á las  inflexibles  leyes  que  á la  Providen
cia  plugo  darles  á  todos;  como  los demas  tiene  sus  dias  y  sus
noches,  como  los  demas  sus  diversas  estaciones.  Si  alguna
diferencia  existe,  entre  él  y  los otros  mundos,  no  está segura
mente  en  su  favor.  Relativamente  superior  á  ellos,  figuró,  sin
embargo  en  las  edades  pasadas  corno  el  primero,  creyéndolo
los  antiguos  centro  del  universo.

Este  planeta  es  la  Tierra.
Al  orgullo  y la  vanidad  humanas,  satisfacian  estas  erróneas

creencias;  pero  la  ciencia  no  gana  nada  en  estas  mistificacio
nes,  que  por  más  que  halaguen  las  pasiones,  no pueden  soste
nerse  frente  á la  verdad  científica,  que  brilla  en  la  serena  re
gion  de  los principios.

Por  medio  de las  observaciones  astronómicas  hemos  llegado

á  saber  que  la  Tierra  es  uno  de  tantos  astros,  que  gfran  en  la
region  sideral;  por medio  del  análisis  hemos  llegado  á creer en
la  unidad  de  sustancias.

De  todo lo cual  se  puede  deducir  fundadamente,  que  si bien
no  es  posible  afirmar  de  una  manera  que  no  admita  réplica,
que  la  vida  se  ostenta  sobre  la  superficie  áe los  dernas  mun
dos,  no  se  deduce  de  aquí  la  posibilidad  de  negarla  en  abso
luto,  porque  es  indudable  que  la  idea  de  habitacion  se  liga
inmediatamente  con la de  habitabilidad.

El  mundo  en  que  vivimos  ha  sido  incontestablemente  hecho

para  ser habitado.  No puede  negarse.  Las  condiciones  de habi
tal)ilidad  que  se  hallan  en  él,  y  áun  superiores,  se advierten
en  los otros:  aquí  como  allí  existen  los  mismos  elementos  de
vida:  luégo  si la  tierra  está habitada,  como  corolario  se  dedu
cen  que  puedan  estarlo  los demas  mundos.

Creados  por  la  misma  mano;  impulsados  por  igual  fuerza;
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formando  todos parte  de  la  creacion  sideral  y  hasta  de  la  mis
ma  familia,  en  todos  debe  residir  la  vida  y  la  inteligencia,
destello  divino  de  Aquél,  que  lodo lo  puede  y que es  dueño de
las  causas que  presiden  á la  armonía  del universo  y  á  su  per
petuidad.

1



EL  INTERIOR DE  LA  TIERRA

Aunque  el  asunto  de  que  nos  vamos  á  ocupar  se  aparte  un
poco  de  la  índole  de  esta  publicacion,  es  tau  interesante  el
tema,  y  cou  tan  buen  éxito  (segun  nuestra  humjlde  opinion)
disertó  sobre  él el  Sr.  Van  Rysselberghe  en la conferencia  pd
blica  que  dió en  el  Real  Observatorio  de  Bruselas,  que  nos

atrevemos  á  dar  su  traduccion,  tomada  de  la  revista  Ciel et
Terre,  con la  esperanza  de  que  será  acogida  con  agrado  por
nuestros  lectores.

«El  globo  terrestre  ¿es sólido hasta en  su centro,  ó está  com
puesto  allí  de  un  inmenso  brasero,  de  un  núcleo  incandes
cente,  á  tan  elevada  temperatura,  que  los  metales  ménos  fu
sibles  y las  piedras  más  refractarias  serian  en  él  fundidas  6
volatilizadas,  y no existe  alrededor  de  este globo  de  fuego mós
que  uua  ligera  película  sólida una  corteza terrestre,  semejante
i.  las  escorias  que  flotan  sobre  la  fundicion  en los altos hornos?

Aiu  no  está  resuelta  está  cuestion.  Hombres  eminentes
niegan  la  existencia  del fuego  central.  Otros,  por  el  contrario
partiendo  de  la  base  de  que  nuestroplaneta  era  en  su  origen
un  globo enteramente  flúido,  de  una  fluidez  ígnea,  creen  que
aún  no  se  ha  verificado  más  que  un  principio  de  solidifica
cion  y  que  la  parte  interna  aún  permanece  flúida.

Los  partidarios  del  fuego  central  admiten  la  hipótesis  de
Laplace  respecto  al orígen  de  nuestro  sistema  planetario:  para
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ellos  la  Tierra  en  su  principio  era  una  esfera  fluida  é  incan
descente,  girando  sobre  sí  misma,  y que,  merced  d su  plasti
ciclad,  se  acható  en  las  regiones  polares,  debido  á  la  fuerza
centrífuga.

Se  les  contesta  por  algunos  que  la  Tierra  ha  podido  for
marso  tambien  por  la  acumulac.ion  de  materias  sólidas  alre
dedor  de  un  centro  de  atraccion,  por  una  caida  de  numerosos
aerolitos  hécia  este  centro,  habiendo  podido  producir  este  fe
nórneno  un  calor  considerable,  suficiente  para  reblandecer  el
núcleo  que  recibia  los choques.  La existencia  de  corpúsculos
sólidos  en  los espacios  planetarios  está. confirmada  por  los  bó
lidos,  las  estrellas  errantes  y  esas arenas  ferruginosas  que  se
depositan  á  veces  sobre  las  nieves  que  cubren  las  altas  cimas
de  los Alpes,  cuyas  polvaredas  no  proceden  seguramente  de  la
Tierra.  Respecto  al  aplanamiehto  de  ésta,  se  puede  afirmar
tambien  que  un  globo  creado  de esta  manera,  segun  acabamos
de  indicar,  hubiera  podido  adquirir  la  forma  elipsoidal bajo la
accion  de la  fuerza  centrffuga,  porque  la  rigidez  absoluta  no
existe;  bajo  un  poderoso  esfuerzo  los  materiales  més  sólidos
ceden,  en  cantidad  bastante  apreciable.

Los  partidarios  del  fuego  central  invocan  en  apoyo  de  su
hipótesis,  el  hecho  bien  conocido  de  que  en  las  minas  la
temperatura  aumenta  á  medida  que  se  desciende  en  ellas.  Las
capas  profundas  del  terreno  son  més  calientes  que  las  de  la
snperflcíe,  y  en  aquéllas  es  nula  la  influencia  de  las  estacio
nes.  Ño es preciso  ahondar  mucho  en  la  Tierra  para  er  des

aparecer  dicha  influencia  y  encontrar  una  temperatura  que
ni  los  ardores  del  verano,  ni  los  frios  del  invierno,  la  hacen
variar.  Los  sótanos  de  nuestras  habitaciones  gozan  casi de esa
temperatura  constante,  igual  á  la  temperatura  media  del  año,
y  la  comparacion  de  ella  con la  que  reina  en  el  exterior,  mo

tiva  el  que  les  haga  aparecer  frescas  en  verano  y  calientes  en
invierno.

Los  que  han  estudiado  detenidamente  la  distribucion  de
temperaturas  en  el interior  del  globo,  han  llegado  á  los resul
tados  siguientes:  d  1 m.  de  profundidad  es insensible  la  in
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fluencia  del  cija  y  de  la  noche;  ci 10 m.,  la  diferencia  de  in
vieriiO  ci verano  es  de  1°; ci 20 m.,  la  temperatura  110 varía  en
el  curso  del  año,  ni  áun  de  una  manera  apreciable  en  el de  un
siglo,  permaneciendo  constante  dicha  temperatura  que  es
sensiblemente  igual  ci la  temperatura  media  del  clima.  Pasa
dos  los  20 nl.  continúa  invariable  en  una  profundidad  dada,
numentando  bastante  rápidamente  con  la  profundidad  de  la
capa  que  se  considere.  En  las  hulleras  más  principales  de
nuestro  país  (Bruselas),  donde  los  trabajos  tienen  lugar  ci
flIáS  de  400 III.  debajo  de  la  superficie,  el  termómetro,  intro
ducido  en  una  roca,  marca  constantemente  más  de  20°.  Aun
que  los resultados  obtenidos  en  diversos  países  no  concuerden
mucho,  se  admite,  sin  embargo,  que,  en  general,  el  incre
mento  de  temperatura  es  proporcional  ci la  profundidad,  y
que,  aparte  de  la  temperatura  media  anual  de  la  superficie,  se
puede  suponer  que  aumenta  en  1° centígrado  por  cada  35 á  40
metros  de profundidad.

Ahora  bien;  si  este aumento  continuase  indefinidamente  en
el  interior  del  planeta,  debia  esperarse  que  ci los  3 000  nl.  se
obtendria  la  temperatura  del  agua  hirviendo,  y  en  profundi
dades  de  4 000  ci 5  000  rn.  la  de  1 300,  capaz  de  fundir  el
granitO.

Esta  sustancia  constituye  la  base,  los  cimientos  de  lo que  se

llama  la  corteza terrestre;  se  encontraria,  pues,  ci los  4 000 ó
5  000 nl.  la  extremidad  inferior  de  la  parte  sólida  del globo,  al
propio  tiempo  que  la  superficie  del  océano  de  fuego  que  for
marla  el  núcleo.  ¡ Allí  empezarian  los  infiernos!  ¡Allí  priuci
piaria  ese caos de  rocas  fundidas,  de lavas  hirvientes,  de  me
tales  incandescentes,  de  gases  luminosos  y  de  terribles  vapo
res,  cuya  compresion  y  potencia  nadie  puede  concebir!  Las
reacciones  químicas  que  semejante  horno  debia  engendrar,
aumentarian  sin  cesar  la  acumulacion  de  vapores,  y  éstos
acabarian  por  hacer  estallar  la  Tierra  como  una  bomba,  si
ellos  no  pudieran  escapar  de  cuando  én  cuando  por  los  crá
teres  de los  volcanes,  por  lo  que  deben  considerarse  ci éstos

como  las  válvulas  de  seguridad  de  nuestro  planeta.  Los  tem
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blores  de  tierra  prueban,  por  otra  parte,  la  intensidad  de la
fuerzas  subterráneas.  El  suelo  que  pisamos  vibra  frecuente
mente  á nuestros  piés.  La  historia  conserva  los  recuerdos  de
terribles  sacudidas,  que  á  veces  en  algunos  minutos,  y  dun
tambien  en  pocos  segundos,  han  destruido  por  completo  ciu-
dades  enteras.  Nada  puede  imaginarse  más  espantoso  que  es-
tas  convulsiones  de la  Tierra.  Otros  desastres  se  anuncian  por
signos  precursores,  y  generalmente  puede  huirse  del  peligro.
El  torrente  de  lava  que  el  volcan  arroja  no  avanza  sino  con

lentitud;  las  crecidas  de  los  nos  amenazan  los  diques  largo
tiempo  drites  de  romperlos,  y  dun  el  huracaa  mismo  tiene

señales  que  le preceden.  Pero  las  sacudidas  del  suelo  vienen
de  improviso;  en pocos instantes  destruyen  una  ciudad;  100 000
hombres  son  envueltos  y  aplastados  bajo  los  escombros.  La
conmocion  más  violenta  que  hubo  en  el  terremoto  del  añc
1854,  en  San  Salvador,  no  duró  más  que  10  segundos,  y este
corto  tiempo  bastó  para  la  destruccion  de  la  ciudad.  Las  vi
braciones  sucesivas  que  devastaron  la  Calabria  en  1783,  se
hicieron  sentir  en  2 minutos  escasos.  Cuando  los  temblores
de  tierra  en  1785  destruyeron  á  Lisboa,  duraron  5  minutos;
pero  fué la  primera  conmocion,  que  duró  5 á  6 segundos  sola
mente,  la  que  ocasionó  los mayores  daños.

En  vano  es  que,  llenos  de  terror,  se  busque  el  librarse  del
desastre;  los edificios  se  desploman,  el  suelo  se  desgarra,  hor
ribles  grietas  se  abren  bajo  nuestros  piós,  y la  mar  misma  no

es  un  refugio,  porque.  cuando  hay  estas  violentas  sacudidas,
los  pueblos  situados  en  las  costas tienen  que  temer  más de las
repentinas  irrupciones  de  las  aguas  que  de  las  agitaciones  de
la  Tierra.  Si el  centro  de  conmocion  se  halla  en  el  fondo  del
Océano,  ó si la mar  ha  recibido  los choques  de  las  costas  pró—
ximas,  entónces  enormes  masas  de  aguas  se  elevan  á  alturas
formidables  y  se  arrojan  sobre  las  orillas  para  devastarlo
todo.  En  1783, al mismo  tiempo  en que  el  terremoto  de  la  Ca
labria  desplomaba  los  pueblos  situados  sobre  el  contiuente
una  terrible  ola  de  mar  azotó el  puerto  de  Mesina,  en  donde
el  desbordamiento  de  las  aguas  destrozó  los  buques  que  allí
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babia,  siendo  demolido  en  parte  el  frente  del  palacio  que  daba
al  mar.  Más  de  1 200 personas  perecieron  allí  bajo  las  ruinas.

Independientemente  de las  terribles  sacudidas  que  se  ins

criben  en  el  capítulo  de  las  catástrofes  en  la  historia  de  la  hu
manidad,  se  puede  decir  que  la  Tierra  se  halla  en  un  estado

de  vibracion  constante.  Muchos  temblores  de  tierra  pasan
desapercibidos  y  se  confunden,  sobre  todo en  las  grandes  ciu

dades,  con la  inmensidad  de los  ruidos  que  en  ellas  hay.  Pero
en  los  Observatorios  que  tienen  instalados  instrumentos  espe
ciales  para  observar  la  movilidad  del  sueló,  se  comprueba
efectivamente  que  la  Tierra  vibra  sin  cesar.  No  trascurre  un
solo  dia  casi  sin  que  una  trepidacion,  más  ó  niénos  intensa,
venga  á  perturbar  la  corteza  terrestre.

¿Qué  puede  motivar  estas  convulsiones?  Para  los pueblos
primitivos  y  crédulos  la  respuesta  era  muy  sencilla:  una  gran

serpiente  se  revolvia  en  las  profundas  cavernas,  ó  bien  un  de
monio  fatigado  cambiaba  de  posicion,  ó tambien  los  dioses se
divertian  6  se  enfadaban.  Para  muchos  sabios,  tanto  los tem
blores  de  tierra  como  las  erupciones  volcánicas,  son  pruebas

de  la  existencia  del  fuego  central.  Hacen  observar  que,  segun
sus  cálculos,  el  espesor  de  la  capa  solidificada  no  pasa  de  50
kilómetros,  y,  por  lo  tanto,  que  su  relacion  con respecto  al
núcleo  líquido  es  poco más  6  ménos  la  misma  que  la  de  la
cáscara  del  huevo  comparada  con el  mismo  huevo.  La  incan
descencia  del  núcleo  da  lugar  á  fuerzas  interiores,  que  sin
cesar  reaccionan  sobre  la  costra  solidificada;  de  ahí  los volca
nes,  de  ahí  las  couvulsiones  del  suelo.

Los  adversarios  de  este sistema  encuentran  multitud  de  ob -

jeciones  que  oponer.  Desde  luégo  sostienen  que  el  marcant&
gradual  de la  temperatura  en  los pozos de  minas  no prueba  la.
delgadez  de  la  corteza  Lerrestre;  porque  no  es  cierto,  dicen
ellos,  que  este  incremento  persista  indefinidamente.  En  el
pozo  artesiano  de  Saint-Louis  de  Missouri,  que  tiene  1 172 m.,
la  temperatura  léjos  de  indicar  un  aumento  indefinido,  clismi
nuye,  por  el  contrario,  á partir  de los 923 m. En todo caso, aun
que  se dudase  sobre la exactitud  de esta observacion,  es preciso
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confesar  que  la  Tierra  aún  no ha  sido perforada  á profundida
des  muy  grandes;  la  sonda más profunda,  la de Speremberg,  en
Prusia,  no  tiene  más  que  1 272 rn.,  apénas  la  7  parte  del
radio  terrestre;  sería,  pues,  muy  prematuro  el  querer  juzgar
del  estado del  interior  del  globo,  por  la  naturaleza  de  las  ca
pas  superficiales.

En  segundo  lugar,  el  feldespato  mineral,  tan  importante  en
la  composicion  de las  rocas,  presentarla  propiedades  ópticas
muy  distintas  de  aquellas  que  le  conocemos,  si hubiese  estado
sometido  á  una  temperatura  superior  á  6000.

En  cuanto  á los  volcanes  hay varias  maneras  de explicarlos.
Los  que  no  quieren  admitir  que  las  lavas  vomitadas  por  los
cáteres  provienen  de  un  mr  incandescente  que  ocupa  el  iu—
tenor  del globo,  hacen  observar  que  dichos  volcanes  se  hallan
siempre  en  las cercanías  del  mar,  y que  la  alineacion  de  todos
los  cráteres,  sigue  la  de  las  orillas  del  Océano.  Alrededor  del
Pacifico,  que  es  el  principal  Océano de  nuestro  planeta,  una
serie  de  montañas  volcánicas  completan  su  circulo  de  fuego,
cuyo  desarrollo  total  es  de  cerca  de  35 000  kilómetros  y  que
comprende  las  costas  occidentales  de  las  dos  Américas,  las
islas  Aleutianas,  la  península  de  Kamtschatka,  las  Kouriles,
ls  islas  del  Japon,  las  Filipinas,  Borneo,  Java,  Nueva-Gui
nea,  Salomon  y  la  Nueva-Zelanda.

Este  dato,  sobre la  situacion  geográfica  de  los volcanes,  uni

do  al  de  que  los  torrentes  de  vapores  arrojados  por  los  cráte
res  se  componen  casi  exclusivamente  de  vapor  de  agua,  da
lugar  á  suponer  si los  fenómenos  volcánicos  no  serán  debidos
á  las  filtraciones  de las  aguas  del  mar,  á  las  reacciones  quí
micas  que  pueden  originarse  y  al  calor  que  acompaña  siem
pre  á estas  reacciones.  Se  sabe  en  efecto,  que  basta  sólo hume
decer  ciertas  sustancias  para  que  se produzca  en  el mismo  ins
tante  un  calor  muy  intenso:  por  ejemplo,  si se  vierte  un  poco
de  agua  en  un  mouton  de  cal viva,  obsérvase  en  seguida  un
caldeamiento  notable;  abundantes  vapores  se  elevan  inmedia
tamente,  la  cal se  agrieta,  se  hincha;  todo  deriota  que  se  está
efectuando  un  potente  trabajo  interior.  Por  medio  de  reaccio—
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nes  de  este género,  explica  una  escuela  moderna  los  fenóme
nos  volcánicos.

Respecto  á  los  temblores  de  tierra,  los  discípulos  de  esta
escuela  los  atribuyen  á  hundimientos  subterráneos,  los  que
no  tienen  nada  de comun  con  los volcanes.  Toda  la  tierra  no
sería  más  que  un  mouton  de  rocas  hacinadas  unas  sobre otras
colocadas,  en  unas  partes  bien,  en  otras  mal;  en  este  edificio
tán  mal  construido  se  producirian  hundimientos;  ciertas  par

tes  cederiari  de vez  en  cuando,  bajo  el peso  de  las  masas  que
ellas  sustentan;  de  ahí  las  colisiones,  los  choques,  que  se pro
pagaiian  á  través  del  suelo;  de  ahf,  en  una  palabra,  los tem
blores  de tíerr.  Tal  es,  en  sustancia,  la  teoría  recientemente
defendida  por  Bousingault,  Viriet  dAonst,  Otto Volger y Otros
muchos.

No  es  nueva  esta  teoría.  Hace  ya  2 000  años  que  el poeta
latino  Lucrecio  la expuso  en  elegantes  versos,  cuya  traduccion
ha  hecho  André  Lefévre:

Les  tremblements  de  terre  ont  aussi  leurs  raisone
Naturelles:  Avant  d’en  sonder  le  mystére,
Conçois  bien  que,  dessous  comme  dessus  la  Terre,
Pleine  de  vents,  de  lacs,  d’ntres,  porte  en  ses  flancs
Des  vides  spacieux  et  de  rochers  oroulants;
Des  fleuves  enfouis  sius  son  vaste  dos  coulent,
Et  sas  debris  s’en  vont  en  des  flots  qui  les  roulent.

De  l  ces  soubressauts  terribles,  dont  l’emoi
Monte  des  profondeurs  et  s’etale  en  desastres,
Q uand  des  cavernes  1’Age á  sapé  les  pilastres.
II  tombe  alors  des  monte  tont  entiers;  et  rampant
Dans  l’ombre,  la  secousse  en tout  sens  se  repand.

Pourquoi  non?  l’humble  poide  d’un  chariot  qui  passe
Ne  fait’il  pas  vibrer  les  maissons  et  l’espace?
Et  les  inurs,  quand  le  chart  court  sur  l’arene,  au  pas
Des  vigonreux  conrieurs,  ne  tressaillant-ils  pas,
Secoués  par  le  fer  dont  la  roue  est  armée?

Parfois,  daris  une  mer  souterraine  abtmée,
Quelque  tranche  de  terre  immense,  brusquement
De  vetust  s’aff ajee;  et  sous  le  mouvement
Des  can;  le  lobe  ému  vacille.
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Acabamos  de  exponer  á  grandes  rasgos  dos  teorías  diame
tralmente  opuestas  concernientes  á  la  constitucion  actual  de
nuestro  planeta.  La una  no  ve  en  la  tierra  úás  que  un  globo
incandescente  recubierto  sólo  por  una  película  sólida  rela
tivamente  delgada.  La otra  cree que  la  Tierra  es  enteramente
sólida,  pero  admite  que  la  filtracion  de  las  aguas  á  ciertas
profundidades  puede’dar lugar  á calentamien  tos considerables.

Existe  otra  teoría,  que  se  podria  llamar  la  del  justo  medio,
y  de  la  que  vamos  á ocuparnos.

Hay  sustancias  que  al  pasar  del  estado  líquido  al  sólido ex-
perimen  tan  un  aumento  de  volumen,  por  lo que  se  hacen  mé
nos  densas,  más  ligeras.  Sucede  esto  con  el  ag1a., pues  sabe
mos  que  el hielo  flota  sienipre,  es por  consiguiente  más  ligero

que  el  líquido  de  que  él  proviene.  Pero  hay  otras  sustancias,
y  son  las  más  numerosas,  que  se contraen  al  solidificarse,  por
lo  que  se hacen  más  densas  ó pesadas:  si el hielo  se encontrara
en  este caso descenderia  al fondo  del  mar á medid3  que  se fue
ra  formando.  Ahora  Lien,  segun  las  experiencias  de  M.  Biss—
choff,  la  mayor  parte  de  las  rocas  se dilatan  por  la  fusioii  y
se  contraen  al  solidificarse.  El  granito,  las  esquitas,  el  tra
quite  fundidos  pierden  un  quinto  de  su volilmen  al  solidifi—
carse.  Este  supuesto  es probable;  dice  S. W.  Thomson,  que  el
mícleo  de  la  Tierra  se  halla  solidificado  desde  hace  mucho

•     tiempo. En  efecto,  concibamos  la  Tierra  en  su  principio  ente
ramente  hquida;  se  establecerá  en  su  masa  una  especie  de
equilibrio  de  temperaturas,  en  la  que  una  temperatura  deter
minada  corresponde  á  una  presion  dada.  Esta  masa,  al  en
friarse,  la  solidificacion  podrá,  en  tesis  general,  principiar  por
el  centro  6  por  la  superficie;  la  cuestion  es  muy  compleja  y
no  puede  ser  resuelta  si no  se  conocen  ciertas  propiedades  del
líquido  considerado.  Si  admitimos  que  la  solidificacion  em
piezapor  la superficie,  se  formará  desde luego  una  ligera  pe
lícula  y ésta  al  ser,  por  hipótesis,  más pesada  que  el  líquido
que  está debajo  (puesto  que  éste  se  contrae  al  solidificarse),  es
evidente  que  dicha  corteza  le  romperá  y  que  los pedazos  irán
al  fondo, donde  ellos  concluirán  por  constituir  un  nuícleo só—
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lido.  Así,  pues,  de cualquier  manera,  la  masa  deberá  solidifi
Larse  á  partir  del  centro.  La superficie  principiará  á  recubrir-
se  definitivameilte  de  una  costra  sólida  cuando  toda  la, masa
haya  adquirido  la  temperatura  próxima  á  la  de  solidificacion,
y  bajo  esta  corteza  podrán  existir  aún,  diseminadas  acá y allá,
masas  líquidas.

Esta  teoría  supone,  pues,  un  núcleo  y  una  corteza  sólida,
pero  admite  entre  ellos  una  capa  de  materias  áun  en  estado de

fusion.  Debemos  añadir  que  el célebre  ingeniero  Werner  Sie
mens,  opone  á S.  W.  Thomson,  las  observaciones  que  ha  po
dido  hacer  en  Dresde  en  la  fábrica  de  cristales  de  su  hermano

Fr.  Siemens.  Cuando  la  masa  vítrea,  perfectamente  fundida,
principia  á  enfriarse,  se  contrae  desde  luego  rápidamente,
despues  lo  hace  más  poco á  poco á  medida  que  va  adquirien
do  una  consistencia  pastosa:  en  el momento  de  la  solidifica
ion  parece  que  hay  una  ligera  dilatacion.  M.  Siemens  con
cluye  que  la  contraccion  que  acompaña  á  la solidificacion  de
los  silicatos  fundidos,  se  verifica  durante  el  pase  del  estado
líquido  al  pastoso,  de  manera  que  el  razonamiento  de  S. W.
Thomson  probaria  á lo sumo  que las  partes  centrales  del globo
han  tomado  ya  una  consistencia  pastosa.  Se ha  recurrido  á  la
astronomía  y á las  matemáticas  para  que  diriman  la  cuestion,
pero  no  parece  que lo hayan  conseguido.  Los resaltados  dedu
cidos  de  estas  ciencias  parecen  indicar  ciertamente,  para  la
Tierra,  una  rigidez  muy  grande,  casi  absoluta,  pero  estos  ar
gumentos  no  carecen  de réplica.  Es  en  extremo  difícil  aplicar
el  cálculo  á  los cuerpos  cuya  constituciOn  no  es  conocida.  Las
matemáticas,  ha  dicho  ingeniosamente  un  autor  inglés  (Hux
ley)  son  comparables  á  un  molino  de  un  trabajo  perfecto,  que
puede  moler  en  todos  los grados  de finura  que  se  desee:  pero
lo  que  se  saca de  él  depende  de  lo  que  se  ha  puesto  y  como el
mejor  molino  del mundo  no  puede  da  harina  de  trigo  cuando
no  se  ha  puesto  más  que  guisantes,  de  la  misma  manera  las
páginas  de  fórmulas  no  obtendrán  resultados  ciertos  de  datos
inciertos.  Ahora  bien,  ¿ qué  idea tenemos  del  estado  de  las ca
pas  centrales  del  globo?
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Radan,  en  su  interesante  artículo  sobre  la  constitucion  in
terior  de la  tierra,  publicado  en  la  Revue  des  deux  Mondes,  s&
expresa  en  estos  términos:

((Es  preciso  no olvidar  que  las  capas  centrales  del  globo  es
tán  sometidas  á  una  presion  tanto  más  fuerte,  cuanto  más
próxima  se  halla  al  centro.  1-laciendo el  cálculo,  segun  la  ley
de  densidades  propuesta  por M. Roche,  se halla  que  la  presion
en  el centro  es  más  de  3 000 000 de  kilogramos  por  ceutínietr&
cuadrado.  No tenemos  ni  la  más  remota  idea  de  cuál  puede

•ser  el estado  físico  de&ios cuerpos  sometidos  á  tal  presion.  Las
experiencias  sobre  la  resistencia  de  materiales  nos  dicen  que
pequeños  cubos  de  granito  son  aplastados  bajo  una  presion
de  700 atmósfera  el  basalto  y  él  porfirio  bajo  2 000 y 2 500
atmósferas:  cuando  la  presion  alcanza  estos  límites  las  rocas
se  desgregan,  se  pulverizan.  El  cobre,  el  acero  y la  fundicion
resisten  presiones  dobles  y Lriples; pero  ¿en  qué  se  convierten
los  metales  bajo  presiones  cien mil  veces  mayores?

¿Cuál  es  la  accion  de  las  fuerzas  moleculares  en  su  sólido  6

en  su  líquido  sometido  á  una  presion  de  varios  millones  de
atmósferas  al  mismo  tiempo  que  á  una  temperatura  de algu-.
nos  miles  de  grados?  ¿Qué  es  del  estado  sólido ó del  estado
líquido  cuando  se les  coloca en  estas  condiciones?  Carecemos.
absolutamente  de  los  precisos  datos  para  responder  á  estas.
cuestiones  y todo  lo que  podriamos  decir  respecto  á  este par
ticular  sería  puramente  hipotético.  Pero  si no  tenemos  un  co
nocimiento  exacto  en  cuanto  al  estado  físico  de  las  materias.
que  constituyen  el  interior  del  globo,  conocemos  al  ménos  el
peso  de dichas  materias  y esto  de  una  manera  cierta.

Los  matemáticos,  ayudados  por  los experimeutos,han  podido
determinar  exactamente  la  densidad  media  de  la  Tierra;  han
logrado  pesar  la  masa  entera  de nuestro  planeta.  La Tierra  pesa
934 000 000 000 000  de  kilogramos.  Esta  éifra  nos  dice  poco

es  demasiado  grande  para  nuestra  imaginacion  que  es  tau
pequeña,  pero  veamos  el  modo  de  comprenderlo.  Si  se calcula
el  peso  de  un  volúmen  de  agua  equivalente  al  de  la  Tierra,
hallariamos  un  número  5X  veceé menor  que  el  mencionada
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ántes.  Luégo  la  densidad  media  de  la  Tierra,  en  peso espe
cifico,  es  5,  veces mayor  que  la  del agua  , y  como  la  densidad
de  las rocas  que  están  en  la  superficie  no  es  más  que  2X  veces
la  de  dicho  líquido,  debe  haber  en  el  interior  del  globo  masas
muy  pesadas  cuyo  exceso  de  densidad  compense  la  menor  de
las  rocas  superficiales.  La  densidad  del  centro  no  debe  distar
mucho  de  la  del  plomo.

Los  anteriores  datos  están  deducidos  de  experiencias  nume
rosas:  la  concordancia  de los resultados  obtenidos  por  métodos

basados  en  principios  diferentes,  constituye  la  gariitía  de  su
exactitud.



GENERADORES  DE  VAPOR

POR  EL  COMANDANTE  T3NIENTE  iE  NAVÍO

DO1  E’D:E:E,ICO  ..ADOIS

Desde  que  la  aplicacion  de las  máquinas  de  vapor  á  los  bu
ques  empezó  á  tomar  incremento,  cada  dia  han  aumentado  su
importancia,  y  hoy  dia,  tanto  en  la  marina  mercante  como en
la  de guerra,  han  quedado  en  lugar  secundario  las  velas,  no
usando  los  buques  modernos  de  combate  más  que  pequeños
aparejos  que  sólo pueden  considerarse  como  auxiliares  en  ca
sos  de  malos  tiempos,  y  en  algunos  tipos  de buques  se  ha  su
priqiido  por  completo,  fiando  las  coniciones  que  han  de  sal
varlo  en  todas  circunstancias  á  su máquina.

Mucho  se  ha  trabajado  y  se. trabaja  en  la  actualidad  para
dar  á  las  máquinas  de  vapor  las  condiciones  que  exigen  los
buques  modernos,  en  las  cuales  resaltan  en  prime.r  término
las  de velocidad  que  pueden  imprimir  al  buque,  seguridad  y
poco  consumo  de  combustible,  para  poder  facilitar  las  nave

gaciones  largas,  y  que  el  sostenimiento  no  exija  gastos  exa
gerados.

Desde  que  Newcomen  estableció  las  primeras  máquinas  de.
simple  efecto, considerables  reformas  han  sufrido  los  apara
tos,  llegandó  hoy  á  las  máquinas  Compound,  cuyas  bases  son

trabajar  con vapor  á  alta  presion,  con  gran  expansion,  tanto
en  el  cilindro  de  alta  como  en los de  baja,  en  que  trabaja  des
pues,  dejando  marcado  el  derrotero  por  donde  se  puede  con-
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tinuar  el  sistema  de  reforma  y  adelanto  mién tras  que  otro
agente  no  sustituya  al  vapor  y  abra  nuevo  horizonte  que  con
duzca  á  resultados  más  convenientes.

Las  experiencias  modernas  conducen  d  establecer  que  la
economía  de  combustible  es  tanto  más  considerable  cuanto
mayor  sea la  presion  con que  trabaja  el  vapor,  pues  sabido  es
que  para  que  la  presion  del  vapor  encerrado  en  un  recep
táculo  en  contacto  con el agua  que  lo genera  aumente  de  una
atmósfera  hasta  10,  basta  tan  sólo  elevar  la  temperatura  de
100  á  182° centígrados;  este  principio,  aunque  conocido  desde
hace  bastantes  años,  no ha  podido  tener  aplicacion  en  los bu
ques  hasta  hace  pocos,  por  la  dificultad  que  se  encontraba
para  alimentar  con  agua  dulce;  la  in.troduccion  e  los con
densadores  de  superficie  resolvió  en  parte  este problema,  que
dando  todavía  por  encontrar,  para  el  completo  desarrollo  de
este  principio,  el construir  generadores  en  que  con  seguridad

se  puedan  levantar  altas  presiones,  sin  temor  de  que  peligre
la  seguridad  del  buque  por  un  descuido  en  el  manejo  de  las
calderas.

Entre  los diferentes  órganos  que  constituyen  una  máquina

de  vapor,  los  que  necesitan  mayor  atencion  son  las  calderas,
cuyas  averías  suelen  proflucir  desastrosas  consecuencias;,  sin
embargo,  hasta  hace  pocos años  no  se han  hecho  aplicaciones

que  den  resultado  en  el  sentido  de  la  seguridad  y  prontitud
en  levantar  vapor  con la  mayor  economía  posible  de combusti
ble;  pero  hoy,  en  que  empiezan  á  verse  resultados  positivos,
deseariamos  ver  introducir  en  nuestra  Marina  los generadores
modernos,  aunque  no  fuera  más  que  por  vía  de  ensayo,  en
uno  de  nuestros  buques  que  deben  construirse  en nuestros  ai—
senales.

En  nuestra  Marina  no  se  han  aplicado  hasta  ahora  en  la
generalidad  de  los buques  más  que  dos clases  de calderas:  las
prismáticas  tubulares  y  las  cilíndricas  tubulares;  para  traba
jar  á alta  presion,  y  como ensayo  se  adquirió  en  los  Estados—
Unidos  el  cañonero  Martin  Alvarez  con caldera  Hrreshoff.

Conocidos  son  de todos los  oficiales  de  nuestra  Marina  los
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inconvenientes  de las  calderas  prismáticas  tubulares  de  baja
presion,  que  ocupan  espacios  grandísimos,  ofrecen  serias  difi
cultades  para  la  limpieza  y  requieren  costosfsimas  carenas,
siendo  su  duracion  de  ocho á  doce años.

Estas  calderas,  que  deben  quedar  abandonadas,  porque  hoy
nadie  usa  las  bajas  presiones,  cuestan  á  la  Marina  á  375 pese

tas  por  caballo  nominal,  y  como  trabajan  como  máximo  á  20
libras  por  pulgada  cuadrada,  resulta  á  131,25 por  caballo
efectivo;  y  si bien  las  de  algunos  barcos,  como  la  Ligera,  se
han  podido  construir  en  nuestros  arsenales  (Carraca),  resul
tando  á  357 pesetas  por  caballo  nominal,  la  diferencia  como

se  ve  es muy  pequeña  y  no  merece  tenerse  en  cuenta.  El  con
sumo  de  estas  calderas  era  próximamente  de  100 kg.  por  ca
ballo  cii una  singladura,  ó  sea 35 kg.  por  caballo  efectivo  en
el  mismo  tiempo.

Para  las  altas  presiones,  las  calderas  que  se han  introdu
cido  en  nuestra  Marina,  al  ménos  en  buques  de  importancia,
son  las  cilíndricas  tubulares;  y  si  bien  con ello  se  ha  conse
guido  una  notable  eonomía  en  el  combustible,  puesto  que  las
que  mds  conocemos,  que  son  las  de  los  avisos  construidos  en
Francia,  gastan  aproximadamente  unos  22  kg.  por  caballo
efectivo  y  por  dia,  ofrecen  serios  inconvenientes  por  el mucho
cuidado  que  exigen,  pues  trabajan  con  una  presion  de  4  at
mósferas  y h/5  6  sen  5  kg.  por  cm,  y  las  averías  que  pro
ducen  salideros  de  vapor,  son peligrosísimas  para  los  encar-
gados  de  manejarlas,  y  tardan  por  lo  ménos  hora  y  media  en
levantar  vapor,  dificultad  grave  en  muchos  de  los  accidentes
que  suelen  ocurrir  en  una  campaña.

El  valor  de  las  calderas  de  este sistema,  seguri  los datos que
hemos  podido  adquirir,  es de  126 pesetas  por  caballo  efectivo
para  las  adquiridas  en  Inglaterra  con destino  á la corbeta  Ara
gori,  y 214 pesetas  por  caballo  efectivo  las  del  cañonero  Pilar,
construidas  por  La  Terrestre  y  Marítima  de Barcelona,  siendo
el  peso  de caldera  por  caballo  efectivo  de  75 á  76 kg.,  sin  con
tar  el peso  del  agua  que  deben  contener.

Corno  se ve,  esta  clase de  calderas  dejan  mucho  que  desear;
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y  si bien  en  diferehtes  naciones  se  han  hecho  numerosos  en

sayos  para  variar  sus  condiciones,  no  sabemos  que  lo  hayan
sido  con  resultado  probable  má  que  las  Herreshoff  en  In
glaterra  y  los Estados-Unidos,  y  las  Beliville  en  Francia.

Habiendo  publicado  la  REVISTA  la  descripcion  de  la  caldera
Herreshoff  del cañonero  Martin  Alvarez,  así  como  los muchos
defectos  que  se presentaron  en  las  experiencias  verificadas  en
la  Habana,  no  entraremos  en  detalles  de  ellas,  pero  sí  llama
mos  la  atencion  sobre  lo complicado  de  su  mecanismo  y  la  fa

cilidad  con que  ocurren  las  averías  cuando  no  se  tiene  prác
tica  en  su  manejo,  no  llenando  más  condicion  que  la de  pron.
titud  en  levantar  vapor;  y  si bien  creemos  que  es  susceptible
de  reformarse,  y  quizás  más  tarde  darán  resultado,  no  ha  lle
gado  el momento  todavía  de  que  deban  emprenderse  ensayos
en  grande  escala.

Calderas  inexplosibles  Beliville.

Réstauos  ocuparnos  detenidamente  de  este sistema  de calde
ras,  de  las  cuales  nos  ha  dicho  algo  la  REVISTA  DE  MARISA  en
las  páginas  136 y  299 del  tomo  VII,  dejando  entrever  las  mu
chas  propiedades  buenas  que  han  conseguido  estos  constructo
res  para  calderas  aplicadas  á  la  Marina.

Antes  de  empezar,  debemos  dar  las  más  expresivas  gracias
á  los Sres.  J.  Bellville  y  C.a,  que  con una  amabilidad,  que  les
agradeceremos  siempre,  nos  han  facilitado  datos,  planos,  etc.,
y  cuantas  noticias  hemos  necesitado  para  la redaccion  de  esta
pequeña  Memoria  sobre  sus  calderas.

Las  calderas  Beliville  se componen  de  varias  partes  distin
tas  que  pueden  desarmarse  separadamente,  y,  por  consi
guiente,  se  facilita,  no  sólo el trasporte,  sino  su  introduccion
á  bordo,  no  llecesitando  como  los demas  sistemas  de  calderas,
hacer  obras en  las  cubiertas  cada  vez que  es  necesario  levan.
tarlas  para  hacer  reparaciones.

La  figura   •a, lám.  XII,  representa  un  corte  en  perspectiva
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de  una  caldera  de  100  caballos  preparada  para  trabajar  en
tierra,  en  la  cual  puede  verse  perfectamente  cómo funciona,
bastando  para  comprenderlo  ver  la  explicacion  puesta  en  la
figura.

Las  destinadas  á  la  Marina  varian  algo  con  respecto  á las  de
tierra,  creyendo  que  la  mejor  explicacion  que  de  ellas  puede

hacerse  es  extractar  la  descripcion  dada  por  la  comision  de  re
cibo  de  las  del aviso  Voltigeur,  de la  marina  francesa,  presi
dida  por  el  contralmirante  llalligon.  El  Voltigeur  lleva  niá
quina  de  1 000 caballos  efectivos  y  calderas  Beliville,  en  com
paracion  con las  del  Chaseur del  mismo  casco y  máquina,  pero

cuyas  calderas  son  cilíndricas  tubulares.
«Las  calderas  del  Voltigeur  son  seis,  unidas  por  el  fondo  en

el  plano  longitudinal  del  buque;  el  espacio  que  ocupan  5 me
tros,  en  el  sentido  de  popa  á  proa,  3m,50  de  babor  á  estribor
y  3m,l0  de  altura.  Para  el  servicio  de  las  calderas  hay  dos  cá

maras,  una  á  cada  banda,  que  comunican  por  la parte  de popa
de  las  calderas.

))Cacla  cuerpo  de  caldera  está  encerrado  en  una  envuelta
cuyas  paredes  verticales  están  formadas  en  toda  la  altura  del

cenicero,  de  plancha  de  hierro,  la  altura  del  horno  de ladrillos
refractarios,  y  el resto  de  plancha  de  hierro.

Las  paredes  que  forman  las  separaciones  entre  las  calderas
no  llevan  más  que  una  plancha  de  8  mm.;  pero  las  paredes
exterioi’es  están  formadas  por  tres  planchas,  dos  separadas
35  mm.,  cuyo  hueco  va  relleno  de  una  materia  aislante,  y
la  tercera  delgada,  formando  caja  de  aire.  La  cubierta  supe
rior  está  formada  por  dos planchas  de  8  mm.,  separadas  una
de  otra  25 mm.  y  relleno  este  hueco  de  una  materia  poco con
ductora.

»Las  calderas  son  exactamente  iguales.  Cada  una  se com
pone:

1.0  De  un  haz  tubular  dividido  en  5 elementos  distintos,
que  en  realidad  forman  el  generador.

2.°  De un  colector  apurador  de vapor,  colocado en  la  part
superior  del  haz  tubular,  y  sirve  para  reunir  y  secar  el  va-
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por  de  los 5 elementos  ántes  de  que  pase  á  la  máquina,  y para
desembarazar  el agua  de la  alimentacion  que  le  atraviesa,  de
las  impurezas  que  tenga  en  suspension  6 disolucion.

3°  De  un  colector  de  alimentacion  situado  en  la  base  del

haz  tubular,  y  que  alimenta  de  agua  los diferentes  elementos.
4.°  De un  regulador  automático  de  alimentacion.
5.°  De un  recipiente  deyector  para  la  expulsion  de  los de.

pósitos  que  deja  el agua  de  la  alimentacion.
»El  haz  tubular  va  colocado encima  del  horno  que  ocupa  la

parte  media  de  la  caldera;  es  el solo  órgano  expuesto  á  la  ac—
cion  de  los gases  de  la  combustion;  todos  los  demas  órganos
van  colocados  en  la  parte  exterior,  fuera  de la  influencia  del
horno.

»Las  parrillas  que  forman  el  horno  sn  onduladas  y se  to
can  unas  con otras  en  la mitad  de  su  superficie,  dejando claros
de  20 mm.  de  ancho.  Esta  disposicion  especiI  permite  que  la
parte  superior  de las  parrillas  esté constantemente  á  una  tem
peratura  que  no  deja que  se  peguen  las  escorias  de  los  carbo
nes  grasos,  y  consiguiendo  mayor  uniformidad  en la  combus
tion,  y  la  ventaja  de  no  tener  que  usar  constantemente  los
ganchos,  evitando  un  trabajo  muy  molesto  á  los  fogoneros.

»La  parte  baja  del cenicero  está  formada  por  una  especie  de
caja  que  debe contener  constantemente  una  pequeña  cantidad
de  agua  para  que  apague  las  cenizas.

»Al  recorrer  los  gases  de  la  combustion  el  espacio  ocupado
por  el haz  tubular,  encuentran  una  serie  de  planchas  horizon
tales  que  les  obligan  á  serpentear  alrededor  de  los tubos  y  fa
cilita  el  cambio  del  caloi.

»Cada  elemento  está formado  por  18 tubos  en  dos filas  verti
cales  de 9 que  están  con una  pequeña  inclinacion  y  se  comu—
nican  alternativamente  formando  zic—zac. Para  la  comunica
cion  y  sujecion  de  los  tubos  lleva  unas  cajas  de hierro  donde
atornillan  por  sus  extremos.  Estas  cajas  llevan  unas  pequeñas
tapas  sujetas  con un  tornillo  que  sirven  para  hacer  la  limpieza
interior  de  los tubos.

»La  alimentacion  se  hace  por  la  parte  inferior,  el nivel  de
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agua  queda  próximamente por  el  cuarto  6  quinto  tubo  y  el
vapor  despues  de  recorrer  todos los tubos pasa  al epurador.

»Cada  elemento  está  dispuesto de  modo que puede desar—
marse  6  incomunicarse  en  caso  de  averías  sin  que  la caldera
quede  inutilizada.

Los  tubos  tienen  100 mm.  de  diámetro  y5  mm.  de espesor,
y  los bajos  6 mm.  y  son  de  hierro  forjado  y  soldados.

))La  superficie  de  calentamiento  de  un  generador,  compren
diendo  la  superficie  total  de  los  tubos  y la  de  las cajas  expues
tas  al  fuego  de  4,28, m.

»Para  mayor  seguridad  cada  tubo  de  la  4.°  y  7.° ifia  lleva
unos  pequeños  pernos  de estaño  de 3 mm.  de  diámetro  que fun
den  á  230°, y  por  cualquier  causa  que  el  vapor  llegue  á  esta
temperatura  el  perno  se  funde  y  se  produce  un  silbido espe.
cial;  estos  pernos  se  remplazan  con  facilidad  sin necesidad  de
parar  la  marcha  de  la  máquina.

))El  vapor  producido  en  los tubos  arrastra  una  cantidad  con
siderable  de  agua,  la  mezcla  así  formada  llega  al  epurador
con  agua  que  llega  de  3 á  6 veces  á la  de  vapor.

»El  colector  (1dm. XIII,  fig.  2)  se  compone  de  un  cilindro
de  plancha  de  12  mm.  de  espesor,  4,50  mm.  de  diámetro  y
1,330  de  largo.  A  60 mm.  de  los orificios  de  entrada  del  vapor
se  encuentra  una  plancha  plana  unida  por  uno de los lados  á la
plancha  exterior  y  encorvada  por  el  otro  á formar  un  cilindro
concóntrio  á  el  exterior,  dejando  entre  los  dos una  distancia
de  45 mm.:  la  base  del  cilindro  interior  es  próximamente  me
dio  círculo.

,El  vapor  choca  sobre  la  plancha  horizontal  y  recorre  entre
los  dos cilindros  un  arco  de  180° con  una  gran  velocidad,  se
separa  el agua  por  la  fuerza  centrífuga  desarrollada  y  queda
el  vapor  perfectamente  seco.

El  agua  separada  del vapor  vuelve  al  colector  de  alimenta
cion  y  el  vapor  pasa  por  tres  agujeros  de  12 mm.  de  diámetro
hechos  en  un  tubo  de  hierro  fundido  de  85 mm.  de  diámetro
interior  y  900 mm.  de  largo  colocado  en  la  parte  alta  del  co
lector  llamado  tubo  divisor.
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El  vapor sale por fin  del tubo  divisor  por  otro  tu]o  de 70 mm.

de  diámetro  que  se  une  al  tabo  de  vapor  general  por  medio  de
la  válvula  de comunicacion.

»El  epuradot,  además  de  sedar el  vapor,  sirve  para  calentar
el  agua  de  la  alimentacion  que  lo  atraviesa  ántes  de  llegar  al
colector.

»El  agua de  la  alimentacion  llega  impulsada  por  las bombas
de  la  máquina  6por  el Donque,  y  despues  de  pasar  por  el epu
rador  pasa  al  colector  de  alimentacion  donde  deposita  todas
las  sustancias  extrañas  y pasa  casi  pura  á  los tubos.

»E1  regulador  de  alimentacion  (1dm. XIII,  fig.  3) está  ha—

sado  en  el  nivel  aparente  muy  sensible  en  estas  calderas  á
causa  de la  pequeña  cantidad  de  agua  que  llevan.

»En  toda  caldera  en  actividad,  la  corriente  de  vapor  no pue
de  producirse  más  que  bajo  la  influencia  de  una  diferencia  de
presion  entre  la  superficie  del  agua  en  ebullicion  y  el  orificio
por  el  cual  sale  el  vapor  de  la  caldera.  Esta  diferencia  de  pre
sion  produce  el  movimiento  del  flotador  y  por  consiguiente  la
válvula  de  entrada  dé  agua  se  abre  ó  cierra  para  aumentar  ó
disminuir  la  aliaientacion.

»Este  regulador  automático  de  alimentacion  tiene  una  gran

sensibilidad  y  responde  perfectamente  á  las  necesidades  de la
caldera.

»El  agua  de la  alimentacion,  despues  de  pasar  por  el  epura.
dor  y  ántes  de  llegar  al  colector,  pasa  por  el  cilindro  dejec
tor  situado  ála  izquierda  de.la  caldera  en  la  (fig.  1) que  comu
nica  con el  colector  y cuyo  objeto  es  que  se  depositen  los  sedi.
mento  que  pueda  arrastrar  el  agua  que  se  extrae  por  medio
de  un  grifo  colocado á  25 mm.  de la  base.

»Antes  de  llegar  el  vapor  á  la  maquina,  atraviesa  el  epura—
dor  general  destinado  á  quitarle  el  agua  que  puede  arrastrar,

sea  de  la  condensacion  de  los tubos,  sea de  que  por  cualquier
causa  no  funcione  bien  el  epurador  de  la caldera.  En  este epu
rador  se seca, como  en  los otros  el  vapor  por  medio  de  la fuerza

centrífuga.  El  vapor  despues  de  salir  del  epurador  general
pasa  á  la  caja  de  la  válvula  general  de  cornunicacion  por
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medio  de la cual se abre 6 cierra la  comunicacion eón la  má
quina.

))La limpieza de estas calderas  se hace con mucha facilidad
y  en  las diferentes pruebas verificadas con el  Voltigeur  han
dado  excelentes resultados.))

Las  ventajas que la comision encuentra á estas calderas son
las  siguientes:

1.0  Seguridad  completa;  pues aunque  reviente  un  tubo,
como sólo encierra una  pequeña cantidad de pavor  se  dilata
por  la caja de fuego y chimenea, sin dañar la  envuelta exterior
y  mucho ménos la gente que se encuentre en las j?roximidades
de  la caldera.

Todos  los oficiales de  marina  apreciarán  estas ventajas re
cordando  las explosiones del  Guadaircz, Thunderer,  Revanché
y  iíitimamente  la  del  cañonero Cuba  Española  ocurrida  en
Santiago  de Cuba.

-  2.°  Ligereza; pues pesan una  tercera parte  ménos  de las
ordinarias.

Las  del  Voltigeur,  con  agua,  pesan  53000 kg.  y  las  del
Chaseur,  en las mismas condiciones, 71 000 kg.

3.°  Prontitud  para  levantar  vapor;  siempre se  ha  podido

funcionar  con la máquina á  toda  fuerza, ántes  de los  20 mi
nutos  de haber encendido.

4•0  Completa seguridad de que no hay fomentaciones.
50  Extraordinaria  facilidad para  pasar  de  ir  con la  má

quina  moderada á dar toda fuerza, en lo cual nunca se ha tar
dado más de 10 minutos.

6.0  Menos valor que las ordinarias,  pues las del  Voltigeur
han  costado 75 000 francos, ó sea 75 francos por  caballo efec
tivo;  y aunque á esta cantidad se agreguen los gastos de tras
porte,  siempre resultarán  más  baratas  que  las  adquiridas en
Inglaterra  y Barcelona. El peso por caballo efectivo es  51 kg.

7.°  Estas  calderas consumen un  15 por 100 ménos de car—
bou  que las ordinarias,  segun se deduce de los datos que  te—
nemos  á la vista.

8.°  El poco diámetro de lós tubos les permite sufrir  sin pe—
rOt!O 11.                                        22
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ligro  presiones  hasta  de  20 atmósferas,  y  todas  las  calderas  se
prueban  hasta  12 atmósferas.

Las  conclusiones  de  la  Comision  son  las  siguientes:
«  Las  calderas  son  de  una  construccion  sólida  y  cuidadosa;

su  disposicion  especial  para  la  epuracion  del  vapor  y del  agua

de  alimentacion  están  perfectaiiente  combinadas.
«Todos  sus  órganos  han  funcionado  de  una  manera  muy

satisfactoria  durante  toda  la  duracion  de  los ensayos.

La  Comision  no  puede  dar  una  opinion  absoluta,  porque
para  ello  necesita  que  el uso  constante  de  estas  calderas  en  la
mar  sea el  qie  resuelva  por  completo  si  deben  abandonarse
las  hoy  dia  en  uso;  pero  le  encuentra  tantas  ventajas,  que
cree  deben  estudiarse  detenidamnte,  porque  de  ello  resulta
rán  verdaderas  ventajas  para  la  marina  militar.>,

Despues  de  esta  conclusion,  sacada  de  un  gran  número  de
experiencias,  nada  podriamos  agregar;  pero  creemos  de  nues
tro  deber  llamar  la  ateucion  de  la  superioridad  sobre  tan
útiles  generadores,  pues  deseando  ver  en  nuestros  barcos  los
adelantos  modernos,  creemos  que  debieran  montarse  estas

calderas  en  alguno  de  los  buques  nuevos  en  construccion,
para  que,  experimentadas,  puedan  adoptarse  y  aprovechar
sus  buenas  condiciones,  con  especialidad  para  la  marina  de
guerra.

Hemos  visto  funcionar  estas  calderas  en  Barcelona,  donde
son  varias  las  que  hay  en  uso,  y  tenemos  en  nuestro  poder
varias  cartas  de  fabricantes  españoles  que  las  tienen  monta
das  en  sus  fábricas  desde  hace  tiempo,  y  todos  están  unáni
mes  en  apreciar  sus  buenas  condiciones,  y  se  proponen  no

rnusar  en  sus  fábricas  más  que  calderas  Belleville  mióntras  que

no  se  construyan  otras  que  reunan  mejores  condiciones.
Estas  calderas  han  obtenido  la  medalla  de  oro  en  la  Expo

sicion  de  1878 por  haber  funcionado  durante  seis  meses  que
estuvo  abierta,  dando  vapor  para  todas  sus  máquinas  sin  la
menor  averfa  y  sin  necesitar  limpiarse  durante  todo  este
tiempo.

La  casa  Belleville  construye  tambien  calderas  para  botes
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4e  vapor  que  sólo  ocupan  un  espacio  de  1’,35í,  que  pesan
1,600  kg.,  levantan  vapor  en  diez ó doce minutos  y  están  pro
vistas  de  un  escape silencioso  muy  á propósito  para  embarca
ciones  porta-torpedos  que  por  sus  dimensiones  no  puedan
llevar  condensador  de  superficie;  estas  calderas  están  en  uso

en  la  marina  francesa  y  quisiéramos  verlas  en  la  nuestra,
pues  todos los  oficiales de  juarina  conocen  los  inconvenientes
.le  los actuales  botes  de  vapor,  que  no  pueden  utilizarse  mis
que  encendiendo  por  lo ménos  con dos  horas  de  anticipacion.

Con  las  calderas  Belleville  se  montan  douques  de  la  misma
patente  (láin.  XII,  fig. 4) que  funcionan  perfectamente,  y en el
Voltigeur  se  ha  utilizado  un  regulador  para  la  marcha  de  la
máquina,  que  ha  mostrado  sus  ventajas,  con especialidad  para
lias  de  mar  gruesa  de  proa  en  que  sabido  es  lo  mucho  que

Padecen  las  máquinas  con las  cabezadas  del buque.
El  deseo  de  no  molestar  demasiado  á  los  lectores  de  la  RE

VISTA  nos  impide  publicar  todos los documentos  y  detalles  re
ferentes  á  las  calderas  Belleville  que,  nos  han  convencido,
sobre  todo,  despues  de  verlas  funcionar,  que  están  llamadas  d

prestar  verdaderos  servicios  á  la  marina  militar.

A  bordo-de la  fragata  Sagunto 12 de Junio  de  1881.
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DON  HILARIO  NAVA  Y  CAVEDA.

Continuacion. (Véase página 471,  tomo IX.)

Descripcion  del  pais.

El  Imperio  del Japon,  llamado  por  los japoneses  Da.—Nihon

 Dai—Nippon,  que  significa  Gran  Paf s,  por  donde  sale  el  sol,
-  —    y  que  todavía  abrevian  diciendo  Nippon,  se  extiende  desde

los  24° á  50° 40’ de  latitud  N,  y desde  las  124° á  156° 38’ de
longitud  E.  (meridiano  de  Greenwich);  y  comprende  cuatro
graiides  islas,  otras  varias  de  menor  extension,  y  un  niiimero
tan  conside’ab1e de  islas  pequeñas  é islotes,  que  segun  algu
nos  pasan  de  3 000.

El  grupo  de  las  cuatro  islas  mayores  lo componen:  Honshiu,
que  quiere  decir  ila  mayor  ó principal,  y por  un  error  en  que
de  muy  antiguo  se viene  incurriendo,  figura  en  libros  y  ma
pas,  bajo  los  nombres  de  Nippon,  Ni!ton  y  Niphon,  siendo
como  se  ha  indicado  ántes,  Nippon,  el  nombre  que  emplean
los  japoneses  para  designar  todo el  Imperio  (1): Kiushiu,  que

(1)  Lo poco conocida que es la lenguajaponesa  y la indole de su prosodia, da lugar
fi que se incurra en faltas ortográficas  cuando se escribe por extranjeros, siendo  fre
cuente  ver  escrita una  misma voz japonesa  diferentemente.  segun  la lengua fi que
ae  vierta.  Lss vocales se pronuncian  como en castellano,  pero la o si lleva encima
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quiere  decir  nueve  provincias;  Shikoku,  que  significa  cuatra
estados  ó provincias;  y  Yezo, conocido  hoy  bajo  el  nombre  de
Hokkaido  que significa  tierras  del  Norte.

Estas  cuatro  islas,  y  más  principalmente  las  tres  primeras,.
constituyen  el  Japoli  propiamente  dicho,  y  están  situadas  en
el  extremo NO.  del Océano Pacífico,  formando  un  arco  6 curva,
cuya  concavidad  mira  al  contnente  asiático,  y  cuya  cuerda
está  en  direccion  NE.—SO. La  mayor  de  todas,  y  por  consi
guiente  la  principal  es Honshiu  cuya  extension  en  sentido  d
su  largo,  que  está  en  direccion  NE.-SO.  es  de  unas  700 mi
llas  (1), variando  su  ancho  de  50 á  150.  Al  Sur  de  esta  isla,  y
separada  de  ella  por  el  canal  de  Shimonoseki  se  halla  la  d&
Kiushiu,  cuya  extension  en  el  sentido  del  largo,  6 de  N. á  S. e
de  180 millas,  y  su  mayor  ancho  de  unas  80.  Al NE.  de  esta-
isla  y  á  la  vez  al  E.  de  la  extremidad  meridional  de  la  de
Honshiu,  se halla  Shilcoku,  separada  de  la  anterior  por  el  ca
nal  de  Kii,  y  el  mar  interior;  y  de  Kiushiu,  por  el  canal  de
Bungo:  mide  en  el  sentido  e  su  largo,  que  es  próximamente
NE.-SO.  unas  130 millas,  yen  el  de  su mayor  ancho  unas  30.
Las  tres  islas  nombradas  se  hallan  separadas  por  distancias
tan  pequeñas  que  casi  pueden  considerarse  como  formand&
una  sola.  No  está tan  próxima,  aunque  tampoco  dista  mucho,
la  de  Yezo que  se  halla  al  N.  de  la  de  Honshiu,  y  separada  cid
ella  por  el  estrecho  de  Tsugaru,  que  en  la  parte  más  angosta

dos  puntos  ó una  rayita  horizontal  (Ii, )  tiene  un  sonido  largo,  y  la  u  con  un  signo
encima  (ti)  es muda,  ó  por  lo  ménos  no  se  percibe  en  la  pronunciacion.  En  las-

consonantes  la  ch se  pronuncia  como  tch:  la  e  como  de,  y  asi  de  otras,  compren
diéndose  por  estas  ligerisimas  indicaciones  que,  áun  prescindiendo  de otras  causas,
basta  que  la  pronunciacion  sea  defectuosa  y  se  atienda  sólo  á  ella,  para  que  una

misma  voz  se  escriba  diferentemente  por  distintos  autores;  Kiusliiu,  por  ejemplo

se  escribe  por  algunos  Kioushiou;  los  japoneses  escriben  el  nombre  de  su  arsenal
maritimo  Y000çouska,  y  los  extranjeros  por  lo  comun  lo  abrevian  escribiendo  Yo

kousca  y  Yokoska.  No es  necesario  más  ejemplos  para  explicar  algunas  de  las  va
riaciones  ó faltas  que  pudieran  notarse  en  el  modo  de  escribir  las  voces  japonesas

que  figuran  en  estas  noticias,  sin  contar  con  otras  muchas  en  que  forzosamente  se
incurre  por  causas  al  alcance  de  todos.

(1)  Siempre  que  se  hable  de  millas  deben  éStas  entenderse  geográücas  (le  éO
al  grado.



NOTICIAS  SOBRE EL  IMPERiO DEL JPON.    319

mide  unas  9 ,‘  millas,  miéntraS  que  la  parte  N.  está  separada
de  la  isla  Saghalien,  por  el  estrecho  de Lapérouse:  mide  Yero,
en  el  sentido  de  N.  á  S.  unas  254 millas,  y  en  el  de  E.  á  O.

unas  339 millas.
Por  la  disposicion  que  acabamos  de  indicar  para  las  cuatro

islas,  puede  decirse  que  el  dapon,  propiamente  dicho,  está
comprendido  entre  los 310  y  450  30’  de  latitud  N.,  correspon
diendo  el  primer  limite  á  la  extremidad  más  meridional  de
Kiushiu,  y el  segundo  á  la  mds  septentrional  de  Yero; y  que
ocupa  una  posicion  más  ventajosa  é importante  por  su  proxi
midad  á  Corea,  de  la  que  sólo ‘le  separa  el  estrecho  de  este

nombre,  á China  y  á Rusia  por  su  posesion  del  Saghalien,  y
las  costas  de  la  Tartana.  Obsérvase  por  último  que  el  Japon
está  bañado  del  NO.  al  ME. por  el  Golfo.de  Tartana,  y  el mar
Saghalien;  del  NE.  al  SO.  por  el  Océano  Pacifico;  y  del  SO.
al  NO.  por  el  estrecho  de  Corea y  el  mar  del  Japon,  midiendo
éste  unas  900  millas  de  largo,  en  direccion  NNE.  á  SSO.,  y
unas  580 en  su  mayor  ancho  de  E.  á O.

Al  NE.  de  la  isla  de  Yero, y  en  direccion  NE.-SO.  hasta  las
inmediaciones  del  cabo  Lopatka  que forma  la  extremidad  me
ridional  del Karnschatka,  e  halla  una  cadena  de  islas,  colo
cadas  unas  á  continuacion  de  otras,  ocupando  un  espacio
de  600  millas  próximamente,  cuyas  islas  conocidas  con  el
nombre  de  C!ishina  ó  Xuriles  se  hallaban  divididas  hace
pocos  años  en  dos  grupos;  uno  del  Norte,  que  pertenecia  á
Rusia,  y  otro  del  Sur  que  correspondia  al  Japon.  Hoy  perte
necen  las  Kuriles  en totalidad  al  Japon,  por  la  cesion que  éste
hizo  á  Rusia  en  1875 de la  parte  Sur  del Saghalien,  cediéndole
ón  cambio  Rusia  el  grupo  Norte  de  las  Kuriles,  cambio  cier
tamente  poco ventajoso  al  Japon.

En  direccion  opuesta  á. la del  anterior  grupo,  ó-sea al SO.  del
Japon,  á  unas  275  millas  de  la  provincia  de  Salsuma  (isla  de
Kiushiu),  se  halla  otro  grupo  de  36 islas  nombradas  Riukiu,
por  los japoneses,  y  Liu-kiu  y  Loochoo por  los  chinos,  de  las
cuales  la  más  importante  ó  principal  es  la  de  Okinawa,  que
mide  unas  51 millas  de  largo  por  un  ancho  variable  desde  8 ,
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¿1 21 millas.  Estas islas,  que  reconocian tambien  vasallaje al
imperio  chino,  quedaron definitivamente bajo la dependencia
del  Japon, por el tratado celebrado con aquel imperio en 1874.

Al  SE. del Japon,  entre los 27° y 28° de latitud N. y  140 de
longitud  E.  (meridiano de Greenwich), se halla  el  grupo  de
islas  llamado Itfunishima,  que quiere  decir  islas inhabitadas,
pero  más  generalmente  conocidas con  el  nombre  de  islas
Bonin,  las  cuales  desde  1876 gobierna  y  administra  direc
tamente  el Japon. Distan estas islas unas 500 millas del Japon,
y  están unas  100 al  S. de la isla  Tlachijó, que á su vez depende
de  la provincia de Idzu.  Se conocen tambien con el nombre de
islas  Ogasawara,  que es  el  de su  descubridor, á  fines del  si
glo  xvi,  llamado Ogasawara  Sadayori.

Acercándose  más  al  Tapon,  deben  rnencionrse  las  islas
Sctdo  y  Oki, situadas en el mar del Japon:  la primera  demora
unas  25 millas al  O. del puerto de  Niigata,  y  en su mayor ex
tension,  que  es  en direccion  NNE. á  SSO. mide  unas  33 ,

millas,  y f7  en  el  sentido de su  mayor  ancho:  la  segunda
forma  un.grupito de tres islas al NO. de Hoki.

A  la  entada  del mar del Ja.pon y  en  el estrecho de Corea,
se  hallan las islas Tsushima  ó iki.  La primera,  larga  y estre
cha  y orientada casi N.-S.,  mide 37 millas  de largo,  demora
unas  100 millas  próximamente al  NNO. del puerto  de Naga—
saki,  y su  parte  más  meridioial  se  encuentra  en  el paralelo
de  Shimonosekj.  Por  su  situacion divide el estrecho de  Corea
cii  dos canales, uno que  le forma dicha  isla  con la costa SE.
de  Corea, y otro más estrech&comprendido entre  las dos islas
citadas.

Al  SE.  de  Iki  se  encuentra  la  isla  de  lirado,  llamada
Firando  por los antiguos navegantes,  y el grupo de las  cinco
islas  de Gotoque  se hallan  en frente de Hizen,  costa occiden
tal  de la  isla de  Kiushiu;  y  todavía más  inmediata  á  dicha
costa,  y al SE. y 5.  de Nagasaki, se halla  la isla de Amakusa
.y  el  grupo  de las  de Koshiki:  así  como enfrente,  á  la  parte
más  meridional de la  referida  isla de Kiushiu,  ó sea al S. de
las  provincias  de  Satsuma  y de Ousumi, se encuentran  res—
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pectivamente  las islas  de  Yakunoshima  y  Tanegashirna.  En
esta  última hicieron por primera vez uso los  españoles y por
.tugueses de las armas de fuego, conservando éstas hasta el dia
el  nombre de Tanegashimas.

En  el mar interior,  ó sea en el Mediterráneo Japonés, exis
ten  varias islas;  pero  de  todas ellas  la  más importante,  la
mayor,  es  la  de  Awaji;  situada  en  el  golfo de  Osaka,  que
mide  30 millas de N.  á S. y  14 millas en su mayor ancho, que
se  encuentra en la  parte más meridional de la isla

—    Las costas de las islas japonesas son en general escarpadas
y  sinuosas; y por los senos profundos que forman y lo que en
el  mar  avanzan  algunos  promontorios,  resultan  numerosos
golfos, bahías, ensenadas  y puertos  con excelentes tenederos
y  abrigos para  las  embarcaciones. Entre los  puertos cuentan
los  japoneses  con  56 que llaman  grandes puertos;  pero que,
sin  embargo, en  su  mayor  parte  no tienen  calado suficiente
para  los buques  destinados á  navegaciones de altura,  y  sólo
los  juncos dedicados al cabotaje pueden frecuentarlos  sin  pe
ligro.  Más adelanto describiremos sucintamente  los que. hay
abiertos  al  comercio exterior;  y  en cuanto  á  los  golfos, los
más  nombrados  son los de Yedo,  Nanao y Kagoshima;  entre
las  bahías las de  Yeo,  Osaka,  del  Volean,  Awomori,  etc.,  etc.

El  mar interior  del Japon, llamado tambien mar japonés, y
por  los naturales Seto—uchi y Ushinada,  esto es,  « entre  cana
les>) ‘  «mar  de  casa>), está  limitado  al  N.  y  al  E.  por  la
costa  SO. de Honshimm,a1 S. por la  costa N. de la  isla de Shi
.koku  y al  O. por la costa NE. de la  isla de Kiushiu.  En  sen
tido  de su largo, que  es  de E. á O.,  mide unas  240 millas; y

 ancho, que es  muy  variable,  desde 3  á 30 millas.  Comu
nica  dicho mar con el Océano Pacífico por el canal de Kii  que
cstá  al E., y por el de Bungo  al S.;  ycon  el mar  del Japon or
el  estrecho de Shimonoseki.

Las  islas japonesas son,  en general, excesivamente acciden
-Ladas y  montañosas,  observándose picos de  gran  elevácion
sobre  el nivel del mar,  como el de Fuji-San  que se le calcula
unos  4 000 metros,  siendo arios  los  que  miden desde 1 500
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á  2800  irietros de  altitud.  Algunos  de  estos  picos  son cráteres
de  antiguos  volcanes  apagados  hoy,  existiendo,  sin  embargo,
otros  que  están  en  accion,  y  observándose  con  demasiada  fre
cuencia  terremotos  muy  fuertes.  Hállanse  además  dichas  islas
surcadas  por  nos  numerosos,  aunque  de corta  extension,  de
bido  á  la  configuracion  del  país,  que  siendo  largo  y  angosto  y
afectando  las  cordilleras  y  cadenas  de  montailas  en  la  isla
principal  la  direccion  NE.-SO.,  que  es  el  sentido  del  largo,  y
ramificándose  despues  en  direcciones  diversas,  corren  las
aguas  á  los  mares  que  las  rodean.  Todavía  se  cuentan,  sin
embargo,  unos  trece  nos  principales,  mereciendo  entre  ellos
citarse  el Shinana-gawa,  que  recorre  una  extension  de  unas
200  millas,  siendo  su  mayor  ancho  de  unos  870  metros,  y.
desemboca  en  el  puerto  de  Niigata;  el  Tonegawa,  que  recorre
unas  148  miflas;  el  Ishikarjj-gawa  en  la  isla  de  Yezo,  que
viene  á  desembocar  en  la  bahía  de  su  nombre  despues  de
haber  recorrido  unas  237 millas,  y  otros  varios  que  no  hay
para  qué  enumerar,  existiendo  algunos  de  mucho  menor  re
corrido.que  suelen  convertirse  en  verdaderos  torrentes  que  se
desbordan  é  inundan  el  país.  Es  de  notar  al  ocuparse  de  los
nos,  que  muy  pocos  conservan  el mismo  nombre durante  todo
el  trayecto  que  recorren,  variando  aquél  muchas  veces  desde
su  nacimiento  á  la  desembocadura.

Un  país  accidentado,  montañoso  y abundaite  en  aguas  cor
rientes,  necesariamente  ha  de  tener,  además  de  los  ríos  y
arroyos,  saltos  de agua,  cascadas  y. lagos.  Estos son en  numero
de  diez; pero  el  más  importante  es  el lago  de  Biwa,  que  se  en
cuentra  en  la  parte  central  de  la  isla  de  Honshiu,  provincia
de  Omi,  y  cuyo perímetro  es de  unas  164 millas,  y con  calado
suficiente  para  que  sea navegable;  otro lago  mucho  más chico,
pero  en  cambio  más  conocido  de  los  europeos  y de  más  fácil
acceso  desde  Yokohama,  es  el  de  Hakone,  situado  entre  Tokio
y  Kioto.

La  importancia  de  estas  aguas  corrientes  para  la agricultura
y  la  industria  fabril  es  demaiado  evidente  para  contentarse
con  sólo señalarla.
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Poblacion  y  extenSiOfl  superficial.

La  poblacion  del  Japon,  segun  el  censo  de  1874, ascendia  á
un  total  de  33 625678  almas,  que  se  dividen  por  clases  en  la
forma  siguiente:

De  la  familia  imperial

Nobles  (antiguos  daimios  y  seflores)
Caballeros
Escuderos

Sacerdotes  de  la  religion  de  Buddha
Idem  id.  de  Shinto
Monjas

Plebeyos
Habitantes  del  Saghalien  (hoy  ito  pertenece  al  Japon).

Más  tarde,  en  1878,  se  supone  en  algunas  publicaciones
de  31 000 üoo,  correspondiendo  al  Japon  propiamente  dicho
33681106  habitantes,  al  Hokkaido  146 615  y  á  las  islas  de
Riu-kiu  167 320.

La  que  resulta,  segun  el  Almanaque  de  Gotha  para  1881,
aunque  refiriéndose  á  1S76, se  acerca  d  34  millones  y  medio
de  habitantes,  distribuyéndose  entre  las  diferentes  islas  que
forman  el  archipiélago,  así  como  la  extension  superficial  de
cada  isla  ó grupo  de ellas  en  la  forma  siguiente:

32
2  89

1  883 26
‘7 246

498  43
8  914
‘7 68G

34514844
2  374-

NOMBRES DE  LAS ISLAS.

Honshiu
}Çiiishiu
Sliikoku
Iki, Tsushima, Awadji, Oki, Sedo

Islas japonesas

Hokkaido  (ántes Yezo)
Biu-Kiu

Total
lelas  Bonin

Imperio     repon

Rl      AILÓIIETAQA
cuadrados. euadrados. HABITANTES.

44571  •   224731   26067 66
2542      38735  5o49779
4481      48229   2539103
168       2595   3647730

48.432    984 283  3/e 021  978

»        93259     449554
»         2092     467572

•  379627  343384”4
‘75

»       379714134338479

1
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De  los anteriores  datos  result.a  la  densidad  de  poblacion  si
guiente:

En  las  islas  japonesas420  habitantes por kildinetro cuadrado.
Ene!  Hokkaido yKuriles    4,6    —           —
En  las is!as de Rikju80     —     —     —
En  el imperio del Japon   90     —     —     —

Segun  el  mismo  almanaque,  el  numero  de  extranjeros  resi
dentes  en  el  Japon  en  1879 ascendia  á  5648,  repartidos  entre
los  puertos  abiertos  al  comercio  exterior,  cii  la  siguiente  pro
porcion:

Yokohama3  645  Osaka477
Kobe  (Hiogo)872  Hakodate
Nagasaki868  Niigata14

El  número  de  extranjeros  empleados  en  la  misma  fecha era

de.  64,  repartiéndose  por  nacionalidades  como  sigue:

Ingleses276   Holandeses3!
Norte—americanos420   Chinos61
Alemanes43   De otras nacionalidades. - - -   50
Franceses43

No  están  sin  embargo  estas. cifras  conformes  con  las  que  el
Sr.  Dupuy  de  Lórne da  para  1877 en  su  estudio  sobre  la  geo
grafía  del Japon,  y  son  corno arroja  el  siguiente  estado:

NÚMERO     CASASNACIONALIDADES         de extranjeros, de comercio.

Ingleses.    4 282       409
Norte-americanos.    353     ..   30
Alemanes279       43
Franceses254
Holandeses442       42
De Otras diez naciona!idades273       21

Total2  583       257
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El  mismo  Sr.  Dupuy  manifiesta  que  durante  el  año  de  187G
-  los  extranjeros  estaban  repartidos  en  los  puertos  abiertos  del

modo  siguiente:

PUERTOS,
?ÚMERO

de  extranjeros.

CASAS
de  comercio.

Kanagawa  (Yokohama)
158
43

Hiogo  y  Osaka
379

Nagasaki‘. 239 10
2Hakodate 27

Niigata 28 2

6Tokio 489

-      Total 2  683 221

Clima.

Las  condiciones  de  clima  del  Japon  varian  extraordinaria
mente  segun  el lugar  que  se considere;  basta  recordar  que  su
extension  en  el sentido  del  largo  abraza  más  de  260  de  latitud
para  comprender  que  miéntras  las  kuriles  participan  de  todos.
los  rigores  del  clima  de  las  tierras  árticas,  Riu-kiu  y Bonin
disfrutan  el  clima  de  entre  trópicos.  Pero  áun  limitándose  á
las  cuatro  grandes  islas  resulta  un  clima  muy  variable  que  no
corresponde  al  que  so  observa  en  otrqs  países  de  su  misma
latitud,  débido  tal  vez á  ser  el  Japon  un  país  montañoso  y  de
un  contorno  muy  irregular,  y  hallarse  además  bajo  la  influen
cia,  en  sus  costas  principalmente,  de  las  dos  monzones  que
periódicamente  reinan,  y  de  los  mares  y  corrientes,  y  espe
cialmente  el  Ku.roshiwo ó corriente  negra,  así  llamada  por  los.
japoneses  en  atencion  al  color  azul  muy  óscuro  que  presenta,
y  que  en dias  de  sol parece  negro.  Esta  corriente,  que  algunos.
llaman  tambien  corriente  japonesa  y  «corriente  caliente,»

poique.  en  efecto,  su. temperatura  es  más  elevada  que  la  del
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resto  de  las  aguas,  es  respecto  del  Japon  y  la  costa  occidental

de  la  América  del  Norte  lo  que  el  Gulf-Stream  es  respecto  á
las  costas  occidentales  de  Europa.  Uno  de  sus  ramales  pasa  á
lo  largo  de  la  costa occidental  de  la  isla  Kiushin  y  entra  por
el  estrecho  de  Corea  en  el  mar  del Japon  para  ir  á  morir  en
el  mar  de  Okhotok  pasando  por  el  estrecho  de  la  Peyrousse;
pero  el  principal  caudal  de  esta  corriente  caliente  bafla  las
costas  del SE.  de  las  islas  de  Kiushiu,  Shikoku  y  Honshiu
hasta  cerca  de  la  costa  Namber,  que  entónces  indlina  hácia
el  E. para  dirigirse  á  las  costas  americanas;  pero  todavía  un
pequeño  ramal  que  se  dirige  al  N.  se  encuentra  con  la  cor
iiente  fria  que  del  mar  de  Okhotok  baja  á  lo  largo  de la costa
oriental  de  Yezo. Influye,  por  íiltimo,  en el  clima  el  mar  inte
rior  ó Mediterráneo  japonés  en  el  cual  se  dejan  sentir  más  los
efectos  de los  nos  que  en  él  desembocan,  y  de  las  estaciones,
que  la  de los  mares  con que  se  comunica.  Por  esto,  áuu  cuan

do  bajo  la  influencia  de  la  monzon  caliente  del  SO.,  que  reina
desde  Mayo  á  Agosto,  acompañada  de  lluvias,  debia  ser  el
clima  excesivamente  caluroso  y  húmedo  en  el verano,  y  fijo y
relativamente  seco  en  el invierno  por  la  rnonzon  fria  del  NE.
que  reina  de  Octubre  á  Febrero,  anunciándose  con  lluvias
torrenciales  y tronadas  fuertes;  la  proximidad  de  ls  mares  y
la  existencia  de  las  corrientes  dichas  atenúan  los  efectos de  las
monzones  y  no  se  experimentan  ni  los  extremos  de  ese calor
sofocante  en  el  verano,  ni  del  frio  muy  excesivo  en  eliiivierno
que  á  igualdad  de  latitud  se  observa  en  China.  Puede,  pues,
considerarsé  muy  fria  la  parte  de  Yezo;  muy  fria  tambien  la
parteN,  de  Honshiu,  y  comparable  alN.  de Inglaterra;  ménos
fria  la  parte  central,  comparable  al  SO.  de  Francia;  templada
la  parte  meridional,  y  Shikoku  que  es  comparable  á  la  Pro.
venza  y  Sicilia;  y por la  parte  más meridional  que  puede  com
pararse  á  los  trópicos.

Las  estaciones  de  primavera  y  otoño  son  agradables;  y en
suma,  áun  cuido  se  experimentan  frios,  hielos  y  nieves  en
unas  partes,  y  calores  y  humedad  en  otras,  la  variedad  del
clima,  unida  á las  dernas  condiciones  topográficas  del país,  no
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sólo  le  hacen  sano,  sino que  permite  que  se  produzcan  los fru
tos  más  variados,  desde  los que  se dan  entre  trópicos  hasta  los

que  son  objeto  de  cultivo  en  las  zonas  templadas  y  frias  de
Europa.

Puertos  francos.

Designamos  bajo  este  nombre,  aunque  quizá  con poca pro
piedad,  los  puertos  abiertos  por  el  Japon  al  comercio  exterior,
los  cuales  vamos  á  describir  sucintamente  empezando  por  la
capital.

Tokio.—Hácia  el  medio  de  la  isla de  Honshiu  y por su parte
oriental,  penetra  el golfo  de  Yodo,  que  baña  cinco  provincias
del  imperio,  extendiéndose  de  N.  á  S.  unas  35  millas  y  15

de  E.  á  O. á  la  entrada,  terminando  por  la  bahía  del  mismo
nombre,  en  cuyo  fondo  y  en  el ángulo  NO.  se halla  Tokio,
que  quiere  decir  capital  del  Este,  y  lo  es  del  imperio  desde
1869,  siendo  hasta  entónces  conocida  con el  nombre  de Yedo,
y  residiendo  en  ella  el  Shogun,  pues  el  Mi hado  permanecia
en  Kioto.

Extiéndese  Tokio  á  lo  largo  de  la  costa  con  sus  extensos
arrabales  unas  8  millas,  atravesándole  casi  por  su  mitad  el
rio  Sumida,  que  desemboca  en  la  parte  septentrional  de  la
bahía;  está además  cruzado  por  numerosos  canales  y  unido  al
puerto  de  Yokohama  por  un  camino de  hierro.

Es  Tokio  residencia  del  Mikado,  del  Consejo  Supremo,  del
de  Estado,  ministerios,  y  en  general  de  todas las  dependencias
del  Gobierno,  y  abundan  los monumentos,  edificios  públicos,
templos,  colegios,  cuarteles,  parques  y jardines,  y  allí  están
además  establecidas  las  academias  militares  de  guerra  y  ma
rina,  diferentes  fábricas  é  industrias  que  ántes  no  se  cono-
cian,  conservando  aún  su  celebridad  cerámica,  los  bronces
y  lacas:  en la  parte  SE.  de  la poblacion está la  concesion  hecha
á  los extranjeros,  por  cuyo  motivo  y  el  de  estar  allí  la  corte
reside  en  Tokio  el cuerpo  diplomático  y  muchos  extranjeros.

Para  apreciar  la  importancia  de  la  propiedad  territorial,
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número  de  habitantes  y poblacion  que  alcanza  el Fu  de Tokio,
apuntamos  á  continuacion  las  cifras  que  tomamos  de la  obra.
de  Sir  E. J.  Reed,  que  á  su vez  son tomadas  de documentos  de-
carácter  oficial  en  1879.

El  área  del  Fu,  esto  es,  la  extension  del  terreno  que  com
prende  su  jurisdiccion,  se  calcula  en  33  ns  cuadrados,  que
equivalen  en  cifras  redondas  á  509 kilómetros  cuadrados.

La  propiedad  territorial  excede  de  100 000 000  Tsubo,  que
equivalen  á  33 219  hectáreas,  de  las  cuales  2 325,33 perte
necen  al  Gobierno,  y  las  restantes  30 893,67  son  de  particu
lares.

El  número  de  casas  es  de  25 830; la  poblacion  se calcula  en
un  millon  de  almas;  el  desarrollo  de  las  vías  públicas  excede
de  87 ns,  que  equivalen  á  254,85 kilómetros;  el  número  de
nos  y  canales  es  de  32; el  de  puentes  de  350; el  de  embarca

ciones  de  18000,  el de  carruajes  pasa  de  44 000; el  de  templos,
de  Shinto  y  de  Buddha,  se acerca  á  2 000 en  cada  religion;  el
de  colegios  y  escuelas  de  todas  clases  llega  á  890; el  de  hospi.
tales  á  30; y  finalmente,  el níimero  de  Bancos  y  otras  Compa
ñías  mercantiles  pasa  de  100.

Algunas  de  estas  cifras  son  tan  extraordinariamente  eleva
das,  que  no  obstante  la  gran  extension  jurisdiccional  del  Fu
de  Tokio,  es  preciso  que  sean  de  origen  oficial  para  darles
cródito,  á  ménos  que  para  explicarlas  no  se  violente  la  signi
flcacion  de  los epígrafes  que  las  encabeza.

A  pesar  de la  importancia  que  como  capital  tiene  Tokio,  no
la  disfruta  como  puerto  por su  escaso  calado,  que  alcanza  apé
nas  tres  brazas  á  dos millas  de  la  costa.

Yokohama..—En  el  tratado.  celebrado  en  1859 entre  Ingla
terra  y el  Japon,  no  figura  Yokohama  entre  los puertos  abiér.
tos  al  comercio  exterior,  sino  su  vecino  Kanagawa,  que  se
encuentra  al  N.  de  una  ensnada  abiertaen  la  misma  bahía
de  Yedo;  pero  muy  pronto  hubieron  de  apercibirse  que  por
sus  condiciones  no  se  prestaba  para  convertirlo  en  puerto
franco:  tenía  con  efecto  el grave  inconveniente  del  poco  ca
lado,  quedando  en seco á  baja  mar  á  una  distancia  considera—
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ble  de la costa,  y se cambió entónces  por  Yokohama,  situada  en
la  parte  S.  de  la  misma  enseriada,  que  ofrece  mucho  más
fondo.  llállase,  pues,  situada  Yokohama  en la  bahía  de  Yedo
y  como á  unas  17 millas  al  S.  de  Tokio,  en  terreno  llano,  ro
deada  de  colinas  de poca  altura  y  con  un  canal  que  la  aisla,
siendo  capital  de  la provincia  de  Musashi  en  el  departamentu
de  Kanagawa.  La  concesion  hecha  para  residencia  de  los
extranjeros,  ó sea la  ciudad  franca,  está  en  la  parte  E.  de  la
poblacion,  y  á  su  frente  corre  un  muelle  de  .piedra  con  un
ancho  arrecife;  posee  además  otros  muelles  y  dos  desembar
caderos,  pero  no  ofree  todavía  los  recursos  y  comodidades
que  requieren  el  movimiento  mercantil  y  el  de  la  navegacion,
cuyo  defecto  encuentra  quizá  amplia  compensacion  en  el fondo

igual  que  alcanza  el  puerto,  pudiendo  considerarse  un  calado
medio  de  8 á  10 brazas.

Aunque  de  creacion  reciente,  la  poblacion  ha  tomado  un
gran  desarrollo,  y  hoy  figura  Yokohama  por  su  importancia
á  la  cabeza  de  todos los  puertos  abiertos  al  comercio  exterior;

como  que  de  los  datos  estadísticos  recogidos  representa  por  sí
solo  en  el  movimiento  de  buques  el  34  por  100, yen  el del
tonelaje  un  39,  por  100;  lo  cual  no  debe  sorprender  si  se
atiende  á  que  afluyen  á Yokohama  las  mercancías  que  vienen
tanto  del interior  como  del  exterior,  siendo  además  el  puerto
elegido  para  residencia  de  las  oficinas  y  direccion  de  las  com—
pañías  de  navegacion,  así  nacionales  como  extranjeras,  y  el

de  reunion  de las  fuerzas  navales  japonesas  por  su  inmedia
cion  ó px’oximidad al  arsenal  de  Yokoska,  situado  en  la misma
provincia  al  S.  de  Yokohama,  á  unas  15 millas  de  distancia

y  34 de  Tokio,  y  tambien  á. la  capital  por  camino  de hierro,
tardando  una  hora  apónas  en  hacer  el trayecto;  de  suerte  que
en  rigor  Yokohama,  por  su  disposicion  y  condiciones,  viene  á
ser  el  verdadero  puerto  de  la  capital.

Osaka.—-Por  la  parte  meridional  de  la  isla  de  Honshiu  pe
netra  el  golfo  de Osaka,  en  cuyo  fondo  se  encuentra  la  bahía
del  mismo  nombre  que  está rodeada  por  tres  provincias:  co
munica  además  el golfo  con  el  mar  interior,  y  puede  decirse

TOMO  X.                          22
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que  en  la  costa NE.  de  dicho  mar  se halla  situado  Osaka,  á  la
orilla  izquierda  del  Yodogawa,  cuyo  rio  baña  la  ciudad  por

el  N.,  siendo  el lado  SÓ.  de la  misma  la  parte  más  inmediata
al  mar.  Se  encuentra  además  Osaka  atravesada  en  toda  su

extension  por  numerosos  canales  que  la  hacen  llamar  la  Ve
necia  de  Oriente,  pero  de  poco fondo,  que  sólo  pueden  fre—
cueñtar  embarcaciones  chatas  ó de  poco calado,  y en  comuni
cacion  çon Hiogo  y Kioto  por  un  camino  :de  hierro;  circuns
tancia  que  unida  al extenso  comercio  que  se hace  á lo largo  de
las  costas  del  mar  interior,  convierten  á  Osaka  en  el  verda
dero  puerto  de  Kioto,  antigua  capital  del  imperio,  y  en  un
centro  comercial  importante  y  puerto  de  tránsito  no  obstante
la  desfavorable  situacion  de  su  rada,  abierta  al  O. y al  S.,
aunque  con buen  tenedero  y  fondo  igual,  pero  que  va  dismi
nuyendo  gradualmente  hasta  contar  apénas  con dos y  media
brazas  en  el  puerto.

La  concesion  de  terienos  para  residencia  de  los  extranjeros
se  halla  en  Kawaguchi,  donde  se  ha  construido  un  caserío
muy  bueno  á la  europea,  y  cerca  de  dicho  punto  se  encuentra
la  aduana  y  muelles  adonde  atracan  los  numerosos  vaporci
lbs  y  juncos  que  cruzan  entre  Osaka  y  Kobe,  y  varios  puer
tos  del  mar  interior,  costa  de  Shikoku,  etc.  Encierra  Osaka
un  museo  donde  hay  un  bote  prehistórico  de  It  metros  de
eslora  y  1,52 de  manga,  encontrado  á  9 metros  halo  el  actual
nivel.  Contiene  tambien  monumentos  antiguos,  edificios  pu
Micos  notables,  numerosas  industrias,  mercados  para  cereales
y  pescados,  y  en  su antiguo  y célebre  castillo  se halla  instalada
la  sala y  fábrica  de  armas  y  municiones  y  la  casa  de  moneda
de  que  se  habla  en  otro  paraje.  Dista  Osaka  de  Tokio  303 mi
llas  y  unas  27 de  Kioto.

Hiogo.—Dentro  de  la  bahía  de  Osaka,  al  O. y como á  14 mi
llas,  e  halla  el  puerto  de  Hiogo,  con mejor  y más  cómodo  fon
deadero  que  Osaka,  abrigado  de  los vientos  del  O., que  son los
reinantes,  con  buen  tnedero,  y  un  fondo  muy  igual,  de  3
á  4  brazas de  calado;  y áun  cuando  da  nombre  á  un  departa
mento,  no es  sin  embargo  su.  capital,  pero  es  el puerto  réco
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iiocido  oficialmente  en  los  tratados,  entre  los que  hay  abier
tos  al  comercio  exterior.

Kobe.—La  capital del departamento  de  Hiogo en la  provincia
de  Setsu es.Kobe,  situado  dunas  19 millas  al O. de Osaka,  cuya
bahía  demora  ci  SE.  de  Kobe,  y  á  169 de  Tokio:  su  inmedia
ion  á  Hiogo,  con el  que  casi  toca  por  el lado  del  O.,  hace  que
las  dos  poblaciones  se  consideren  como  una  sola,  designán
•dose  indistintamente  por  uno  u  otro  nombre,  si  bien  el  que

la  costumbre  ha  hecho  prevalecer  es  el  de Kobe.
La  bahía  de Kobe,  es algo  mós pequeña  que  la de Hiogo,  mó

nos  abrigada  de  los  vientos  del  SO.,  pero  en  cambio  mónos
expuesta  á  los del E.;  la  costa  es más  escarpada,  pero  la  bahía
ofrece  el  mismo  braceaje  que  la  de  Hiogo.

En  Kobe reside  gran  número  de  extranjeros,  y  es  el primer
paerto  del Japon  para  el comercio  del  té,  que  se  exporta  casi
n  totalidad  á los Estados-Unid6s:  está  además  ligado  á  Osaka
por  un  ferrocarril,  que  en  urlion  del  considerablenulmero  de
Juncos  y de  vaporcitos  que  navegan  entre  dicho  puerto  y  Kobe
contribuyen  á  facilitar  el  movimiento  mercantil,  y  á  au
mentar  la  importancia  del  puerto,  afluyendo  á  él  el  comer
io  de  las provincias  inmediatas,  las  más  ricas  quizá  del  im
perio;  así  es  que  figura  en  los  estados  del  movimiento  de
buques,  por  cerca  del  25,3  en el  número,  y  el  26,4  en  el
tonelaje.

Niigata.—En  la costa  NO.  de la  isla  de  Honshiii.  y  frente  á
la  isla  de  Sado,  se  halla  el  puerto  de  Niigata,  situado  en  la
orilla  izquierda  de la  desembocadura  del  Shinonogawa,  abierto
al  N.,  é  inclinando  despues  un  poco hácia  el  O. en  fondo  de  4
brazas  dentro  del  puerto,  pero  con una  barra  que  sólo  permite
buques  de  2m,O á  2,4  de  calado,  y  que  rompe  con vientos  de  á
fuera.  La  ciudad,  que  dista  unas  189 millas  de la  capital,  está
edificada  en  una  llanura,  cruzada  por  numerosos  arroyos  que
van  á  desaguar  al  Shinonagawa,  y. aunque  es  importante  por
l  comercio  que  hacen  los  juncos  en  esta  parte  de  la  isla,  es
.siñ  embargo  el puerto  ménos  frecuentado  de  todos los abiertos
al  comercio  extranjero,  por  sus  malas  condiciones,  y  princi—
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palmente  su  escaso  calado;  por  esta  razon,  en  las  estadística

de  navegacion  apénas  representa  el  0,1 Of  en  el  movimiento
y  tonelaje  de  buques.

Nagasaki.—Uno  de  los mejores  puertos  del imperio  japonés,
de  más  antiguo  visitado  por  los  europeos,  y  abierto  al  co
mercio  chino  y holandés,  desde  el primer  tercio  del  siglo  xvii,
es  el  de Nagasaki:  situado  en  la  parte  occidental  de  la  isla  de
Kiushiu,  á  unas  720 millas  de  Tokio,  distrito  de  Sonohi,  pro
vincia  de  Bizen,  viene  á  encontrarse  en  la  parte  más  meridio
nal  del  imperio,  y  entre  los  más  próximos  ó  inmediatos  á
China.

La  configuracion  de  la  costa hace  de  Nagasaki  uno  de  los
puertos  más  abrigados,  seguros  y  de  mayor  calado  del  Japon,
pudiendo  con tarse  con 5 á  10 brazas  de fondo:  su extensa  bahía
con  excelente  tenedero,  tiene  resguardados  tres  de  sus  lados
por  las  montañas  que  la  circuidan,  hallándose  la  boca abierta
al  S.  de el  que  está  tambien  defendido  por  los  islotes  é  islas
que  hay  á  su  entrada,  y  entre  las  que  merece  citarse  la  de  Ta—
kas/urna,  distante  unas  8 millas  al. O. de  Nagasaki,  y  notable

por  los  ricos  y  abundantes  criaderos  de  carbon  de  piedra,  de
los  que  oportunamente  nos  ocuparemos.

Nagasaki  está  además  unido  á la  red  telegráfica  del  imperio,
y  en  comunicacion  directa  con China  y Rusia,  por  medio  del
cable  telegráfico  sub-marino,  tendido  entre  dichos  puertos,  y
los  de  Shanghai  y  Vladiwostock.  Esta  circunstancia  y las  muy
favorables  ántes  apuntadas,  hacen  qhe  afluya  á  Nagasaki  una
gran  parte  del  comercio  interior  y exterior;  siendo  por  consi
guiente  muy  frecuentado  el  puerto  por  las  embarcaciones  na
cionales  y  extranjeras,  y  casi  punto  obligado  de  escala  para
las  de  vapor,  á fin  de  proveerse  de  combustible,  figurando  por
último  en  importancia  comercial  inmediatamente  despues  de
Yokohama;  representando  él por  sí solo el  38,3  en  el  movi
miento  de  buques  y  el  33,28  en el  tonelaje.

Al  hablar  de  Nagasaki  no  puede  ménos  de  recordarse  el

histórico  islote  de  Deshima,  sitio  ocupado  desde  1623  por  la
-  factoría  holandesa.  Este  islote  avanza  en  la  bahía  al  SO.  de
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la  ciudad,  de  la  que  sólo le  separa  un  arrecife  con un  puente,

afecta  la  forma  de  un  abanico,  mide  unos  225 metros  de  largo
por  24”,38 de ancho,  y continúa  siendo  la residencia  de  los ho
landeses  y  de  sus  almacenes  con un  desembarcadero  muy  có

modo  en el  extremo  occidental.

La  residencia  de  los  demas  extranjeros  está  en  el  llano,
al  S.  de  Deshima  y  presenta  un  exteno  muelle  con  dos
úesembarcaderos.,  pudiendo  en  1  más  bajo  atracar  á  baja’
mar.

Hçkodate.—En  la  costa  Sur  de la  isla  de Yezo, conocida  hoy
on  el  nombre  de  Hokkaido,  hay  un  solo puerto  abierto  al  co
mercio  exterior  que  es el de 1-lakodate en  el distrito  de Kameda,
provincia  de  Os/urna,  distando  unas  466  millas  de  la  capital
lel  imperio,  y  como  119 al  S.  de  la  de  la  isla.

Precede  al  puerto  una  gran  rada  ó  bahía  de  4  millas  de
ancho  por  5 de profundidad,  y en  la parte  SE.  se halla  elpuerto
que  por  su  fácil  acceso,  el  abrigo  y  seguridad  que  ofrece  su
excelente  tenedero,  y  uncalado  que  valía  de  4  á  7 brazas  le
convierten  en  uno  de  los mejores  puertos  del  mundo.  A  pesar
de  esto  es poco  frecuentado  por  los buques  extranjeros,  y  apé
nas  representa  en  el  movimiento  general  de  navegacion  ex
terior  el  2,3  /,  en  el número  de  buques,  y  el 0,84 O/  en  el  to
nelaje.  En  cambio  mantiene  un  comercio  de  cabotaje  bastante
animado  por  juncos  de  200 y  hasta  300 toneladas.

Pero  la importancia  de Hakodate  depende  de  la que  adquiera
la  isla  e  Yezo en el  ensayo  de colonizacion,  en la  cual fundan
grandes  esperanzas  los japoneses.  Han  establecido,  al  efecto,
en  Sapporo,  capital  de  la  isla,  de  fundacion  reciente,  situada
en  el distrito  del  mismo  nombre,  provincia  de  Ishi kan y  dis
tante  de  Tokio  unas  579 millas,  una  escuela  de  agricultura  y
una  granja  modelo;  no  escaseando  tampoco  ninguna  clase  de
recursos  para  fomentar  la  clonizacion  en  esta  parte  septen
trional  del  imperio.  Las  dependencias  de  Sapporo  atienden
tambien  á  la  admiuistracion  de  las  islas  Kuriles,  que  hoy  no
tienen  más  importancia  que  el  comercio  de  pieles  y la  pesca,
no  siendo  ninguno  de  sus  puertos  freuentados  por los buques
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extranjeros.  Si,  pues,  la  colonizacion  prospera,  Hakodate  ga—
nará  en  importacia,  si no  prospera  continuará  siendo  uno  de
los  mejores  puertos  conocidos, pero  poco  frecuentado  por  los

extranjeros.
.Kagoshima.—iMerece  además  citarse  el  puerto  de  Kagoshi

ma,  por  ser  donde  los portugueses  desembarcaron  cuando  poi
primera  vez  arribaron  á las  costas  del  Japon,  y  el  que  no  há

.muchos  años  bombardeó  la  escuadra  inglesa.  Se halla  situado
Kagoshima  en  el fondo  del  golfo  del mismo  nombre  que  hay
en  la  extremidad  meridional  de  la  isla  de  Kiushiu,  y  de  su
parte  occidental,  encontrándose  abrigado  por  la  isla  Sa/curas-
luma  que dista  unas  -25 millas  de  la  entrada  del referido  golfo..
El  puerto  de  Kagdshima  es  quizá el  que  ofrece el  maor  calad
de  todos  los  del  imperio  japonés,  puesto  que  su  fondo  varía..
de  18 ú 20 brazas.  La ciudad  es  capital  de  la  provincia  de  Sat—
suma,  célebre  por más  de  un  concepto  en la historia  del Japon
y  dista  unas  800 millas  de  Tokio.

Kioto—Aunque  Kioto  no  sea  puerto,  ni  como  ciudád  está
tampoco  abierta  ó. los  extranjeros,  merece,  síu  embargo,  ha
cerse  mencion  de ella.  Se halla  situada  Kioto en la provincia  de
Yanuashiro  al  NE.  de  Osaka  y  á  unas  20  millas  de  distancia,
siendo  desde  fines  del  siglo  viii  la  antigua  capital  del imperio,
la  residencia  del  Mikado  hasta  la  traslacion  de  éste  á  Yedo,
hoy  Tokio.  Hállase  rodeada  la ciudad  en  las  tres  cuartas  partes

de  su  perímetro  por  montañas  pintorescas,  regada  ademuís.
al  E. por  el Kamogawa  y dividida  en  dos  giandes  cuarteles  &
distritos,  una  parte  alta  6  superior  llamada  Kami-Kiyo,  y otra
baja  6 inferior  Shimo—Kiyo:  dista  de  la  actual  capital,  6 sea
de  Tokio,  unas  280  millas,  y  su  poblacion,  segun  el  censoS
de  1873, es  de  unas  238 663  almas.  Encierra  Kioto  muchos  y
preciados  monumentos,  numerosos  templos  y  objetos  de  arte;.

cultiva  tod,avfa muchas  industrias  y es, por  decirlo  así,  la  ciu
dad  Santa  y la  Aténas  del Japon.

Para  apreciar  de  una  ojeada  los  puertos  que  hay  abiertos  eii
el  Japon  al comercio  exterior,  las fechas en  que  han  sido abier

tos,  su  poblacion,  y la  importancia  comercial,  graduada  por  la.



o

Forma  de  gobierno.

No  pueden  negarse  al  Japon,  sin  incurrir  en  injusticia,
los  esfuerzos  que  hace  para  asimilar  sus  instituciones  á  las
de  los pueblos  libres  de  Europa,  y  establecer  una  forma  de
gobierno  representativo  que,  si no  ha  alcanzado  aún,  lo con
seguirá  persevrando  en  la  vía  emprendida,  y  la  afirmará  si
procede  gradualmente  y  con juicio.  Seguramente  el  Gobierno
que  actualmente  tiene  es  todavía  excesivamente  centraliza
dor  para  que  pueda  llamarse  parlamentario;  más  bien  puede
considerarse  como  una  oligarquía  ilustrada,  amante  sincera
de  las  reformas  á  la  europea,  bajo  la  autoridad  absoluta  é
irresponsable  del  jóven  Mikado,  que  rige  el  imperio;  pero
no  debe  olvidarse  que  hasta  1867,  época  en  que  empezó  á
verificarse  la  revolucion  centralizadora,  el  Japon  venía  so
metido  á  un  régimen  feudal  por  demas  estrecho;  podia  de

cirse  del  Emperador,  no  sólo lo  que  se aplica á  los reyes  cons
titucionales  que  reinan  pero  no  gobienan,  sino  que  perma
necia  secuestrado  en  su  palacio,  siendo  el  Shogun,  con  los.
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participacion  que  cada  uho  toma  en  el  movimiento  de la  nave
gacion,  incluimos  el  siguiente  estado:

NOMBRES DE LOS PUERTOS.

Yokohama  (isla  de  Honshiu)...

Nagasaki  (isla  de  Klushiu)
Kobe-Hiogo  (isla  de  Honshiu)

Osaka(id.  id.(
Tokio  (antes  Vedo)  id.  id

Niigata  (Pl.  Pl.)
liekodate  (isla  de  vezo;  hoy

Hokkqi0o  )

PiBLACIiN.

6’? 500

466431
41000

‘281 105

811  510
3  832

29000

—         IMPORTANCIA COMERCIAL
ANOS                 EXP5ES000    P05 EL  TANTO  P011

CE            CIENTO DEL  TOTAL  DE

QUE  FUCDO

O5IESTOS.    BUQUES.    TOOELJE.

1839       34.0 0/       39,40 
1859       38,3         03,28

1867       25,3         26,40

166’?         »           »

1865         »           » E
1813’?        0,3          0,05

1859        2,3          0,84

NOTA.  Mu  los  tratados  no  figuraba  Yokohama,  sino  Kanagawa,  pero  se  vid  en

seguida  que  no tenia  éste  condicion  de  puerto.  Timpoco  figura  Kobe  sino  Hiogo,

pero  los  dos  puede  decirse  que  forman  un  solo  puerto.
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ministros  por  él  escogidos, los  que  dirigian  la  gobernacion  dci
país.  Y  no  es  uno  de  los  fenómenos  ménos  curiosos  cuando
se  estudia  la  historia  del  Japon,  la  coexistencia  de  estos  dos
poderes,  uno  de  derecho,  legitimo,  absoluto,  de  orígen  divi—
no,  en  fin,  representado  en  el  Emperador  ó  Mikado,  aunque

ejerciéndolo  sólo en  nombre  desde  la  creacion  del  Shogumtdo.
y  el  otro  que  ejerce  de  hecho  el  Shogun  por  una  usurpa—
cion  que  se  viene  manteniendo  durante  siglos,  basada  en  el
apoyo  que  encuentra  en una  clase  militar  creada  ad  hoc, y  que
más  tarde  se  convierte  en  feudal.  A esta  coexistencia  es  debido
el  eíTor que  se padecia en  Europa  respecto  al  Gobierno  del  Ja
pon,  suponiendo  que  existiau  dos Emperadores,  no  espiritual,
elMikado,  y  el  otro  temporal,  el  Shogun,  conocido  posterior
mente  algunas  veces con el  nombre  de  Tai-Kun,  que  significa
Gran  Príncipe,  Príncipe  poderoso.  Es  tambien  de  notar  que
la  dignidad  de  Shogun,  que  quiere  decir  Generalísimo  ó Ge
neral  en  jefe,  y  es  abreviatura  de  .Sei-i-.Shogun,  que significa

Generalísimo  Contra  los  báibaros  subyugados,  reflriénclose  d
las  tribus  del Norte  que  habian  sometido,  fué  concedida á fines
del  siglo  xu  á  Yoritorno  por  el  Emperador  entónces  reinante,
tra’smitiindose  despues por  herencia  en  las  familias,  fundando
una  especie  de  dinastía,  con  su  Corte,  cual  si  se  tratara  de
príncipes  soberanos,  desapareciendo  unas  para  ser  reempla
zadas  por  otras,  sin  que  el Mikado  recobrase  el poder  usurpa.
do,  que  ejercia  en  absoluto  el  Shogun,  con más  Ó ménos  for
tuna,  pero con fuerza  bastante  para  llegar  hasta  nuestros  dias.
Trabajado,  sin  embargo,  el  país  por  disensiones  intestinas,
bastó  el contacto  con el  extranjero  para  reintegrar  al  Empera
dor  en  la  plenitud  de  su  poder  y  hacer  que  desapareciese  en
un  momento  la  usurpacion  que  siglos  tras  siglos  se  venia  su

cediendo,  proporcionando  al  lado  de  períodos  turbulentos  y
angustiosos,  épocas larguísimas  de paz y de  ventura.  Fué,  pues,
el  ultimo  Shogun  Xeiki  ,  quien  en  Noviembre  de  1867, y  por
consejo  de  los  principales  príncipes  feudatarios,  renunció  su
poder  en  manos  del  Emperador,  que  no  sin  vacilar  le  aceptó la
renuncia,  declarándose  por decreto  de 3 de  Enero  de  1868 abo
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lido  el  Shogunado  El  ejemplo  de  Keiki  fué  seguido  por  los
príncipes  de  Negato,  Satsuma,  Hizen  y  Tosa,  que  solicitaron
igualmente  del Emperador  autorizacion  para  entregar  sus  Leu
dos,  é imitado  despues  por  los  demas  Daimios  pudo  abolirse

l  sistema  feudal;  pero  el  Gobierno  creyó  entónces  prudente
conservar  durante  algun  tiempo  la  misma  division  de  feudos,
nombrando  como  gobernadores  á  los  príncipes  que  los  po
seian,  á  quianes  se  asignaba  como  pension  la  décima  parte  de
sus  antiguas  rentas.  No  fué,  sin  embargo,  de  larga  vida  esta.
disposicion,  y  el año  1871 quedó  por  completo  y para  siempre
abolido  el  sistema  feudal  y  el  Gobierno  en  completa  libertad
de  ejercer  sobre  el  país  una  accion  directa  sin  trabas  ni  rémo
ras  de  ningun  género;  y  desde  entónces  tambien  datan  las
principales  reformas  introducidas  en  el  órden  político ,  admi

nistrativo  y. judicial.
Pensar  que  cambios  tan  radicales  se  habian  de  efectuar  sin

lastimar  intereses  creados,  ni  provocar  hondas  perturbaciones
mds  ó ménos  tarde,  hubiera  sido desconocer  la  índole  de  toda
sociedad  antigua  y caduca  que  despues  de una  larga  época  de
sueño  despierta  á la  vida  moderna;  atravesó,  pues,  el  Japon,
por  resultas  de estos cambios,  crisis  peligrosas  y hasta  guerras
civiles  que  pusieron  cii  riesgo  su  existencia  y ocasionaron  gran
quebranto  en  su  Hacienda.  No  entra  en  nuestro  propósito  his
toriar  estos  sucesos,  ni  ménos  juzgarlos;  pero  si  lo  hubiéra
mes  de  hacer  habriamos  de  ser  excesivamente  indulgentes,
porque  no podríamos  ménos  de  recordar  los  cuantiosos  sacri
ficios  y  esfuerzos  de  todo géneIo  hechos  en  España  en  el  me
dio  siglo  que  lleva  de  trabajos  incesantes  para  afianzar  el ré
gimen  representativo.  Algunos  puntos  de  contacto  habiamos

de  encontrar  entre  las  rebeliones  de  los  Samurais  y  nuestros
pronunciamientos  militares;  entre  el  levantamiento  de  varias
provincias  que  echabán  de  ménos  el  antiguo  régimen,  y  el al
zamiento  de  las  nuestras  invocando  la  devolucion  de  sus  anti
guos  fueros  y  privilegios;  en  la  fiebre  de  acometer  reformas  y
aceptar  y  copiar  todo lo  extranjero,  sin  reflexionar  si el  país
estaba  preparado  para  recibirlo;  en  el  abuso  del crédito  y  tan-
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tos  y  tantos  puntos  que  se  reproducen  siempre  en  todas  las
naciones,  cualesquiera  que  sea  su raza,  cuando  pretenden  co
locarse  de  un  salto  al  nivel  de  otras  más  adelantadas,  que  con
más  fortuna  han  tenido  tiempo  para  ir  poco á  poco desarro
llando  sus  propios  recursos  y  mejorando  su  condicion.  De
jando,  pues,   un  lado  estas  consideraciones  y  viniendo  á  la
actual  organizacion  del  Gobierno  japonés,  justo  es  indicar
ántes  que  el  actual  Emperádor  Tenno  iWutsu Hito  nació  en
Kioto  en  30 de  Noviembre  de  1852,  sucedió  en  el  trono  á  su
padre,  por  fallecimiento  de  éste,  el  13 de  Febrero  de  1867, y

se  coronó  en  Kioto  el  12 de  Octubre  de  1868; es el  121 de  los
Emperadores  que  han  regido  el Japon  desde  el  año  660,  ántes
de  J.  C., que  es de donde da  comienzo  la  era japonesa,  contán -

elose  la  de  su  reinado  desde el  23 de  Octubre  de  1868 y  desig
nándola  con el  nombre  de  Meiji.  El poder  ejecutivo  y  legisla
tivo  está  reconcentrado:

1.0  En  un  Consejo  Supremo  llamado  Daijo-Kwan,  que  se

compone  del  Consejo  de  stado,  Sei-ln,  que  preside  el Empe
rador,  .y  del  cual  forma  parte  un  primer  ministro,  Daijo—
Daijin,  dos  vice-primeros  ministros,  Sadaijin.  y  Udaijin,  y
los  consejeros  de  Estado,  San ghi;  á  este  Consejo  hay  unidas
muchas  dependencias  con el  personal  necesario  para  la  reso
lucion  de  todos los  asuntos  de  administracion  y  de  gobierno.
Ya  se comprende  que  los altos  funcionarios  que  forman  parte
lo  este Consejo  Supremo  son  escogidos  entre  lo  más  noble  é

ilustrado  del  país,  y  que  más  identificados  se  encuentran  con
el  nuevo  régimen  y hayan  tomado  arte  más  activa  en  la  tras—
formacion  que  se  ha  operado  y continua  realizándose.

2.°  El  segundo  cuerpo  del  Estado  es. la  Cámara  de  señores
ó  Senado  (Gen ro-fn)  cuya  principal  mision  es  proponer  las
nuevas  leyes  y las  refermas  de  las  existentes.  Esta  especie  de
Asamblea  deliberativa  se  compone  de  altos  dignatarios,  no—
bIes,  y  personas  que  se han  señalado  por  servicios  especiales
prestados  á  su  país,  funcionarios  que  han  dado  pruebas  de
habilidad  y  acierto  en  los departamentos  que  han  dirigido,  y
personas,  en  fin,  que  se han  distinguido  en  la  política.
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30  El  Tribunal  Supremo  de  Justicia  (‘Daishin-In.) á quien

se  apela  de los fallos  pronunciados  por  los  tribunales  inferio
res  en  materia  civil y  criminal,  con facultad  de casar  toda  sen
tencia  incluso  las  de  los  consejos  de  guerra.

4.°  Nueve  Ministerios  que  comprenden  Estado,  Goberna

cion,  Guerra,  Marina,  Instruccion  pñblica,  Justicia,  Hacienda,
Obras  públicas  y  Casa  Real,  organizados  próximamente  como
cii  Europa.

5.°  Una  especie  de Direccion  general  de  las  Colonias,  Kai

takushi,  á  cuyo  frente  está  un  teniente  general,  siendo  el
objeto  principal  de  esta  dependencia  la  colonizacion  de  la  isla
de  Yezo, que  hoy e  llama  Hokkaido  ó tierras  del Norte,  donde

so  ha  ensayado  una  colonizacion  militar.
Tal  es  en  globo  la  organizacion  del  Gobierno,  pero  reciente

mente  se  ha  dado un  nuevp  paso  hácia  las  instituciones  repre
seutativas,  dando  á  las  provincias  cierta  participacion  en  la
gestion  de  sus intereses;  al  efecto, todos los años,  por  el  mes  de
Marzo,  se  reunen  lo que  pudiéramos  llamar  Diputaciones  pro
vinciales,  que  se  ocupan  principalmente  del  exámen  de  los
presupuestos,  pero  que  pueden  dirigir  mensajes  y  peticiones
al  Gobierno  sobre  todos  los asuntos  de  interes  local,  exigién
dose  para  ser  elegible  25 años  de  edad,  tres  de  residencia  en  el
distrito  ó provincia  que  se represente  y pagar  una  cuota de  200
reales  por  lo  ménos de  contribucion  territorial;  bastando  para
ser  elector  20 años  de  edad,  estar  inscripto  en  las  listas  y  pa
gar  100 rs.  de contribucion.

Division  territorial  y  administrativa.

El  Japon  se  halla  dividido  en  cinco  provincias  imperiales
con  55 distritos,  y ocho grandes  divisiones  que  comprenden  80
provincias  con 662 distritos,  ó  sea un  total  de  85 provincias  y
717  distritos;  y  bajo  el  punto  de  vista  administrativo  se  divide
en  3 Fu ó ciudades  imperiales,  35 Ken  que pueden  considerarse
como  departamentos  ó provincias,  1 Han  ó reino  vasallo,  que
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lo  compone  el  grupo  de  islas  de  Riu-Kiu;  y  una  colonia  for

mada  or  la  isla  de Vezo  y  el grupo  de las  Kuriles.
Cada  Fu.,  que  abraza  una  jurisdiccion  ext•nsa,  lo  adminis

tra  un  gobernador;  cada  Ken  6 departamento,  que  comprende
varias  provincias  y distritos,  está  gobernado  por  un  Rei  6 pre.

fecto;  el  1-lan,  que  ántes  gobernaba  un  príncipe  vasallo  del
Mikado,  hoy  lo administra  un  gobernador  general  con varios
funcionarios,  consolándose  el príncipe  cesante  con  las  consi
deraciones,  honores  y  renta  que  disfruta  en  Tokio.  Lks  colo
nias  dependen  de  una  Direccion  general,  que,  como a  se  ha
indiado,  es  mas  bien  un  Ministerio  de  las  colonias.

Viniendo  ahora  al  detalle  de  la  division  administrativa,  va
mos  tan  sólo á  indica.r  la  de  los Fu  y Ken  que comprenden  los

puertos  abiertos  al  comercio  internacional:
El  Fu  de  Tokio,  administra  dos  distritos  y  parte  de  otros

tres,  situados  todos en la  provincia  de Musashi.  que  compren
de  22 distritos.

El  de  Kioto  administra  las  dos  provincias  de  Yamashiro  y
Tango,  y cuatro  distritos  de  la  provincia  de  tamba;  total,  17
distritos.

El  de  Osaka  administra  siete  distritos  de  los  12  que  com
prende  la  provincia  de  Setsu.

El  Ken  ó departamento  de  Kanagawa  comprende  la  provin
cia  entera  de  Sagami,  y  tres  distritos  con  parte  de  otro  de  la

provincia  de  Musashi,  6  sean  12 distritos  y  parte  de  otro.  La
capital  es  Yokohama.

El  Ken  de  Hiogo  comprende  cinco distritos  de la  provincia
de  Setsu,  dos de  la  de  Tamba,  y  las  tres  provincias  comple
tas  de  Harima,  Awaji  y  Tajima;  total,  33 distritos.  La  capital
del  departamento  es  Kobe.

El  Ken  de  Nagasaki  comprende  las  tres provincias  de ifizen,
Iki  y Tsushima,  que  comprenden  15 distritos,  siendo  a  capital
del  departamento  Nagasaki.

El  Ken  de  Niigata  comprende  Ja  provincia  de  Sado  y  los
distritos  de la  de  Echigo  excepto  uno;  total,  9 distritos.  La  ca
pital  Niigata.
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El  Ken de Kagoshima  comprende las  provincias  de Satsuma,

Osumi  é  Hiuga  y las  islas  que  de ellas  dependen.  La  capital  es
Kagoshima.

Las  colonias  que  comprenden  It  provincias  con  86 distritos,
de  las  cuales  una  provincia,  la de  Chishima,  con cinco  distri
tos  corresponde  dias  Kuriles,  se administran  por  olKaitakushi,
que  tiene  tres  dependencias  en  el Hokkaido,,  una  en  Hako
date,  otra  e  Nemuro.y  la  tercera  en  Kurumappe.

Division  universitaria  y  judicial.

1-Ternos indicado  la  division  administrativa,  y  aquf  agrega
remos  que  militarmente  se  divide  el  Japon  en  seis  grandes
distritos  con varias  subdivisiones,  de las  que  trataremos  al  ha
l)lar  de. las  fuerzas  militares  del  imperio.

Bajo  el  punto  de  vista  de  la  enseñanza,  se divide  el  Japon
en  siete  distritos  universitarios  ó académicos,  cuyas  capitales,
así  como  el  numero  de  colegios  y  escuelas  de  primera  ense
ñanza  á  ellos anexos  son  como  sigue:

Distritos
universitarios. POBLACIONES. Colegios.

Escuelas
de  ensenaeza

primaria.

1.0.

2.°
30

4.0

50

6.°
7.°

Tokio
Aichi
Osaka

Hiroshima
Nagasaki

Niigata
Misghi

2        2205
1          2 823

2         3640
a         4 800

3          1 947

4  014
1  431

Total,  siete  distritos  universitarios  con  ocho  colegios  y  ‘14 864  es—.
cuelas  de  ensefianza  primaria.

Bajo  el  aspecto  judicial,  el  Japon  cuenta  con  un  Tribunal
Supremo  (Tai-Shin-Tn),  cuatro  superiores  de apelacion,  y  23
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tribunales  ó  audiencias  cuya  jurisdiccion’  comprende  varios
distritos.  Estós  Tribunales  Superiores  radican  en  los puntos
siguientes:

1.0  El  de  Tokio,  del cual  dependen  ocho tribunales  que  ad

ministran  justicia  en  el  Fu  de  la  capital,  y  13 Ken  ó departa—
me  u tos.

2.°  Miaghi,  del  que  dependen  cuatro  tribunales  que  abra
zan  siete  departamentos.

3.°  Osaka,  del  que  dependen  ocho  tribunales  que  abraza
el  Fu  de  Kioto,  el  de  Osaka  y  11 departamentos.

40  Nagasaki,  del  que  dependen  tres  tribunales,  y  abraza

cinco  departamentos.

Presupuestos.

Es  interesante  conocer,  siquiera  de  un  modo  aproximado
los  recursos  con  que  el  Ja.pon  cuenta  para  atender  á  los  dife
rentes  servicios  y  la  distribucion  entre  los mds  principales.

Ingresos.  —El  presupuesto  general  de  ingresos,  promedio

de  los  correspondientes  al  quinquenio  de  1875  á  1880,  es  de
58  353 530 yen  (1), y  el  correspondiente  al  año  económico  que
terminó  en  30 de  Juñio  de 1880 fiié  de  55 051 379 yen.  La  parte

proporcional  que  respecto  de  la  cifra  total  corresponde  (i.  las
diferentes  contribuciones  é impuestos  es  próximamente  como
sigue:

0

La  contribucion  territorial  alcanza  cerca  de  el‘4  0/  del  tota].
Los  impuestos  sobre  bebidas,  tabacos,  efectos  timbra

dos,  patentes,  etc.,  se  acerca  al‘tI

La  renta  de  Aduanas  solamente  produce  e]4

La  de  las  propiedades  del  Estado  y  otros  el4
El  producto  de  las  minas,  caminos  de  hierro,  casas  de

moneda  y  otros  servicios  del  Estado,  poco  más del   2

El  impuesto  sobre  la  renta,  las  ninas  y  los  productos

de  las  provincias  septentrionales  próximamente  el..

(1)  El  yen  es equivalente al peso mejicano, ó dollar’americano.
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Gastos.—Los  gastos,  al  parecer,  se  ajustan  á  los  ingresos,
u  resultan  muy  cortas  diferencias,  y  así  se  observa  que  en
el  quinquepio  citado  el  presupuesto  de  gastos  anual  es  como
sigue:

Presupuesto  general  de  gastos,  promedio  del  quinque

nio  de  4875  á  4880583352  49  ye”.
Idem  id.  id.  correspondiente  al  año  econúmico  que  ter

iniuó  en  30  de  Junio  de  48805554  379  —

Esta  cifra  se  distribuye  entre  las  diferentes  atenciones  y
servicios  del  Estado,  de  las  cuales  sólo  indicaremos  las  más
pertinentes  á  nnestro  propósito,  y  la  proporcion  en  que  están
respecto  á la  cifra  total  al  presupuesto;  así resulta  que

Los  intereses  de  la  deuda  públi
ca  tanto interior  como exterior
importan21  200  284 yen  que  representan  38,4  ‘/0

El  presupuesto  del  Ministerio  de
laGuerraesde7490400        id.       43 

Idem  id.  de Marina id2  636 300        id.        4.730/
Idem  id. de Instruccion  pública

idem4439  970  que  es poco más  del  2  ej.,

Idem  Id.  de  Fomento  id594  300         id.      4   0/

Deben  en  rigor  agregarse  á  los gastos  del  Ministerio  de  Fo
mento  dos  partidas  que  figuran  en  el presupuesto  para  obras
públicas  y fomento  de la  industria,  en  cuyo  caso los  gastos  de
aquel  Ministerio  serian:

Ministerio  de  Fo
mento  propian1cfl-

te  dicho591  300  yen

Entretenimiento  y
conservacion  de
obras  públicas...  4 987  200  —

Fomento  de  la  in
dustria-  4005084

Total  para  el  Minis
terio  de  Fomento.  3583584    3583.584  que  viene  á  ser  el  6,43  °J
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Figuran  ademds  en  el  presupueste  las  siguientes  partidas:

Para  gastos  de policía2  486 452 que  viene  á  ser  el  4,46  ‘/

Idem  de colonizacion1  513 174       id         2,720/

Idem  de calamidades públicas...  1 200 000 poco más del2

Deducidas  las  cifras  que  preceden,  cuya  suma  asciende  ú
40  945 861  yen,  de  la  del  total  del  presupuesto,  quedan  dis
ponibles  14 701  518  yen,  ó  sea  un  26,42  ‘/  del  total,  para
atender  á los  gastos  de los  Ministerios  de Estado,  Gobernacjon,
Hacienda,  Gracia  y  JusFicia  y  Casa  Imperial;  y  á  los  de  la
Lista  civil,  cuerpos  deliberantes,  consejos,  pensiones  á  los an
tiguos  daimios,  etc.,  etc.

Deuda.

La  deuda  piiblica  de  todas  clases,  tanto  interior  como  exte
rior,  ascendia  en  1.0 de Julio  de  1879 á  1 788 647 000 francos,  de
cuya  suma  corresponde  al  papel  moneda  638 032 000 francos;
rópresentando  sus  intereses  unos  119 250 000 francos,  que  vie
nen  á  ser  el  38,1 o/  del  total  gasto  del  presupuesto,  y  sale,
dada  la poblacion  admitida,  á  3,47  francos  por  habitante.

Comercio.

El  comercio  exterior  del  Japon  durante  el  año  medio  del

quinquenio  de  1875 á  1879 puede  calcularse  en  los siguientes
valores,  sin  contar  los metales  preciosos:

Valor  de  las Importaciones28  804 826 yen.

Idem  de  las  Exportaciones24  597 364  —

Suma53399490

Diferencia4  204  463  —

Los  diferentes  artículos  qpe han  sido objeto  del  movimientn
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mercantil,  así  corno  sus  valores  durante  el  año  de  1875, son
los  siguientes:

IMPORTACIONES.

Valores

ARTFCULOS.                 enmillares
de  yen.

Manufacturas  de  algodon

Idem  de  lana

Idem  de  mezcla  de  algodon  y  lana
Metales.

Articulos  diversos

Productos  del  Asia,  como  azúcar,  algodones,  etc.,  etc.

Totales

Metales  preciosos  (oro  y  plata)

Total  general  para  1a8 ImpOraciOne8

12412

4472
1  308

1  645

8  288
5  406

32  631

3436

35 767

EXPORTACIO!ES.

A  R  T  Fc u LO  s.
Valores

en  millares
de  yen.

Seda  cruda
Simiente  de  gusano  de  seda

Té

Pescado  curado
Arroz

Tabaco,  cera  vegetal  y  alcanfor

Cobres

Carbon  de  piedra
Mercancías  diversas

Totales

Metales  preciosos

Total  general para  las  FJeportaciones

14448

583

7446
4  288

4  029

929
854

755
4  332

28  364

13235

44  599

TOMO  XX.  24
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Dedúcese  de los  anteriores estados, que  durante  el año de
1879  el valor  de las  importaciones excedió al  de  las  expor
taciones,  considerando sólo los  artículos,  en 4 267 000 yen;
que  en los metales preciosos (plata  y  oro)  las  exportaciones
excedieron  á las  importaciones en  10 099 000 yen,  y no  obs
tante  que en la totalidad aparecen á favor de las exportaciones
5822 000 yen,  la  diferencia que en definitiva resulta y ha de
bido  saldar el Japon en dinero es de 14 366 000 yen.

Si  se quiere conocer la  parte  proporcional que  respecto del
valor  total de las importaciones y exportaciones corresponde á
cada  uno  de los puertos abiertos  al comercio exterior, puede
formarse  el siguiente  estado:

TANTO POR CIENTO
DEL TOTAL VALOR DE LAS

LOS PUERTOS.
Importaciones.  Exportaiones.

el  74,74 o/  el  72,04  /
23,48        48,69

5,00          5,21

008         4,06

En  cuanto d la participacion  que  en  el expresado movimiento
y  en  el mismo  añotomó  cada  país  puede  apreciarse  por  el si
guiente  estado:

PROCEDENCIA. Importaciones. Exportaciones.

Inglaterra  y  sus colonias
China  (con  Hong-Kong)

Francia

Estados-Unidos

Alemania

Italia  y  otros  países

el  57    o/

47  

40,34’
40
3  3’

4  34’

el  45 
49  34’

24
39 )4

),

4  34’
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Navegacion.

347

El  número de buques, con epresion  de su  tonelaje,  que  han
entrado  en  los puertos  abiertos  al  comercio exterior  durante  el
ño  de  1879, así  como  la  importancia  que  cada  puerto  repre
senta,  expresada  por  el  tanto  por  ciento  del  total  de buques  y
toneladas,  es como sigue:

PUERTOS.

,ímero
de

buques.
Tonelaje.

IMPORTANCIA

de  cada  nuerto  respectoat  total  de
Buques.    Tonelaje.

Yokohama
Kobe
Nagasaki
Hakodate
Niigata

Totales

337
251
380

23
1

992

434  047
291  216
366  673

8725
844

4101  502

el  34  0/

25,3
38,3

2,3
0,4

400

el  39400/

26,40
3328

0,84
008

400

Japonesa
Inglesa
Norte-Americana...
Francesa
Alemana
Dinamarquesa
China
Holandesa
Rusa
Italiana
Noruega

PARTE  PSOPORCIONaO
de  cada bandera

en  el total  expresado  en
tanto  por °/  de

Buques.  Toneladas.

28,83     42,.1
41I0     34,88
45,43     17,39

2,92      4,02
9,00      3,36

La  participacion  que  así  el  Japon  como  las  diferentes  nacio
nes  han  tomado  en  el  movimiento  de  la  navegacion,  y  la im
portancia  que  cada  una  representa  respecto  al  total  de  baques
y  toneladas  se  consignan  en  este  otro  estado:

BANDERA. Buques. Toneladas.

286
408
453
29
89
9
5
5
6

992

464  346
354  444
494  488

44286
37  034

6484
3  078
1  468
4469

724
581

2,72

1401502     400

4,20

400Total
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Obras  públicas.

Desde  1870  se  ocupa  el  Gobierno  con  gran  interes  de  las.
obras  públicas,  y  las  dedica  sumas  de  gran  consideracion:  los.
caminos,  los  servicios  telegráficos  y de  faros;  la  construccion
de  edificios públicos  para  instalar  las  diferentes  dependencias
de  la  Administracion;  los tribunales,  escuelas,  cuarteles,  fá
bricas,  etc.,  etc.,  todas  merecen  la  atencion  del  Gobierno,  y

algunas  de  ellas  se  hallan  ya  terminadas,  otras  en  curso  de
ejecucion,  y  otras,  en  fin,  en  proyecto;  pero  no  es nuestro  in
tento  ocuparnos  sino de  las  más  importantes,  y  es justo  ántes
mencionar  aquellas  de más  antiguo  emprendidas  en  el Japon;
nos  referimos  á las  obras  hidráulicas  aplicadas  á las  necesida—
des  de  los riegos.

El  Japon  es  un  país  esencialmente  agrícola,  y  una  de  las
más  importantes  producciones  de  la  tierra  es  el  arroz,  cuyo
cultivo  requiere  constauteriego.  Por  la  coiifiguracion  especial
del  país,  que  es  largo  y  angosto,  pero  de  mucha  extension  en
el  primer  sentido  relativamente  á  su  poco  ancho,  y  ademas
montañoso,  los  nos  recorren  corta  extension,  las  aguas  son
poco  profundas,  las  corrientes  llevan  gran  velocidad  y suelen
arrastrar  grandes  cantidades  de  grava  y  tierra;  por  efecto de-
las  fuertes  y  continuadas  lluvias  se-convierten  los  arroyos  en
verdaderos  torrentes  ;  ocurren  con  frecuencia  inundaciones
que  destruyen  las  márgenes  de  los nos  y  esterilizan  los terre—
nos  adyacentes  con los arrastres  y  depósitos  que  producen  las

aguas;  de  aquí  la  necesidad,  sentida  desde  muy  antiguo,  de
encauzar  los nos,  de  proteger  sus  orillas,  de  construir  diques
capaces  de  contener  los torrentes,  de  ocuparse,  en  fin,  de  din—
gir  el régimen  de  las  aguas,  proporcionando  á  la  vez  grandes
pantanos  ó depósitos,  así  como  canales  para  el riego  constante
de  sus  arrozales.  Abundan,  pues,  en  el  Japon  las  obras  hi-.
dráulicas  del género  de  las  señaladas,  y  en  su  construccion  se
emplean  estacas  y piedras,  pero  sin  cemento  ni  mortero  hi
dráulico;  usan  para  las  fundaciones  ó cimientos  unos  fuertes
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emparri1lados  de  madera,  sobre  los  cuales  descansan,  y  á  ve
ces  los atraviesa  una  especie  de cestones  hechos de  ctña,  ó más
bien  de  largas  tiras  de  bambú,  formando  una  red.  Estos  ces
tones  se  van  llenando  de  piedra  gruesa,  y  con  el  peso  se  van
sumergiendo  y  atravesando  el  fondo  si  es  fangoso  ó  blando,
hasta  encontrar  capas  más  resistentes,  y  los huecos  ó intersti
cios  que  entre  sí  dejan  se  van  rellenando  con  arena  y barro
y  forman  un  conjunto  muy  sólido y  resistente.  Para  proteger
la  pared  exterior  de  esta  fábrica  se cubre  con  una  especie  de
palletes  hecha  de  plantas  filamentosas.  El  barnlni  se  conserva
muy  bien  y  dura  mucho  en  el  agua;  y  como se  produce  en
abundancia  y los hay  de  grandes  diámetros  y  largos,  son  un
excelente  recurso  para  esta  clase  de  obras  y  para  formar  pre
sas,  diques,  etc.

Entre  las  obras  hidráulicas  de  esta  especie  merece  citarse,
por  su  antigüedad,  uu  gran  dique  hecho  treinta  y  dos  años
-ántes  de  nuestra  era,  con objeto  de  cerrar  uno  de  los  extremos
de  un  barranco  formado  por  dos  montañas,  entre  las  cuales
corria  un  riachuelo,  haciendo  de  este  modo  un  pantano  ó de
pósito  de aguas  para  el  riego.  De una  forma  parecida,  teniendo
el  aspecto  de  pequeños  lagos,  existen  varios  en  el  Japon,  así
como  canales  de  riego,  en  alguno  de  los  cuales  su  nivel  se  en
cuentra  por  encima  de  los terrenos  adyacentes.  Pero  de  todas
estas  obras,  la  más  notable  es la  de los  dos acueductos  para  la
•conduccion  de  aguas  potables  á  Tokio,  hechos  en  la  primera
mitad  del  siglo  xvii.

De  las  dernas  obras  hidráulicas  ejecutadas  en  los  arsenales
no  trataremos  aquí,  toda  vez que  al  describir  aquellos  estable
cimientos  se  habla  con extension  de  tos diques  y  gradas.

Faros.—Lo  accidentado  de  las  costas  japonesas,  el  sin  nú
mero  de islas,  islotes  y bajos que por  todas  partes  se encuen
tran,  formando  entre  ellas  pasos,  canalizos  y  estrechos;  105
liumerosos  puertos,  enseuadas  y  golfos que  cuenta,  ya  en  su
mar  interior,  muy  frecuentado  hoy  por  el  comercio,  ya  en  el
Océano  y  el mar  del  Japon,  unido  á  los peligros  que  ofrecen
las  corrientes  y ciclones que  suelen  experimentarse  en aquellos
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mares,  hacía  indispensable,  más  que  en  parte  alguna,  un  sis
tema  de  alumbrado  y  avalizamiento  que  contribuyera  á ami
norar  los  riesgos  y peligros  que  se corren,  y  ofreciese  al  nave

gante  puntos  seguros  de  recalada  y  facilidads  para  navegar
durante  la  noche.  Así  lo  comprendió  el  Gobierno  japonés  á

poco  de  establecerse  el  nuevo  régimen,  y  no  hay  exageracion
en  afirmar  que  ha  sabido  realizarlo  en  términos  que  en  nada
tiene  que  envidiar  este  servicio  á  los mejores  de  su  clase que

en  Europa  había  por  aquell  época,  teniendo  el  buen  acierto
de  escoger  para  ello  un  personal  idóneo  en  Inglaterra,  encar
gando  al  mismo  país  el  material  más  perfeccionado  y  recient&
entónces.

En  la eleccion  de los puntos  que  habian  de alumbrarse,  coma
en  la  construccjon  de  las  torres  y  la  instalacion  en  las  mismas
de  los  aparatos,  ha  estado  igualmente  afortunado,  siendo  de
tener  en -cuenta  que  los  terremotos  ó  sacudidas   trepidacio
nes  más  ó  ménos  violentas  que  con tanta  rrecuencia  se  expe
rimentan  en  aquel  país,  son  una  constante  causa  de perturba—
cion  para  la  permanencia  y  movimiento  giratorio  de  los apa
ratos,  á  pesar  de  lo  cual  se  mantienen  encendidos  treinta•y
seis  faros,  habiendo  entre  ellos  dos  flotantes,  corriendo  est&
servicio  ú argo  del  Ministerio  de  Obras  públicas,  habiéndose
tambien  colocado  algunas  hoyas  y valizas.

Caminos  de  hierro.—Auuque  el Japon  no  se  presta,  por  lo

accidentado  de  su  suelo,  los  numerosos  nos  y  torrentes  que
lo  surcan,  y- la  corta  extension  de  las  islas,  al  establecimiento

de  vías  férreas,  no  podia,  sin  embargo,  renunciar  á  este pode
roso  medio  de  civilizacion  y  de  progreso,  y  ya  en  1867 se em
prendia  la  construccion  de  un  ramal  entre  Tokio  y  Yokoha
ma  que  mide  unos  29 kilómetros,  abriéndose  á  la  explotacion
y  al  tráfico  ón  1872  con  dos  grandes  estaciones  extremas  y
varias  intermedias,  y  extensos  talleres  de reparacion  en  Tokio.

Una  segunda  línea,  de  mucha  más  importancia  que  la  an
tenor,  une  á Kobe  con Kioto  tocando  en  Osaka,  ofreciendo  un
desarrollo  de  75 kilómetros,  ¿1 saber:  32 kilómetros  de  Kobe  á
Osaka  y 43 de Osaka  ti  Kioto.  Desde este punto  sigue  á  Otsu,
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que  son  unos  16  kilómetros,  debiendo  continuarse  hácia
el  NE.  flanqueando  el  lago  de  Biwa,  y  bifurcáudo.se  despues
en  dos ramales,  uno  hácia  el  NO. y  otro  hácia  el E.,  el  cual  á
su  vez se  bifurca  tambien  para  prolongarse  una  de las  ramas
en  direcciori  NE.  hasta  Niigata.  Cuando  esto  se  verifique  se
evitará  para  muchos  puntos  el  gran  rodeo  que  hoy  es preciso
dar  por  el mar  interior,  y  en  cierto  modo  se  habrán  realizado
las  ventajas  que  se esperaban  del proyecto  que  de  muy  anti
guo  se  viene  acariciando  en  el  Japon  de  abrir  un  canal  de
navegacion  desde  Tsuruga  á  la  extremidad  N.  del  lago. de
Biwa,  convirtióndose  de  este modo  Otsu  en  verdadero  puerto
de  mar.  Pero  es  de  presumir  que  la  gran  arteria  indicada,
que  tendria  un  desarrollo  de  cerca  de 965  kilómetros  quede
por  muchos  años  en  proyecto,  no habiéndose  hata  ahora  pen
sado  seriamente  más  que  en  una  parte  de  ella  que  comprende
230  kilómetros,  de  la  cual,  corno ya  se  ha  dicho,  hay  ejecuta
dos  unos  91. En  suma,  ci numero  de kilómetros  de  caminos  de
hierro  construidos  y  en  explotacion  en  1880 es  el de  ‘1 200  ki
lómetros;  que  corresponden  5. 3,20 por  cada  10 000 kilómetros
cuadrados,  verificándose  el  servicio  con órden  y  regularidad
por  los  ináigenas,  si  bien  los  maquinistas  y  demas personal
facultativo  son  ingleses.

Telégrafos.—El  servicio  telegráfico  es  todavía  muy  incom—
pleto  en  el  Japon.  Existen  ciertamente  algunas  líneas  princi
pales  y ramales  que  ponen  en  coniunicacion  á  las poblaciones
más  importantes,  pero  todavía  falta  mucho  para  completar  la
red  general  y las  parciales.  Los hilos  y  postes siguen  general
mente  la  direccion  de  las  antiguas  carreteras,  y  hoy  compo
nen  un  desarrollo  de  cerca  de 3000  kilómetros,  de  los cuales

‘1 430 corresponden  5. la  línea  que  une  á  Tokio  con Nagasaki.
Existe  tambien  un  cable  telegráfico  submarino,  concedido

en  ‘1871 á  una  Compañía  dinamarquesa,  que  se  ha  tendido
entre  Nagasaki  y  Shangai,  y  Nagasaki  y  el  puerto  de  lTla
diwostok,  que  está en  la  costa  de la  Tartana  rusa  y  por  medio
de  este  cable se  pone  en  comunicacion  directa  al  Japon  con el
continente  asiático  y  con Europa..
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El  iiímero  de  estaciones  telegráficas  qué xistia  en  1877 era

112,  habiendo  trasmitido  durante  el  mismo  año 410 150 des
pachos.

Correos.

Antes  de  1871 se  hacía  el servicio  postal  de  una  manera  in
completa  y  muy  imperfecta;  pero  á  partir  de  aquella  fecha  se
empezó  á  organizar  dicho  servicio  á  la  europea,  bastando  sólo
cinco  años  para  montarlo  con tal  perfeccion  que  hace  honor  á
la  administracion  japonesa.  Las  administraciones  de  correos,
las  carterías,  buzones  en  las  calles para  recibir  las  cartas,  des.
pachos  para  sellos  de  correo,  todo,  en  fin,  cuanto  es  ñecesario

ijara  aumentar  el  movimiento  se  multiplicó  de  una  manera
prodigiosa,  bastando  citar  algunas  cifras  que  tomámos  en  nü
meros  redondos  del  Almanaque  de Gotha  para  apreciar  su  im
portancia.

En  0  de Jnio  de  1879  existian  3 927 administraciones  de
correos,  habian  ciciilado  de  1878 á  1879 unos  29 millones  de
cartas,  13 y  medio  de  tarjetas  postales,  cerca  de  millon  y  me
dio  de  cartas  franqueadas,  •unos  11 millones  de  periódicos,
más  de  medio  de  muestrarios  ó  impresos,  representando,  en
fin,  el  movimiento  total  unos  55   millones  de  expediciones
que  irod.ujeron  más  de  5  millones  de  pesetas  de  ingreso  con
tra  4,38 millones  de gastos,  siendo  de  advertir  que  el  porte  de
la  correspondencia  es  bajo,  pues  la  carta  sencilla  sólo  cuesta
unos  cinco céntimos  de peseta  en  las  grandes  poblaciones,  y  el
doble,  6 sea 10 céntimos,  en  las  demas,  pagando  la mitad  res
poctivarnente  las  tarjetas  postales.

A  las  oficina  de  correos  están  anexos  el giro  mutuo  y  tam
bin  cajas  de  ahorros;  representando  el  primero  en  la  citada
épca  de  1878 á  1879 un  movimiento  por  valor  de  cerca  de

19  -/  millones  de  pesetas..
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Pesos  y  medidas.

Aun  cuando  algunos  opinan  que  en  el  Japon  los  pesos  y

medidas  se  hallaban  ajustados  al  sistema  decimal  tomado  de
los  chinos  hace  muchos  años,  más  probable  es  lo que  otros
afirman,  asegurando  que  ántes de  las  reformas  radicales  intro
ducidas  en  estos  últimos  años,  pasaba  en  el  Japon  lo que  en
otros  muchos  países  ha  sucedido,  es  á  saber,  que  los  pesos  y
medidas  áun  cuando  bajo  los mismos  nombres  ó denominacio
nes,  variaban  en  las  diferentes  provincias,  y  áun  dentro  de

éstas  no  eran  las  mismas  en  todas  las  localidades;  pero  dsde
1875  se  ha  dispuesto  que  sólo  rijan  los tipos  oficiales,  prohi
biéndose  el  uso de los que  no reconozcan este origen ó no  hayan

sido  rectificados  y  revisados  préviamente  por  agentes  ofi
ciales.

Al  verificarse  la reforma  del sistema  se  ha  aceptado  el  deci
mal,  y  así  para  los pesos  la  unidad  adoptada  es el  rnorn?ne, ó

segun  el  nombre  más moderno,  el  sen,  con  tres  submúltiplos,
que  son  el ftn,  el rin  y el  mó,  y  un  solo múltiplo,  el  ruwan,
que  vale  mil  morames.  La  equivalencia  de  éstos  en  el  sistema
métrico  es:  1 momme  =  3,7565217  gramos..  Se  usan  tambien

como  submúltiplos  en  algunas  ocasiones  el  kin,  que equivale,
segun  los  casos,  á  160,  120  y  100  mornmes.  El  km  de  160
mommes,  llamado  por  los extranjeros  catty,  equivale  á  601,04
gramos.

Los  aparatos  para  pesar  más  generalmente  usados  son  las
romanas,  siedo  raras  las  balanzas  con  dos platillos.

La  unidad  para  las  medidas  de  longitud  es el  shaku  ó pié
japonés,  con cuatro  submúltiplos,  sun,  bu,  rin  y  m6,  que  son
respectivamente  décima,  centésima,  milésima  y  diez milésima
parte  del  shaku.  Como  múltiplos  sólo  exist6  el  djo  ó jo,  que
vale  10  shakus.  La  equivalencia  en  el  sistema  métrico  es
1  shaku  =  0,30303,  y  1 metro  =  3  shaku  y  3  sun  próxima
mente.

Para  la  medicion  de  telas  exclusivamente  se  usa  el  shaku
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kujita,  que  es  un25  por  100  mayor  que  el  anterior,  llamada
kané  shaku.

Para  las  medidas  itinerarias  y  agrarias  usan  los  japoneses-

el  ri  lineal  y  el  ri  cuadrado,  con  varios  submiiltiplos  en  la
forma  siguiente:

Un  ri  =  36  chos;  1 cho =  60 ken;  1  cn  =  6 shaku,  sien
do  su  equivalencia  en medida  métrica:

1  ri  =  36 )< 60 X 6 X  Om,30303 =  2 927m,?688,

que  á su  vez equivalen  á  2,12078. millas  geográficas  de  60 al
grado,   á  2,44  millas  ordinarias  inglesas  (statute  miles);  y
1  ri  cuadrado  =  15,42344  kilómetros  cuadrados  =  4,4975
millas  geográficas  cuadradas  =  5,9536  millas  ordinarias  cua

dradas.  Tambien  suele  usarse  como  medida  agraria  el  tsubo,
que  equivale  á  3,322.

Conviene  advertir  que  estos  valores  difieren  un  poco de  los
que  suelen  asignar  algunos  autores.  Sir  E.  C.  Reed, por  ejem
plo,  ensu  obra sobre  elJapon,  vol.  ir,  pág.  309, supone  que  un

ri  equivale  á  2,46 millas  ordinarias  inglesas,  ó sea 3,9589 kiló
metros,  al  paso  que  en  el  tratado  entre  Inglaterra  y  el  Japon,
ratificado  en  Yedo el  11 de  Julio  de  1859, se  establece  por  el
artículo  3.° que  el ri  equivale  á  4 275 yardas,  medida  inglesa,
en  cuyo. caso  1 ri  =  2,428  millas  ordinarias  inglesas  6  2,110
millas  geográficas  de  60  al  grado;  ó  en  medida  métrica  un
ri  3,909 kilómetros,  y  por  consiguiente  1 ri  cuadrado  igual
5,?8  kilómetros  cuadrados.

En  algunos  planos  suele  ponerse  en  las  escalas  la  equiva
leticia  deun  grado=28,17  ri  loquedaparaun  ri2,12992  mi
llas  de 60 al  grado,  que  es algo mayor  que el encontrado  ántes,
que  se ha  dicho  es  igual  á  2,12078, y  la  diferencia,  por. tanto,
es  de  0,009 14 millas.

Como  medida  de  capacidad  se  usan  los masu;  el  koku  masu

para  los áridos  y  el midzu  masu  para  los  líquidos:  los prime
ros  están  herrados  y  llevan  además  una  varilla  de  hierra
colocada  diagonalmente,  de  que  carecen  los  segundos,  pera
ámbos  tienen  la  misma  capacidad  interior.



IOTIOIAS  SOBRE EL  IMPERIO DEL JAPON.     355

El  koku  masu  de  un  sM  tiene  de  base un  cuadrado  de  4 sun,
9  bu  de lado,  y  una  altura  de 2 sun  7 bu y  un  rin,  todas  estas
medidas  tomadas  interiormente,  que  representan  un  cubo de
64  sun,  8 bu,  2 rin,  7 mó,  que  corresponden  á  1,803906 litros.
Los  múltiplos  son  el  to,  que  vale  10 shó,  y  el  sosu  que  vale
10 to,  y  los divisores  el  shaku,  sai  y  satru.

El  koku  de  lOjo  =  100  shó =  1000,  go  equivale  á  hectó
litros  1,8039.

Sistema  monetario.

Una  ae las  primeras  reformas  emprendidas  bajo  el  rei
nado  del  actual  Emperador  fué  la  del  sistema  monetario  que
tanto  se  resentia  de  la  forma  de  gobierno  hasta  entonces
gente,  y  del  aislamiento  en  que  el  país  habia  permanecido.
Desde  el  siglo  y  circulaba  en  el  Japon  la  moneda  de  plata,
aunque  se  supone  acuñada  en  China,  pero  hasta  760 no  se
estableció  un  sistema  monetario  cempleto  circulando  desde
exitónces  monedas  de  oro,  plata  y cobre  con caractéres  chinos
hasta  los  siglos  x  y  xi  que  llegaron  á usarse  polvos de  oro  en
vez  de  la  moneda.  Volvió  ésta  á  aparecer,  pero  con  el  que

brantamiento  que  el poder  del  Mikado  empezó  á  experimentar
en  el  siglo  xiv  se  creyeron  autorizados  los daimios  y  los par
ticulares  á  acuñar  moneda  por  su  cuenta  y con la  ley  que  me
jor  les parecia,  siendo  esto  causa  que  la  moneda  de procedencia
china  que  habia  en  circulacion  alcanzase  una  prima  considera
ble  sobre la  nacional;  pór lo que  se dispusoacuñar  nuevas  mo
nedas.  Sin  embargo,  hasta  el airio 1615 no  llegó  á  ceutralizarse

el  sistema,  reservándose  el  Mikado  la  exclusiva  para  acuñar
toda  clase de moneda,  y determinar  su ley,  la  cual  en  distintas
épocas  sufrió  alteraciones  considerables  y  arbitrarias  que  pro—
dujeron  grandes  quebrantos  en  la  fortuna  pública;  y  á  tal
punto  desde  entónces  se  venian  conservando  ideas  erróneas
acerca  del  valor  de  la  moneda  que,  al  decir  de las  gente  del
país,  era  comun,  en  los  primeros  tiempos  que  los  extranjeros
fueron  admitidos  en  el Japon,  cambiar  el  ro  por  la  plata  á
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igualdad  de  pesos,  lo  cual  ha  contribuido  grandemente  á  que
fuera  desapareciendo  el  oro  del  mercado.  Felizmente  hoy  se
tiene  una  idea más  perfecta  del  valor  relativo  de  ambos  meta

les  preciosos,  y al  Sustituir  en  1869 el  antiguo  sistema  mofle
tario  por  Otro basado  en  el  decimal,  se  ha  aceptado  el  mismo
patron  del oro,  la  misma  ley  en  éste y  en  la  plata,  y la misma
tolerancia  en  la  ley  que  están  admitidos  en  los  paises  más
adelantados,  reconociéndose  tres  clases  de  moneda;  las  de  oro,
las  de  plata  y las  de  cobre;  estableciéndose  en  la  primera  cinco
subdivisiones  que  comprenden  las  piezas  de  20,  10,  5,  2 y  1

sen;  cuatro  en  las  de plata  que  comprenden  las  piezas  de  50,
20,  10 y  5 sen,  y  otras  cuatro  en  las  de  cobre  que  comprenden
las  de 2 y 1 sen, y  las  de  5 y  1 rin.  La  unidad  monetaria  adop
tada  es, pues,  el  yen  de  oro  que  pesa  1,666679 gramos  con  ley
de  0,900,  cuyos  divisores  ó  submiltip1os  son  el  sen,  que  es
la  centésima  parte  del  yen,  y  el  rin,  que  es  la  décima  parte

del  sen.
La  que  puede  llamarse  unidad  de  cambio  por  ser  la  admi

tida  en  todas  las  transacciones  mercantiles  que  el  Japon  man
tiene  con el  extranjero  en  los puertos  abiertos  al  comercio  ex
terior,  es  el  peso  mejicano  6  dollar  americano,  al  cual  han
venido  ajustándose  los  demas  valores  de  oro,  plata,  cobre  y
papel,  cotizándose  con  premio  6  descuento  segun  la  situacion
del  mercado.

Con  el mismo  objeto  de facilitar  los cambios,  y tambien  con
el  de  reemplazar  al  peso  mejicano,  el Gobierno  ha  acuñado  un
nuevo  yen  de plata  con peso  de  27,215994 gramos  y ley  de 900
milésimas  que  es  igual  á  aquel,  y  un  poquito  mayor  que  el
antiguo  japonés,  llamándose  el  nuevo  peso  Bockigin  6 pieza
comercial;  que  hoy no  sólo circula  en  los puertos  francos,  sino
que  se admite  en  todas  las  transacciones  de  carácter  pi’iblico y
privado  que  se  hacen  con el interior  y  el  exterior,  y  tiene  ade

mas  curso  en  el mercado  de  Hong-Kong,  siendo  de  esperar  se
generalice  en  todos los  de  Oriente  que  usan  el peso  mejicano.

Finalmente,  la  casa  de  Moneda  que  se  ha  montado  en  Osa
ka  desde  1868 á  1872,  ocupando  una  extension  de  unas  1165
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áreas,  y con todos  los  adelantos  que  las  de  igual  clase tienen
en  Europa,  dirigiéndola  tambien  en  un  principio  europeos
facilita  los  elementos  necesarios  para  la  auñacion  de  toda

clase  de  moneda;  siendo  de  notar  las  que  fabrica  por  lo cor
recto  del  dibujo  y la  limpieza  y  esmero  en  la  ejecucion;  dandG
en  esto  prueba  de gran  habilidad  los  600 operarios  indígenas
•que  hoy  se  ocupan  exclusivamente  en  las  diversas  manipula
ciones  que  exige  la  fabricacion  de  la  moneda.

Los  valores  acuñados  en  la  misma  desde  su  inauguracion
hasta  el  3 de Mayo  de  1879 alcanzan  cerca  de  86 millones  de

yen,  á saber:  52,  en  oro,  28)’  en  plata  y  cerca  de  5 en  cobre.

Papél  moneda.

Además  de  la unidad  de cambio indicada,  existe  el Yen-Satdu,
ó  billete  de  un  yen,  que  ha  venido  circulando  con  la  autoriza
cion  del  Gobierno,  y  como  regla  general  era  el  que  servia  en

las  transacciones  entre  japoneses  y  extranjeros.
No  era  ciertamente  nueva  en  el  Japon  la  circulacion  de va

lores  fiduciarios,  pues,  sin contar  que  el  Emperador  Go-Daigo)
que  reinó  desde 1319 á  1328, mandó  fabricar  y  circular  papel
moneda,  cosa  hasta  entónces  desconocida,  cada  uno  de  los
principales  daimios  ó  príncipes  feudatarios  podia,  con  autori
zacion  del  Shogun,  emitir  papel  moneda,  si  bien  sólo circu—
laba  y  tenía  valor  en  la  comarca  y  en  la  tribu  que  constituia
el  feudo,  no  siendo  obligatoria  su  circulacion  en  otra  parte
aplicándose  exclusivamente  á  objetos  y  necesidades  locales:
mas  al  advenimiento  del  nuevo  régimen,  él  Gobierno  la  hize
extensiva  á  todas  las provincias  del  imperio,  y de  curso  obli
gado  6  forzoso  entre  los  indígenas,  abusando  quizá  de  este
precioso  recurso,  que  así  puede  convertirse  en  poderoso  medie
de  accion  cuando  se  usa  con  discreccion  y  cautela,  como  ser
causa  de grandes  desastres  cuando  se abusa  de  su  empleo.  Este
explica  por  qué  en  un  principio  este  papel  fué  acogido  con
favor,  y hasta  alcanzaba  una  prima  ó premio  de  dos  por ciento,
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y  más  tarde,  sin duda  por  la  enorme  masa  lanzada  al mercado
y  la  disminucion  siempre  en  aumento  del  oro  y  la plata,  bajó

de  la  par,  cotizándose  con descuento,  y  dando  lugar  á  oscila
ciones  grandísimas  en  los valores.  Así  es  que  en  1877 se  des

contaban  ya  los Satsu,  ó Sats,  como  por  abreviar  se  llamaban,
un  8 0/  que  en  1879 llegó hasta  un  32; bastando  echar  al mer
cado  cierta  cantidad  de  numerario  para  hacer  bajar  el  des
cutentode  un  20 o/  en  un solo  dia.  Estas  oscilaciones  tan  gran
des  y  que  tanto  se  prestan  al  agio,  acusan  una  gran  masa  de
papel  en  el  mercado,  y  miéntras  no  se  retire  el  sobrante  no
renacerá  la  confianza,  ni  se  podrán  regularizar  las  cotizacio
nes  fundándolas  sobre  una  base  sólida  y  duradera.  Ya  la  mo
neda  de  plata  ha  casi  desaparecido  de  entre  los indígenas,  y
es  de  suponer  que  no  abunda  en  poder  del Gobierno  cuando,
si  existiera,  tan  fácil le sería  mejorar  la  situacion  del  mercado.
La  verdad  es  qu  el. impulso  dado á  las  obras  públicas,  la pro.
teccion  á  la  industria,  las  mejoras  introducidas  en  todos los
ramos  de  la  Administracion,  el  aumento  de  la  marina,  la  ré
forma  del  ejército,  los  pronunciamientos  y  guerras,  y  otra
multitud  de causas  han  obligado  al  Gobierno  á  hacer  emprés
titos,  á  contraer  deudas;  han  casi  agotado  las  reservas  de oro,
y  de aquí  ha  nacido  la  depreciacion  del papel,  que  ademas  se

emitia  con una  rodigalidad  que  sólo  puede  disculpar  el  fin
laudable  á  que  se destinaba.  Y por  si todavía  esto  no bastaba,
han  venido  á aumentar  el mal  las  emisiones  considerables  que
han  hecho  los  Bancos  particulares,  calculándose  por  algunos
que  el  valor  del  papel moneda  del  Gobierno  que  habia  en  cir
culacion  á  fines  de  1879 llegaba  á  unos  121 millones  de pesos,
y  el de  los billetes  emitidos  por  los  Bancos  particulares  á•otros
33,  lo que  hace  la  enorme  suma  de  154 millones  de  pesos.

(Continuará.)
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En  el número de  esta  REVISTA  correspondiente  al  mes  de

Julio,  se ha publicado un  artf culo en el  que  se  hacen  algunas
observaciones acerca del buque con cuyo nombre encabezamos
estas  líneas,  observaciones con las  que  no estamos completa
mente  conformes,  difiriendo  radicalmente  de  opinion  en  algu
nas  de  ellas;  y como  entre las  cuestiones  á  que  se  refieren  hay

unas  de  gran  transcendencia  para  dejar  de  tenerlas  en  cuenta,
y  otras  implican  errdres  de  importancia en  el  proyecto, nos
sentimos  impulsados  á  exponer  nuestro  parecer,  que  por  lo
mismo  que  es  contrario  servirá,  si no  fuera  acertado,  para  ha
cer  resaltar  más  los  defectos  señalados,  y  en  todo caso  para
formar  juicio  acerca  de  asuntos  que  tanto  interesa,  conocer,  á
fin  de  que  no  resulten  infructuosos  nuestros  limitados  esfuer
zos  para  adquirir  y  sostener  un  material  tan  costoso  y  pere

cederó  como  lo es  el de  los buques  de  guerra.
Son  tantos  r  tan  diversos  los puntos  que  se  tocan  en  el  ar

tículo  que  examinamos,  que  seria  prolijo  examinarlos  uno
por  uno  y  mucho  más  tratarlos  con  la  extension  debida  para
esclarecer  y valorar  la  entidad  de  los’ cargos  que  envuelven,
cuyo  plan  no  seguiremos,  pues  aparte  de  que  el  articulista  se
limita  en  general  á  hacer  afirmaciones  consagrando  á  cada
una  breves  palabras,  nuestra  contestacion  saidria  de los lími.
tes  reducidos  de  un  artículo  á  que  por  ahora  debemos  con

traernos.
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Los  puntos  principales  de  referencia  son  los  dedicados  á
compartimientos  estancos,  montaje  de las  calderas  y  excesiva
temperatura  en  el  local  de  las  mismas;  volúmen  de las  máqui
nas  y consumos  de  vapor;  funcionamiento  del  aparato  motor,
marcha  del  buque  y  cambio  de  hélice;  artillería;  costo  del
buque.  Trátase  además  de  otra  multitud  de  cuestiones  que
creemos  de  ménos  importancia,  tales  como  las  referentes  á
repartimientos  de  pañoles;  número  de  botes  de remo  y vapor;
dimensiones  de  la  arboladura;  cabrestantes;  timon,  etc.,  etc..

Examinando  aquellas  que  hemos  juzgado  como  más  irnpor—
tantes,  diremos  en  primer  lugar  que  estamos  conformes  con
el  autor  del  artículo  que  estudiamos,  en  reconocer  la  conve
nienciA de que  el  Aragon  y  todos  los  buques  lleven  compar
timentos  estancos,  no  sólo  por  la  causa  que  indica  (los  torpe
dos),  sino  tambien  por  las  contingencias  de  choques  y vara
das,  y  tambien  para  prevenir  los  efectos  de  la  artillería;  y
añadimos  estas  vicisitudes  porque  á  nuestro  j uicio á ellas  más
bien  que  á  los torpedos  serán  debidas  las  vías  de  agua  que

por  accidente  pueden  ocurrir  á  un  crucero.  Y  la  razon  de  este
parecer  nuestro  salta  á  la  vista,  porque  los  servicios  de  guerra
de  un  buque  de  esta  clase  se  prestan  en  alta  mar,  no  en  los
puertos,  y  en  tan  extenso  campo de  combate  nada  tiene  que
temer  de los  torpedos  fijos,  ni  dun  de  los movibles  y  arrojadi
zos,  pues  el  crucero  se  bate  valiéndose  de  dos  condicioue
principalísimas  que  debe reunir:  marcha  superior  y  artillería
de  gran  alcance;  utilizando  aquélla  como  último  recurso  para
luchar  con buques  más  fuertes  que  él, y ésta  en  todas  circuns
tancias;  de  modo  que  la  única  arma  con que  se le  puede  hos

tilizar  es  la  artillería,  si como se supone,  y así  debe  suponerse,
el  crucero  es superior  en  velocidad al  buque  enemigo.

No  hay,  pues,  probabilidad  de  que  el  crucero.sea  agredide
en  alta  mar  por  torpedos  Whitehead  lí  otros  similares,  y
mucho  ménos  por  botes  porta-torpedos  de  rápida  marcha  y
torpedos  fijos  que  se  utilizan  en  los  puertos,  porque  en  alta
mar  si  el  buque  contrario  es  más  débil  deberá  cañonearlo,  y
si  es  más  fuerte  debe  huir,  pues  de  otro  modo  la  artillería  de



-    UORBETA-CRUCERO ARAGON.         361

su  enemigo  le  obligaria  á  rendirse  sin  necesidad  de  que  éste
emplee  torpedos  de  ninguna  clase  para  ello.

El  crucero,  tal  corno  se  le  construye  hoy;  no  tiene  pdr  mi
sion  penetrar  en  los  puertos  ni  acercarse  á  ellos  en  son  de
guerra.  Su  débil resistencia  en  los  costados  le impide  luchar
contra  los  cañones  de  los  fuertes  6  de las  baterías  que  esta

blezca  el  enemigo;  para  estos  casos  no  es  el  crucero  el  buque
de  combate,  sino  el blindado,  que  fiad  en  su  poder  ofensivo  y
defensivo  se  atreve  á  hacer  frente  á  la  artillería  enemiga,  y  en

este  buque  cuya  mision  es la  de  batir  los fuertes  cuando  fuere
necesario,  es  en  el que  pueden  y  deben  establecerse  á  toda
costa  compartimentos  estancos,  que  defendiéndolos  en  lo po
sible  de  los  torpedos  que  con  seguridad  ha  de  hallar  en  su
camino,  le’permitan  cumplir  el  fin  que  se  desea.

En  el caso  presente,  además,  en  que  el  buque  es  de madera,
el  mismo  autor  del  artículo  reconoce  la  dificultad  de  lograr
compartimentos  estancos,  lo  que  no  impide  que  despues  in
sista  en  la  necesidad  de  hacer  algo  en  este  sentido,  constru
yendo  mamparos  en  cierta  extension  de  popa á  proa  paralelos
á  los  costados  del  buque,  como  los de las carboneras.  Si  se  hu
biera  fijado  más  en  el  buque  hubiera  podido  ver  ese  algo  en
el  mamparo  construido  (empleando  precisamente  hierro  y
madera  como  el  articulista  aconseja)  á  proa  de babor  á  estri
bor,  no  para  que  dé  un  compartimento  estanco  que  esto  es
dificil  de  reaflzar,  sino  para  prevenir  en  parte  los  efectos  re—
pontines  de  una  vía  de  agua  considerable  que  es  de  temer
como  consecuencia  del  uso  del  espolon  de  que  va  provisto  el
crucero  Aragon;  pero  no  por  eso  ha  de entenderse  que  se  ha
pretendido  conseguir  el  estancamiento  de  las  aguas  en  el com
partimento  que  resulta,  sino  solamente  aminorar  los efectos
de  la  avería  ganando  tiempo.

Los  mamparos  estancos,  de fácil ejecucion  en  los buques  de
hierro  son  tanto  más  necesarios  en  ellos,  cuanto  que  las  ave
rías  por  choques  violentos  en  cascos  de  ete  material  son  de
difícil  reparacion  con  los  medios  de  abordo,  sucediendo  todo
lo  contrario  en  los d  madera  entre  ciertos  límites,  y  si  á  esto

TOMO  IX.
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se  agrega  la  imposibilidad  de  conseguirlos,  se  hallará  bien
justificado  el  que  en  los  buques  de  madera  no  se  dé  tanta  im
portancia  á esta  precaucion  y que  por tanto  el cargo  que  se hace
sobre  el  particular  en  la  corbeta  Aragon  carezca  de  fuerza.

Veamos  ahora  lo  que  se  dice del  montaje  de  las  calderas.
Encuéntrase  defectuoso  el  actual  formando  callejon  á  lo largo
del  buque  en  el  centro,  á  cuya  disposicionse  atribuye  la  ex.
cesiva  temperatura  que  hay  en  la cámara  de calderas,  y  se pre
tende  que  se  debian  haber  montado  por  grupos  espalda  con
espalda  de  calderas,  mirando  el  frente  de  los hornos  á los  cos
tados  del  buque,  pues  de  este  modo  quedarian  en  mejores
condiciones  que  en  la  actualidad.  Para  permitir  el  trabajo  de
los  fogoneros  se  suprimen  las  carboneras  de  los costados  y el
carbon  correspondiente  se  almacena  en  un  depósito  á  proa  de
las  calderas  que  podrán  tener  de  2  á  3 m.  en  el  sentido  de  la
eslora,  á lo  que  no  se  da  importancia  puesto  que  este  espacio
que  se  roba  á los  cargos  del  buque  se compensa  disminuyendo
60  á  80 hombres  de  la  tripulacion  en  consecuencia  de  otras

reformas  que  se  indican.
Lo  primero  que  se  ocurre  es  ver  si  este  montaje  es posible

por  las  dos  dificultades  siguientes:  .,  la  distancia  de  las cajas
de  humo  de  las  calderas  es  mayor  con  el  nuevo  montaje  y
las  escotillas  de  calderas  para  llevar  los  humos  á  chimeneas
centrales  tienen  que  ser enormes  en  el sentido  de babor  á estri.
bor,  á no  ser  que  se  establezcan  las  chimeneas  á  los  costados

del  buque;  2.8, la  distancia  de  las  bocas  de  los  hornos  á  los
costados  del  buque  debe  ser  menor  que  la  distancia  de  horno
á  horno  en  el  montaje  actual.  ¿No pudieran  estas  circunstan
cias  imposibilitar  el  montaje  que  se  propone?  ¿Hay  espacio
suficiente  para  manejar  las  herrnmientas  del  fogonero?  Son
cosas  estas  que  están  sujetas  á  peso  y medida  y  no  basta  emi
tir  ideas generales  en apoyo  de hechos  concretos  y  definidos  si
se  quiere  que  los  razonamientos  salven  limitaciones  inevita
Mes;  dispuestos  estmos  á  rectificar  nuestro  parecer  si por  un
estudio  detenido  de  la  cuestion  no  resulta  el  montaje  que  se
propone  impracticable  por  las  razones  expuestas,  así  como 
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la  dificultad  que  ha  de  haber  para  el  acceso del  aire  en  los
frentes  de  los hornos,  circunstancia  que  ademas  de  disminuir
la  combnstion  será  causa  de  que  no  se  consiga  disminuir  la

temperatura  del  local  de  fogoneros.
Como  el  montaje  actual  es de  un  uso  muy  comun  y  respon

de  bien  á las  exigencias  del  proyecto  y del  servicio  de  los hor
nos,  parece  natural  tratar  de  vencer  cualquier  inconveniente
que  presente,  siempre  que  este  inconveniente  no  sea  tal  que
aconseje  la  variacion;  y  si en  el presente  caso  un buen  sistema
de  ventilacion,  cosa  que  tambien  indica  el  articulista,  puede
ser  bastante  para  aminorar  la  temperatura  del callejon de  fue
gos,  no  deberia  olvidarse,  para  sin  haberlo  ensayado,  lanzarse
en  un  camino  de  aventuras  respecto  de  la  estiva de  los genera
dores  de  vapor  y  del  carbon.

Dícese  tambien  que  las  máquinas  son  más  voluminosas  y
consumen  más  vapor  que  otras  de  igual  fuerza.  Cuánto  más
voluminosas  sean  éstas que  otras,  no  se  expresa  en  el  artículo
que  examinamos,  pues  sólo  se  dice  que  lo  son,  tomándolo
como  un  defecto.  Si  se hicieran  comparaciones  del  espacio que
unas  y  otras  máqninas  ocupan,  ó entre  lasdimensiones  de  sus
diversos  órganos,  se habría  dicho  algo  sobre  la  cuestion,  pues
se  vería  si el  conjunto  no era  bastante  compacto,  desperdician
do  así  espacio.  ó si  algun  elemento  era  desproporcionado.

Del  mismo  modo  sería  bueno  saber  cuál  es el  consumo  de
vapor  relativamente  á la  fuerza  desarrollada,  lo mismo  cuando
trabajan  las  máquinas  á  alta  presion  solamente,  que  cuando
trabajan  á  alta  y  baja;  y  tanto  en  un  caso como  en otro  se  de
berá  comparar  el  consumo  con  el de  máquinas  similares  CII

cuanto  al  modo  de  actuar  el vapor.  Hasta  tanto  que por  cuidt—
dosas  experiencias  se determine  cuál  es  este  gasto  de  vapor,  ó
alménos,  para  nuestra  ciiestion,  hasta  que  no  se  nos  dé  un
numero  que  lo represente,  tenemos  que  limitarnos,  por  falta

de  afirmaciones,  á  guardar  silencio  sobre  un  asunto  en  que
no  se  presenta  la  razon  de la  opinion  sustentada.

Tal  vez el  sentido  del  artículo,  en  esta  parte,  no  es tal  como
se  ha  interpretado,  sino  que  se  quiere  decir  que  las  máquinas
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de  trunk  de  Mr.  Penn,  tienen  los  inconvenientes  señalados
pero  si así  fuera  no  vale la  pena  de  anunciarlos  en  los  térmi
nos  en que se hace,  puesto  que  d  continuacion  se  añade  que
el  sistema posee ventajas que le son peculiares.  Queda, pues,
reducida  la  cuestion  á  ver  si  estas  ventajas  compensan  6 no

los  inconvenientes  expresados;  y  como  esto  es precisamente  lo
que  no  se  hace,  carecen  de  fuerza  los  cargos,  que  vienen  así  á
convertirse  cii  una  mera  pregunta.

El  cargo  de que  son  voluminosas  estas  máquinas  lo encon
tramos  ademas  muy  fuera  de  razon,  y  bastará  para  probarlo
hacer  la  consideraciou  siguiente:  supongamos  que  al  proyec—•
tar  las  máquinas  de la  Aragon  no  se  hubiese  aceptado  el  sis
tema  de  máquinas  que  hoy  tiene,  y  que  se hubiesen  montado
máquinas  para  trabajará  alta  presion  solamente,  6 máquinas
del  tipo  compuesto.  Con  las  primeras  la  fuerza  consumiriap
mucho  carbon,  y  las  segundas  habian  de  er  necesariamente
mucho  más  voluminosas  que  las  actuales.  ¿ Qué  sucede  con el
actual  sistema?  Que para  satisfacer  las  necesidades  ordinarias-
de  la  navegacion  se  emplean  máquinas  compuestas,  y que  en
caso  de  necesidad  de  guerra  6  cualquiera  otra  circunstan
cia  apurada  se  emplean  máquinas  ordinarias  de  alta  presion
realizándose  las  ventajas  de  ofrecer  fuerza  barata  en  el primer
caso,  y  mucha  fuerza  con poco voidmen,  aunque  más  cara,  en
el  segundo;  mas  como  este  1ltimo  caso ha  de  ser  lo excepcio
nal,  resulta  que  el  sistema  responde  de  un  modo  feliz  á  las
exigencias  del  servicio,  sin que  comprendamos  en  el  segundu
caso  las  entradas  y  salidas  de  puerto  para  los que,  en  atencio!1
á  la  rapidez  de  los cambios  de  marcha,  cree  el  articulista  que
no  deben  funcionará  alta  y baja,.pues  basta  observar  que  los
muchos  buques  con  máquinas  de  tres  cilindros,  como  los ac
tuales,  que  están  navegando,  entran  y  salen  de lospuertos  sin
tener  que  recurrir  al  extremo  de  funcionar  solamente  á  alta
presion.  Mírese  bien  el asuato,  y  quizá  se encuentre  la  solu
cion  de  ésta  y  otras  dificultades,  no  en  los mecanismos.,  sinu
en  la  precipitacion  de echar  á la  mar  un Luque sin haber  hech&
verdaderas  pruebas,  y  sin  que  el personal  tenga  de  ellos el co-
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nocimiento  necesario,  pues  no  de  otro  modo  puede  explicarse
la  singularidad  de  que  sólo  estas  máquinas  sean  las  que  no

pueden  ó  no  deben  funcionar  á  alta  y  baja  en  las  entradas  y
salidas  de  los  puertos.

Igualmente  se  afirma  que  las  calderas  están  calculadas  para

un  consumo  de  vapor  tres  veces menor  que  el que  corresponde
á  toda  fuerza.  Si  esto  fuera  cierto,  el  proyecto  de  máquinas
sería  absurdo  á  todas  luces.  ¿Para  qué  construir  aparatos  que
no  han  de  poder  funcionar?  La  afirmacion,  no  debe  disimu
larse,  es  tau  extraordinaria,  que  de acepl;arla se llegaria  ácon.
secuencias  no  ménos  fuera  de  lo ¿omun  bajo  cualquier  punto
de  vista  que  se  la  considere.  Una  de  ellas  es que,  si  como  se
expresa  en  el  mismo  artículo,  el andar  del  buque  puede  ser en
las  condiciones  actuales  de  14 mil]as,  se  llegaria  á la  velocidad
(le  20 millas  ó al  ménos  de  18,  teniendo  en  cuenta  las  expan

siones  correspondientes,  si  las  calderas  se  hubiesen  calculado
como  debia,  esto  es,  para  producir  tres  veces más  vapor:  pues
esto  es  lo que  resulta  del  conocimiento  que  se  tiene  de  esta
clase  de  cuestiones,  á  saber:  que  la  velocidad  varía  aproxima
damente  como las  raLees cúbicas  de  las  fuerzas  propulsoras.

Si  la  prcsioil  de  60 libras  no  puede  sostenerse  sino  durante
algunos  mu-lutos,  segun  se afirma,  es sefial de que  existe  algan
defecto  cuya  causa  conviene  averiguar.  Para  ello  seria  bueno
conocer  el volúmen  de  agua   vapor;  superficies  de fuego  y  de
parrillas;  secciones  de  hornos,  tubos  y  chimeneas,  etc.,  etc.;
en  una  palabra,  todos  los  datos  funcionales  de  una  caldera.
Sólo  así  podrá  doducirse  si están  bien  ó mal  proporcionadas,  y
si  sus  dimensiones  son  escasas.  Si  de  este  estudio  resultare
comprobado  que  las  calderas  estaban  calculadas  para  producir
solamente  la  tercera  parto  do  vapor  exigido  por  las  máquinas
de  4 400 caballos  del  proyecto,  no  podriamos  ménos  de  confe
sar  que  se  habian  cometido  errores  de  balto;  pero  nunca,  ni
dun  en  este  caso,  podriamos  admitir  que  deliberadamente  se
han  construido  máquinas  de  4 400 caballos  para  que  trabajen
con  el  vapor  correspondiente  á  1 466.

Si,  por  el  contrario,  se  viese  que  las  calderas  erati  aptas  y
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proporcionadas  para  poducir  el  vapor  exigido  por  la  fuerza
de  4 400 caballos  en  las  máquinas  de  la  Aragon,  llegariamos  á
la  conclusion  previa  de  que  la  dificultad  de  producir  vapor
radicaba  fuera  de  las calderas,  pudiendo  ser debido,  entre  otras

causas,  á  un  tiro  insuficiente;  á  la  mala  calidad  del  carbon;  6
duna  cóndicion  defectuosa  de  lós  fuegos,  seguros  de  que  por
un  exámen  detenido  de  estos  puntos  habiamog  de  ver  coriflr
madas  nuestras  sospechas.  Y  no  se nos  diga  que  en  contra  está.

el  hecho  de  que  no  se produce  el vapor  necesario,  porque  nues
tras  observaciones  se  basan  en  ideas  de  un  órden  meramente
práctico,  y  enfrente  sólo hallamos  una  afirmacion  fundada  en
experiencias  que  creernos  incompletas.

Otro  punto  importantísimo  que  se examina  es  el  que  se  re
fiere  al  andar  del  buque.  Se dice  que  trabajando  las  máquinas
Ét dita  y  baja  con  el  mínimo  de  expansion  que  permiten  las
válvulas,  se  obtuvo  un  andar  de  13 ,‘  millas;  que  en  casos

dados  y  por  algunas  horas  solamente,  se  podrá  llegará  14;  y
se  desea  que  se pruében  hélices  diferentes  (como en los buques

ingleses  iris  y  Mercury),  pues  tal  vez  de  este  modo se  consi
guiese  un  andar  de  15 á  16 millas,  que  es  el  máximo  posible
que  debe  alcanzarse,  teniendo  en  cuenta  la  relacion  de la fuerza
al  desplazamiento,  que  es  de  2,3  en  los buques  mencionados  y
de  1,4 en  el  crucero  Aragon.

Esta  cuestion  es la  más  digna  de  exámen  de  todas  las  que
se  presentan  en  el  mencionado  escrito,  pues  se  trata  de  refor
mas  posibles,  y  qie  se  relacionan  con  una  condicion  princi
palísima  para  un  crucero.  Advertiremos,  sin embargo,  que  no
aparece  bien  ni  mal  justificado  el  que  variando  la  hélice  se
aumentará  la  velocidad,  por  el  solo hecho  de  que  en  el  Iris  y
el  Mercury  sucedió  así.  Alguna  razon  habrá  para  creer  que  el
Aragon  se halla  en  el  mismo  caso,  como  la  habia  para  aque
llos  buques.  El  articulista,  en  verdad,  no  hace  más  que  mos
trar  un  deseo,  y  no  asegura  que  se  obtenga  más  andar,  sino
que  tal  vez  suceda  lo  que  sucedió  entónces,  sin  dar  en  apoyo.
de  su  opinion  razon  alguna,  ni  siquiera  los  defectos  de  la  hé
lice  actual.  Creemos,  sin  embargo,  que  sus  propósitos  obede—
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cen  á  razones  suficientes,  que  permiten  esperar  tal  resultado;
que  si así  no  fuese,  lo  mismo  se  podria  esperar  un  aumento
que  una  disminucion  de  marcha;  y como  la  reforma  no  puede
hacerse  {i. la  ventura,  dígase  cuál  es la  causa  que  la  aconseja,
pues  vale  la  pena  de  estudiar  un  asunto  que  tales  ventajas
puede  acarrear.

Al  tratar  esta  cuestion  del  andar  del  buque,  no  podemos
menos  de  observar,  que  se  dice  que  el  buque  ha  an
dado  13 í  millas,  trabajando  á  alta  y  baja  con  el  mínimo
de  expansion  que  permiten  las  válvulas  y  con  60  libras  de
presion  en  las  calderas;  es  decir,  con el  mayor  consumo  de
vapor  que  se puede  tener  trabajando  á  alta  y  baja,  ó sea  con el
total  que  pueden  producir  las  calderas,  que  es la  tercera  parte
del  que  debe  ser  para  trabajar  á  alta,  segun  se  deduce  de  lo
aseverado  por  el  articulista.  Con estas  condiciones  se  obtuvo
la  marcha  de  13 X  millas  dando  de  66 á 68 revoluciones,  y  en
seguida  se  dice que  en casos  dados  se  podrán  dar  de  70  á  72
revoluciones  y  alcanzar  un  andar  de  11  millas  por  algunas

horas.
Cómo  puede  conseguirse  esto,  lo  ignoramos.  Las  calderas

no  pueden  producir  más  vapor;  la  presion  de éste  y  el  gasto  á
la  expansion  señalada  son  los máximos  correspondientes;  no
hay  por  tanto  posibilidad  de aumentar  la  fuerza.  ¿Cómo  pasar
entónces  de  68 á  72 revoluciones  y  de  13 ,  á  1.4 millas?

Resulta,  pues,  que  este  buque  ha  r@aliLado 13 ,  millas;  se
estima  que  puede  andar  14; ha  realizado  el  de  15,  si bien  sólo
por  corto  tiempo;  se indican  reformas  que  pueden  hacer  subir
este  andar  á  16,  y  se  expresan  defectos  que  remediados  darian
por  resultado  un  andar  de  18  millas  y  aun  20.  ¿Qué  signifi
can  apreciaciones  tan  diversas?  Que no  se  tiene  conocimiento
exacto,  ni  siquiera  aproximado,  de  lo  que  es  el  buque  y  que
debe  procederse  á  hacer  pruebas  completas  para  tener  este  co
nocimiento,  ó  que  las  reformas  indicadas  de  hélice  y  calderas

deben  efectuarse  á  todo  trance.
No  nos  parece  buen  medio  el  de  predecir  la  velocidad  de un

buque  por  la  relacion  de  la  fuerza  al  desplazamiento;  lo  toma-
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mos  sin  embargo  como bueno,  puesto  que  en  él  se apoyan  las
observaciones  de  que  nos hacemos  cargo.  Aceptamos  de  buen
grado  que  entre  ciertos  limites  y  en  un  mismo  buque  se  ob

tengan  resultados  exactos  y  que  serán  algo  aproximados  tia
tándose  de  buques  similares,  pero  no  es  posible  sin  exponerse
á  graves  errores  hacer  uso,  así  en  absoluto,  de  la expresada  re
lacion,  lo  que  se  cómprueba  fácilmente,  aplicando  la  regla
á  buques  conocidos aunque  sean de igual  desplazamiento;  como
pued  verse  tambien  observando  que  de  ser  cierto,  todos  los
buques  en  que  es  igual  dicha  relacion,  serian  susceptibles  de
realizar  la  misma  marcha,  lo  que  en  general  no  se  verifica,
6  teniendo  en  cuenta  que  en  la  fórmula  que  da  la  velocidad
en  funciou  del  desplazamiento,  entra  un  coeficiente  que  se de
termina  por  la  misma  experiencia  que  da  la  velocidad,  lo que
quiere  decir  que  la  fórmula  nó iuede  aplicarse  sino  á  aquellos
buques  que  son simi1aies  á  otro  que  ha  dado ya  dicho  coefi
ciente.  ¿Es  el  Aragon  smejante  al  Iris  y  al  Mercury?  Esto
es  lo  que  hay  que  probar  para  que  el razonamiento  que  se
examina  tenga  fundamento  serio.

La  circunstancia  de ser  los buques  ingleses  citados  de  casco
dé  acero,  y tenerlo  el  Aragort de madera,  circunstancia  que  se
indica,  ó parece  indicarse,  corno  favorable  para  la  buena  mar
cha  de aquellos,  está  en  contradiccion  con la  experiencia,  pues
sabido  es, que  á  igualdad  de  condiciones  la  utilizacion  de  la
fuerza  es  mayor  en  los buques  de  madera  forrados  de  cobre,
que  en  los de  hierro;  y  aunque  ahora  se trata  del  acero,  y  ca
recemos  de  datos  para  afirmarlo,  es  racional  suponer  que  el
acero  dará  resultados  más  en  consonancia  con  el  hierro  que
con  el  cobre.

Respecto  de la  artillería  se proponen  dos reformas:  una  re
ferente  al  calibre  de  las  piezas  y la  otra  á  la  disposicion  de  las
mismas  en  el  buque.

Como  ya  hemos  dicho,  y  como  es  sabido,  el  crucero  es
una  clase  de  buque  que  debe reunir  dos  condiciones  esencia
les:  gran  andar  y  gran  radio  ofensivo.  Necesita  la  primera
para  perseguir  al  enemigo  débil  que  huye  y para  huir  delante
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del  fuerte;  pero  en  uno  y  otro  caso,  y  sobre todo en el último,
se  requieren  cañones  de  gran  alcance,  para  que  aprovechando
su  marcha  superior  hostilice  al  enemigo,  situándose  á  distan
cias  en  que  tenga  que  temer  poco de  la  artillería  contraria.  Es
dueño  de elegir  esta distancia  y  seguramente  la  elegirá,  pues
en  ello estriba  su  fuerza.

Considerado  así  el crucero,  y  no  puede  considerarse  de  otro
modo,  viene  á ser  un  buque  de  condiciones  apropiadas  para

perseguir  el  comercio  del enemigo  y  buques  avisos  y  traspor
les;  y  es  ademas  un  medio  de  ataque  hasta  contra  buques
blindados,  á  los que  puede  hostilizar  y  causar  averías  dando
así  posibilidad  de luchar  con el  fuerte.  Es,  por  tanto,  el buque
de  guerra,  por  excelencia,  de  aquellos  Estados,  cuyos  recursos
no  les  permiten  llevar  á  cabo  las  costosísimas  construcciones
blindadas  á  que  se  ha  llegado.

Bajo  los supuestos  hechos;  dadas las  condiciones  en  que  han
de  batirse  los  cruceros,  caréce  de valor,  á  nuestro  juicio,  la
importancia  que  se da  al  fuego  por andanadas  del Are gon,  por
que  debiendo  batirse  á  grandes  distancias  y  con  movimientos
de  avance  y  huida,  ha  de  ser  muy  improbable  el  fuego de esta
clase.

Damos,  sí,  importancia  al  calibre   alcance  de cada cañon  y
.al  número  de éstos,  y  parece  que  debiera  haberlos  de  dos  cla
ses:  unos  pequeños  y por  consiguiente  más  económicos  y  ma
nejables,  para  atacar  á  buques  débiles  á  cortas  distancias;  y
otros  del  mayor  alcance  y  calibre  posibles;  pero  si no  son bas
tante  eficaces los que  hoy  monta  el  Aragon,  tampoco  han  de
serlo  los  Krupp  que  se  proponen  para  sustituirlos.  El cañon
Krupp  de  17 cm. r  de 5 558 lg.  de peso  que  es  el  de referencia,
taladra,  segun  datos  del  mismo fabricante,  una  plancha  de
hierro  de  más  espesor  que  la  que  se  señala.  No  conocemos  en
esta  parte  dato  alguno  respecto  del  cañon  Gonzalez  Hontoria
de  16cm.,  numero  1, pero  por  compaacioñ  con  el funciona-•
miento  de  otros  cañones,  creemos  que  tambien  es  mayor  de
21  cm. y que ha  de  exceder algo  de  24 el  espesor  de la plancha

que  equilibra  su  poder  á la boca  de  la  pieza,  sin  que  preten—
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damos  estar  en  lo cierto  al apreciarlo  así,  pues  á  falta  de expe
riencias  directas,  indicamos  una  probabilidad  fundada  en  fór
mulas  empíricas  que  no  pueden  dar  sino  resultados  aproxi

mados.
Sea,  de  esto  lo que  quiera.  á  la  distanciá  á  que  se  ‘supone ha

de  batirse  un  crucero,  el  poder  de  penetracion  de  estas  dos
clases  de  caí’iones  es  tan  reducido  como  para  ser  ineficaces
contra  buques  blindados  tan  débiles  como  los  primeros  que  se
construyeron  de  esta clase.

Desconocemos  el  cañon Gonzalez Hontoria  de  28 cm.  (1) que
tambien  se  propone  para.  reemplazar  la  artillería  actual;  pero
i’rmo  del mismo  sistema  hay  una  pieza,  probada  ya  en  Torre-

gorda,  de  20 cm.  que  arroja  un  proyectil  de 73  kg.  con la  ve—
locidad  de  550 m.,  pudiendo  atravesar,  á  nuestro  parecer,  una
plancha  de  hierro  de  32,5 cm.,  creemos  que  la  referencia  es  á
esta  pieza  que,  pesa  próximamente  11Í  t.,  si  no  estamos  mal
informados.

Que’ el  buque  ha  de  calar  más  y  que  sus  condiciones  mari
neras  han  de  sufrir  alteracion  con  el aumento  de  peso de  85 t.
que  se  inroducirian  con  este  caíion  al  reemplazar  el  actual,
no  hay  para  qué  dudarlo.  Si  al  hacer  la  trasformacion  del
buque  se  hubiera  impuesto esta condicion,  tal vez hubiera  sido
posible  ultimar  el  proyecto  con este  peso  más;  pero  hoy,  tal
como  se  halla,  si  este aumento  de  peso  puede introducirse,  no
será  por  la  consideracion  de  que  pueden  aumentarse  pesos
hasta  compensar  los  disminuidos  por  la  supresion  del  blinda-.
je,  pues  esto equivale  á  decir  que  el  crucero  Aragon  ha  salido
á  la  mar  defectuoso  en  peso,  y  que  por  tanto  no está navegan
do  en  los calados  del  proyecto.

Y  ya  que  se  admite  como  cosa  corriente  que  los  cruceros
deben  ir  armados  con alguna  artillería  de mucho  alcance  y  ca
libre,  debemos  añadir  que  tratariainos  de  ver  si  era  posible

(1)  Este  calibre  esta  equivocado  en  el  original  manuscrito  dice  20 cm.— (JVota
de  la  .Redaccion.)
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instalar,  lo  mismo  en  el  Aragon  que  en  los  que  se  han  de
construir,  no  los mencionados  que  se  proponen,  que  conside
ramos  ineficaces,  sobre  todo los  de  Krupp,  sino  cañones  ion
toria  de rpás  calibre  y  que  no  podernos  señalar  porque  ignora
mos  los  que  hay  de  este  sistema,  ó  en  su  defecto  cañones
Krupp  de  los de  máximo  alcance  que  hasta  ahora  ha  ofrecido
este  reputado  fabricante;  por  ejemplo  los de  17 y  21  cm.  que
pesan  7500  y  14 000 kg.  respectivamente  y  atraviesan  á  la
boca  de  la  pieza espesores  de  hierro  de  37 y  45 cm.  y  21 y 28 y
medio  á  2 500 in.  de distancia,  con lo  que  se  podría  hostilizar
con  alguna  esperanza  de  éxito  á la  mayor  parte  de  los buques
blindados  hoy  á  flote.

En  cuanto  á  la  disposicion  de las  piezas,  tal como  hoy  se ha
han,  parece  haberse  tenido  presente  el  dar  la  preferencia  á. los

fuegos  de  caza  y de  retirada,  lo que  está en  armonía  con lo que
se  ha  dicho  acerca del  modo en  que deben hatirse  estos buques;
miéntras  que  con la  disposicion  propuesta,  sólo hay  un  cañen
que  dispara  á  proa  en  direccion  de  la  quilla  y  otro  á  popa,  es
decir,  que  parece  haberse  querido  dar  la  preponderancia  al
fuego  de  costado  que,  á  nuestro  juicio,  es  ménos  útil  y  muy
expuesto.

Respecto  del  costo del  buque  que  se  estima  de  6 á  6 1/2  mi
llones  de  pesetas,  nada  debemos  deçir  en  contrario,  sino  es,
que  el  mismo  autor  del artículo  manifiesta  no  haberlo  podido
averiguar,  haciendo  en  su  defecto  un  cálculo  aproximado  ba—
sado  en  datos  cuya  importancia  desconocemos.

De  otros  defectos  que  se  mencionan  referentes  al  aparejo,
timon,  cabrestantes,  etc.,  que  no  entrañan  cuestiones  tan
importantes,  ni  afectan  tan  directamente  como  la  rnayorfa
de  las  anteriores  al  poder  militar  del  buque,  no  nos  ocupa
remos  por  ahora;  y  si  bien  pudiéramos  advertir,  que  sin

que  se  nos  dé  alguna  razon,  noentendemos  por  qué  ha  de
cortarse  1 3  m.  á  los  palos  machos,  trinquete  y  mayor,
compensándolo  luégo  con  dar  más  guinda  á  los  masteleros
y  más  cruzámen,  y  que  las  ventajas  del  timon  compensado,
se  han  de  apreciar  mejor  con  una  rueda  ordinaria  que  con



272         REVISTA GEIERAL  DE MARINA.

un  aparato  de  vapor  ó  hidráulico  (1) no  nos  detendremos  á

probarlo.
Admitimos  de buen  grado  que  el  crucero  Aragon,  como toda

obra  humana,  tendrá  sus  imperfecciones  que  deben  orregir
se;  si  es posible,  y  tenerse  en  cuenta  para  no  caer  en  las  mis
mas  faltas  en  lo sucesivo.

Respecto  de  lbs  defectos  de  más  trascendencia  de  que  nos
hemos  ocupado,  son  de  aquellos  queno  pueden  seflalarse  sin
llamar  la atencion  sobre ellos.  Lealmente  hemos  expuesto nues
tra  opinion  no  muy  apoyada,  en  verdad,  en  pruebas  conclu
yntes  y  concretas;  pero  como enfrente  sólo hallamos  afirma
ciones  poco definidas,  hemos  tenido  que  limitarnos  á  emplea
razonamientos  generales.

Antes  de  concluir  debemos  rcordar,  que  tratándose  de pro
yectos  de  buques,  no  se  puede  perder  de  vista  que  se  presen
tan  problemas  muy  complejos,  relacionados  los  unos  con  los
otros,  teniendo  que  satisfacerse  muchas  veces  á  condiciones
contradictorias,  que  si  no  se  tienen  en  cuenta,  darán  lugar  á
poderse  sostener  muy  diversas  opiniones,  al  parecer  razona
bles.  Por  ejemplo,  las  formas  de  la  carena  más  convenientes
para  la  velocidad,  están  limitadas  por  las  condiciones  de  esta
bilidad;  ésta   hasta  el  andar  del  buque  se perjudican  por una
disposicion  inconveniente  de  la  artillería,  y  así  de  otras;  de
modo  que  no se  puede  extremar  á  todo  trance  una  propiedad
sin  que  á  su  vez veamos  reducida  la  que  en  cierto  modo  le  es
contraria.

Si  con estas  cortas  consideraciones,  consiguiéramos  llamar
la  atencion  lo  bastante,  para  que  personas  más  competentes
que  nosotros  estudiasen  las  cuestionesá  que  se  refieren,  ha
bríamos  alcanzado  el  objeto  que  nos  propusimos  al  hacei
nos  cargo  del  artículo  que  las  ha  originado.  Nada  se  po
dna  perder  en  ello  y  sí  en  cambio  ganar  mucho,  si  resulta

(1)  El crucero  Arayou  debia  llevar  un  aparato  hidráulico  servomotor,  inven
tado  por  el  Excmo.  Sr. D.Tomás  Tallerie,  inspectór  de  primera clase  de  ingenie
ros  de la Armada,  quien  es  tambien  el autor  del  prorecto  del  buque.
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ron  comprobados  los  defectos  señalados,  y  posible  su  supre
sion.

En  el  caso  contrario,  quedaria  la  satisfaccion  de  haberse
hecho  lo posible  en el proyecto  de transformacion  de  la  corbeta
Aragon.

Este  estudio  es  tanto  más  necesario  y  urgente,  cuanto  que
rio  habiéndose  terminado  aun  el  armamento  de  los  cruceros
Castilla  y  Navarra,  y debiéndose  proceder  á. construir  en  nues
tros  arsenales  algunos  cruceros  de  hierro,  se  podrian  llevar  á
ellos  las  reformas  que  se  dedujeran,  siendo  esto  preferible  á
tener  que  hallar  defectos  d posteriori,  lo  que  si es  más  cómo
do,  en  cambio  no remedia  nada,  sirviendo  solamente  para  que
pueda  aplicársenoS  una  vez más este conocido adagio:  El  espa
ñol  acuerda  bien,  pero  acuerda  tarde.

Madrid,  1.° de  Agosto de  1881.

JULIAN  JUANES.
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Viaje  de  SS.  MM. el  Rey  y  la  Reina  al  departa
mento  de  Ferrol  en  Agosto  de  1.881.—Como  aiiiplia.
cion  á  lo dicho  en  la  página  242 de  esta  REVISTA acerca  de  la
permanencia  de  SS.  MM.  en  Santander,  podemos  añadir  lo
siguiente:

Los  Reyes  desde  el  muelle  de  la  Magdalena  en  la  plaza  del
Sardinero  entrando  en  un  gran  bote  de  la  corbeta  Tornado,
dispuesto  a  modo  de faha  con su  carroza  elegantemente  de

corada,  y  cuyo  timon  regía  el  comandante  de  Marina  de la
provincia,  se  dirigieron  á  dicha  corbeta,  seguidos  del  caño
nero  Tajo  y  de  dos botes  que  conducian  á  las  autoridades  lo
cales  y  á  la  regia  comitiva.

Recibidas  las  augustas  personas  con  los  honores  de  orde

nanza,  arboló  la  Tornado  el estandarte  real,  en  el momento  en
que  poniari  el  pié  en  la  escala.  Poco  despues,  trasbordándose
al  cañonero  Tajo,  dieron  en  él  un  paseo por  la boca del  puerto,
á  cuyo régreso  al  pasar  por el  costado  de los  demas  buques  de
guerra  y de los  grandes  vapores  de  A.  Lopez fueron  saludadas
y  vitoreadas  calurosamente,  desde  las  vergas,  por  las  respec.
tivas  tripulaciones.

Momentos  despues,  á  las  siete  y media,  y  tras  una  excursion
de  cerca  de  dos horas,  desembarcaban  en  el muelle  de  Menan.

A  las  diez  y  tres  cuartos  de la  noche,  desde  la  rampa  onien
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tal  del  muelle  de  la  Monja,  SS.  MM.,  en  su  falúa,  patroneada
por  el  comandante  de  Marina  D.  Serafin  Aubarede,  llevandn
de  proel  á  un  alférez  de  navío  y  de  zaguanete  dos  guardias
marinas,  hicieron  rumbo  hácia  la  Tornado,  surta  al  E. de  los
otros  buques  de  guerra,  los  cuales  así  como  todos los  mercan
tes  aparecian  iluminados  con luces  de bengala.

Desde  las  once,  hora  en  que  llegaron  SS.  MM. á  bordo,  hasta
las  doce y  tres  cuartos  que  zarpé  la  Tornado,  estuvieron  dis
frutando  de  la  vistosa  iluminacion.  que  presentaban  los cinca
vaporcitos  de  la  empresa  Corconera,  profusa  y  elegantemente
iluminados  en  sus  palos,  cascos  y  chimeneas,  así  como  la  de
todas  las  casas  del  muelle  de  Calderon,  de  una  de  las  cuales
salian  los rayos  de  una  luz eléctrica  que  iluminaba  la  popa de
l  corbeta  Tornado.  En  medio  del  canal  los citados  vaporcitos
simularon  un  nutrido  bombardeo,  (i  cuyo  final  disparé  uno  de
ellos  profusion  de  cohetes que,  elevándose  en  el espacio, produ
cian  un  efecto  maravilloso.  En  otro  iba  el  orfeon  que  cantaba
escogidos  coros,  alternando  con  los  acordes  de  la  banda  de  la
música  de  Luzon  que iba  á bordo  de  un  tercero.

No  se recuerda  haber  visto  en Santander  desde  el muelle  un
epectáculo  de  tan  magnífico  efecto..

A  la hora  ya  indicada  zarpé  la  Tornado,  haciéndolo  simul—
táneamente  las  goletas  Ligera  y  Concordia  el  vapor  Ferro-
¿ano,  que  en línea  de fila  siguieron  las aguas  de la  capitana;  y
toda  la  escuadrilla  se dirigió  á pasar  por  entre  los vapores  cor
reos  Alfonso  XII  y  Antonio  Lopez,  que  con  claras  luces  de
i)engala  iluminaban  la  marcha  y  gran  extension  de  la  bahía.

A  la  salida  del  puerto  y  por  correrse  el  balso  en  que  estaba
el  marinero  para  enganchar  la  gatilla,  pareció  que  éste  se  ha
bia  caido  al  agua,  por  lo que  se  paré  la  máquina  y  fié  en  su
1)usca el  bote  del  práctico,  hasta  que  hahiéndose  notado  que  el

hombre  no  se habia  desprendido  y  que  estaba  á  bordo,  se  si
guió  avante  á  toda  máquina,  y  más  tarde  estando  á  3 millas.
al  N.  del  faro  del  Cabo  Mayor,  se  mandó  que  la  escuadrilla
gobernase  al  N.  54° 0.,  formando  en  grupo  con  la  Ligera  á
dos  cables por  la  aleta  de  estribor  de la capitana;  la  Concordia
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á  cuatro  por  la  de  babor,  y  el Ferrolano  á seis por  retaguardia.
Durante  la  noche,  que  fué  oscura  y  de  mucha  niebla,  des

fogaron  varios  chubascos  del  NO.  con algun  viento.  Amaneció
el  dia  8 de  buen  cariz,  con cielo y  horizontes  cubiertos,  viento
fresquito  del  NO.  y marejadilla  de  él.

A  las  diez se largaron  las velas de cuchillo,  las  cuales  se car
garon  á las  once,  enmendándose  el  rumbo  al  N.  87° 0.  que  se

siguió  hasta  cerca  de las  doce,  hora  en  que  habiéndose  avista
do  el Cabo  de  Peñas,  por  la mura  de  babor,  se  hizo  rumbo  en
su  demanda.  A  la  una  y cincuenta  minutos  de  la  tarde  se  ha
llaba  la  capitana  al  N.  de  dicho  cabo y  á las  dos gobernaba  al
N.  64° 0.,  en  busca  de  la Estaca  de  Vares.

A  las  dos se largó  el aparejo  y los buques  hicieron  ejercicios
de  vela  durante  una  hora,  despues  de  la  cual  aferrado  aquél
siguieron  su  derrot.a.

Anocheció  de  buen  cariz;  cielo con  celaj ería  suelta  y  hori—
zontes  arrumazoiiados,  viento  flojo  del  SO.  y  mar  llana.  La
tierra  corrida  por  babor  á  larga  distancia;  la  Ligera  por  la
aleta  de  estribor,  el  Ferrolano  por  la  de  babor  la  Concordia

por  la popa,  á  gran  distancia  y varias  velas á  la  vista.
A  las  doce y  treinta  minutos  de  la  noche  estaba  la  capita

na  al  N.  de la  farola  de la  isla  Conejera  y  á  las  dos  al  del faro
de  Ja Estaca,  moderándose  desde  este  instante  el  andar  de  la
escuadrilla.  De doce á  dos desfogaron  continuos  chubascos  de
agua  menuda.

A  las  cinco  de  la  madrugada  del  dia  9 se  gobernó  al  S. 74°
Oeste,  y  poco despues  se  hizo  rumbo  al  Cabo  Prior.  Ama

neció  de buen  cariz,  cielo  cubierto  y  horizontes  arrumazona—
dos,  con  viento  flojo  y  mar  llana,  divisándose  á  las  seis  y
treinta  minutos  por  la  proa  y  á  larga  distancia  la  escuadra  de.
instruccion  que  habia  salido  del  Ferrol  á recibir  la escuadrilla
real.

Dicha  escuadra,  que  en  línea  de  fila  gobernaba  al  NO.,  al
aproximarse  la  escuadrilla  real  pasó  de  dicho  órden  de  forma
cion  al de  dos  columnas  con  proa  al  S.  sobre  Cabo  Prioriño,
constituyendo  la  de  estribor  las  fragatas  Sagunto,  Zaragoza  y

TOMO  IX.
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Cármen,  miéntras  que  la  de  babor  se  componia  de la  Almansa

de  la  Villa  de  A’Tadrid y del  cañonero  Pelícano.
Al  pasar  por  entre  dichas  columnas  la  capitana,  con idea  de

ponerse  á  la  cabeza de la  de estribor,  fué saludado  el estandarte
real  que  arbolaba,  á  la  voz  y  batiendo  marcha  por  todos  los
buques  de la  escuadra  de  instruccion,  que  desde  este  instante
se  convirtió  en  escuadra  real,  y  que  á  continuacion,  siguien
do  en  órden  de  fila  las  aguas  de  la  Tornado,  hizo por la  ria  del
Ferrol,  en  cuya  boca  se hallaba  el  remolcador  número  2 con
las  autoridades  del  departamento,  y  dos lanchas  de  vapor  COfl

comisiones  del  elemento  civil.  Al  pasar  per  delante  del castillo
de  San  Felipe  fué  saludado  el  estandarte  real  con 21 cañona
zos  y  al hacerlo  por  delante  del  casi  terminado  de  la  Palma,
los  obreros  aclamaron  entusiastas  á  los  Reyes,  disparando  al
aire  gran  número  de  cohetes.

A  las  diez,  despues  de  atravesar  por  entre  una  multitud  de
barcazas  y  lanchas  engalanadas  y  de  ser  saludada  la  insignia
real  al  cañon  y  á  la  voz  por  la  corbeta  Villa  de  Bilbao  y  la

urca  Pinta,  fondearon  en  línea  E.-O.,  marcada  de  antemano
por  dichas  Pinta  y  Villa  de  Bilbao; primero  y al  E.  la  fragata
Cármen  y  luégo  sucesivamente  las  fragatas  Zaragoza,  Sagun

to,  Almansa  y  Villa  de  Madrid,  á  dos cables  de  distancia  una

de  otra,  miéntras  que  en  otra  línea  al  N.  de  la  anterior  y  pa.
ralela  á  ella,  habia  dejado  caer  el  anda  la  capitana,  entre  la
goleta  Ligera  que lo hizo  al E. y  la  Concordia  que  quedó  hácia
el  punto  opuesto.

Durante  toda  la  travesía  S.  M.  el  Rey  no sólo  se  manifestó

satisfecho  del buen  estado  militar  y  marinero  de  la  corbeta
Tornado,  dándoselo  varias  veces  á  entender  á  su  comandante,
sino  que  además  honró  á  éste  y  á todos  los  oficiales,  convi
dóndolos  diariamente  á  su  mesa.  Por  otra  parte,  la  circuns
tancia  de  no  marearse  S.  M.  la  Reina,  á pesar  de  no  haber
sido  muy  bueno  el  tiempo  y  de ser  la  primera  vez que  se em
barcaba,  contribuyó  á  que  la  travesía  fuera  más  grata  para
las  augustas  personas  que  pasaron  la  mayor  parte  del  tiempo
en  el  puente  ó sobre  cubierta,  conversando,  especialmente  coii
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el  digno  ministro  de  Marina  el  vice-almirante  D. Francisco  de
Paula  Pavía  y  con  el  entendido  comandante  de  la  capitana
D.  Camilo  Arana.

Acto  continuo  de  fondear  la  Tornado,  pasaron  á  su  bordo
las  autoridades  civiles,  militares  y  eclesiásticas  á  ofrecer  sus
respetos  á  los  Reyes,  quienes  despues  de  almorzar,  embar

cdndose  poco ántes  de  las  doce en  la  falúa  de  vapor  preparada
al  efecto;  á  cuyo  timon  iba  el  capitan  general  del  departa
ento,  se dirigieron  al  arsenal.

La  marinería  y  fuerzas  militares,  jefes  y  oficiales,  la  maés—
tranza  y  los muchos  particulares  que  se  hallaban  en  las  azo—
toas  y  vagaban  por  el  arsenal  victorearon  á  SS, MM.  al  paso
de  la  falúa  y  en  el acto  de  desembarco.

De  los balcones  de  la comandancia  de  arsenales  se arrojaron
con  profuson  á  SS.  MM. flores,  ramos,  coronas  y  palomas

A  las .doce y  diez  minutos  salieron  SS.  MM.  del  arsenal  y
fueron  recibidos  por  el  alcalde  de  Ferrol,  el  ayuntamiento,

comisiones  de  la  diputacion  provincial,  de  la  Universidad
Compostelana  y  de los institutos  de  Santiago  y  la  Coruña,  del
cuerpo  consular,  de aduanas,  etc.,  etc.  El  alcalde  Sr.  Losada
entregó  á  S.  M.  el Rey  las  llaves  de  la  poblacion  y  el  pueblo
prorumpió  en  vivas  al  Rey  y á  su  augusta  esposa.

Pocos  momentos  despues  se  puso  en  marcha  la  comitiva
hacia  el  templo  de  San  Julian.

Ocupaban  el  primer  carruaje  SS.  MM.,  el  alcalde  y  el  mi

nistro  de  Marina.
5.  M.  el  Rey  vestia  el  uniforme  de  almirante  de la  Armada

y  la  Reina  un  elegante  y  sencillo  traje  de  raso  encarnado  y
negro,  llevando  airosamente  prendida  una  mantilla  española,
que  sujetaba  sobre  el  pecho  un  anda  de brillantes.
•  Era  tal  el  número  de  personas  que  se  apifuban  en  la  carre
ra  para  verá  SS.  MM.,  que  los  caballos  del  coche  que  condu
cian  á las  regias  personas,  se asustaron,  y SS.  MM. siguieron
á  pié, saludados  por  la  multitud.  A  la  izquierda  del  Rey  iba
la  Reina,  á la  derecha  del  monarca,  el  alcalde  y  á  la izquierda
deS.  M. la  Reina,  el  ministrodo  Marina.
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Delante  del  carruaje  de  SS.  MM.  iban  los  ayudantes  del
gobernador  militar  y del  capitan  general  del  distrito  , .y  el  go
bernador  militar.  Al  estribo  seguia  á  caballo  el  general  San
chez  Bregua  y  detras  del  carruaje  marchaba  el  general  Echa
güe  y los ayudantes  de  S.  M.  seguidos  de  la  escolta  de  caba

llena  y  de  varios  carruajes  particulares.
Al  paso  de  la  regia  comitiva  se  arrojaron  flores,  ramos  y

palomas.
En  el  templo  de  San  Julian  fueron  recibidos  los Reyes  con

la  ceremonia  de  costumbre,  por  los  cleros  parroquial  y  cas
trense,  presididos  por  el  señor  obispo,  y  una  multitud  de per
sonas  que  llenaban  de  bote  en  bote  la  iglesia.

Terminado  el  Te-Deum  y  por  la carrera  marcada  de antema
no,  se  dirigieron  en carruaje  SS.  M’E. al  palacio  de  la  capita
nía  general.  Durante  el  tránsito  fueron  vitoreados  con  en
tusiasmo.

Asomadas  SS. MM.  ea  una  de  las  galerías  de  palacio,  pre
•        senciaron el  desfile  de  las  tropas  de  la  guarnicion  y  las  que

acudieron  á  esta  ciudad  con  motivo de  su  visita.
En  la  capitanía  general  tuvo  lugar  en  seguida  la recepcion

anunciada.
Asistieron  á  ella  las  autoridades  de  Marina  del  departa

mento,  militares  y  civiles  de  la  plaza,  el  ilustrísimo  señor
obispo  de  la  diócesis  y  el  clero  secular  y  castrense,  comisio
nes  de  los  distintos  cuerpos  militares,  la  comision  provincial,
el  señor  gobernador  civil,  el  excelentísimo  señor  capitan  ge

neral  de Galicia,  las  comisiones  del  claustro  universitario  de
Galicia  y  del instituto  de  Santiago,  la  comision  de la  Audien
cia  del  territorio,  de  aduanas,  cuerpo  consular  y  demas  per
sonas  invitadas  para  ofrecer  sus  respetos  á  SS.  MM.

Terminada  la  recepcion  oficial,  visitaron  los  Reyes  los hos
pitales  civil  y  militar,  despues  de  lo  cual  se  dirigieron  en  su
falila,  y  del  mismo  modo  que  lo  habian  hecho   su  venida  á
tierra,  á  recorrer  varios  buques  de  la  escuadra  en  los  que  se
les  recibió  con los honores  de  ordenanza,  y finalmente  fueron
á  la  fragata  Sagunto,  que  desde  el momento  en  que  SS.  ML
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estuvieron  abordo,  arboló  la  insignia  real,  quedando  consti
tuida  en  alojamiento  de las  augustas  personas  durante  super
manencia  en  aguas  de  Galicia.

A  la  comida  oficial  que  se  verificó  en  la  nueva  capitana
fueron  invitados  los  comandantes  de  todos los buques  de  la
escuadra.

Por  la  noche  tuvo  lugar  una  brillante  retreta  marítima,  du
rante  la  cual  la  escuadra  aparecia  iluminada  por  millares  de
farolillos,  lo mismo  que  la  fragata  Asturias  y  el hospital  de  la
Graña,  al  mismo  tiempo  que multitud  de  botes  y lanchas  par
ticulares  surcaban  las  aguas,  luciendo  tambien  caprichosas
iluminaciones.

El  orfeon  ferrolano  con  sus  cantos  amenizó  la  retreta,  á  la
que  concurrian  los  músicos  de  los  regimientos  de  artillería
del  ejército  y de  infantería  de Marina,  la  del batallon  cazado-
res  de Reus  y la  de  la  escuadra.

La  fragata  Sagunto  se  distiuguia  por  sólo dos  luces  eléctri
cas  y  á  su  alrededor  en  cinco  grandes  gabarras,  se levantaban
los  elegantes  pabellones  de  las  milsicas  y  del  orfeon.

Lo  tranquilo  de  las  aguas,  lo  apacible  de la  noche,  el circu
lar  continuo  de  multitud  de  botes,  los cantos,  las  músicas  y

las  luces,  traian  á  la  memoria  las  brillantes  descripciones  de
los  desposorios  de  la  reina  del  Adriático  con el  mar.

Al  siguiente,  dia  ib,  y  á  las  ocho  y  media  de  la  mañana,
llegaron  SS. MM.  al  costado  de  la  fragata  Asturias,  escuela
naval,  acompañados  del  ministro  de  Marina,  del  general  de  la
escuadra  de  instraccion,  y  del mayor  general  de  la  nisma.

En  la  escala  de  la  fragata  fueron  recibidos  los  Reyes  por  el

comandante  director  de  la  escuela.  Los  aspirantes  formaban
en  dos filas  y  sobre  la  banda  de  estribor  se  hallaban  reunidos
los  oficiales y  profesores  de  la  Asturias.

SS.  MM. recorrieron  el buque  examinndo  minuciosamente
todos  los locales,  y  deteniéndose  muy particularmente  S. M. la
Reina  en  el  gabinete  de  física.

Despues  de  visitada  la  escuela,  los  aspirantes  hicieron  al—
gunas  maniobras:  se largó  una  gavia,  se. tomó un  rizo,  y  des-
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pues  de  largado, se  cargó  y aferró  la  vela.  Los  aspirantes  hi
cieron  luégo  ejercicios  de fusil  y  S. M.  el  Rey  salió  complaci—
dísimo  del  estado  de  instruccion  en  que  se  encuentran  los
alumnos  de  la  Asturias.

Las  augustas  personas  regresaron  d  la  Sagunto  d las  diez  y
media,  en  una canoa  de  la  fragata  escuela,  tripulada  por aspi
rantes  y guiada  por  S.  M.  el  Rey  que  llevaba  los  guardines
del  timon;  á  proa iba  el  comandante  de la  Asturias.

Despues  (le!  almuerzo  en  la  capitana,  al  cual  habian  sido
invitados  todos  los  oficiales  de  abordo,  y  de  examinar  minu

ciosamente  el  interior  del  buque,  acompañados  del  general
mayor  general  y del  comandante,  debiendo  presenciar  la  bo
tada  al  agua  de  la  corbeta  Navarra  y  del  cañonero  Paz,  se
embarcaron  SS. M{.  con  el  ministro  de Mrina,  el  capitan
general  del  departamento  y  sus ayudantes  en  la  falúa  real  que

en  breve  atracaba  á la  escala  del  astillero,  donde  esperaban  ñ
las  augustas  personas  el comandante  general  dci  arsenal,  el

comandante  de  ingenieros  y  los jefes  y oficiales de los  diferen
tes  cuerpos  de la  Armada.

Ya  desde  la  una  de  la  tarde  la  alameda  de  Esteiro  y  la  en
trada  del astillero,  estaban  obstruidas  por  una  multitud  impa
ciente  por  presenciar  el acto  anunciado.

El  Rey,  con uniforme  de  almirante  y  decorado  con  la  gran
cruz  del  Mérito  Naval  y  la  medalla  de  la  guerra  civil,  y  la
Reina  que  lucia  un  elegante  traje  de seda  gris  perla,  llevando
en  la  cabeza un  sombrero  de  paja  adornado  de flores,  por entre
filas  formadas  por  el  regimiento  de  infantería  de  Marina  y  as
pirantes  de la  escuela  naval,  fueron  d  ocupar  el  pabellon  que

se  habla  construido  para  que desde él presidiesen  el acto. Frente
d  dicho  pabellonse  habia  levantado  un  altar  d cuyo  pié  esta.
han  el  obispo  con el clero  castrense  y  el  parroquial.

El  astillero  presentaba  á la  sazon un  soberbio  golpe  de vista;
alrededor  compacta  muchedumbre  de curiosos,  en  las  gradas  y
en  la  Navarra  mucha  marinerfa  y  maestranza;  á  un  lado  el
pabellon  regio,  y  por  todas partes  abundantes  y  variados  wii
formes  de  los  ejércitos  de  mar  y tierra.
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Previa  la  venia  de  S.  M.,  el prelado  oficiante,  auxiliado  del
clero  castrense,  dió principio  á la  ceremonia  de bendecir  y bau
tizar  á la  corbeta  Navarra  con el  nombre  de María  de las Mer
cedes  y  al  cañonero  con el  de  Virgen  de  la Paz.  Terminado  el
acto  religioso,  derribadas  las  escoras   picadas  las  retenidas,
cayó  majestuosameilte  al  agua  la  corbeta  Navarra  al  compas
de  los  acordes  de  la  marcha  real  y acompañada  de  los  vítores

y  aclamaciones  de la  multitud  (1).
Acto  continuo  se  procedió  á  botar  el  cañonero  Paz que  en

breve  flotaba tambien  en  las  tranquilas  aguas,  con  lo cual  í
las  tres  y  media  habia  terminado  el  acto (2).

En  seguida,  pasando  SS.  MM.  por  debajo  de  un  arco  de
triunfo  formado  de  laureles,  en  cuya  parte  superior  se  leia:
«  A  SS. MM. la  oficialidad  de  Marina  y  la  Maestranza  del  Ar
senal,>’  se  encaminaron  á  la  espaciosa  sala  de  gálibus,  donde
á  los  generales,  jefes  y  oficiales  de  la  Armada  reunidos,  Su
MajestaI  el Rey  les dirigió  un  notable  y elocuente  discurso  que
puede  resumirse  como sigue:

«Señores:  Grande  tiene  que  ser  siempre  la  satisfaccion  de
mi  alma  al  presidir  una  de  estas  ceremonias.

Aprovecho  gustoso  esta  ocasion  para  expresar  mi  agradeci
miento  á los  oíiciales  de  la  Armada  y  demas  cuerpos  aquí  re
presentados,  por  sus  esfuerzos  en  bien  del  servicio  militar  y
de  la  reputacion  de  nuestra  Marina.

Al  lanzar  al  agua  un  buque  casi  construido,  ó  al  poner  la
quilla  á  un  buque  proyectado,  me  parece  que  damos  un  paso
más  en  aumento  de  nuestra  Marina,  y  por  consiguiente  de
nuestras  fuerzas  nacionales.

(1)  La Naoa’?ra que  cala  6,31  m.,  tiene  de  eslora  75,45 m.;  de manga  13,56 y  de
puntal  6,44;  desplazará  3600  t.;  llevará  una  maquina  (le  1400  caballoS;  andará
unas  15 millas  por  hora;  será  artillada  con  cañones  de grueso  calibre  en  sus  cua
tro  reductos  y  ademas  con dos  piezas  en  barbeta  y  dos ametralladoras.  Dicho  bu
que  es  del  mismo  tipo y  dimensiones  que  la  corbeta  ArcgOfl.

(2)  El  cañonero  Peo,  que  cala  1,87  m.,  tiene  de  eslora  25;  de  manga  6,60;  le
puntal  2,40; desplazará  216  t.;  y  su  máquina  le  imprimirá  una  velocidad  hora
ria  de 10  á  11 millaS.
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Al  considerar  la  extension  de  nuestras  costas,  difícil  es  des
conocer  la  importancia  de  este aumento.

Cada  buque  español  que  por  vez primera  surca  el mar,  tiene
que  parecernos  á  nosotros  un  baluarte  flotante  de la  integridad
é  independencia  de  la  patria,  destinado  á  ensanchar  y proteger
nuestro  comercio  bajo  la  sombra  de  nuestra  bandera.

Si  las  circunstancias  y  trastornos  porque  hemos  atravesado
en  estos  ilitimos  tiempos  no  han  permitido  desarrollar  nuestra
Marina  por  falta  de  medios,  no  he  de  perder  ninguna  ocasion
como  ésta  para  suplicar  á  los  que  comprenden  la  verdadera
importancia  de tal  empresa,  que  uiian  sus  esfuerzos álosmios,
que  me  dedic.ar  á  dar  á  nuestra  Marina  de  guerra  y  mercante
la  importancia  que  exige  su  gloriosa  tradicion  y  la  noble  mi
sion  que  sin  duda  le reserva  su  futura  historia  en  la  prosperi

dad  y  en  el engrandecimieo  de  España.»
Entusiastas  y  unánimes  vivas  siguieron  á  las  ñltimas  pa

trióticas  frases  del jóven  soberano.
Tras  breve  pausa  el  digno  ministro  de  Marina,  el  veterano

general  Pavía,  contestó  expresando  en  sentidas  é  inspiradas
frases  la  importancia  que  siempre  ha  tenido  la  Marina  espa
ñola  en  la  historia  de  la  humanidad  y  en  la  civilizacion,  des
cubriendo  un  Nuevo  Mundo,  paseando  en  tiempos  prósperos
su  victorioso  pabellon  por  todos los  mares,  yhundiéndoseglo.
riosamente  con él  cuando  ha  sido precisó  en  época  desdichada.
Añadió  que  los  sacrificios  y  sinsabores  habian  hecho  de los
marinos  españoles  una  gran  familia,  en  cuyo  nombre  él,  como
él  más  anciano,  ofrecia  á  S.  M.  la  expresion  de  la  lealtad  más
acrisolada  y le  hacía  presente  el  homenaje  de  la  gratitud  más

•profunda  por  las  benévolas  frases  que  acababa  de  dirigir  al

cuerpo,  despues  de  haber  honrado  repetidas  veces los  barcos
y  arsenales  con  su  augusta  visita;  y  terminó  haciendo  votos

por  la  vehtura  y  felicidad  de  SS.  MM.  y  real  familia,  y dando
vivas  á  los  Reyes  que  fueron  calurosamente  contestados.

SS.  MM.,  despues  de  haber  participado  de  un  espléndido
refresco  que  les  fué  ofrecido  por  los  distintos  cuerpos  de  la
Armada,  regresaroi  á la  fragata  Sagunto.  En  ésta  tuvo  lugar
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la  comida  oficial,  á  la  que  fueron  invitadas  las  autoridades  y
algunas  personas  de  distincion.

A  las  diez de  la  noche  los  Reyes  desembarcaron  en  el  arse
nal  y  se dirigieron  á  la  capitanía  general,  siendo  incesante
mente  aclamados  con entusiasmo  por  la  multitud  que  se  agol

paba  á su  tránsito.
Poco  despues dió comienzo la  serenata  de la Maestranza.  Esta

salió  en  procesion  de  la  puerta  del  arsenal,  rompiendo  la mar
cha  algunos  obreros  y  la  banda  de  música  de  infantería  de
Marina,  á  la  cual  seguia  una  colosal  farola  en  que  aparecian

pintados  el  escudo de  Castilla,  el  del  Ferrol  y  otros  signos  ale
góricos,  caminando  detras  en  dos  filas  el  resto  de  los  indivi
duos  de la  Maestranza,  que  llevaban  antorchas  encendidas,  lo
mismo  que  los primeros.  Dicha  pFocesion  pasó  por  delante  de
la  capitanía  general,  eii  cuyo  balcon  estaban  asomados  los
Reyes,  ante  los cuales  la  música  tocó  varias  piezas.  Durante
toda  la  noche  la  ciudad  del  Ferrol  parecia  un  ascua  de oro;  tal
era  la profusion  de  las  iluminaciones.

SS.  MM.  regresaron  á  la  Sagunto  cerca  de  las  doce de  la
noche.

En  la  mañana  del  dia  11, SS.  MM. visitaron  y revistaron  las
fragatas  Almansa  y  la  Cármen.  En  ésta,  escuela  de  guardias
marinas,  SS.  MM. permanecieron  más  de una  hora,  y  dichos
jóvenes  hicieron   su  presencia  diversos  ejercicios,  de los  cua
les,  así  como  del  estado  general  del  buque,  uearon  muy  sa
tisfechos,  y  al  despedirse  se  dignaron  honrar  á  la  oficialidad,
invitándola  á  almorzar  á  bordo  de  la  real  capitana.

A  las  dos  de  la  tarde  fueron  al  arsenal  las  augustas  personas
con  idea  de  asistir  á  la  faena  de  llenar  de  agua  el  dique  de la
Campana,  en  que  estaba  la  fragata  Navas  de  Tolosa,  presen
ciando  la  subida  al  varadero  del cañonero  Paz.  Despiies  recor
rieron  los diversos  talleres  del  arsenal,  deteniéndóse  muy  es—
pecialmente  en  el  de  íundicio,  en  el  cual SS.  MM. presencia
ron  la  de  un  escoben,  dos  grandes  planchas  y  una  pieza  para

la  máquina  de  la  Navarra,  y  visitaron  tambien  la  escuela
Lié  ingenieros  navales,  en  la  que  actualment  hacen  sus  estu
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dios  tres  jóvenes  mejicanos  por cuenta  del Gobierno  de su país
En  los  talleres  y  en  la  escuela,  así  las  augustas  personas

como  el ministro  de  Marina,  fueron  objeto de manifestaciones
de  cariñoso  afecto,  y á  las  cuatro  de  la  tarde  regresaron  á  la

Sagunto.
Por  la  noche  se celebró  en  el teatro  del Ferrol  la funcion  re

gia,  que  estuvo  brillante  y  concurrida,  terminada  la  cual

SS.  MM. volvieron  á  bordo.
A  las  nueve  de  la  mañana  del  siguiente  dia  12,  revistaron

la  fragata  Zaragoza,  de cuya  inspeccion  quedaron  tan  satisfe
ohos  como  de  los demas  buques,  y  á  la  una  se  dirigieron  al
arsenal  para  ver  salir  del  dique  la  fragata  Navas  de  Tolosa.
Acto  continuo  SS.  MM. se  trasladaron  en  la  falila  del  arsenal
al  astillero,  donde  asistieron   la  colocacion  de  las  quillas  de
los  cruceros  Alfonso  XII y  Reina  Cristina  (1), que  respectiva
mente  fueron  puestas  en  las  gradas  donde  se  han  construido
el  cañonero  Paz  y la  corbeta  Navarra.

Sin  pérdida  de  tiempo  visitaron  el  taller  de  construccion  de
buques  de  hierro,  líllico  en  España  que  estí  montado  como los
mejores  del  extranjero.

Despues,  al  salir  del  astillero  y  entrar  en  la  ciudad  por  la
puerta  de  Esteiro,  fueron  recibidos  por  el  Ayuntamiento  en
corporacion  y  el  pueblo  en  masa,  desde donde se encaminaron
al  paseo de  Sanchez  Barcáiztegui,  en el que  debia  inaugurarse

la  estatua  de aquel  ilustre  marino.
A  las  palabras  de  felicitacion  que  dirigió  al  Rey  el  alcalde

de  Ferrol,  por  haberse  dignado  asistir  á  la  ceremonia,  S.  M.

contestó  en  tales  ó semejantes  palabras:
aYo  soy,  señores,  el que  aprovecha  esta  ocasion  para  tribu

tar  el homenaje  de  mi respeto  al  marino  ilustre  que  murió  en

(1)  Ambos  buques  serán  de  iguales  dimensiones,  de hierro  de  doble  fondo  y  del
sistema  de  construccion  llamado  celular;  su  esJora 85  metros;  su  manga  13,20;  su
calado  medio  5; su desplazamiento  8090  toneladas,  y  su  fuerza  .de  máquina  4405
caballos.                                -

En  su  totalidad,  inclusas  las  máquinas,  se  construirán  en Ferrol.
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campaña  en  el  sagrado  cumplimiento  de  su  deber.  El  elevarle
una  estatua  es  no  sólo  un  acto  de  justicia,  sino  tambien  un

poderoso  estimulo  para  las  almas  nobles,  en  cuyos  corazones
late  el  culto  por  la  patria.

»Era  Sanchez  Barcáiztegui  un  pundonoroso  caballero  y  un
valiente  marino,  afable  con  sus  compañeros  y subordinados  y
celosísimo  en  el  cumplimiento  d  su  deber.

 Yo  tuve  ocasion  de  apreciar  lo  que  valia  aquel  que  en  el
fragor  del  combate  y  expuesto  ó. volar  su  buque  por  un  incen
dio,  dijo  con arranque  numantino,  fijando los ojos en el Callao:
Hoy  no  mojo  la plvora.

Quizás  fui  el  último  que  estrechó  su  mano  al  salir  de  Ma
drid  para  no  volver  más.

»  Dichosos  los pueblos,  añadió;  que  tienen  hijos  como  San
chez  Barcáiztegui.  Imitad  sus virtudes  si ambicionais  la  gloria
de  la  inmortalidad.))

Un  entusiasta  y  prolongado  ¡viva  el  Rey!  fué  la  coiltesta
ción  á  este sentido  discurso  que  pronunció  S.  M. con enórgica
eiitonacion  y  emocion  vivísima.

En  medio del  entusiasmo  producido  por  las palabras  deS.  M.
se  descubrió  la  estatua.

Aceptando  SS.  MM.  la  invitacion  que  les  hizo  el  Ayunta
miento,  pasaron  á la  casa  consistorial,  donde  se  les obsequió
con  un  magnifico  refresco.

Por  la  tarde,  despues  de  haber  recorrido  en  falúa  la  ria,
presidieron  desde  el Ferrolano  unas  regatas  que  dieron  prin
cipio  á las  seis.  En  la  primera  que  fud de  canoas,  ganó  el pre
mio  la  de  la  fragata  Vitoria;  en la  segunda  que  fué  de  botes,

el  de la  Villa  de  Bilbao;  en  la  tercera  de  canoas,  con remos  de
punta,  la  de  la  fragata  Almansa;  en la  cuarta,  en  que  toma
ron  parte  cinco  botes,  obtuvo  el  premio  uno  particular,  y en  la
regata  á la  vela entre  seis botes,  el  Reldmpago,  tambien  bote
particular.

Tanto  á  la  ida  como á  la  venida,  los Reyes  fueron  saludados
por  el  Travailleur,  vapor  de  guerra  francés,  cuya  tripulacion
subió  al  efecto  á  las  vergas.
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Por  la  noche,  despues  de  concurrir  al  teatro,  visitaron
SS.  MM.  el  Liceo  de  artesanos,  centro  recreativo  cuya  ma
yor  parte  de  socios la  constituyen  individuos  de la  maestran
za,  donde  fueron  obsequiadas  las  augustas  personas  con  un
refrescó,  y  en donde S.  M. el Rey  se dignó aceptar  la  presiden
cia  honoraria  deJa  sociedad.

Al  dia  siguiente,  sábado  13 de  Agosto,  visitaron,  acompa
fiadas  del ministro  de  Marina,  del  general  Echagüe  y del  con
tra-almirante  Polo,  el  castillo  de  San  Felipe  y el  de  la  Palma,

•  que  está  en  cónstruccion,  en  el  primero  de  los  cuales  fueron
recibidos  con  los  honores  de  ordenanza  y  en  el  segundo  les
fué  ofrecido  por  el  Sr.  Merello,  contratista  de  las  obras,  un
oportuno  refresco  á  la  sombra  de  un  artístico  pabellon  de  flo
res  y  follaje.

A  medio.  dia,  hallándose  ya.  de  regreso  en  la  Sagunto
SS.  MM.,  recibieron  las  visitas  de  despedida  de  las  autori
dades  civiles  y  militares  de  la  localidad  y  de  una  comision  de
la  maestranza.

A  la  una  zarpó  de  Ferrol  la  escuadra,  saliendo  primero  la
fragata  Villa  de  Madrid  y luégo  sucesivamente  la Almansa,  la
Cármen,  la  Zaragoza,  la  Tornado  y  la  Ligera,  que  fuera  de la

boca  del  puerto  formaron  en  línea  de  fila.
La  capitana  leyÓ á  la  una  y  media  y seguida  del vapor Fer

rolano  que iba  por  su  aleta  de  estribor  con  las autoridades  del
departamento  y  las  militares  y  civiles  de  la  ciudad,  que  la
acompañaron  hasta  salir  de  la  ria,  atravesó  por entre  multitud
de  botes  engalanados,  cuajados  de  gente  vitoreando,  y  des-
pues  de  ser  saludada  á  su  paso  por  los  obreros  del  castillo  de
la  Palma  y  por  la  artillería  y  guarnicion  del  de  San  Felipe.
fuera  ya  de la  boca,  se  dirigió  á  ocupar  su  puesto  á  la  cabeza
de  la  escuadra.

Desde  este  momento  todos  los  buques  siguieron  las  aguas
de  la  Sagunto  é hicieron  rumbo  en  demanda  de  la  Coruña,  en
cuyo  puerto,  á  las  tres  en  punto,  daba  fondo  la  primera  des-
pues  de  haber  sido saludada  por  el cañon de  los fuertes  de  Saii
Anton,  San  Nicolás  y  San  Diego  y  por  las  aclamacione  del
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inmenso  gentío  que  de bote  en bote  llenaba  muelles  y  male

cones.
Inmediatamente,  recibida  la  visita  del  capitan  del  puerto,

metiéndose  SS.  MM.  en  la  canoa,  se  dirigieron  á  tierra  por
entre  dos  filas  de  botes  engalanados  y  desembarcaron  en  el
muelle  en  el  cual  fueron  recibidos  por  todas  las  autoridades  y
el  alcalde  les  dió  la  bienvenida  en  nombre  de  sus  adminis
trados.

De  allí  los  Reyes  se  dirigieron  á  la  iglesia  de  San  Jorge,
donde  se  cantó  un  solemne  Te-Deum  y  luégo  á la  capitanía
general,  desde la  cual  presenciaron  el desfile  de  las  tropas,  re
cibieron  corte  y  luégo  de recprrer  varias  calles  de la  poblacion,
regresaron  abordo  á  las  seis  de  la  tarde.  El  recibimiento  que
SS.  MM.  han  merecido  del  pueblo  coruñés,  deja  atrás  toda
descripcion.  Tanto  las  clases  más  elevadas  como  las  más  hu
mildes  se  disputaban  á  porfia  el  ser  puís obsequiosos  con los
regios  huéspedes.  Las  flores,  palomas  y  poesías,  cayendo  en
incesante  lluvia  sobre  el  carruaje  real,  se desbordaban  de  él.

Por  la  noche  tuvo  lugar  una  serenata  marítima  en  que  to
maron  parte  los orfeones  coruñés  y brigantino  y  varias  mísi
cas  de la  guarnicion.  Toda  la  ciudad  y los  botes  que  habia  en
el  puerto  se hallaban  profusamente  iluminados.

Al  dia  siguiente,  domingo  14,  á  las  nueve  de  la  mañana,
SS.  MM. á  la  cabeza  de la  oficialidad,  de la guarnicion  y  de  la
tripulacion  del  buque,  oyeron  misa  que  se  celebró  en  el  altar
erigido  en  la  baterfa,  presenciando  despues  desde  la toldilla  el
desfile  de  la  tropa  y marinería.

Seguidamente,  S.  M.  el  Rey,  acompañado  de  su  cuarto  mi
litar,  desembarcó  en  tierra,  y  uniéndosele  el  capitan  general
del  distrito,  visitó  el hospital  militar  y la  provision  de  víveres
situada  enfrente,  el jardin  botánico  y  el  cuartel  del  príncipe
Alfonso.  Cuando  visitaba  el  Rey  este  último,  S.  M.  la  Reina
desembarcó  dirigiéndose  al  palacio  de  la diputacion  provincial
y  donde á  la  una  se le  unió  S.  M.  el  Rey.  Obsequiadas  en  di
cho  local  las  augustas  personas  con  un  refresco,  terminado
éste  y visitada  la  iglesia  de  Santiago,  se  dirigieron  á la famosa
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torre  de  Hércules  regresando  á la  Sagunto  á las cinco y media
de  la  tarde,  en  la  que  aquella  noche  hubo  una  comida  oficial
á  la  que  concurrieron  todas  las  autoridades  de  la  Coruña.

Por  la  noche  el  Rey  recorrió  en  coche  las calles de la ciudad

brillantemente  iluminada  y  asistió  á  la  Tertulia  de  confianza
que  así  se  llama  el  mejor  casino.

El  lunes  15 de  Agosto,  dia  de  la  Asuncion  de  la  Virgen,  á
las  doce,  se  celebró  misa  que  oyeron  los Reyes,  y  despues  del
almuerzo  se hizo  la  escuadra  á  la  mar,  á  la  una  y media,  sien
do  despedidas  SS.  MM.  por  las  autoridades  y  saludadas  por
los  fuertes.

El  órden  de salida  fué:  primeroja  Villa  de  Madrid,  y luégo
sucesivamente,  la  Almansa,  la  Tornado,  la  Cárnien,  la  Con
cordia  y  la  Zaragoza,  que  esperaban  sobre  la  máquina  á  la
capitana.  Colocada ésta á la  cabeza  de la  línea,  y ya  enmarados
se  dispuso  el órden  de  fQrmacion  en  que  habia  de  navegar  la
escuadra.

A  las  tres  se largaron  los cangrejos  y el foque y poco despues
con  proa  al  O.  ,  NO.  se  dieron  las  gavias,  los juanetes  y  el
trinquete.  Poco ántes  se hizo  á  la  Villa  de  Madrid  y  á  la Con
cordia  la  señal  de  que  maniobraran  con independencia,  á  con
secuencia  de lo cual  la  primera’  se  despidió  para  Vigo  y la  se
gunda  se quedó  por  la  popa.

A  las  cinco  y  inedia  previa  la  señal  correspondiente,  se dis
puso  parar  la  máquina  y  navegar  sólo con  el aparejo,  á  fin  do

hacer  maniobras  y  ejercicios  de  vela.
A  las  seis  se caigó  todo aparejo,  y  volvio á  funcionar  la má

quina.  Acto  continuo  se sirvió  á  los Reyes  la  comida,  á  la que
fué  invitada  toda  la  oficialidad.

Despues  del  toque  de  oraciones,  SS.  MM. indicaron  al  ofi
cial  de  guardia  que  siendo  esta  la hora  de  recreo  de  la  gente,’
io  se  hiciese  ninguna  variacion  en  la  costumbre.  No fué  pre.
cis’o más  para  que  á proa  empezasen  los cantos  ylos  bailes  que
los  Reyes  presenciaron  con suma  satisfaccion  desde  el  puente.

A  las  nueve  de  la  mañana  del  martes  16 fondeó  la  escuadra
en  el  puerto  del  Carril,  donde  el  comandante  de  Villagarcía
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tuvo  la  honra  de  saludar  á  SS.  MM.  quienes,  trasladándose
al  cañonero  Pelícano,  se  dirigieron  á  tierra,  donde  recibidas
por  el  ministro  de  Estado,  por  el  capitan  general,  por  el go
bernador  , por  el alcalde  de la villa  y otras  personas,  entre  ellas
por  una  estudiantina  compostelana,  se  ‘dirigieron  á  tornar  la
via  férrea  de  Santiago.  En  el Carril  y el Padron,  puntos  en  que
se  detuvieron  SS.  MM.  algunos  minutos,  fueron  objeto  de
gran  entusiasmo.

Los  Reyes  llegaron  á  Santiago  d las  doce  y  media,  siendo
recibidos  con  el  mismo  entusiasmo  que  en todas  partes,  y  acto

continuo,  acompañados  de  una  inmensa  concurrencia,  asistie
TOll  en  la  catedral  á  un  solemne  Te-Deum,  alojándose  despues
en  las  casas  consistoriales,  en  las  que  despues  de  almorzar,
hubo  gran  recepcion  á las  dos y media.

Por  la  tarde  visitaron  detenidamente  la  famosa  catedral,  y
despues  hubo  comida  oficial  en  el  palacio  del  ayuntamiento,  á
la  que  como  de  costumbre,  asistieron  las  autoridades  Por  la
noche  se  quemaron  con profusion  magníficos  fuegos  artificia
les,  y  la  estudiantina  tuvo  la  honra  de  cantar  en  presencia  de
los  Reyes.

Estos  emplearon  la  mañana  del dia 17 en visitar  los estableci
mientos  de beneficencia,  los  conventos de San  Francisco  y  San
Martin  y  la  Universidad;  y la  tarde  en  recorrer  el  colegio  de
sordo-mudos  y  el  hospicio;  ademas  S.  M.  el  Rey  acompa
ñado  de  parte  de  su  comitiva  se dirigió  á  caballo (i ver  la iglesia
de  Santa  María  del  Sar y  la  de  Santa  María  de  Conjo  110  muy
distante  de  la  ciudad.  Por  la  noche  hubo  funcion  regia  en
el  teatro.

A  la  siete  de  la  mañana  dal  dia  18 los Reyes  salieron  de San
tiago  para  el  Carril,  en  cuyo  puerto  el  Pelicano  les  condujo  á
bordo  de  la  Sagunto.

La  escuadra  zarpó  para  Mann  á la  una  de  la tarde,  llegando
la  primera  la  Sagunto;  á  la  cual  siguieron  en  órden  de  fila las
fragatas  Zaragoza  y  Cármen,  la  corbeta  Tornado,  la  goleta
Concordia  y  el  cañonero  Pelícano.  Lo intenso  de la niebla,  que
cada  vez se hacia  más  densa,  fué  causa  de  que  la  escuadra  á la
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salida  de la  ría  tuviera  nuevamente  que  dejar  caer  el  anda  al
abrigo  de  la isla  de  rosa,  aguardando  para continuar  el viaje,
la  amanecida  del  dia  siguiente.

El  Rey  aprovechando  el  viento  fresco  que  hacia  dispuso  se
habilitase  la  canoa  para  dar  un  paseo á  la  vela.  En  consecuen

cia  S.  M. con  el comandante  general  de  la  escuadia,  un  prác
tico  y  ocho marineros  se  dirigió  hacia  el  pueblecillo  de Arosa,
distante  unas  dos millas  del  fondeadero.  Grande  fué la  sorpresa
y  no menor el entusiasmo  de sus habitantes,  en su  mayoría  sen
cillos  pescadores:  el  Rey  visitó  detenidamente  la  fábrica  de sar
dinas  de D.  Juan  Godoy,  donde fué obsequiado con varias  latas
de  diversds  pescados  en  conserva.  A  su regreso  á  bordo  sirvió-
se la comida á la que  fueron  invitados  los comandantes  de los bu
ques.  Luégo  por  la  noche,  durante  la  hora  de  recreo,  á  la  es
casa  luz  de  una  fila  de  bombillos,  y  teniendo  por  espectadores
á  SS.  MM. rodeadas  de su  comitiva  yoficialidad  que  ocup4baa
la  parte  de  popa  y  á  la  guarnicion  y  tripulacion  que  ocupa

ban  la  de  proa,  varios  individuos  de  las  dotaciones  de  los
buques,  cantaron,  tocaron  y  bailaron  diversos  aires  nacio
nales.

Por  conducto  del  comandante  de  la  Concordia,  dejóel  Rey
tres  mil  reales  para  los obreros  de la  fábrica  que habia  visitado

por  la  tarde.
Con  lluvia  pertinaz,  pero  con  poca niebla,  á  las  cuatro  de  la

mañana  del  di  19  se  puso  en  marcha  la  escuadra,  entrando
en  la  ria  de  Pontevedra  á  las  siete  y  media  y  dejando  caer  el
anda  enfrente  de  Mann.

SS.  MM. que  al  separarse  del  costado fueron  despedidos  con
las  salvas  y  honores  de ordenanza,  se dirigieron  por  entre  fila y
fila  de  botes  engalanados  al  desembarcadero,  donde  les  espe
raban  el  ministro  de  Estado,  el  capitan  general  de  Galicia  y
demas  autoridades  y  donde  obtuvieron  un  entusiasta  recibi
miento  por  parte  del  pueblo.

En  seguida  SS.  MM.,  disfrutando  de  la  vista  de  uno  de  los
mas  bellos paisajes  de las pintorescas  rias  de Galicia,  se encami
naron  en  coche  hacia  Pontevedra,  acompañados  del  ministro
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de  Marina  y  del  de  Estado  y  de diversas  autoridades  de la  pro.
vincia.

En  la  capital,  los  Reyes,  corno  en  todos  los  demas  puntos
Ñcorridos,  merecieron  una  acogida  á la  par  cariñosa  y respe
tuosa.  Concluido  el  desayuno  en  la  casa  ayuntamiento,  re

cibieron  corte  los  Reyes  visitando  despues  los  establecimien
tos  benéficos.

A  las  doce y  media,  los Reyes  en  una  carretela  descubierta,
tirada  por  cinco  bonitas  jacas  galicianas,  se  encaminaron  há—
cia  el histórico  castillo  de  Mos,  magnífica  residencia  del  mar
qués  de  la  Vega  de  Armijo  Ea  ella  el recibimiento  hecho  á los

•  Reyes,  fué  digno  de  las  augustas  personas,  que  á las  cinco co
mieron  á  la  sombra  de  dos  castaños  seculares,  en  una  de  las
dos  mesas  espléndidamente  dispuestas  y  admirablemente  ser
vidas.

Antes  de  la  comida,  SS. MM.,  acompañados  de los  marque
ses  recorrieron  las  ricamente  alhajadas  estancias  del  castillo,
y  el  Rey  en  un  tiro  de  pichon  que  se  improvisó  demostró  su
habilidad,  haciendo  efectivos  de  cinco  tiros  los  cinco.

Terminada  su  visita  al  castillo,  los  Reyes  salieron  para
Vigo  al  anochecer,  viaje  cuya  primera  parte  la  hicieron  en
carruaje  hasta  Redondela,  donde  t9maron  el  tren  que  les  con
dujo  áVigo.

Acompañados  de  las  autoridades  recorrieron  las  calles  de  la
poblacion  calurosamente  vitoreados  por  la  multitud  que  los
seguia,  y  bajando  al  muelle  se  trasladaron  en  un  bote  á  la  ca
pitana.

Casi  á  las  ocho  de  la  mañana  del sábado  20,  el  Rey,  con  el
ministro  de  Estado,  con  el  de  Marina  y  cori otras  autorida
des,  subió  al  tren  que  de  Vigo  lo habia  de  conducir  á  Orense
expedicion  á  la  cual  no  iba  S.  M.  la  Reina  por  sentirse  fa
tigada.

El  tren  regio  á su  paso por  Redondela,  por Porriño,  por Tuy

y  por  otros  puntos,  fué  saludado  con  gran  entusiasmo,  por
una  inmensa  concurrencia,  especialmente  en  Rivadavia.  A  la
una  S.  M.  entró  én  Orense,  siendo  objeto  de  las  mayores  de

TOMO  IX.                                         27
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mostraciones  de entusiasmo  y  despues  de  permanecer  allí  cua
tro  horas  durante.  las  cuales  asistió  á  un  solemne  Te-Deum,
hubo  recepcion,  tomó  un  refresco  y  visitó  el  Hospital,  el  Ins

tituto  y  las  Burgas,  regresó  á. Vigo,  en cuya  estacion  se  apeaba
á  las  ocho y  media  de  la  noche,  en  medio  de  una  copiosa  llu
via  y habiendo  sido  objeto  en  todo  el  camino  de  no  menores
demostraciones  de  entusiasmo  que  á  la  ida.

Al  llegar  á  Redondela,  el  ministro  de  Estado  se  despidió

de  S.  M. para  su  elegante  residencia  de  Mos.
Poco  despues  de  su  llegada  á  Vigo,  S.  M.  se  retirá  á  su

cámara  de  la  Sagunto,  y  dispuso  que  al  dia  siguiente  toda
la  éscuadra,  haciéndose  á  la  mar,  hiciera  ejercicio  de  cañon.

En  cumplimiento  de  lo dispuesto  la  víspera  por  S. M.,  eldo
mingo  21,  concluido  el  santo  sacrificio  de  la  Misa’, que  se  cele
bró  á  las diez,  toda  la  escuadra  levé  y á media  máquina  en  ór
den  de  fila y  órclen  natural,  con  la  Sagunto ú  la  cabeza,  se
guida  por  la  Zaragoza,  la  Cármen,  la  Villa  de  Madrid,  la  Tor
nado   la  Ligera,  fué  á  dejar  caer  las  anclas  á  corta  distancia
al  Este  de  la  isla  de  San  Martin,  que  es la  más  meridional  de
las  Cies.

Después  de la  comida de  la  gente,  á  la  una  y  veinte  minu
tos,  la  capitana  hizo  la  señal  de  zafarrancho  de  combate  y  á
los  cinco minutos  todos  los individuos,  así  de  la  oficialidad,
como  de la  guarnicion  y  tripulacion,  se hallaban  en  sus  res
pectivos  puestos;  los fuegos  todos,  á  excepcion  de  los dela  má
quina,  se  habian  apagado  y toda  la  escuadra  se  hallaba  en  dis
posicion  de  entrar  inmediatamente  en combate.

En  la  capitana,  el  Rey  y la  Reina  recorrieron  los  pañoles
y  la batería,  en  la  que  por  medio  de  la  electricidad  se  disparó
un  cañonazo  con  pólvora,  que  era la  señal  de  dar  principio  al
ejercicio  de  fuego.  S  M.  la  Reina,  que  se  hallaba  cerca  de  la
pieza,  involuntariamente  tapóse los  oidos;  pero  como  el  Rey
se  soiriera,  dijo  con la  mayor  naturalidad:  « Ninguno  de  mi
familia  ha  tenido  nunca  miedo,  así  es  que  yo  no  debo  tenerlo
y  me  quedo;  y  siguió  presenciando  los  ejercicios  hasta  el
final.
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En  la  capitana  ‘se hicieron  doce  disparos  certeros  por  las
cuatro  piezas de la  batería  y  la  del  reducto  de  babor,  contra
dos  peñas  que  distaban  cerca  de 500 metros.

A  las  tres  y  media  el Rey  seguido  del  ministro  de  Marina

y  de  su  acostumbrada  comitiva  se  trasladó  á  la  Villa  de  Ma
drid,  escuela  de  cabos  de  cañon,  en uya  batería  los alumnos,
haciendo  ejercicios  de  cañon  sin  municiones,  demostraron  el

excelente  estado  de  instruccion  en  que  se  hallan.  Miónt.ras
tanto  resonaban  los disparos  de la  Cármen,  de  la  Zura  goza  y
d.c  la  Tornado  que  batian  los peñascos  de  la isla,  y  aán  no ha
hia  terminado  el  Rey  sa  visita,  cuando  se  le  anunció  que  la
Tornado  hacia  señal  de  pedir  urgente  asistencia  facultativa.

Inmediatamente  S.  M.  se  trasladó  á  dicha corbeta,  enterán
dose  con el  más  profundo  sentimiento  que  én  este  buque  ha
bid. reventado  un  cañon  de  á  16  centímetros  montado  en  co—
liza  (1), ocasionando  la  muerte  del  cabo  de cañon  y  lesiones
más  ó ménos  graves  á  otros  siete  individuos  de los  cuales  uno
falleció  al  dia  siguiente  (2).

(1)  Dicho  canon  de  hierro  fundido  era  uno  del  sistema  de  Riyera,  de 20 ceo—
timetros,  trasformado  en  uno  de  diO  por  el  sistema  de  Paliaser.

(2)  El  médico  de la  Toreado  participO  á  su  comandante  las  resultas  personales

iel  suceso  en  los  siguientes  términos:
«A  donsecuencia  del  estallido  de un  cañon  de proa,  ocurrido  á  las  cuatro  y  media

del  día  de  hoy,  han  resultado  lesionados  los  individuos  siguientes:
Juan  Bejarano,  cabo  de  cafion:  muerto  por  destrozo  completo  de todas  las vísce

ras  y  fractura  de  ambos  muslos.
Antonio  Egea,  escribiente:  herida  del  carpo  de la  mano  derecha,  por  penetra

cion  de un  grano  de  pólvora,  y  contusion  del  muslo  correspondiente.  Esta  les) no,

aunque  no  compromete  al  individuo,  es  grave  por  el  pronóstico  de  la  articulacion.
José  Domenec,  marinero:  fractura  de la cuarta  costilla  del  lado  derecho  y  contu

,sion  del  vientre  y  torax,  así  como  pérdida  de  los  dedos  indice  y  pulgar  de  la  mano
izquierda.  Estas  lesiones  deben  haber  sido  producidas  por  los  astillazos  de la  amo

rada  al  ser  atravesada  por  los  cascos  de culata.  Son  esencialmente  graves,  sobre
todo  la  lesion  torácica.

Pedro  Rubio,  marinero:  quemadura  del  brazo  izquierdo  con  penetracion  de  di.
versos  granos  de  pólvora,  y  quemadura  tambien  del  lado  izquierdo  de  la  cabeza.

Son  producidas  estas  lesiones  por  el  fogonazo,  y  tienen  la  gravedad  de todas  las

lesiones  de  cabeza.
Francisco  Sartiel,  marinero:  quemadura  de  ambos  brazos  y  cara,  en  especial  de
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S.  M.,  enterado  de  la  desgracia,  prodigó  palabras  de  con
suelo  ti los heridos  y  dispuso  que  it  continuacion  de  hacerles
la  primera  cura,  la  Tornado  se  volviera  it Vigo  para  que  fue
rai  trasladados  al  hospital,  donde  podria  atendérseles  mejor
que  ti bordo.

A  las  finco  volvió S.  M.  it la  Villa  de Madrid  ti continuar  su
visita  de inspe,ccion  y  ti  presenciar  los  ejercicios  que  debian
hacer  los  alumnos  de  la  escuela.

La  escuadra,  ti excepcion  de la  Tornado,  pasó  la  noche  surta
ante  las  islas  Cies.

En  la  madrugada  del  siguiente  dia  lunes  22,  se  trasladó  la
escuadra  al  fondeadero  de  Vigo,  en  el  que  el  Rey,  tan  luégo
como  llegó,  que  fué  it  las  diez,  se  informó  del  estado  de los
heridos  y  ofreció  socorrerlos,  así  como  tambien  ti las  familias
de  los  muertos.

El  marqués  del  Pazo  de  la  Merced que,  apénas  ancló  la  es
cuadra,  fué  ti  bordo  de  la  Sagunto  ti saludar  ti  SS.  MM.,  los
invitó  ti  que  visitaran  su  castillo  de  Monte  Real,  ti  lo cual
accedieron  las  augustas  personas.para  despes  de  almorzar.

Al  efecto embarcáronse  ti las  doce  en  el  cañonero  Pelícano,
y  acompañados  del  marqués  del  Pazo de la  Merced,  del  minis
tro  de Marina  y  de parte  de su  comitiva,  gobernaron  hácia  el
inmediato  puerto  de  Bayona,  en  cuya  orilla  se  halla  situada
el  castillo  En  este  antiguo  recinto  fortificado,  convertida
ahora  en  un  ameno  sitio  de  recreo  por  su actual  poseedor,  que
it  la  par  que  embellece  y restaura  los  edificios,  hace  extensas
plantaciones,  permanecieron  SS.  MM.  poco tiémp  ti  causa  de

los  parpados,  córnea  y  conjuntiva  ocular.  Es  grave,  sobre  todo  ]a  lesion  ocular,
siendo  de temer  la  pérdida  del  órgano.

José  Urbieta,  marinero:  quemaduras  de  ambos  piés,  brazos  y  cara,  encontrán
dose  tanibien  grave  por  esta  última  region.

Juan  de  Salas,  fogonero:  no  ha  experimentado  lesion,  pero  si  una  conmocion
por  estar  en  la  escotilla  junto  al  cañon.  Es  su  estado  satisfactorio.

Todos  estcs  individuos  fueron  convenientemente  curados  al  momento,  y  vistos
ademas  por  los  médicos  de  todos  los  barcos  de  la  escuadra  que se  personaron  á
bordo.»                                 -
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haber  prometido  estar  en  Vigo  aquella  misma  tardé.  Durante

‘su  corta  permanencia  recorrieron  las  lujosas  habitaciones  de
la  casa y  los  bonitos  jardines  de  su  contorno  y  fueron  obse
quiados  con un  refresco.

De  regreso  en  Vigo,  desembarcaron  SS.  MM  á las  cinco  y
media,  recibieron  en  el  ayuntamiento,  visitaron  los  estable
cimientos  de  beneficencia  y  el  Casizo  y  fueron  al  Hospital
militar,  donde  hab]aron  con todos los  heridos  de  la  Tornado,

enterándose  con  mucho  interés  de  su  estado,  y  retirándose  á
las  siete  y media  á  bordo,  donde hubo  comida  óficial,  á  la  que
concurrieron  todas  las  autoridades.

•A  las  cinco  y  media  del  mártes  23,  y  despues  de  largo  rato
de  hallarse  SS,.  MM.  sobre  cubierta,  leyó  la  escuadra,  y  en
línea  de  fila  con la  Sagunto  á la  cabeza,  seguida  sucesivamente
de  la  Zaragoza,  la  Cármen  y  la  Tornado,  hizo  rumbo  á  des
.embocar,  sindo  saludada  por  el  castillo  de Castro  y la  Villa  de

Madrid,  que  quedaba  en  Vigo  con objeto  d  trasladarse  á  Cá
cuz  en  la  primera  ocasion.

A  las  siete  y  cuarto  la  escuadra,  franca  de  puntas  y  bajos  y
despedidos  los prácticos,  gobernó  al  N.  42° 0.  con, la  Zaragoza
á  tres  cables por  la  aleta  de estribor  de  la  capitana,  la  Cármen
4  igual  distancia  por  la  de babor,  y  la  Tornado  á  cinco  cables

por  la  popa.  A  la  sazon  el  viento  reinante  era  del NO.  con
bastante  marejada  del  mismo  punto,  que  hacia  dar  fuerLes
•cabezada  á  los buques.

A  las  diez se hizo  señal  á  los buques  de  maniobrar  con  in
dependencia,  pudiéndose  dirigir  cada  uno  al  punto  de  su
destino.

El  almuerzo  sirvióse  á  los  reyes  á  las  once  no  sin  grandes
dificultades,  á  causa  del mareo  de  la  baja  servidumbre.

La  escuadra,  segun  el  parte  dado á  S.  M. por  eJ cmandante
general  de  la  misma,  se  hallaba  almedio  dia  en  latitud  42°
35’  34”  N.,  y  longitud  3° 3’ 14” 0.,  punto  que  resultó  de mar
car  el  faro  de  Corrobedo  al  S.  82° E.;  la  isla  de  Salbora  al
Sur  60° E.,  y el  Monte  del  Orno  al  N.  50° E.

Sobre  las  dos  y media  de  la tarde,  frente  al  cabo  de  Finis—
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terre,  se  dieron  los  cangrejos  para  contener  alun  tanto  los
balances  que,  unidos  á las  cabezadas,  hacian  trabajar  á  la  em
barcacion  y  molestaban  bastante  á  los que  en  ella  iban,  des
trozando  muebles  y  utensilios.

Al  enmendar  la  proa  al  NE.  un  fuerte  balance  ocasionado
por  la  mar  que  daba  de  través,  hizo  que  toda  la  vajilla  y cris
talería  que  estaba  colocada  en  la  mesa  para  la  comida  de  los
Reyes  se viniera  al  suelo y  se hiciera  añicos  con gran  fracaso.

Las  vergas  de  juanete  se  echaron  abajo  á  las  seis  ménos
cuarto.  A  la  altura  de  Ferrol  las  fragatas  Cármen  y  Zaragozcr

se  separaron  con objeto  de  tomar  dicho  puerto.
Los  balances  de  la  Sagunto  durante  la  noche  fueron  en

aumento,  ocasionando  varios  heridos  y  contusos,  entre  ellos
el  digno  ministro  de  Marina,  que  á  causa  de haberse  caido  de
espaldas  y dado  cóntra  un  armero,  resultó  con una  fuerte  con
tusion  en  un  brazo  y  una  ligera  herida  en  la  cabeza.

De  los muchos  golpes  de  mar,  todos los cuales metieron  más
ó  ménos  agua  á  bordo,  uno  de  ellos  llevóse  parte  de  la  escala
de  babor  y  Otro arrancó  parte  del  escudo  de  proa del  buque.

El  miércoles  24 amaneció  de  buen  cariz  y  horizonte  claro;
con  viento  fresquito  del  NO.  y  mar  tendida  del  mismo,  por
l&que  los balances,  que  durante  la  noche  llegaron  á  30°, habian
notable  mente  disminuido.

A  las  siete  y  media  el  viento  que  soplaba largo,  permitió  dar
las  gavias  y juanetes  en  ayuda  de  la  máquina.

Los  cabos  de  Ortegal,  de. los  Aguillones  y  la  punta  de  la
Estaca  de  Vares  se fueron  ieconociendo  sucesivamente  por  es
tibor,  quedando  hermosísimo  el tiempo  á  lasdiez  de  la  ma—
ñana.

SS.  MM.,  tan  luego  como  salieron  de  su  cámara,  visitaron
al  ministro  de Marina,  que  por  prescripcion  facultativa,  aun
que  contra  su  voluntad,  se  veia  obligado  á  guardar  cama  todG
el  dia.

Habiéndose  enterado  S.  M.  la  Reina  de  que  los  uardia
marinas  habian  perdido  toda  su  vajilla,  prometió  regalarles
una  nueva  como recuerdo  de  su  viaje.
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A  las  once de  la  mañana  el  vapor  Gijon  de la compañía  de
A.  Lopez,  que  de  la  Habana  venía  para  Santander,  pasó  por
el  costado  de la  Sagunto saludándola.

La  fragata  se  hallaba  al  medio  dia  en  Ial.  430  49  30”  N.  y
long.  00 50’ 55”  0.,  situacion  deducida  de  marcar  l  punta  de

la  Estaca  al S.  87° 0.  y  el  faro  de  Rivadeo  al  S.  30 E.
A  eso  de  las cinco  se  aerró  el  aparejo.
Por  la tarde  la  cubierta  habia  recobrado  su  aspecto  ordina

rio,  y  SS  MM., que  no  habian  experimentado  el más pequeño
mareo  durante  los  recientes  grandes  balances,  la  pasaron  le

yendo  en la  toldilla.
A  las  seis  sirvióse  la  comida  á  SS.  MM.  en  medio  de  los

acordes  de  la  música  con hermoso  tiempo  y  mar  llana.
Aprovechando  la  apacibilidad  de  la noche,  S.  M. el Rey  con

ferenció  largamente  sobre  el  puente  con el general  Polo  acerca
de  asuntos  marítimos,  y  más  tarde  inspeccionó  con  detenciou
los  cuadernos  de  bitácora  y otros  documentos.

SS.  MM. ,  que  cii  todos  los  puntos  que  han  recorrido  han
dejado  grandes  muestras  de  su  real  munificencia,  ántes  de
abandonar  la  Sagunto  entregaron  5 000  rs.  para  la  nuísica  de
á  bordo  y  20 000  rs.  para  las  tripulaciones  y  guarniciones  de
la  escuadra.

A  las siete  de  la  mañana  del  miércoles  25,  hallándose  la Sa.
gúnto  frente  á  Comillas,  avistó  la  goleta  Concordia,  en la  que
iba  la  infanta  Isabel,  y  un  vapor  de  A. Lopez que  conducia  í
las  infantas  doña  Paz  y  doña  Eulalia,  quienes,  así  como  la
primera,  se  trasladaron  á la  escampavía  Nervion  que  las  llevó
á  la Saginto  que,  á  unas  cinco, millas  de Comillas,  dejaba  caer
el  anda  á  las  ocho.

Con  objeto  que  SS.  AA.  presenciaran  un  zafarrancho  de
combate,  se  mandó  hacerlo,  terminado  el  cual  los  Reyes  se
despidieron  del  general  Polo  y  de  la  dotacion  de  la  Sagunto,

expresando  lo satisfechos  que  quedaban  de todos los individuos
de  la  escuaclra;  y  en  la  escampavía  Nervion”  se  dirigieron  á
desembarcar  en  tierra.

A  continuacion  la  Sagunto  zarpó,  y  poniendo  la  proa  al
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Oeste,  gobernó  en  demanda  del  Ferrol,  á  fin  de  unirse  á  los
demas  barcos  de  la escuadra  de instruccion.

Estatua  de  Sanchez  Barcáiztegui.—D.  Victoriano
Sanchez  Barcáiztegui,  nació  en  el  Ferrol  en  Abril  de  1826.
Ingresó  muy jóven  en la  Armada.  Corno guardia  marina  sobre
sale  entre  sus compañeros,  y como capitan  dé  fragata  desplega
ya  las  más  distinguidas  condiciones  de carácter;  en el combate
del  Callao,  en  aquel  ds  de  Mayo,  imperecedero  d  nuestra
•marina,  tocó al  b’avo  capitan  Barcáiztegui  el  honor  insigne  de
mandar  la  Almansa.

Para  que  nada  faltase  á  su  brillante  carrera,  una  muerte
heoica  es su triste  coronamiento.  Ascendido  á capitan  de navío
por  el combate  del Callao,  pasa  á  desempeñar  el  cargo  de co
mandante  director  de la  Escuela  naval  flotante,  hallándose  ya
en  la  clase  de  capitan  de  navío  de  primera  en  1868.

En  1872 le  sorprende  la sublevacion  republicana,  mandando
el  arsenal  del Ferrol.

La  insurreccion  carlista  lleva  á  Barcáiztegui  al  difícil  cargo
de  comandante  general  de  las  fuerzas  navales  de  la  costa Can
tábrica.  Estas  fuerzas,  pocas en  un principio,  van rápidamente
aumentándose,  y  sus  operaciones  son  combinadas  con las  del
ejército.  Barcá{ztegui  se  distingue  en  su  direccion  por  la  se
guridad  de juicio,  el  acierto  de  sus  menores  previsiones  y  su
valor  personal  en  los  combates,

En  1875 se  concierta  una  expedicion  sobre  Guetaria.  Salen
de  San  Sebastian  os buques  Africa,  Gaditano,  Segura  y Mie.
res.  La  Consuelo  se  incorpora  á  esta  pequeña  escuadra,  y  se
rompe  el fuego sobre las alturas  de G-rate.  Los fuertes  carlistas
están  bien  artillados.  La posicion  de los buques  es  ostensible
mente  ventajosa.  Barcáiztegui,  continúa,  sin  embargo,  las
operaciones,  y  dispone  un  reconocimiento  en  Motrico,  donde
habia  sido  hostilizado  el  Ferrolano.  El  mismo  resuelve  diri
girlo  desde el  Colon. Manda fuego sobre las alturas  de Zumaya.
Los  carlistas  están  construyendo  allí una  batería,  pero  no con
testan.  Recorre  la  costa,  y  al  hacer  frente  á  Deba,  las  baterías
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de  este punto  y  Motrico  rompen  y  mantienen  vivísimo  fuego
contra  nuestros  buques.  El  Colon es  alcanzado  por  un  proyec
til,  y  Barcáiztegui  cae  con  otros  buenos  ociales  destrozado
por  una  granada.

A  los pocos  dias  la  poblacion  de  San  Sebastian  acudia  cons
ternada  á  su  entierro.  El  Rey  dispuso  que  sus  restos  fueran
conducidos  á  Cádiz, al  panteon  de  marinos  ilustres,  y que  uno
de  los avisos  de  nueva  construccion  llerase  u  nombre.

Pero  no  debia  concluir  aquf  el  merecido  tributo,  de  respeto
al  malogrado  Brcáiztegui.  El  Ferrol,  que  amaba  entrañable
mente  á  la  noble  familia  de  este ilustre  marino,  no  podia  de
jar  de conmemorar  dignamente  su  vida  gloriosa.  Un  proyecto
de  estatua  fue  en seguida  iniciado.  El escultor,  Sr.  Ponciano,
trazó  el  modelo,  y  una  vez  terminada  la  estatua  se  colocó en
los  jardines  que  llevan  el nombre  de Barcáiztegui,  en el  Ferrol,
asistiendo  SS.  MM. en  su  reciente  viaje,  á  la  inauguracion  de
•este monumento  que  perpetuará  el recuerdo  de tan  ilustre  ma
rino.  Un  notable  discurso  del  Rey  sirvió  de  digno  remate  á
esta  gran  solemnidad.  ¡Que  la  suerte  proteja  á  los  pueMos,
que  como el  Ferrol  saben  honrar  á  sus  nobles  hijos!  (1).

Simulacro  naval.—  En  el otoño próximo  parece que  ten
drá  lugar.eu  Kiel  un  gran  simulacro  naval.  La  escuadra  aco
razada  alemana,  despues  de  ser  revistada  por  el  Emperador
intentará  forzar  la  entrada  del  citado  puerto  aguantando  los
fuegos  de  flanco de  los  fuertes  y  baterías.  Los  torpedos  tam
bien  funcionarán  y  se  efectuará  el  desembarco  y  embarco  de
caballos,  cailones  y  pertrechos  en  sus correspondientes  bateas
conducidas  por  remolcadores  (2).

Tiro  de  fusil  al  blanco.—Seha  adoptado recientemente
una  disposicion  en  el  ejército  aleman  referente  á  los ejercicios
de  -tiro de fusil  al blanco,  cuyo  resultado  ha  sido  muy  bueno.

(1)  De Lc  ¡lutracjoj  Mi’itar.

(2)  Times.
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Consiste  aquella  en  hacer  humaredas,  quemando  hierba  hd
meda  ó  tojo  entre  los  tiradores  y  los  blancos,  con  objeto  de
acostumbrar  á. los  soldados  á  la  opacidad  del  campo  de  ba
talla  (U.

Viaje  del  crucero  ccAragon.  »—Este  nuevo  crucero  de
nuestra  marina,  al  mando  del  capitan  de  navío  D.  José  Ruiz
Higuero,  ha  efectuado  su  primer  viaje  oceánico  con  notable
rapidez,  empleando  sólo 15 dias  y 17 horas  entre  Cádiz y Guan
tánamo.  La buena  derrota  y condiciones  del buque,  cuya  cons
truccion  fué  dirigida  por  el  ingeniero  inspector  de  primera
clase  D. Tomás  Tallerie,  se  han  evidenciado  por  el  hecho  de
que  durante  la  navegacion,  en  que  reinaron  vientos  bonanci
bles,  no  se  hizo  uso  de  las  8 calderas  de  que  está  provisto  este
crucero,  sino  de  4,  3  y 2,  con las  cuales,  y  auxiliado  del  apa
rejo,  ha  hecho  tres  singladuras  de  más  de  100  leguas  y las
demas  á  razon  de  11  y  12  millas  por  hora.

Salvamento  de  los  tripulantes  de  una  embarca
cion  japonesa.—  A consecuencia  de  un  temporal  que  reiné
en  el Océano  Pacífico  del  Norte  durante  el  mes  de  Diciembre
del  año pasado,  un  buque  japonés  con  nueve  tripulantes  fué
llevado  mar  afuera,  desarbolado  y  con pérdida  del  timon,  en
cuya  angustiosa  situacion  y  sin  saber  dónde  estaban  perma
necieron  aquellos  desgraciados  seis meses.  Agotados  los  efec
tos  del  rancho  se  alimentaron  de  la  carga  que  era  de frijoles  y
pescado  salado  en  su  mayor  parte  y del agua  de lluvia  que  du—
rante  el  semestre  recogieron.  A  falta  de  carbon  quemaron  to
das  las  puertas,  literas,  mamparos,  etc.,  obteniendo  fuego,
cuando  se  necesitabiL, por  medio  de  la  friccion  de  dos  pedazos
de  madera;  por  último,  ya  sin  esperanzas  de  volver  á  ver  tier

•  xa,  ni  séres  humanos  y  reducidos  á  un  mínimun  de  racion,
que  consistia  en  40 frijoles  por  plaza  al dia,  el  28 de  Mayo  en
latitud  E.  360  37’  y  longitud  E.  143°  54’,  avistaron  el  vapor

(1)  TimeS.
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City  of Pekín,  al  que  fueron  trasladados,  habiendo  fallecido
uno  de  ellos  el  dia  ántes  ().

Regatas  internacionales  de  Bilbao,  en  el  dia  23
de  Agosto  de  188t.—I.  Invitados  galantemente  por  va
rios  socios  del naciente  Club  Náutico  de  Bilbao,  para  asistir  á
las  regatas  internacionales  d  la  vela y  remo,  organizadas  por
dicha  Sociedad,  nos  trasladamos  desde  Bilbao  á  Portugalete,
en  cuyo  muelle  se  encontraba  dispuesto  el  vapor-remolcador
Volador,  fletado  por  la  Sociedad,  y  en  el  cual  se  embarcaron

los  socios y  forasteros  invitados;  como á las  once de la  mañana
nos  pusimos  en  movimiento  hácia  afuera,  llevando  de remol—

que  las  balandras  que  debian  tomar  parte  en  la  regata  y  que
dejamos  á  corta  distancia  de  Santurce,  punto  de  salida,  prosi
guiendo  nuestra  marcha  con  objeto  de  fondear  las  valizas  y

organizar  1o conveniente  para  la  fiesta.
Las  regatas  á  la  vela  debian  efectuarsc  en  un  trjángulo,  en

el  que,  los  extremos  de  su  base,  los marcaban  ños embarcacio
nes  con  bandera  mercante  nacional  á  proa,  fondeadas  una
frente  á la  playa  de Algorta  y la otra frente  á  Santurce.  El  vér
tice  del  triángulo  lo  señalaba  otra  valiza,  dispuesta  en  igual
forma,  situada  á  distancia  conveniente  del  faro  de  la  O-aiea y
como  á  milla  y  media  de  dicha  base.

Las  embaicaciones  debian  situarse  sobre  Santurce,  aguan—
tándose  con sus  aparejos  dados,  al  O. de  la  línea  de  salida;  á
una  señal  convenida  se  pondrian  en  viento,  pasandD  por  el
Sur  de  la  valiza  Santurce,  dirigiéndose  á  montar  por  el  E.  la
de  Álgorta,  luégo  la  del  vértice  por  el  N. y  volver  hácia  aden
tro  de la  ria,  pasando  al  O. de  la  de  Santurce,  hasta  cortar  la
línea  de  llegada,  marcada  por-dos  banderolas,  una  cerca  del
muelle  de  Portugalete  y  la  otra  énfrente,  en  ]a orilla  opuesta.

Las  de  al  remo  debian  partir  de  la  valiza  Algorta,  pasar  la
de  Santurce  por  el  N.  y  correr  luégo  paralelas  al  muelle  de
Portugalete,  hasta  el  mismo  limite  que  los de- vela.

(1)  San  Francisco  Chronicle.
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El  estado del  dia  era  inmejorabl.e:  entoldado,  viento  bonan
cible  del  NE.  y  sin  mar  alguna;  todo  nos  prometia  un  buen
espectáculo  bajo  todos  conceptos.

La  afluencia  de  gentes  grandfsima,  siendo  muchos  miles  de
espectadores,  que  ocupaban  ambas  orillas,  prominencias  cer
canas  y  vapores  y  botes  fletados  al  efectp.

Las  embarcaciones  á  la  vela  que  tomaron  parte  en  la  regata
fueron  las  siguientes:

APAREJO. RAEDERA. RaNURE. PROPIETARIO.PUERTO
A  que pertenecian.

BJÍA
A  distintivo.

Lugre
Balandra..
Balandra..
Balandra..
Balandra..

Española...
Francesa...
Española...
Francesa...
Bapañola...

chiripa

Fil  le voile..
Zuria

Persecut6...
Ante  Marice.

Mr.  Brown..
M.  Mázou...
Sr.  BargA....
M.  Coubet..
Sr.  Riaraña..

Portugalete..
Biarritz
Bilbao
Bayona
Santander....

Azul.
Azul  y  roja.
Blanca.
Amarilla.
Blancayroja.

La  iluica  condicion  para  ser  admitida  en  regla  la  regata  era
que  la  eslora,  medida  de  branque  á  fuera  de  codaste,  no  exce
diera  de  11 metros.

Otras  dos  balandras,  el  Águila,  de  San  Sehastian,  y  Faust,
de  Bilbao,  que  estaban  anunciadas,  no  concurrieron,  y en  vez
de  la Persecuté  debia  haber  tomado parle  la Crinoline,  de Biar
ritz;  ignoramos  la  causa  por  qué  una  y  otra  no  lo hicieron.

La  balandra  Figaro,  de  Bayona,  que  tambien  debia  tomar
parte,  naufragó  sobre  cabo Villano  y  apareció  en  la  playa  (le

Baquio.  Este  accidente  desgraciado  tuvo  lügar  del  modo  si—
guieute:  el  vapor  Ugarte, de  la  matrícula  de  Bilbao,  salió  de
I3ayona  el  sábado  20,   las  nueve  de  la  mañana,  conduciendo

.d,  remolque  las  balandras  francesas  Fígaro,  Fil  ¿t voile  y  Per—
secuté,  que  venian  á  la  regata;  la  mar  era  bella,  y  navegaron
sin  novedad  hasta  las  cinco de  la  tarde.

A esta  hora  se  apercibió  el  capitan  del  Ugarte  que  el Somor-
rostro,  vapor  tambien  de  la  matrícula  de  Bilbao,  pedia  auxilio,
y  habiéiidose  aproximado  supo  que  habia  perdido  el  hélice,
por  lo que  el  Ugarte  tomó  remolque  a] Somorrostro.

r
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Aunque  con  poca  marcha,  continuó  el  Ugarte  su  viaje  i
Bilbao  con  las  cuatro  embarcaciones  de  remolque;  pero  á  eso
de  las  once  de  la  noche,  y  encontrándose  sobre  cabo Villano,
empezó  á  soplar  con  fuerza  viento  del  O.,  y á  pesar  de  los es
fuerzos  hechos  á  bordo  del  Ugarte,  no  podia  ir  avante  y  se  vió
empeñado  sobre  la  costa con  las embarcaciones  que  remolcaba.

En  tan  crítica  situacion,  y  á  corta  distancia  de los  arrecifes,
fué  preciso  largar  los  remolques  para  salvarse.

El  Fil  á  voile  y  el  Persecuté, no  sin  dificultad,  lograron  za
arse  del  peligro,  dando  su  aparejo  y haciéndose  á la  mar;  pero
el  Figaro,  que  se  hallaba  al  costado  de  barlovento  del  Somo’j’
rostro,  ántes de  poder  dar  la  vela se  aconchó  contra  este  vapor,
cuyas  defehsas  golpearon  de  tal  modo al  Fígaro  que  en  pocos
momentos  se fué  á  pique,  salvándose  los tripulantes  en  el So-.
rnorrostro.  Este vapor  consiguió  dando  la  vela salvarse  de  una

pérdida  segura.
Libre  ya  el Ugarte  se  hizo  mar  afuera,  y habiendo  alcanzado

al  Persectité  le  dió  de  nuevo  remolque,  entrando  así  el  do
mingo  21  en  Bilbao;  el Persecuté  traia  en  su  costado  señales
del  accidente.

El  Fil  ¿t voile  arribó  á  Bermeo,  de  donde  llegó  sin  nvedad
á  este puerto,  y el vapor  Somorrostro  pudo  coger  el  fondeadero
de  Machichaco,  esperando  allí  un  remolcador  que  lo conduzca
á  ésta.

Tales  son  las embarcaciones  de  vela  que  deben  tomar  parte
en  la  regata;  las:de  remo  no  son  más  que  tres,  un  bote  de  la
barca  noruega  Kobe, otro  del vapor  español  Triana,  de la  com
pañía  Vasco-Andaluza,  y el  tercero  pertenecia  al  vapor  inglés
Lionel,  todos de  cuatro  remos  de  punta,  yendo  ademas  su  pa
tron  ó timonel,  siendo  condicion  precisa  que  todos los que  los
dotaban  debian  pertenecer  al  barco  que  los halda  enviado.

II.  Los  premios  que  se  disputaban  eran  los  siguientes:
REGATA  k  LA  vELA.—Primero.—2.000  rs.  en  metálico  del

Excmo.  Ayuntamiento  de  Bilbao;  un  objeto  de  arte,  regalo
del  Excmo.  Sr.  Marqués  de  Mudela,  y  una  medalla  de  plata
dorada  del  Club  Náutico  de  Billdio.
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Segundo.—  1.000 rs.  en  dinero;  500  del  Ayuntamiento  de
Portugalete,  y  los otros  500 del  de  Santurce;  un  objeto  de  arte
del  marqués  de  Barambio,  y  una  medalla  de  plata  del  Club
Náutico  de  Bilbao.

Tercero.  —500 rs.  en  metálico  del Ayuntamiento  de  Algorta;
un  objeto  de  arte,  regalo  de  la  Compañía  del  tranvía  de  Bil
bao  á  Santurce,  y  una  medalla  de bronce  del  Club  Náutico  de
Bilbao.

REGATA  AL  nEMo.—Primero.i.000  rs.  en  metálico  de  la
Compañía  del tranvía  de  Bilbao  á Algorta.

.Segundo.—400  rs.  en  metálico  del  Establecimiento  de  los
hños  de  mar  bilbainos.

Tercero.—200  reales  de  los  Directores  del  Café  Suizo  de
Bilbao.

Fndeadas  las valizas,  volvimos  sobre Santurce,  donde  como
ya  hemos  dicho  nos  esperaban  dispuestas  convenientemente
las  embarcaciones  expresadas;  á  las  1211 y  20m se  hizo  un  dis
paro,  desde  el  Volador,  corno  señal  preventiva,  y  á  las  1211 y
25m  otro  que  era  la  de  partida.

Desde  el primer  momento  comprendimos  que  las  dos balan.
dras  que  habian  de  disputarse  el  primer  premio  eran  la Zuna,
de  Bilbao,  y  el Fil  it voile, de Biarritz;  el buen  corte  de  sus  ve
las,  su  mucho  aparejo  y  lo  fino  de  sus líneas  de  agua  hacian
se  les  considerase  como  dotadas  de buenas  condiciones  marí
timas.

La  ventaja  fué  de  la  Zuna,  que  en  pocos  minutos  montó
por  barlovento,  ó  sea  por  el  E.,  la  valiza  Algorta;  pero  el  que
la  manejaba  se  corrió con la  vuelta  mucho  al O., maniobra  que
no  hizo  el patron  del Fil  it  voile,  cuyas  vueltas  fueron  cortas  y
muy  oportunas  para  montar  por  el  N.  la  valiza  que  indicaba
el  .vértíce  del  triángulo  y  que  decidia,  por  decirlo  así,  quién
habia  de  ser  el vencedor.

Montada  dicha boya,  y dirigiéndose  ya para  adentro,  tuvimos
hasta  el  último  momento  esperanza  de  que  la  Zuna  alcanzase
á  su  contrincante,  á  causa  de  la  buena  marcha  que  le  impri
mia  su  mayor  aparejo,  viniendo  en  popa;  corta  fué  la  diíe.
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rencia  que entre  ámbas  hubo  en  llegar  al  límite  de  la  regata,
como  se  ve  por  el  siguiente  estado:

El  Fil  d  voile llegó é. las2b  O°  4 3
La  Zurita  id. id2  4  22

Diferencia0    22

siéndoles  adjudicados  el primero  y  segundo  premios.
El  tercer  premio  lo ganó  la  Persecuté,  que  llegó  al  punto  se

ñalado  á  las  2k  25  los.
El  lugre  Chiripa  á  las  2h  30m 55,  y  la  Ana  Maria  á  las  2k

45m  55

En  la  regata  al  remo,  que  comenzó  cuando  se  encontraban
las  emliarcaciones  á la  vela  á la  mitad  de  su  corrida,  no  hubo
nada  de  particular;  ninguno  de los tres  botes que  en  ella  toma
ron  parte  eran  para  regata;  sólo el de la  Kobe era  un  bote  fino y
su  gente bogaba  bien;  ganó  éste  el primero,  el  bote  del  Triana

el  segundo  y  el del  Lionel  el  tercero.
No  podemos  terminar  esta  imperfecta  reseña  sin  dar  á  los

señores  socios  del  Club  Náutico  de  Bilbao  las  más  expresivas
gracias  por  su  amabilidad  y  galantería,  animándoles  á  que
prosigan  en  su  tarea  tan  brillantemente  inaugurada,  y  cuyo
objeto  no  puede  ser más  halagüeño  para  los que  deseamos  ad
quiera  el  paf s  aficion  á las  cosas  de  la  mar,  despertando  así  en
la  multitud  de  forasteros  que  las  presencian  algun  interes  por

lo  que  á  la  marina  se  refiera.
Tambien  faltariamos  A nuestro  deber  si no enviáramos  desde

estas  columnas  un  afectuoso  saludo  al  digno  señor  alcalde  de
Portugalete,  D.  Fernando  Carranza,  y  á  mis  distinguidos  ami
gos  D.  Julian  Salazar,  capitan  del. vapor  Triana,  y  á  D.  Pablo
Carranza,  que  mandaba  el  Volador  en  dicho  dia,  por  lo que
contribuyeron  al  buen  éxito  de  las  regatas,  y  con cuya  amis
tad  tanto  me  honro.

Bilbao  24  de  Agosto  de  1881.

J.C.R.
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Botada  de  los  cruceros  «Velasco»  y «Castilla.»—
La  del  primer  buque,  anunciada  en  el  ilútimo  cuaderno,  se
efectuó  en  Blackwall  el  dia  27 de  Agosto  último  de  la  manera
más  satisfactoria,  con  ceremonial  análogo  en  parte  al  que  se

observó  en  la  botadura  del  Gravina;  el  Velasco es idéntico  en
todo  á  éste,  del  ‘cual  se  dió  cuenta  ‘en  el  expresado  número
de  la REVISTA;  el  dia  9 del actual  se  botó  en  el  arsenal  de  la
Carraca,  sin  el  más  leve  accidente;  el  Castilla,  de igual  porte,
dimensidnes  y  dernas  elementos  que  el  Aragon  y  el  Navarra,
reseñados  igualmente  en  nuestros  números  anteriores.  El  Cas—
tilia  e  el  quinto  de  lo  buques  de  guerra  áe  nuestra  armada
que  se han  botado  al  agua  en  el presente  año.

Sociedad  de. Salvamento  de  náufragos.—La  comi
sion  ejecutiva  de  esta  sociedad  ha  acordado  proponer  al  Con
ejo  una  recompensa  honorfica  para  D.  Celestino  García
Ibarra,  de  Santurce,  por  su  arrojo  en  el  salvamento  de  seis
personas  que  montaban,  una  embarcacion  zozobrada  en  la
barra  de  Portugalete.  .Tambien  ha  acordado  proponer  para

una  recompensa  pecuniaria  á  los seis  marineros  que  tripula
ban  la  laucha  mandada  por  el Sr.  García  Ibarra,  que  tiene  ya
la  cruz.de  Beneficencia  de  segunda  clase  por  hechos  análogos.

Machina  del  arsenal  de  Cartagena.—El  jueves  15
del  corriente  á  las  siete  de  la  mañana  se  habrá  arbolado  la
machina  Trípode  del  arsenal  de  esta  ciudad.  Los  trabajos  de
instalacion  comenzaron  en  16  del  pasado  mes.  Poco  más  de
veinte  dias  laborables  han  bastado  para  dar  cima  á  un  trabajo
difícil  yde  responsabilidad.’
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OBRAS  ESPAÑOLAS.

Consideraciones  en que puede  basarse  la  organizacion  de
nuestra  artillería  de  campaña,  por  el  comandante  capitan
D.  FERNANDO A. us  SOT0MAy0R.—Madrid. Imprenta  de  la  viuda  é
hijos  de D. E. Aguado.

Hemos recibido un ejemplar del interesante folleto que lleva
este  título y  que  ya  habia  sido publicado en el Memorial  de
Artillería.  Tan atinadas y  juiciosas  nos parecen las observa
nes  que en él se hacen y  las reformas que se  piden,  que á  pe.
sar  de nuestra  natural  incompetencia,  no  podernos ménos de
recomendar  su lectura á cuantas personas se  ocupen de asun
tos  militares.

OBRAS  EXTRANJERAS.

Historia  de la  guerra  del  Pacífico  (i879  á 1.88i), por O. OlE-
GO BARRIOS ARANA, ilustrada  con pianos y  mapas.  Obra  en  dos  tomos
en  4.°,  impresa en  Santiago  de Cnba. Libren a central  de Servat  y C.,
años  de  4880 y  4881.

Los  numerosos artículos publicados en  los periódicos y  re
vistas  extranjeras acerca de la guerra  entre  Chile y  las repú.  ‘
blicas  aliadas del Perú y Bolivia, contienen, por regla general,
errores  y noticias falsas, que  no  permiten  formar  juicio me
dianaiente  exacto sobre los  acontecimientos y  vicisiLudes de
la  misma.

vouo                                                  28
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El  autor,  animado del deseo de presentar  á los lectores im
parciales  un  cuadro completo de la  guerra  y  de sus  orígenes,
ha  publicado la presente obra, que escrita sin pretensiones lite
rarias  y con  bastante concision, ofrece una historia  suficiente—
mente  completa de  los sucesos,  presentados con  órden y con
método, é ilustrada  con planos y  mapas  dibujados en vista de  e
los  mejores documentos.

El  primer  tomo  empieza  por  el  estudio  de  las  causas
de  la  guerra,  y  concluye con  la  toma de Anca,  acaecida en
Junio  de 1880; el  segundo tomo describe el  resto dela  lucha
hasta  la ocupacion de Lima en Enero de 1881 por’ los chilenos
y  la  instalacion  del  gobierno provisional  peruano.  La parte
marítima  de la campaña estd tratada  con la  extension necesa
ria  para su inteligencia en los  capítulos iv, vi  y vii  de la  se
gunda  parte del  torno i,  y  en  los  capítulos iii,  y  y  viii  del
tomo  u.

La  figura  de la  tierra.  Nocknes  elementales de geodesia (en inglés),
por  MANSFIELD MERRIMAN. Librería de Trübner y  0a  Lóndres.

Este  librito trata  de la figura geométrica de la  tierra,  consi
deráúa  como una esfera, esferoide, elipsoide, ovaloide y geoide,
cuyo  último  término  se emplea para  designar  la  configura.
cion  actual de la superficiede  las aguas del globo. El autor ha
resumido  en un  esp.acio limitado  nurnrosos  datos de sumo
interes.  (Engineering.)

Diario  de viajes  y  de  aventuras  por  mar  y  tierra,  ilustrado
con numerosos grabados (en francés).  Librairie Illustrée, 7,  me  de Cro.
sissnnt,  8.° p.°,  4 fr.

1
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ERRATAS.

CUADERNO  1.°,  TOMO  IX.

PÁGINA.             T,fNEA.                                               DEBE DECIR.

88             6               28cm.                20cm.

CUADERNO  2.°,  TOMO IX.

128            21                M’D -              N’D
sen.  E                sen. 

»             25 cos.  (8±R)           cos. (O+a)
129             1                8=0
»             O              tang.               tang. 6
»              8              tang. E               tang. e

132             6         tangentes ordinarios    tangentes, ordinarias
133            10        normal esto es, cuando  normal, esto es, cuando

no  pasa la corriente     no pasa la corriente,
11        establecida, esta, tiende  establecida  esta,  tien—

á                   dená
188            13               Masa                 masa
142            13               poco                poco por
160             5              lepsydra              clepsydra
167           1 y  2        250 embutidos,  solo 1cn   250, embutidos  solo 4cm,

185            18              los todos              todos lds
125            33          sedieron de andar       dieron de andar
210            33              Bismare              Bismarck
211            33               caso                en caso
221             18            concéntricas            excéntricas
224             6              (de 386 t.)             (de 38 t.)
225             2               patente              patentes

a             13             d,eyc              dye;

226             3        diámetro, y 25 céntime— diámetro  de  25  centi—
tros  de diametro y           metros

234             4              en torres             en torres  y
239            12               nuclco                núcleo
261             1               Agacito               Agacino



APENDICE.

Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  ditinto  s
Cuerpos  de  la  Armada.

3  Agosto.—Traslada  decreto  ascendiendo  á capitan  de  navío  de  pri
inera  á  D. Mariano  Balbiani.                  -

3.—Idem  decreto  ascendiendo  á contra-almirante  al  capitan de navío
de  primera  D. Francisco  de Llano y  de  Herrera.

3.—Disponiendo  que  el  capitan  de  navío  de  primera  D.  Mariano
Balbiani,desempefie  en  propiedad el  destino de  jefe  de armamentos del
arsenal  de  Cartagena.

3.—Nombrando  auxiliar  de  la  Secretaría  de  la  Junta  superior  con
sultiva  al  teniente  de navío D.  Fraheisco  Jimenez.  -

4.—Destinando  ó la  Habana  é. los tenientes  de navío  de  primera don
Joaquin  Maria  Pery,  D.  Salvador Rapallo,  D. José  Gonzalez de la  Cote
ra  y  D.  Leonardo  Gomez.

4.—Idem  á  Ferrol  al primer  capellan D.  Ricardo  Coli.
4.—Idem  á la  Habana  al  alférez  de navío D.  Ricardo  Ferrandiz.
4.—Nombrando  ayudante  de  marina del distrito  de  la  Selva al piloto

D.  José  Jimenez  Lopez.
5,—Ccncedieudo  el pase á la  escala de reserva  al  capitan  de  infante

ría  de Marina D. Emilio  Sampedro.
5.—Idem  permuta  de  destinos  á los  capitanes  de  infantería  de  Ma

rina  D.  Antonio  Tórres y  D.  Francisco  Ojeda y   los alféreces D; Pedro
Pasquan  y  D.  Francisco  Rodriguez.   -          --
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4 0.—Disponiendo  continúe en  el  departamento  de  Cádiz el teniente
de  navío D.  Francisco  Anguir.

40.—Idem  quede  sin  efecto  la  Real  órden  que nombraba  ayudante
del  distrito  de  Rota  al  alférez  de  navío  graduado  D.  Francisco  Cá

novas.
40.—  Destinando á las órdenes del  Ministro al  teniente  de navío  don

Miguel  Marquez.
44. —Idem  al  apostadero  de  Filipinas  á  los  alféreces  de  navío  don

Mariano  Perez y  D.  Federico  Ibafiez.
44  —  Nombrando  auxiliar  del  jefe  de  armamentos  del  arsenal  de  la

Carraca  al teniente  de navío D.  Francisco  Perez Cuadrado.
20.—Idem  primer  ayudante  de  la  mayoría  general  de  Ferrol,  el ca—

pitan  de fragata  D.  Guillermo Lobé y  Lobé.
20.— Idem  auxiliar  de la  seccion de  marinería  del  Ministerio  de Ma

rina  el  coronel capitan  de fragata  D. José  María Aguado.
20.—  Idem  comandante  del distrito  marítimo  de  Motril  el capitan  de

fragata  D. Enrique  Cheriguini.

2!  —  Promoviendo  á sus inmediatos  empleos al  teniente  de navío  don
Joaquin  Rodriguez  de  Rivera  y  al  alférez  de  navío  D.  Cárlos  Ponce
de  Leon.

21 ¡—Destinando  á la  Ordenacion  de pagos  de  Cádiz, al  contador  de
navío  D.  Servando Lluóh.

22.—Promoviendo  al  empleo de  contadores de  fragata  á los alumnos
de  administracion  D.  Angel María  Revizo y  D. Antonio  Lobo.

22.— Concediendo cruz blanca  de  segunda  del  Mérito  naval  al capi—
tan  do infantería  de Marina D.  Juan  Herrera.

22.—Idem  permuta  de destinos  álos  capitanes  de infantería  de Ma
rina  D. Norberto Batarone  y  D. José  Cebrian  y á los  alféreces  D. Pedro
Pujales  y  D.  Andrés Varela.

23.—Idem  el  pase  á  la  escala  de  reserva  al  comandante  capitan  de
infantería  de Marina D. Augusto  Gonzalez Nandin.

23.— Idem  el  retiro  provisional  al  comandante  de  dicho  cuerpo don
Benito  Pampillo  y Pifion.

29.—Destinando  al apostadero- de la  Habana  é. los contadores de.na
vio  de primera  D.  José  María Diaz, D.  Pedro  García y  D; Federico  Ro—
driguez;  y  á los de. fragata  D. -Adolfo Espafia, D. Adolfo Lopez,  D. Car
los  Cafiavoral y  D. Emilio  Juan.

29.—Idem  al  segundo  batallon  del  tercer  regimiento  de infantería
de  Marina al  primer médico D.  Roggl-ioMoreno Rey.

e
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29. —  Concediendo  cruz  de - tercera  clase  del  Mérito  naval  blanca  al
capitan  de  navío D. Manuel  Carballo.

29.—Concediendo  cruz  de  segunda  clase  del  Mérito  naval  blanca  al
subinspector  de segunda  primer  médico D. Alfredo Perez.

29.—Nombrando  capellan  del arsenal  de  Cartagena  al capellan ma
yor  D. Mariano Nieto.  -

.29. —  Declarando  guardias  marinas  de  primera  ti  D. Enrique  Perez y
D.  Antonio  Biondi.

31.—Destinando  al  vapor  Ferrolano  al  alférez  de  navío  D. Manuel
Jorganes.

•                 MATERIAL.

Movimientos  de  buques.

Escuadra  de  instruccion.

Agosto  15.— Salió de Coruña  para  Carril.
19.—Entró  en  Vigo.
23.—Salió  de Vigo para  Santander.
25.—Salió  de Comillas para  Ferrol  la  Sagunto.

26.—Entró  la Sagunto en  Ferrol.

Vapor  Ltniere.

Agósto  7.—Entró  en Cádiz con  caudales y  con averías.
44.—Salió  de  Cádiz.
46.—Entró  en  Almería.
.1 8.—Entró  efi Málaga.

Goleta  Cartdad.

Agosto  9.—Salió de Alicante  ti cruzary  entró  en Cartagena.
11.—Salió  de  Cartagena  para  Orán.
46.—Entró  en  Alicante  procedente  de Orán.
31.—Salió  para Cartagena  de  Alicante  con caudales y  entró  en  dicho

puerto  de Cartagena.
Setiembre  2.—Salió de  Cartagena;  :.  -  ---  •--



CUENTA BEL TIEMPO COSMOPOLITA

Y

]?RINIER MERIDIANO ¡INi VERSAL,
ADAPTADO  LIBREMENTE  AL  CASTELLANO

POR  EL  COMANDANTE  TENIENTE  DE  NAVÍO

oor  o-usn  Ps.STC.IIT.

Continuacion. (Véase páginas  49, 147 y  265 del tomo IX.)

SECCION  VI.

DETERMINACI  ON  DEL  PRIMER  MERIDIANO.

1.

Llego  ahora al punto  de la mayor dificultad; y  no  precisa
mente,  á mi entender, por lo que haya de cjentífico en la elec
cion  del cero de las longitudes, sino porque entran en juego en
la  cuestion, sin razon ninguna,  sentimientos y  iasiones,  que
nada  tienen que ver  con un asunto de pura inteligencia.

Y  hé aquí porque,  áun  cuando  hace mucho tiempo que  se
está  deseando la  adopcion general  de un  primer meridiano,
comun á todas las naciones, para contar desde él las longitudes,
no  se ha llegado todavía á ningun  acuerdo en  tan  interesante
particular.

Por  tanto,  la  determinacion exige abordar el  problema con
un  amplio espíritu cosmopolita, y dejar á un lado todo espíritu
estrecho  de nacionalidad ó de rutina.

JI.

Los  meridianos más ó méuos admitidos hoy pasan  por  los
puntos  siguientes:

TOMO  IX.                                          29
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Cádiz.
San  Fernando.
Christiania.
Copenhague.
Ferro.
Greenwich.
Lisboa.

Nápoles.
París.
Pulkova.
Rio  Janeiro.
Stockolmo.
Y  Washington.
A  más,  en  diferentes  épocas,  sehan  usado  ó propuesto  otros

meridianos  para  computar  las  longitudes.
Ptolomeo,  á  quien  debemos,  juntamente  con  Marinus,  la

introduccion  de  las voces  longitud  y  latitud,  hizo pasar  el pri
mer  meridiano  por  las islas Afortunadas  (Canarias)  como lími
te  occidental,  en  aquel tiempo,  de los  confines  de la  tierra;  pero
la  exacta  posicion  del  meridiano  de  Ptolomeo  no  se  conoce

con  seguridad.
Segun  Malte-Brun,  Luis  XIII,  rey  de  Francia,  con  objeto

de  que  fuera  uniforme  la  longitud,  ordenó  que  el  primer  me
ridiano  se colocase  en  la  isla  de  Ferro  (Hierro),  la  mas  oc
cidental  de  las  Canarias.  Delisle,  uno  de los  primeros  que pro
curarón  dar  precision  á  las  situaciones  geográficas,  fijó la lon
gitud  de  París  200 al  Este  de  aquel  meridiano.  Al conocerse
despues,  por  observaciones  más  rigorosas,  que  la diferencia  en
]ongitud  entre  París  y  la  ciudad  principal  de  la  isla  de Hierro
erado  200  5  5”, fué  necesario  adelantar  el primer  meridiano,
5’  5” mas  al  Este  de  su  primitiva  posicion.  Asi  que  ahora,
ese:  primer  meridiano  de  Canarias  es  un  circulo  puramente
convencional  que  no  pasa  por  ningun  punto  notable.

Hubo  una  época  en  la  que  algunos  geógrafos  establecieron
el  primer  meridiano  en  la isla  de  San  Nicolás,  proxima  á Cabo
Verde,  y  otros  en  la  de  San  Jaime.  Gerardo  Mercator,  que
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vivió  en  el  siglo  xvr,  escogió  el  meridiano  que  pasa  por  la

isla  del  Cuervo,  una  de las  Azores,  con motivo,  segun  se dice,
de  que  la  brújula  indicaba  allí  el  Norte  verdadero  en  aquella
época.  Ignorábase  entónces  que  la  aguja  imanada  está  sujeta
ú  variaciones.

Los  holandeses  colocaban  su  primer  meridiano  en  el  pico
de  Tenerife.

Los  españoles  usan  actualmente  á  Cádiz,  á  San  Fernando  y
•á  Madrid.

Los  ingleses  usaron  primero  el  de  Cabo  Lizard;  pero  des-
pues  prefirieron  el  del  observatorio  de  Greenwich,  cerca  de
Lóudres.

Los  rnsos  tienen  el  de  Pulkova,  en  las proximfdades  de  San
Petersburgo.

El  de  Washington  fué  adoptado  por  los Estados  Unidos,  y
las  cartas  norte-americanas  se refieren  aún  á  este  primer  me
ridiano,  si bien  los buques  que  arbolan  la  bandera  norte-ame

ricana  cuentan  sus  longitudes  por  el  meridiano  de  Oteen
ivich.

Los  italianos  usan  el  de  Nápoles,  y  parte  de  los buques  del
•  imperio  del  Brasil  cuentan  su  longitud  desde Rio-Janeiro.

III.

Vista  esta  inútil  riqueza  en  meridianos,  frecuentemente  se
ha  exteriorizado  un  vehementísimo  deseo en  favor  de  un  cero
primordial  comun  á  todas las  naciones;  pero  han  fallado  siem
pre  cuantas  tentativas  se  han  hecho  en  su  pró,  porque,  como
ya  se  ha  apuntado,  en  todas  partes  ha  prevalecido  una  más  ó
mónos  anti-científica  rutinaria  tenacidad  en  favor de  los ceros
arbitrarios  sugeridos  por  los  navegantes  de las  respectivas  na
ciones.

Pero  la  cuestion  se  impone  con tal  fuerza,  que  de  tiempo  en
tiempo  han  aparecido  tendencias  á ahogar  los intereses  peque
ños  de  los pocos  y  favorecer  las  grandes  aspiraciones  científi—
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cas  de  la  generalidad,  no confinadas  por  frontera  alguna  geo
gráfica  y desprovistas  de  la  vanidad  inherente  á  cada  país.

Algunos  astrónomos  han  propuesto  el  meridiano  de  Alejan
dría,  por  ser  esta  la  ciudad  á que  Ptolomeo  refirió  sus observá
ciones  y sus  cómputos.  La  gran  pirámide  ha  sido  también  pro--
puesta  como punto  por el  cual  pudiera  pasar  el meridiano  pri
mario  del  mundo,  proposicion  ardientemente  defendida  por  ni-

profesor  Piazzi  Smyth,  astrónomo  real  de Escocia.
Otros  astróhomos  han  pensado  que  el meridiano  primordial

debia  dependerde  los  fenómenos  celestes,  de  modoque  las
susceptibilidades  nacionales  no  resultasen  ofendidas.  Laplace,
así,  recomendó  la  adopcion  de aquel  primer  meridiano  univer-
sal  en  que  eran  las  doce  cuando  el sol entró  en  el  equinocciu
vernal  el  año  125O  momento  en  que  el  apogeo  de  la  órbita’
terrestre  coincidia  con  el  punto  solsticial  de  Cáncer.  Segun
Maury,  este meridiano  universal  pasaria  próximamente  8 mi-
has  al  O.  de  cabo  Mesurado,  en  la  costa  de  África.  Herschel
apoyó  este  meridiano  inicial,  línea  ciertamente  no  sugerida-
por  circunstançias  locales,  como el  medio  dia  y  la  media  no
che,  ni  por  el  observatorio  ó  por  la  capital  de  ninguna  gran
iaacion,  debiendo  iínicarnente  su  razon  de  ser  al  movimiento
del  sol respecto  de  las  estrellas,  y de  interés  comun  á  todas  las
naciones  del  globo.  Herschel  llamaba  al  tiempo  contado  por-
este  meridiano  tiempo  equinoccial.

Pero  este  círculo  máximo  no  posee  ventaja  ninguna  sobr&
cualquier  otro,  más  que  la  de  hallarse  eiiteramente  libre  de
toda  circunstancia  nacional  (1).

(1)  En  El  Averiguador  Universal  de  Madrid, núm.  2G, vió  la  luz  pública  un  ar
ticulo  tomado  de  la  Crónica de Leen, y  firmado  Anselmo,  en  que  se  propone  parir
meridiano  de origen  el  de  aquel  pueblo  de  la  tierra  donde  primero  se  diga  lúnes
•ó mártes,  etc.

Y  dice  entre  otras  cosas  el  articulista:
«En  PRIMER MERIDIANO  CIVIL TIENE  QUE EXISTIfl  ó, loquees  lo mismo,  es necesario

en  las actuales  condiciones  que haya  algunos  paellas  que  sean los primeros  en designar
el  din  civil,  el cuyo  meridiano  llamaremos,  por  consiguiente,  primer  meridiano  civil.

Le  demostracion de  esta propesicion es evideutísinza: las doce de la noche, que es el
principio  del elia  civil,  ná  es hora  simultánea  para  todos los meridianos;  es  necesaria—-
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Iv.

En  mi opinion,  el meridiano inicial del mundo,  debe esco
gerse  atendiendo d razones distintas de todas cuantas han  ile
ado  d mi noticia.

.meu(e  cesiea, y va rodando conti  lamente, pasando de uno é otro nzerid’iaozo: siendo,
pues,  imposible que principie  el din cicil simult  zealneate  bajo  muchos  meridianos, es
necesario que princpie  é  contarse en nno, y éste seré el primer  meridiano civil. Expe
rimentalmente  se prueba lo mismo: si hoy recibiésemos telegramas de di/recates pñ  tos
de  la tierra, de ninguno sefecliaria  el din 1.0 de Enero de 1900, porque este día no ha
llegado asín para soingien punto  de la tierra; pero, cuando principie á contarse el 1.° de
Enero  de 1900, ¿se contaré simseltészeameszte en  todos los meridianos de nuestro globo?
Es  evidente que sso, porque se ,principiard á  contar ese din el las doce de la noche, y
las  doce de la noche no soné  la vez eso todos los meridianos, sino sucesivamente sin tu—
terrupcion; luégo, 6 Sajo ningun  meridiano se ha de contar 1.’ de Enero, ó bajo algnno
dates  que en los otros se contaré:  lsségo en nigua  meridiano determinado se empieza é
.con lar el dio civil...

Hoy  la eceneriencia puede sacarnos de la duda, merced é sus poderosos medios...
El  telégrafo puede decirnos lo que hasta  ahora ssinguss libro ha dicho. El  procedi—

sniento es muy sencillo. Puesto que el 1.° de Enero no se cuenta asín en  esingun pueblo,
y,por  tanto, en ninguna  estacion telegr4flca;pssesto que, siguiendo el tiempo, ese din so
-contará;pnesto  que ha  de principiar é contarse el las doce de la noche, y puesto que las
.doce de la noche son sienspre, pero sucesivamente, en todos los meridianos del globo, el
procedimiento queda redncidpá que cada estacisu telegrdjlca avise á sena central, cuán
do  en cada una  de ellas  seau tas doce de la  noche (que león  siéndolo sucesivamente),
.q set día principia é contarse allí. El  1.0 de Enero todavía no se ha contado eos ninguna;
durante  un  elia astronómico ha de estar  principiéndose é contar en todas ellas sucesi
vamente,  no simultáneamente; ¿cuál será, pues, la primera que  diga: «Aqni principia
ci coutarse en este snosnento el 1.° de Enero?»  Pues aquella  estacion que  tal dijere se
Jiallaré  en  el primer meridiano civil ó lo tendré muy próximo...

Hoy  sucede lo que parece imposible que suceda, é saber: que en los pueblos situados el
distancies, aunque sea muy corta, del primer meridiano civil, EN DIREOCION ORIENTAL,

cuentan,  sí,  uola hora  más  avanzada, pero esa hora es de un  din ATRASADO relativa
mente  al  del prinzer meridiano, y  esto rl todas las  horas del, din; de modo que, estando
viendo los dos pueblos el sol en el mismo din y en el mismo instante, tendrén que cmstar
elias civiles diversos.

Por  ejemplo: si el primer meridiano civil fuera  el que pasa por la ciudad de Zara—
.óma,  el las  nueve de la  mahana del din 1.° de Enero de 1890 se contactan en Gaeta y
Berlin,  distantes 15 grados de longitud, poco onés ó ménos, las diez de la malSana, pero
no  las diez del día 1.° de Enero de 1890, sino las diez de la malSana del  din 31 de Di—
viembre de 1889. Y ¿qué digo de Gaeta y  Berlin? Si  el primer meridiano civil fuera  el
de  Zaragoza, cuando en esta ciudad sean las nueve de la  malSana del din 1.0  de Eneca
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En  otro  sitio,  manifiesto  que  ese meridiano  primordial,  debo

ser  la  línea  divisoria  trazada  en  la  superficie  de  la  tierra,  en
tre  dos  rotaciones  diurnas,  esto  es;  entre  un  dia  cosmopolita,
y  el  siguiente.  Sería,  por  tanto,  inconveniente  hacerlo  caer
por  Lóndres  ó  París,  Washington  ó  San  Petersburgo,  ó
por  el  corazon  de  cualquier  país  muy  populoso;  y,  por  lauto,
debemos  procurarle  una  posicion  exenta  de  este  carácter.I

Busquemos,  si es  posible,  un  meridiano  que no pase á través.

de  ninguna  gran  extension  de tierra  habitada,  de  modo que  la
poblacion  enterít  del mundo  adopte  sin  inconveniente  la caen
tacomun  del  tiempo.

Si  examinamos  con interés  científico  el  globo  terrestre,  ha
llaremos  que  dos,  y  tan  sólo  dos,  son  las  secciones  de la  tierra
que  se presentan  con las  condiciones  apetecidas.

Un  meridiano  á través  del Atlántico,  puede  pasar  entre  Afri
ca  y  la  América  del  Sur,  sin  tocar  ninguna  porcion  de  estos
continentes,  evitando  las  islas  y  tierras  firmes,  excepto  una
parte  de  la  Groenlandia  oriental.

La  configuracion  de  los continentes  permite  tambien  trazar

¿le un  aio,  en Barcelona, distante  unos 3  grados al  E.,  deberian  fechar  en  el mismo
instante  y alumbrados  por el  mismo sol, gas nueve  y doce minutos, pero dei  31 de Di

ciembre del  aPa anterior. ¿No porree imposible  que  hayo  pueblos  que, hallándose  tau
pró.vimos, cuenten distinto  din civil en sen renio  dia natural?  Actualmente ¡tiene que
ser  así!... Esta  es l  rasan de que la geografía  astronómica no ensePe con los relojes
de  sus globos ó esferas  más que LAS HOSAS  DEL  DIA,  NO LOS DJAS DE AQUELLAS HORAS,

y  de que  se  confunda  con la  aplicados  de sus eceactos principios el que sso tiene en
cuenta que, al querer determinar con ellos tas horos y dias CIvILEs,  se m’scla cena enes

tion  astronómica con una cnesUou civil dependiente de la intervencioci humana.
Creemos que un  meridiano tal, tan necesario, tan  desconocido, tasi real y tan para—

dógico bien merece la pena de ser buscado. Se invita  ó los sabios y curiosos ci butcirlo,
y  cuando lo hayan encontrado, y publicado su eseistencia, bien merecerla el honor de ser
tambien  EL  PRiMER  MERIDIANO As’rEoróMlcopara calcular la longitud de los pneiics.
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un  meiidiano  en  el hemisferio  opuesto,  que  pase  por  el  estre
cho  de  Behring  y todo  el Océano  Pacífico  sin  tocar  tierra.

Cualquiera  de  estos  meridianos  serviria  para  el  objeto  de
seado,  pero  el  próximo  al  estrecho  de  Behring  se  recomienda
particularmente  á la  eleccion.

Pero,  para  verlo con perfecta  claridad,  hay  que  dejar  á  un
lado  todo espíritu  estrecho  de  celo nacional,  é  inspirarse  sola
mente  en  el  amor  de  la  ciencia.

VI.

El  establecimiento  de  un  primer  meridiano  comun  debe de
terminarse  de  manera,  que,  de  entrar  en  la  práctica,  altere  lo
ménos  que  sea  posible,  ó  no  altere  ninguno  de  los varios  sis
temas  de  dividir  las  longitudes  ahora  en  uso.  Ventaja  de  ma
yor  importancia  sería  aún,  que  el  nuevo  meridiano  inicial

estuviese  en  armonía  con la  cuenta  de  longitudes  más  general
en  las  navegaciones  de  altura.

Los  anti-meridianoS  de  algunas  de  las  capitales  de  Europa,
pasan  á  corta  distancia  del estrecho  de  Behring,  y  la  adicion
ó  la  sustraccion  de  1800 á  las  longitudes  de  estos  meridianos
podria,  en  todo caso,  ser un  fácil medio  de armonizar  el  nuevo
cero  propuesto  con  algun  antiguo  modo  de  contar  la  lon
giud.

Seis  de  estos  puntos  se  emplean  hoy  como  primeros  meri
dianos,  á saber;

4.  Christiania.               4. NápoleA.
2.  Copenhagne.              5. París.
3.  Greenwich.               6. Stockolmo.

La  siguiente  tabla,  hecha  con los  datos  y  noticias  más  mo
dernas,  presenta  una  estadística  del número  de buques  de vapor
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y  de vela.; como asimismo de sus  toneladas, perteneciente á
varias  naciones del mundo;  y tambien  de los primeros  meri
dianos  que  esas  naciones  usan  para  determinar  sus  longi
tudes.

BUQUES DE TODAS CLASES.

NACIONES.                      PRI1�fRO5 MERIIJUSNOS.
Número.    Tonelada.

Gran  Bretafia y  Co—

•  lonjas  Británicas   20 938   8 696  532  Greenwich.
Estados-Unidos      6 935   2 739  348  Greenwich.
Noruega4  257   1 391  877  Christiania  y  Green

wich.
Italia4  526   1 430  895  Nápoles y Greenwich.
Alemania3  380    1 142 640  Ferro,  Greenwich  y

*                              París.
Francia3  625    1 418  445  París.
Espafia2  968     666 643  Cádiz, San Fernando.

Rusia1  976     577 282  Pulkova ,  Greenwich
y  Ferro.

Suecia2  451     462 541  Stockolmo,Greeuwich
y  Paris.

Holanda1  385     476 493  Greenwich.
Grecia2  036     424 448
Austria740     363 622  Greenwich  y Ferro.
Dinamarca4  306     245 664  Copenhague, París  y

Greeuwich.
Portugal494     464 050  Lisboa.
Turquía348     140 130
Brasil  y Sur de Amé

rica507     494 094  Rió-Janeiro y  Green
wich.

Bélgica50      38 634  Greenwich.
Japon  y  Asiá78      39 391  Greenwich.

57  697   20 312  093

Tomando  estos datos  como base,  podemos suponer  que  la
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marina  del mundo  cuenta la  longitud  desde  los  nieridianos
mencionados en la proporcion siguiente:

BUDUES DE TODkS CLISES.              TANTO I’OR CIENTO.

POR EL MERIDWO.
Número.      Toneladas.     Buques.  Toneladas.

De  Greenwieh    37 663    14 600  972    65      79
»  París5  944      735 083    lO       8
»  Cádiz2  468      666 602     5       3
»  Nápoles2  263      715 ¿48     4       4
»  Christiania    2 128      695 988     4       3
»  Ferro1  497      567682     2       3

»  Pulkova987      298 641     4K
»  Stockolmo...      747      154 480        43      1
»  Lisboa494       464 000     4       4
»  Copenhagne..      435       81 888     1
»  Rio—Janeiro..      253       97 040
»  Varios2  884       534 569     4K      2K

57  697    20 342  093    100      100

VII.

De  aquí resulta que la marina del globo basa su  navegacion
en  11 distintos primeros meridianos  para  contar  las  longitu—
des,  y que, el 65 por 100 delosbuqu’es yel  72 por 100 dci tone
laje  total  cuenta  la  longitud  hacia el  E.  y  hácia  el  O.  de
Greenwich.

Los  Estados-Unidos de América usaron en un tiempo el me
ridiano  de Washington;  pero la importancia de tener, un  cero
comun en la cuenta de longitudes ha sido tan apreciada por los
buques  de la  República,  que  todos han  abandonado el meri
diano  de Washington,  y adoptado el  de  Greenwich.  Rusia,
Noruega,  Holanda, Bélgica y el Japon  han  hecho lo  mismo;
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y  Alemania,  uecia,  Austria  y  Dinamarca  lo  han  admitido

en  parte.
Por  lo tanto,  es  claro,  que  de  los  seis  lugares  dichos  para

meridianos  iniciales,  cuyos  anti-meridianos  correspondan  casi
al  estrecho  de  Behring,  el  de Greenwich  ocupa el primer  lugar
con  respecto  al  número  de  buques  y  sus  toneladas.  Estos  seis
lugares  observan  el órden  que  se ve  á  continuacion:

Greenwich

BUQUES. TONELADAS.

37 663 14 600 972
Paris 5 914 1 735 083
Nápoles 2 263 715 448
Christiania
Stockolmo

2 128
717

695
154

988
480

Copenhague 435 81 888

VIII.

El  meridiano  1800 al  E.  ú  O.  de Greeuvich,  cruza un  peque
ño  angulo  de  Kantschatka,  en  la  parte  occidental  del estrecho
de  i1  y,  con  esta excepcion,  no  pasa  por  ninguna  otra
tierra,  entre  los polos  Ártico  y  Antártico.

Lo  antedicho  demuestra  claramente  que,  de  todos los  meri
dianos,  el  de  Behring  es  el  que  mejor  podría  convenir  al  ma
yor  nimero  de  buques  y  de  tonelaje  de  la  marina  del  mundo;
y,  adoptándolo  como  inicial,  se evitarian  perturbaciones  en las

cartas,  almanaques  náuticos,  y  nomenclatura  descriptiva  que
usan  casi  las  tres  cuartas  partes  de  los  buques  en  el  mundo.

Trazando  nuevas  lineas  meridianas  en  las  cartas  que  tienen
otro  cero  de longitud,  sólo habria  necesidad  en  los que  las  usa
sen  de  volver  á las  frases  familiares  ó comunes,  de  « SISTfA

ANTIGUO   y  « SISTE1’ÍA MODERNO»,  que  se  usaron  en  Inglaterra
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por  los aúos de 1752, cuando, vencidas las preocupaciones po
pulares,  se reformó el calendario.

La  tabla siguiente demuestra todos los cambios que  pueden
verificarse  en la notacion de los grados de longitud.  Se obser
vará  que se limita á los 24 meridianos  de letras  que  venimos
estudiando:

HORA  DE  MERiDIANO.

Cero.
450

300
45°

60°
r750

900

4050

420°
1350

450°

165°

4800

495°

210°
225°

255°

270°
285°

300°
345°

330°

345°

360°  6  cero.

180°  Este  y Oeste  de  Greenwich.

165°  Este  de  Greenwich.

450°

135°

1200

105°   —     —

90°

75°

60°

45°  —     —

30°

15°   —     —

0°  de  Greenwich.

1 5°  Oeste  de  Greenwich.

300   —     —

45°  —     —

60°   —     —

75°  —     -—

90°   —     —

105°  —     —

420°   —     —

135°   —     —

150°   —     —

‘165°   —     —

480°   —     *

LONGITUD.
•

Sistema               Sistema antiguo.
moderno.     __________________________________

Primer  meridiano

Primer  meridiano..
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Ix.

Conozco  que  una  proposicion  de  este género  no puede  admi..
tirse  en  el mundo  científico  sino  despues  de  una  gran  discu

sion.
La  conformidad,  áun  siendo  aceptable,  ha  de  ser  cuestion

del  tiempo;  pues,  ántes  de  obtener  la  sancion  general,  habrá
que  vencer  grandes  resistencias  pasivas;  pues,  por  grandísima
desgracia,  es  cierto  que  cualesquiera  que  sean los beneficios de
una  medida  trascendente,  sobrarán  siempre  los  que  dejen  an
ticipadamente  de reconocer  sus  ventajas,  y serán  siempre  pocos
los  que  no  se  consideren  obligados  á  combatir  toda  novedad
en  las  prácticas  existentes;  que  el  resistir  se  mira  como  signo
de  importancia  personal.

No  hay,  pues,  inconveniente  en  el establecimiento  de un  pri.
mer  meridiano  universal  independiente  de  preeminencias  na
cionales;  el  cual  será  tanto  mejor  cuanto  ruénos  perturbe  y
más  se  adapte  al  importante  objeto  de  la  notacion  del  tiempo
y  al  exacto  registro  cronológico  de  las  fechas  en  todos los paí
ses  de la  tierra.

Las  ventajas  que  de esto  se  derivarán,  como  las  complica
ciones  y confusiones  que  se evitarian,  han  sido presentados  en
todo  este trabajo.  Baste  decir  aquí,  que  el  fin á  que  debe aspi
rarse  es establecer  un  sistema  de  contar  el tiempo  más  exacto
y  más  conveniente  que  el  obtenido  hasta  ahora.

No  se  aspira  á  cambiar  en  lo más  mínimci  las  divisiones  lo
cales,  semanas  y dias.—La  semana  es una  division  arbitraria,
pero  está  establecida  por  el hombre  desde la  más  remota  anti
güedad  y  es  un  período  de  tiempo  recordado  en  los primitivos
textos  de  religion  y de  historia.

Entre  las  muchas  innovaciones  que  llevó  en  sí la revolncion
francesa,  no fué tal vez la ménos  contraria  al sentimiento  públi
cola  alteracion  del antiguo  calendario,  sustituyendo  al  período
de  siete  dias  el  de diez.  La  semana,  así  como  el dia, ha  llegado
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á  formar parte integrante  de nuestra  civilizacion,  y debernos
aceptar  ambos períodos de tiempo; pero  esto no  se opone al
establecimiQnto de un  método  científico  para  la cuenta general
del  tiempo, que,  á la vez que transija  con ellos, tenga carácter
decosmopolita,  introduciendo  un  plan  en  cuya  virtud,  años,
meses,  dias,  minutos  y  segundos,  en  todos los  meridianos  del
globo,  coincidan  tanto  práctica  como  teóricamente;  porque,
así,  las  divisiones  basadas  en  un  solo  módulo  de  medida  se re
ferirán  á períodos  de  tiempo  absoluto;  y  se  asegurarán  al  Gé
nero  Humano  los  medios  de contar  exactamente  las  fechas,  y
referir  los  acontecimientos  á  un  sistema  universal,  de  aplica

ción,  sencilla  y  uniforme.
A  este fin,  lo  único  que  se  necesita  es  que  cada  revolucion

del  globo sobre  su. eje sea  definida  por  un  diámetro  de  demar
cacion  sobre  la  superficie  de la  tierra,  aceptable  para  todas  las
naciones.  El  intervalo  transcurrido  entre  dos  pasos  sucesivos
del  sol por  esta línea  podría  tomarse  como  módulo  de medida;
y,  cualquiera  que  fuere  el  nombre  por  el  cual  se  conociera
esta  medida,  ella  indicaria  una  fecha particular  comun  á todos
los  lugares  de  la  tierra  con  respecto  al  principio  de  un  mes  ó
de  un  año.  El  módulo  podria  dividirse  en  veinticuatro  partes.
Estab  divisiones,  repiesentadas  sobre  la  superficie  del  globo
terráqueo  por  veinticuatro  líneas  fijas  meridianas,  á  distancia
de  una  hora  unas  de  otras,  establecerian  en todas  partes  los
meridianos  magistrales  para  las horas  de tiempo local, de lo
que  resultaria  perfecta  uniformidad  en  todos  los  relojes  del
mundo.  Los  minutos  y demas subdivisiones de tiempo serian
coincidentes,  y  tan  sólo  variarianlos  números  locales  de  las

.horas.

x.

Uno  de  los inevitables  resultados,  podria  considerarse  como
objecionahle,  pero  apareceria  en  verdad  de  bien  poca  monta.
Sólo  en  un  meridiano podria  coincidir la  hora  local del dia
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con  el  módulo  cosmopolita  de  tieupo,  15° al  Oeste  seria  una
hora  más  tarde,  dos horas  á  los  3Q0,  y  una  hora  más  de atraso

por  cada  150  hácia  el  Oeste.  Así  el  momento  del  cambio  de
una  fecha  de tiempo  cosmopolita,  ocurriria  á media  noche  en
un  punto,  á  medio  dia  en  otro,  á  las  seis  de  la  mañana  en  un
tercero  y  por  ultimo,  en  tantos  momentos  como  son  los de
veinticuatro  horas  del  dia,  segun  el  meridiano  del  lugar.  Esta
peculiaridad  sería  sin  duda  un  inconveiñente,  durante  el breve
intervalo  de  transicion  del  presente  sistema  al  propuesto.  La
lám.  XIV  demuestra  la  variacion  de  eambios,  y  hace  ver  que
mióntras  la hora  cosmopolita  sería  absolutamente  idéntica  en
todas  partes,  el tiempo  local  variaria  una  hora  en  cada  magis
tral  alrededor  de  la  circunferencia  del  globo.

a

XI.

La  posicion  de  los. 24 meridianos  secundarios  depende  de  la
eleccion  del primer  meridiano;  y,  por  lo tanto,  el  primer  paso
que  debe  darse  para  llevar  á  cabo  el  plan  es  el  de  establecer
un  meridiano  inicial  como  punto  de  partida  comun.

¿Aventuraró  mucho  afirmando  que  el  meridiano  sugerido
satisfaria  compJetamente  á  todas  las  necesidades?

Creo  que  con  la  cooperacion  de  las  naciones  reconocidas
como  fuentes  principales  de  cívilizacion,  podría  de  una  vez
para  siempre  el  propuesto  reemplazar  á  todos  los  meridianos
iniciales  usados  hasta  aquí.

Se  estableceria.  sin  alterar  casi  las  actuales  costumbres  Ó,
por  lo  ménos,  sin  violenta  ruptura  con  las  reglas,  prácticas  y
tradiciones  de  la  gran  mayoría  de  los navegantes.

Y,  adoptado,  la  expresion  tan  familiar  para  nosotros,  «lon—
gitud  de  tal punto,))  caeria  en  desuso  siendo  reemplazada  sim
plemente  por  la  sola  palabra  LONGITUD.  ‘Un  nuevo  primer
meridiano  establecido  así,  sería  esencialmente  cosmopolita,  y
promovería  los  intereses  generales  del  mundo,  sin  ofensa  de
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preocupaciones  nacionales; pues  la  línea de demarcacion de
una  fecha á otra  inLeresaria á todos por igual,  y sería propie
dad  coniun de los centenares de millones que  habitan la tier
ra,  y de los centenares de miles que cruzan el mar.

(8e  cotiniiará.)



NOTICIAS SOBRE EL IMPERIO DEL JAPON,

POR  EL INSPECTOR GENERAL  DE  INGENIEROS  DE LA  AEMADA

DON  HILARIO  NAVA  Y  CAVEDA.

Continuacion. (Véase página  171 y 317, tomo IX.)

Próductos  ágrícolas.

En  todos tiempos  se ha  cultivado  la  tierra  en  el  Japon  con
esmero  y  sus  productos  han  sido  el principal  recurso,  por  no
decir  el  único,  con que  se  ha  contado  para  sostener  las  cargas

públicas;  y  en  todas  épocas  tambien  la  agricultura,  ¿1 la  que
allí  se  la  atribuye  un  origen  casi  divino,  ha  sido  objeto  de  la
solicitud  constante  de  los  gobiernos,  que  han  procurado  fo
mentarla  además  con  la  construccion  de  canales  de  riego,
pantanos,  caminos  y  otras  obras  públicas.

En  el  Japon,  como  en  todas  partes,  se  divide  el  suelo  en
tierras  de  secáno  y  tierras  de  regadío,  y  áun  en  tierras  altas
5  de  monte,  y  tierras  bajas  ó  de  llano,  predominando  en  el
Norte  las  tierras  bajas  y  las  de  regadío,  miéntras  que  en  el
resto  del  país,  abundan  más  las  de  secano  y  de  monte.  El  cul
tivo  es intensivo;  el japonés  jamás  deja descansar  la tierra;  las
cosechas  se suceden  sin  interrupcion,  y  ántes  de  recoger  una
tiene  ya  sembrada  otra;  de modo que cultiva  el suelocasi  todo el
año  y lo  abona  con el  mayor  cuidado,  empleando  abonos  de
todas  clases y  apropiados  á  los terrenos  que  fertilizan,  siendo
de  notar  que  entre  los  de  origen  animal,  tienen  gran  va-

TOMO  IX.                              30
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br  los  que  proceden  del  desecho  del  pescado,  al  paso  que
dan  poca importancia  á los de  establo,  que  por  otra  parte  es
casean  mucho,  porque  en  el Japon  la  ganadería  es  reducida:
quizá  no  pasen  de  dos millones  de  cabezas de  ganado  vacuno
y  caballar  las  que  cuenta  para  las necesidades  del cultivo,  cifra
rea]mente  iricreible  en  un  país  tan  esencialmente  agricultor.
Al  trabajo  incesante  de la  tierra,  al  esmero  en  el  cultivo,  y  al
cuidado  de  abonarla  abundantemente,  más  que  á  la  feracidad
del  suelo  debe  el  Japon  su  variada  produccion  agrícola,  en
la  que  figura  en  primer  término  el  arroz,  y vienen  despues
el  trigo,  la  cebada,  el  centeno,  el mijo,  las  habas,  guisantes  y
otras  leguminosas  que  no hay  para  qué  mencionar.

La  importancia  de  la  produccion  agrícola  puede  apreciarse
por  los  siguientes  datos  estadísticos:  dedica  á  arrozales  una
extension  de  1 587 757 hectáreas;  á  los demas  cereales,  en  tier
ras  de  secano,  1 421 453; y  el  área  total  que  dedica  al  cultivo
de  todaclase  de  cereales,  á  la  produccion  del  té,  tabaco  y otras
plantas,  incluyendo  además  el  espacio  ocupado  por  los  edifi—
cios,  se calcula  en  3 421 442.

La  produccion  media  anual  de arroz,  se calcula  en 50 512 OOft
hectolitros,  con un  valor  medio  de  162 millones  de pesos, y cor
responde  próximamente  á cerca  de 32 his.  (31,81) por hectárea.
La  de  los  otros  cereales  y leguminosas  se  supone  en  la  pro
porcion  siguiente:

Hectolitros.

Trigos,  cebadas, centenos, etc33  300 000
Habas,  guisantes y  otras leguminosaslI  700 000
Mijo  de diferentes clases11  700 000

TOTAL56700000.

correspondiendo  35,71 hls.  por  hectárea,  y  calculándose  su  va—
br  total  en  uno  100 millones  de  pesos.

Arroz.—El  arroz  que  se  produce  en  el  Japon  es  de  do
clases;  el  arroz  ordinario  ó  Urruchi,  y  el  arroz  glutinoso  ó

Mochigorne;  ámbos  se  cultivan  en  los  arrozales,  pero  hay
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otra  clase  que  se  cultiva  en  el  campo y  se  llama  por  esta
razon  Obake ó arroz  de  campo; comprendiendo  cada  uno  de
estos  géneros  tres  especies,  el  arroz  temprano,  el  medio  y  el
tardío  y si apurando  las  pequeñas  diferencias  que  los  distin
guen  se  quiere  llevar  más  léjos  la  clasificacion  se  alcanzarian
hasta  270 variedades.  Nuestro  objeto,  sin embargo,  es  ocupar
nos  sólo del arroz  ordinario,  que  es  el  alimento  favorito  del
pueblo  japonés  y  de él  se obtiene  ademds  por  fermentacion  el
vinagre  y  el  sake,  bebida  con  que  reemplazan  el  vino,  la  cer
veza  y  los alcohólicos.

El  arroz  ordinario,  cocido y  dejado  secar  despues,  tiene  la
propiedad  de  conservarse  mucho  tiempo  sin  que  lo  ataquen
los  gusanos;  convertido  en  harina  sirve  para  confeccionar  di
ferentes  pastas  alimenticias;  y  la  paja  del  arroz  tiene  en  el
Japon  tantas  aplicaciones  que  casi  vale  tanto  como  el  grano:
y  con  efecto,  sirve  de  alimento  á  las  caballerías;  se usa  para
cubrir  los techos  de  las  casas;  para  hacer  cuerdas  y  las  sanda
lias  que  reemplazan  al calzado;  para  fabricar  papel,  y  por  fin,
en  estado  de  descomposicion  se  utiliza  como  abono  para  las
tierras.

Y  no sólo  el arroz  era  y  continfla  siendo  el principal  artículo
de  la  alimentacion  pública,  sino  que  con  él  se  pagaban  los
tributos  y  cargas  de  todo  género  impuestos  al  siervo,  y  daba
hasta  cierto  punto  idea  de la  riqueza  de los  señores;  su  expor—
tacion  estaba  prohibida,  y el  Gobierno  además  lo sujetaba  á la
tasa,  y  establecia  grandes  almacenes,  á. manera  de  nuestros

pósitos,  donde  se  guardaban  cantidades  inmensas  de  arroz
que  el Gobierno  sacaba  al  mercado  y  servia  de  regulador  al
precio  en  las  grandes  crisis  que  traen  consigo  la  pérdida  de
las  cosechas,  las epidemias,  ó  cualquiera  otra  calamidad  pú
blica.

Las  nuevas  ideas  económicas  en  que  el Gobierno  se  inspira
alzaron  esta  prohibicion,  y desde  1872 se dejó  en  libertad  para
que  cada  cual dispusiera  libremente  de  su cosecha  y exportase
el  sobrante,  dando ejemplo  el  Gobierno  vendiendo  sus  exis
tencias:  asi  se puede  ver  en  los  estados  de  exportacion  remi
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tidos  por nuestra  legacion en  ‘Yokohama para  el  año  1878,
que  el  valor del arroz exportado  asciende á  4 543 880 pesos,
miéntras  que para  1879 sólo es de 1 029 000 yen,  sin duda por
ser  la cosecha ménos abundante.  Los puntos adonde s  dirige
la  exportacion son China, la India inglesa, algo para nuestras
provincias  del Archipiélago filipino, é Inglaterra.

Otros  cereales  y  plantas.—Despues  del  arroz  vienen  los
trigos,  cebadas,  centenos,  y  mijos,  entre  los  cuales  hay
gran  número de variedades, y  suplen al arroz en los  años es
casos,  ó en puntos donde aquél no se produce; en aios  norma
les  no sólo cubren las necesidades del país, sino que se expor
tan,  figurando en las tablas  de  1878, el trigo y la  harina  por
un  valor de cerca de un  millon de pesos.

Cultivan  los japoneses multitud  de variedades de legumbres
plantas  y frutales, que no sólo forqian un  renglon  importante
en  la alimentacion, sino que algunas de ellas les dejan todavía
un  sobrante para la  exportacion: de las setas  comestibles, por
ejemplo,  se  exportaron  en  1878 por  valor  de unos  257 000
pesos;  del Ginseng—que es una  planta medicinal cuya raíz es
timulante  y tónica se considera en China  una  especie de  pa
nacea  para  curar todos los males—se ha exportado en el mismo
año  por valor de 106 692 pesos, y en tabaco por 116 535; pero
sobre  esta planta merece decirse algunas palabras más.

Tabaco.  —El  tabaco fué  introducido  en  el  Japon  por  los
portugueses  en 1605, y plantado en  los alrededores de Naga
saki  tomó tal extension su  cultivo  en  poco tiempo, que  mu
chos  agricultores abandonaron el de cereales para dedicarse al
del  tabaco. Alarmado el  Gobierno con  este cambio, prohibió
el  cultivo de la nueva planta, pero fueron ineficaces las  prohi
biciones;  la planta se extendió por todas partes, y bien pronto
arraigó  en todas las provincias, con su cultivo, su  uso,  que se
extendió tambien á las mujeres.

El  tabaco del Japon comprende dos variedades, una la  Iico
tictna  chinensis  de hojas redondas, y la  otra  Nicotiana  Taba
eum,  de hojas largas: ambas  se  cosechan,  aunque  los proce
dimientos  del cultivo, y las épocas de la  recoleccion varian se-
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gun  el  clima  de  las  diferentes  provincias.  Los centros  de  ma
yor  produccion  se  encuentran  en  las  provincias  meridionales

de  la  isla  de  Kiushuii  y  en  los  distritos  al  S.  y  NO.  de  Tokio.,
aunque  tambien  se  da  en  las  provincia  del  N.,  y  áun  pa
rece  ser este  tabaco el  que se prefiere  para  la  exportacion.  Sea
como  quiera,  es lo iarto,  que  el  cultivo,  aunque  extenso,  se
hace  mal,  y  que  los procedimientos  para  scarlc  y  prensarle
son  defectuosos,  siguiéndose  de esto  que  las  hojas  presentan
un  color  que  varía  desde  el amarillo  verdoso  al  pardo  oscuro,
que  con frecuencia  están  averiadas  y carecen  de aroma,  6  más
bien  producen  cuando  se  queman  mal  olor,  y  una  ceniza  ne
gruzca.

En  cuanto  á la  elaboracion  en  cigarros  de  bitolas  distintas,
no  era  hasta  hace  pocos años  cohocida  en el Japon,  pues  cita-
baco  que  se  consumia  era  picado  á  máquina  en  hebra  muy
fina,  que  fumaban  en  unas  pipas  excesivamente  pequeñas.
El  roce  con  los  europeos,  les  hizo  apreciar  el  cigarro  y  el
pitillo,  y  han  tratado  de  imitar  los  que  se  elaboran  en  Mani
la,  pero  son  bajo  todos aspectos  muy  inferiores  á  los  de  esta

procedencia.
En  suma,  el  tabaco japonés  no  ha  tenido  en  Europa  acepta

cion:  en  un  principio  se exportaron  grandes  cantidades  á  di
ferentes  puntos,  y  sea  por  no  estar  formado  el  gusto  á  esta
clase  de tabaco,  sea por  su  calidad  inferior,  que  es  lo más  pro
bable,  resulta  hoy circunscripto  el  mercado  á la  plaza  de  Lón
dres,  que  es  donde  únicamente  tiene  salida;  puede  verse  por
otra  parte  la  marcha  decreciente,  examinando  las  cifras  de  ex
portacion  desde  1872, y  de  las cuales  resulta  que  durante  dicho
año  se  exportaron  unos  2 100 000  kgs.;  en  1873,  1 333 000;

en  1874,  180 000; y  en  1878, sólo 61 000 kgs.
Té.—De  mucha  más  importancia  que  el  tabaco  debe  consi—

derarse  el  té,  no  sólo  por  los  efectos  que  su  constante  uso
puede  ejercer  y  ejerce,  con efecto,  bajo el  punto  de  vista  físico
y  moral,  sino  por  su  mayor  valor,  constituyendo  hoy  el se
gundo,  sino  es  el  primero,  de  los artículos  de  exportacion.
Data  el  uso  del  té  6 era  al  ménos  conocido  su  uso  en  el Japon,
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desde  el  siglo  viii,  pero  hasta  el  xiii  no  empezó  á sembrarse
importándose  la  semilla  de  China,  siendo  Ují,  en la  provincia

de  Yamashiro,  uno  de  los  puntos  donde  los  ensayos  dieron
mejores  resultados:  no  obstante  esto,  hasta  el  siglo  xv  no  se
desarrolló  seriamente  su  cultivo,  y  desde  entónces  se  ha  ve

nido  considerando  el  té de  Ujf  como  el  mejor  del  Japon.
Ni  los procedimientos  de  cultivo,  ni  sobre  todo  la  prepara—

cion  de la  hoja  eran  los mismos  en  el  Japon  que  en  China,  y
por  esto  sin  duda  difiere  tanto  un  té  de  otro,  permitiendo  ade
más,.  una  circunstancia  peculiar  al  clima  del  Japon,  que  se

desarrolle  la planta  en  puntos  de  la  costa  occidental,  situados
mucho  más  al Norte  de  lo que  comunmente  se  admite  para  su
cultivo,  como,  por  ejemplo,  sucede  en  la provincia  de Yechigo
é  inmediaciones  de  Niigata.

Tan  generalizado  se  halla  en  el  Japon  el  uso  del  té  desde su
introduccion,  que  ha  llegado  á  ser  una  de  las  necesidades  de
la  vida  en  aquel  país,  y  puede  decirse  que  desde  la  mañana
hasta  la  noche  hay  preparado  en  las  casas  japonesas  lo nece
sario  para  presentar  á  cada  instante  esta  apreciable  bebida,
que  es  lo primero  que  se ofrece  á  todo el  que  va  de  visita,  y el
accesorio  indispensable  en  toda  reunion  .amistosa.  Tiene  tam
bien  el  té  su influencia  histórica,  y  todavía  se conserva  la  ce
renonia  del  Chanoyu,  instituidi  hácia  mediados  del  siglo  xv
por  el  Shogun  Yoshi-masa,  con  un  fin  altmente  moral  y  ci
vilizador,  cual  era  el  de  suavizar  las  costumbres  y  borrar  en

conos,  producto  de  épocas  turbulentas  y  de  guerras,  y  estre
char  y fomentar  relaciones  amistosas  entre  las  diferentes  clases
sociales.  Y  hijos de  perder  en  importancia  con  el  tiempo  esta
ceremonia,  la  tradicion  la  ha.  mejorado  reglamentándola  y
convirtiéndola  en  una  costumbre  que  se  ha  conservado  hasta

•  nuestros  dias,  dun  cuando  nodificada  probablemente  la. com
plicada  etiqueta  de  entónces  reduciéndola  á  formas  más  sen
cillas.  Tal  cual existe  hoy,  el  dia  destinado  al  Chanoyu  se pre

•  para  una  habitacion  con este  objeto,  y  el  dueño  de  la  casa,  en
•  presencia  de  los huéspedes,  procede  por  sí  mismo  sin  auxilio
.de  criados  á  las  múltiples  operaciones  que  requiere  la  prepa
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‘racion  del  té,  incluso  la  de  encender  la  lumbre,  lavar  la tetera
y  tazas,  etc.  El  té  usado  en  esta  ceremonia  es en  polvo,  en  lo
lemas  casos se  usa  la  hoja,  pero en  todos se  toma  sin  leche ni
azúcar.  Sin  embargo,  el  té verde  y  negro,  de  no  muy  buena

calidad,  que  preparan  á  lo chino,  tiene  un  gusto  tan  pronun
-ciado  al  tanino,  que  requiere  forzosamente  leche  y  azúcar
para  disminuir  su  acritud.

Produciéndose  el  té  abundantemente  en  el Japon,  y  siendó
un  artículo  valioso  y  del  que  se  hace  grandísimo  consumo  en
Europa  y  América,  era  de  esperar,  desde  el  momento  en  que
se.  abrieron  los  puertos  japoneses  al  comercio  exterior,  que

formara  uno  de  los principales  renglones  de  la  exportacion,  y
sí  ha  sucedido  con efecto,  aumentando  de  año  en  año:  mas
sea  porque  el  té del  Japon  es  inferior  al  chino,  sea porque  á
íste  se ha  formado el  paladar  en  Europa,  sea por  otras  causas,
es  lo  cierto  que  el  principal  ó  casi  único  mercado  para  el  té
del  Japon  se halla  en  los Estados-Unidos,  y  á sus  puertos  de
New-York,  San  Francisco  de  California  y  Boston,  se  dirigen
los  cargamentos  que  del  puerto  de  Kobe  se  expiden  en  todas
las  épocas  del  año;  á  diferencia  de  China  que  tiene  sólo una
ostacion  determinada  del  año  para  esta  clase  de  mercancías-
Con  el fin  de  aumentar  la exportacion,  se  procura  en  estos  úl
timos  tiempos  preparar  el  té  negro  y  verde  por  los  mismos
procedimientos  que  en  China,  mas  no  es  de  esperar  dé  resul
tado,  porque  cada  país  tiene  artículos  ó productos,  cuya  m
yor  ó menor  bondad  depende  exclusivamente  de  las  condicio
nes  de  su  clima,  y  es  en  vano  forzar  su. produccion,  y  es
además  un  gran  error:  lo  que  conviene  es  favorecer  todo  lo
que  tienda  á  mejorarlos  sin  que  pierdan  éus  propiedades  ca
racterísticas,  y  no  crear  productos  artificiales.

Finalmente,  como  dato  para  apreciar  la  importancia  de  este
artículo  indicaremos  que  la  cifra  total  del valor  á  que  se elevó
u  exportacion  en  1876 fué de  5 454 000 yen;  en 1878,  4413000;
y  en  1879, 7446000  yen.

Plantas  textiles.—Cultívanse  tambien  en  el  Japon  gran  va
riedad  de  plantas  textiles,  de  cuyas  fibras  se  obtienen  las  pri
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meras  materias para  la  fabricacion de ciertos  tejidos,  la del
papel,  cordelería y otras industrias;  es de noíar,  sin embargo
que  no  se  conocen los linos,  y que los cáñamos, dun cuando
se  cultivan  desde muy  antiguo,  es  en pequeña  escala,  y  no
bastan  para satisfacer las necesidades del consumo.

De  otra  variedad  de  plantas  que  se dan  espontáneamente
unas,  y otras requieren  cultivo,  se  extraen  Sustancias olea
ginosas  y tintóreas  que  se  emplean en  diferentes industrias.

Productos  forestales.

El  Japon ha podido conservar hasta ahora su riqueza fores
tal,  probablemente  porque todavía no  se ha  desarrollado  la
industria,  y sólo ha tenido que hacer frente á las  necesidades
ordinarias  de la  construccion y  al  carboneo; pero  conoce su
importancia,  y por  esto  la Administracion pública ha creado
recientemente  un  personal  idóneo  que  tiene  á  su  cargo  los
montes  del Estado,  ocupándose de  sus  cortas y  repoblácion,
de  formar catálogos ó inventarios,  y  ordenar  sus  aqrovecha—
mientos.

Entre  el  arbolado  abundan  las especies de las familias de las
coníferas,  que se dan fácilmente y adquieren gran desarrollo,
y  se conocen  tambien varias  especies de  robles,  olmos, ha—
ya,  etc.,  siendo  objeto do especial cultivo el  Kuwa  ó sea la
morera  (Morus Alba) cuya  hoja se  emplea en  la  cria  del gu
sano  de seda; el célebre árbol de la laca llamada  Urushj  (hus
vernicffera),  que se da en el Norte,  y con su savia se  compo
nen  los  distintos barnices empleados en  la fabricacion de las
lacas,  sacándose además de su fruto,  así como de  Otros árboles
de  la  misma familia,  la  cera vegetal, que  es un  renglon  im
pórtante  en  la  exportacion,  habiendo  ascendido  en  1878 á
106 000 yen, y en 1879 á  330 000 yen.  Estos dos  árboles y los
del  papel y  té  son  llamados por  los japonese  por antonoma
sia  los cuatro árboles.

Como no  nos proponemos describir las  diferentes especies
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arbóreas,  vamos  sólo á  indicar  aquellas  que  tienen  aplicacioii
á  las  construcciones,  principalmente  á  la  naval,  y  son  entre

otras  las siguientes:
El  Sugi  (Ciiptomeria  japónica)  que  adquiere  18 á 21 metros

y  á veces  hasta  30 de  altura,  cuyo  corazon  es  de  color  rojizo,  y
el  resto  de  la  madera  blanca;  una  de  las  variedades  e  esta

especie  es  el  Yakusugi  cuya  madera  es  muy  resinosa  y  de
grano  fino  y  apretado.

El  Hinoki  (Chamae  cyparis  obtusa),  madera  de  color  blan—
quizco,  grano  fino  y  apretado  y  un  olor  agradable.

El  Akamatsú  (Pinus  densiflora)  y  el  Kurornatsu  (Pinus
massoniana)  que  por  su  abundancia  y  baratura  se  hace  grán
dísimo  uso  en  el Japon;  ámbos  de grano  tosco.

El  Kara  matsu  (PseudolariS  Kaempferi);  el  Tsuga  (Abies
Tsuga)  que  ás de todos los  pinos  el  que  tiene  cl  grauo  más
fino  y apretado  y  de  los más  usados  en  la  construccio’l  naval;

el  Taga  ilfomi  (Abies polita)  y el  Momi  (Abies  firma)  que  por
las  dimensiones  que  alcanza,  la  rapidez  de  su  crecimiento,  y
el  darse  en  casi  todas  las  provincias  del Japon  tiene  gran  uso;
el  Tohi  y  el Sirabe  que  son  otros  dos  pinos  parecidos  al  ante
rior  pero  de  grano  más  apretado;  el  Akagashi  (Quercus  acuta)
roble  muy  empleado  en  la  con struccion  naval,  de  grano  muy
fino  y  apretado,  color  rojizo,  que  abunda  en  las  provincias  de
Hizen  y  Satsuma;  el  Shira  Kashi  (Quercus  glauca),  y  Shii
(Quercus  cuspidata)  y otras  cuatro  especies  más de robles  que  se
emplean  en la  construccion  naval  y  tamhien  para  el  carboneo;
el  uri  (Castanea  vulgaris)  que  se  emplea  en  toda  clase  de
construcciones;  el  Buna  Fagus  sylvatica)  ó  haya,  cuya  ma
dera  se parece  al  Kuri,  pero  de  grano  más  apretado  y  fino;  el
Mukunoki  (Homoioceltis  aspera);  el Kusu  no  ki  (Cinamomum
camphora)  árbol  que alcanza  más de  15 ms.  dealto,  de madera
compacta  y  dura  que  se  conserva  muy  bien  en  el  agua,  por
cuya  razbn  es  muy  buscado  para  las  construcciones  naval  y
civil;  y  produce  ademas  el  alcanfor  del  que  se  hace uiia  expor
tacion  que  en  878  fué  de  310 000  yen,  y  llegó  en  1879
á  457 000 yen.
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El  Bambi  (Bambusa)  que  en  el  Japon,  como en  otros  pun
tos  de  Asia,  prospera  mucho  y  llega  á  alcanzar  hasta  20 ms.
de  alto  y unos  45 cms. de  circunferencia;  usándose  los  de  ma
yores  dimensiones  en  las  construcciones  civiles  é  hidráulicas,

y  ofreciendo  los  más  pequeños  ¿múltiples  aplicaciones  á  dife.
rentes  ijidustrias  y  usos  domésticos;  aprovechándose  hasta  los
renuevos  como  alimentacion  en  vez del  espárrago  y  de  la  co
liflor.

Materiales  de  construccion.

Entre  los  materiales  usados  en  las  construcciones,  figuran
las  piedras,  y  aunque  en  el  Japon  no  se  prodiguen  en  las
construcciones  ordinarias,  no  por  eso  dejan  de  encontrarse
diferentes  especies  de  granitos,  calizas,  etc.,  más  ó  ménos
duras  y  más  6 ménos  apropiadas  á  los usos  á  quese  destinan.

Las  construcciones  civiles  en  general  se han  hecho  y conti—
mían  haciéndose  de  madera,  tal vez por  la  abundancia  y bara
tura  con  que  se  encuentra  y  la  facilidad  de  su  trabajo  y
trasporte;  y  quizá  tambien  en  prevision  á  los terremotos  fre
cuentes  que  ocurren.  De  todas  maneras,  los  cimientos,  las
obras  de  fortificacion,  las  hidráulicas,  y  multitud  de  monu
mentos,  se  construyen  de  piedra.  Pueden  como  ejemplos

recientes  citarse  los diques  de  Yokoska,  Nagasaki,  y  muy  es
pecialmente  el  grande  y  hernioso  construido  últimamente  en
aquel  arsenal;  pero  si  nos  remontamos  á  tiempos  antiguos,
todavía  se  encuentran  vestigios  y  monumentos  que  no  sólo
demuestran  el empleo  que  ya  entónces  se  hacia  de  la  piedra,
sino  la  escala  asombrosa  en  que  se  verificaba.  El  castillo  de

Osaka,  por  ejemplo,  causa  verdadera  admiracion  á  los  que
contemplan  aquellas  inmensas  moles  de  granito  que  forman
sus  muros,  y  no puede  ménos  de  recordarse  los  monolitos  de
Egipto  cuando  se  examinan:  los sillares  que  forman  la  fábrica,
alcanzan  algunos  dimensiones  increíbles  de  10 ms.  de  largo
por  6 ms.  de  altura  y tizon  poporcionado,  con un  peso  que  no
bajará  de  350 á  400 toneladas  cada  uno.  Hay,  pues,  ejemplos
abundantes,  antiguos  y  modernos,  del  empleo  de  la  piedra  en
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las  construcciones,  por más  que  su  uso  en  las  ordinarias  ó  en
la  edificacion  sólo data  del  siglo  iv  al  y;  fundándose  entónces
sobre  pilotes  ó estacas.

Entre  las piedras  que  más  abundan  se  encuentra  el granito,
que  comprende  muchas  variedades,  como  la  diolita,  el  gra
nito  micáceo,  el  cuarzoso,  feldespático,  etc.;  y  hay  uno  de
grano  muy  fino  color  blanco  rosáceo  llamado  Mikage  ichi  que
se  emplea  en  monumentos  y  obras  esculturales.

Existe  tambien  la  caliza  con diferentes  variedades,  y  entre
ellas  los mármoles.  que  se  encuentran  en  algunas  provincias;
y  un  país  volcánico  mo  el Japon  necesariamente  ha  de  tener
tambien,  trachitas,  basaltos,  lavas,  etc.,  etc.

Las  pizarras,  areniscas,  conglomerados,  cementos  naturales
y  tierras  refractarias,  se  conocen  igualmente  en  el  Japon,
pero  en  lo que  realmente  posee  tina  verdadera  riqueza,  tal vez
más  que  por  su  abundancia,  por  la  variedad  y  excelencia  de
los  productos,  es  en  las  arcillas  refractarias,  kaolin,  sílice  y
demas  materias  que  entran  en  la  cerámica.

No  acostumbran  los  japoneses  á emplear  el ladrillo  en  sus
construcciones,  pero  el  ejemplo  de  las  que  han  llevado  á  cabo
los  europeos  en  los  puertos  abiertos  al  comercio  exterior,  y  la
variedad  de  los barros  y tierras  para  fabricar  así  los  ladñllos

comunes  como  los refractarios,  los  animará  á  proporcioflarSe
este  rhaterial  tan  importante  para  toda  clase  de  obras.

De  las  maderas,  hierros  y  otros  metales,  se  trata  en  otros
parajes  y  no  .hay para  qué  insistir  aquí.

iWineria.

Abríganse  fuhdadas  esperanzas  en  el Japon,  de  que  en  un
porvenir  no  lejano los  rendimientos  de  la  Minería  vendrán  á
aumentar  considerablemente  los recursos  del  presupuesto,  y  it
crear  y  desarrollar  en  el país  industrias  hoy  desconocidas  ó
muy  atrasadas,  de  lo  que  resultarán  grandes  ventajas  y  un

aumento  además  de  la  riqueza  imponible.
Data  la  explotacion  de  minas  de  la  más  remota  antigüedad,
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y  ya  en  el siglo  vii  se  hace mencion  en  los libros  de las  de  oro,
cobre  y  hierro,  por  más  que  se desconozcan  los  procedimien_
tos  entónces  empleados,  así  en  la  explotacion  como. en  el  be
neficio  de los  minerales;  aunque  bien  puede  asegurarse  que
debian  ser,  como en  todas  paltes  han  sido,  muy  imperfectos;

y  en  todo caso así  son  los  que  110 há  mucho  se empleaban,  re
sintiéndose  por  tanto el  laboreo  de  la  falta  de  herramientas
mecánicas,  de  la insuficiencia  en  los medios  de :achique ó ago
tamiento  de las  aguas,  de  lo  defectuoso  del  alumbrado,  y  de
la  falta  de  ventilacion;  careciendo  además  de  todo  esto,  de una
direccion  inteligente  en  la  marcha  y  dispQsicion  de  los  traba
jos.  Cuando  tantos  obstáculos  se remuevan  entrará  la  explota
cion  en  su cauce  natural;  muchas  minas  antiguas,  abandona
das  quizá  por  falta  de  medios  bastante  poderosos  para  su
trabajo,  volverán  á explotarse;  los minerales  y  escoriales  aban
donados  por pobres,  serán  de nuevo beneficiados  con provecho,

y  estos  resultados  animarán  ó servirán  de estímulo  para  nue
vas  empresas  mineras.

La  produccion  anual  de  las  minas  en  explotacion’  y  sus  va
lores  durante  el  aüo  de  1875, seguri  se manifiesta  en  la  reseña
que  acompaña  al  catálogo  de  la  Exposicion  de  Fidadelfia

en  1876,  y  confirma  la  del  de  1878 en  la  Exposicion  de  Paris,
puede  condensarso  en  el  siguiente  estado:

Valoreseo yen
Clasificador de las anisas.  Içdmero.  Cantidades exilioladas.  Valores en yen.   ei

total.

Kilogramos.
Oro29                      250 000      »    6,’78 O/

Plata46           9740     oooo       »
Toneladas maletas.

Cobre91          3000        900 000     900     22,’78
Hierro53          5000        150000      30    4,07
Plomo8                     21235     11,5       o
EstartoO            5          3000      40        »
Carbon186  390 000  1950000  5  52,88

Liaros.
Pozos  de petróleo    67       1 035 000         23000       »        a)

Tota’..»  .  368727    »     o483
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Existen  además  minas  de azufre,  alumbre,  sulfato  de hierro,
sal,  etc.,  pero  cuyos  rendimientos  no  deben  ser  de  gran  im
portancia  cuando  no  se  mencionan  en  el  anterior  estado.

Como  se ve  por  las  anteriores  cifras  laproduccion  minera  es
aún  muy  deficiente,  y  de  poca importancia,  siendo  de  esperar
que  ésta  aumente  considerablemente  cuando se perfeccionen  los
medios  de  explotacion  como ha  súcedido  ya  en  algunas  minas,
y  principalmente  en  las  de  carbon  de Takashima.  Y  si el  con
sumo  de. este  preciado  combustible  y  el del  hierro  dan  la  más
exacta  idea del  grado  de  prosperidad  y  adelanto  que  un  país
alcanza,  hay  que  convenir  que  mucho  necesita  hacer  el  Japon
para  fomentar  la  Siderurgia,  porque  realmente  la  cifra  que
aparece  para  el  hierro  es  tan  exigua  que  casi  toca ya  al limite
inferior.  Y  sin  embargo  rabundan  los  minerales  de  hierro  en
difereiites  provincias,  principalmente  en la  de  Rikuchin,  y son
además  muy  ricos,  distinguiéndose  los magnéticos  que  de  muy
antiguo  se  benefician;  existiendo  distritos  donde  las  minas
alcanzan  muchas  leguas  de  extension,  sin  poder  precisar  ni
su  ancho  iii  su  profundidad.

Hierros.—Los  minerales  de  hierro  magnético  contienen
por  punto  general  de  62 á  65°/a de hierro  puro,  y  se presentan
á  veces  en  masas  sólidas,  ó  mejor  dicho,  en  trozos  grandes;
otras  en  forma  terrosa  ó pulverizado  el mineral;  y  ésto  se ve
rifica  en  muchos  puntos  del  litoral  donde la  mar  se encarga  de
arrastrar  á  la  playa  dicho  polvo  que  contiene  de  54 á  6O0/  de
hierro.  Tambien  existen  minerales  oligísticos  y hematitas  par
das,  que,  aunque  no an  ricos  como  los magnéticos,  contienen
mucho  hierro.

Cobres.—Los  minerales  de  cobre  abundan  en  el  Japon,  pi’e
sentándose  en  el  N.  de  la  Isla  de  Bonshiu  en  forma  de  piritas
de  cobre  con otras  de hierro  en  más  ó ménos  proporcion,  con
teniendo  como promedio  un  10 á  15°/a  de  cobre  puro;  pero  los
hay  todavía  más  ricos  que  producen  de  un  25 á  35 o/a, y  por
fin,  los más  superiores,  la  bormina,  dan  del  55 al  56 O/•

En  el  anterior  estado  ha  podido  observarse  que  el  cobre  en

la  produccion  total  representa  cerca  de  un  23 o/o,  y  si  se  exa—
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minan  los  estados  de  exportacion  se  verá  que  es el  único  me
tal,  despues  de la  plata  y  el  oro,  que  se  exporta  en  barras,  y
que  forma  un  renglon  importante  toda  vez que  su  valor  pasa
de  17  millones  de  reales.

Otros  minerales.—En  el N.  de  la  Isla  de Honshiu  se encuen

tran  tambien  galenas  que  dejan  de  un  40  á  80 o/  de  plomo,
siendo  algunas  argeutíferás,  pero  puede  asegurarse  que  hasta
ahora  las  existencias  de  este mineral  son  poco abundantes;  y
todavía  lo son  ménos  las  de  estaño,  antimonio,  cobalto  y otros
que  realmente  carecen  de  importancia  bajo  el  punto  de  vista
de  la  produccion.

Carbon  de piedra.—No  así  en  los  minerales  combustibles,
entre  los  que  figura  en  primer  término  la  hulla  ó  carbon  de
piedra,  y  merece  especial  mencion  no  sólo  por  ser  el  alma  y
vida  de la  industria,  y  sin  el  cual  tampoco  podria  desarrollar-

se  la  navegacion  al  vapor,  sino  porque  ya  forma  un  renglon
importante  entre  los productos  que  se  exportan  figurando  por
unos  15 millones  de  reales,  y  por  sí  sólo  representa  además
cerca  del 53 ,/  del  total  valor  de  la  produccioii  minera.

El  carbon  de  piedra  se  encuentra  en  varias  pro•vincis  del
Japon,  pero  los criaderos  de  más  antiguo  conocidos  y explota
dos,  y  de  mayor  importancia,  son  los  situados  en  la  parte  NO.
de  la  isla  de  Kiushiu  en  el  distrito  de  Karatsu,  y  los  de
la  isla  Takashima,  provincia  de  Hizen.  Solia  usarse  dicho
combustible  en  la  fabricacion  de  la  sal,  en  los  hornos  de cal,
y  en  alguna  que  otra  fragua;,  y  se  comprende  bien  su  re
ducido  consumo  en  un  país  en  que  ciertas  industrias  no  se
conocian,  que  no  sentian  tampoco  la  necesidad  de  la  na—
vegacion  al  vapor,  y  tenian  en  fin,  leña  y  carbon  de  ma
dera  abundante;  pero  así  que  se  abrieron  los  puertos  al  co
mercio  exterior,  y  empezaron  á  ser  frecuentados  por  los bu
ques  de  vapor,  entre  los  que  naturalmente  figuran  los de  las
grandes  compañías  que  hacen  el  tráfico  entre  Europa  y  los
Estados—Unidós  con China  y  el Japon,  se  sintió  la  necesidád
del  combustible  tomándolo  generalmente  en  Nagasaki,  proce
den  te de  Karatsu,-  al precio  de  4 á  5 pesos  la  tonelada.  No  era
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ciertamente  el carbon  tan  bueno  como  el  inglés,  ni tampoco
las  minas  producian  arriba  de  unas  90  toneladas  diarias,  y
esto  hizo  sin  duda  pensar  en  los ricos  y  abundantes  criaderos
de  la  isla  de  Takashima,  situada  á  unas  8 millas  al  O.  de  Na
gasaki,  en  donde  hay  descubiertas  13 capas  de  espesor  varia

ble,  desde  0,90 m. á 3m.,  aunque  no  todas en explotacion.  Esta
comenzó  á  organizarse  en  1868,  bajo  una  direccion  activa  é
inteligente;  se  empezaron  á  practicar  pozos para  atacar  las  ca
pas,  sistema  desconocido  hasta  entónces  en  el Japon;  se adop
té  la  maquinaria  que  se  acostumbra  en  Europa  y  América  en
semejantes  explotaciones;  se establecieron  caminos  de  hierro
dentro  de  las  galerías  para  arrastrar  el  carbon  á  los pozos,  y
desde  la  boca  de  la  mina  á  los  embarcaderos  donde  lo toman
las  gabarras  ó juncos  que  lo trasportan  á Nagasaki,  su natural
mercado.  Con  estos  elementos,  y  con un  personal  de  más  de
2  000  obreros,  entre  mineros  y  otros  oficios,  trabajando  tam
bien  mujeres  y  muchachos,  á  todos  los  que  se  han  proporcio
nado  viviendas  inmediatas,  iglesia  y  cuanto  se  requiere  para
las  necesidades  de  la  vida,  se  ha  llegado  á montar  una  explota
cion  bien  efitendida  y  ordenada  que  produce  unas  700 tonela
das  diarias  de  carbon.  Este,  como  sucede  en todas las  minas  de
su  clase,  no es  todo  crecido;  da generalmente  un  60 0/  de me
nudo,  y  un  40 0/  más  grueso,  que  necesariamente  disminuirá
todavía  en  los  cribados.  El  menudo  se  vende  á  4,5  yen  la  to
nelada,  y  el  grueso  de  6,50 á  7,50  yen,  pero  es  de  notar,  que
el  que  se consume  en  los  vapores  es  el  menudo,  y  al  parecer
con  buenos  resultados,  por  lo cual ofrece  un  excelente y abun
dante  recurso  para  las  estaciones  navales  de  diferentes  Mari
nas  y  para  los  numerosos  vapores  en  escala  que  se  dedican  al
tráfico  en  aquella  extensa  region  del  Asia.

Aunque  el  carbon  de  Takashima  no sea de  tan  buena  calidad
como  el  inglés,  su  bajo  precio  relativamente  le  hace  buscado,
y  parece  además  que  se  obtiene  de  él  un  buen  coke  que  se
utiliza  en  diferentes  industrias.

Ademáis  de  los criaderos  indicados,  abundan  tambien  la  an
tracita  y  los lignitos,  si bien  no se explotan;  pero  donde se  dice
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que  existe  una  gran  riqueza,  de  ser exactos los informes  dados,
es  en  la  isla  de  Yezo, ó mejor  dicho  en  el Hokkaido,  donde  se
calcula  podrd  extraerse  hasta  150  millones  de  toneladas  de
carbon,  cuya  cifra,  por  mucho  que  se  rebaje,  quedará  siempre
lo  suficiente  para  que  los japoneses  no  se inquieten  por la  des
aparicion  del  carbon  en  su  país.

Petróleo.—Figura  entre  la  produccion  minera  el  petróleo,
que  de muy  antiguo  es  conocido en  el Japon,  y  se  encuentra
en  las  provincias  situadas  al  NO.  de  Tokio,  aunque  puede  de
cirse  que  sólo se  ha  generalizado  su  uso  hace  cuarenta  y  seis
años.  Muchos  son los  pozos que  hay  abiertos,  y tambien  se han
hecho  algunas  tentativas,  aunque  infructuosas,  para  montar
fdbricas  de  refino:  sin  embargo,  ni  la abundancia  de  producto
debe  ser  grande  ni su calidad  muy  superior,  cuando  tan  poco
ha  progresado  esta  industria,  y  se  ven  obligados  á  importar
grandes  cantidades  de  los Estados-Unidos,  cuyo  valor  no  baja
de  36 millones  de reales  al  año.

Para  concluir  lo que  nos  proponiamos  decir  sobre  la  mine
rí  a, tal  vez no  sea  fuera  de  propósito  señalar  como  causa  ge
neral,  que  ha  debido  oponerse  en  el Japon  al  dearrollo  de  la
industria  minera,  ó  que  por  lo mónos  ha  podido  influir  gran-
clemente  en  la  produccion,  los  terremotos  que  con  tanta  fre
cuencia  azotan  aquel  país  sacudiendo  y  dislocando  su  suelo.

Metalurgia.

Iii  erros.—E1 beneficio  de  los  minerales  se resiente  de laim
perfeccion  de los medios  empleados  en  su  reduccion  y  del atra
so  de  la  industria.  Los de  hierro,  por  ejemplo,  se  han  venido
hasta  hace  poco fundiendo  en  hornos  pequeños  de  3m,5   4m,5

de  alto  construidos  de  arcilla  refractaria  y  de seccion rectangu
lar  bajo  el  principio  de  los  Stuckofen,  produciéndose  el viento
por  medio  de  fuelles  de  madera  movidos  á mano:  el  mincral
que  se  funde  en  esta  clase  de  hornos  es  el magné Lico en  trozos
ó  piedras  grandes  que  se calcinan  primero,  y  despues  se  parte
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con  martillo  de  mano  en  pequeños  trozos  ó  pedazos;  pero
nuando  se  emplea  el  mineral  terroso,  entónces  se  funde  en
hornos  de  construccion  especial,  todavf a  más  primitivos,  dis
poniendo  capas  alternadas  de  mineral  y  carbon  de madera,
durando  la  operacion  dos  dias  y tres  noches.  La  cantidad  de
mineral  empleada  en  cada  operacion  es  de  3 750 kg.  é  igual
peso  de  carbon  vegetal,  produciendo  un  45 O/  de  lingote  de
hierro  de buena  calidad,  aunque  bastante  acerado,  que  nece
sita  despues  afinarse.

Tras  de  estos  procedimientos  imperfectos,  y poco  econórni
cos,  vinieron  los  altos  hornos  montados  en  la  provincia  de
Rikuchiu,  los  cuales  si  rio reunen  todavía  las  condiciones  de
los  más  recientes,  son  un  progreso  sobre lo  que  ántes  existia.
Miden  dichos  hornos  unos  8  m.  de  altura,  tienen  interior
mente  una  camisa  de  ladrillo  refractario,  y los fuelles  que pro
ducen  el  viento  son  movidos  por  ruedas  hidráulicas.  Para  la
fusion  no  se  emplea  castána  ó fundente;  se echan  capas  alter
nadas  de  mineral  magnético  y  carbon  vegetal,  calcuhindose
que  cada  horno  funde  diariamente  3 750  á  4 500 kg.  de  mine
ral,  consumiéndose  en la  operacion  6 000 kg.  de  carbon  vege
tal,  y  produciendo  un  50 O/o  de  lingote  de  hierro  de  primera
fusion.

Para  convertir  este lingote  de  hierro  colado en  hierro  dulce
se  emplean  pequeños  hornos  de  afino,  culos  cuales  cada  car
ga  de  3  kg.  de  lingote  produce  dos  tochos  de  hierro  dulce
de  1,125 kg.  de  peso  cada  uno,  consumiendo  7,5 kg.  decarbon
vegetal.

Posteriormente  se  ha  montado  en  la  misma  provincia  de
Rikuchiu  un  gran  establecimiento  ó fundicion  de  hierro  com
puesto  de 4 altos  hornos,  que  se  calcula  producirán  15 á  20 t.
diarias  cada  uno;  12  hornos  de  bola,  laminadores,  martillos
de  vapor,  hornos  de  coke,  y todos cuantos  artefactos  en  fin  re
quiere  esta clase  de  industria,  llevándose  al  parecer  inverti
dos,  en  1878,  unos  820 000  yen.  Los altos  hornos  serán  sin
duda  los primeros  que  en  el  Japon  habrán  marchado  al  coke,
pero  como abunda  en  la  localidad  el  carhoñ  vegetal,  funcio-.

TOMO  E.                         si
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narán  dos  con este  cornbuLible, y  debe  esperarse  que  con  la
excelencia  y  abundancia  de  las  primeras  materias  que  exis
tei  en  el  país,  y  una  hábil  direccion,  dará  el  establecimiento
productos  inmejorables  que  contribuirán  á  disminuir  la  im—
portacion  ‘que se  hace  de  este  material,  que  en  el  mismo  año
de  178,  ascendia  á ms  de un  millon  de pesos:  y es  realmente
inexplicable  que  en  un  país  ‘donde existen  hierros  tan  ricos,
donde  se  conocen  las  mejores  arcillas  refractarias,  y  donde
tanto  abunda  el  combustible,  haya  permanecido  tan  abando
nado  y  póco  productivo  este  impoItantísimo  ramo  de  la  in
dustria,  siendo  necesario  importar  del  extranjero  la  mayor
parte  del  hierro  que  se  necesita  para  el  consumo.

Los  hierros  importados  en  el  Japon  provienen  de Inglaterra
y  Bélgica,  siendo  los  de  aquella  procedencia  preferidos;  se im

portan  en  lingotes,  en  barras  y  en  objetos  elaborados;  pero
como  primera  materia,  los que  tienen  más  empleo son los que
se  destinan  para  clavos,  de  los qde  se  hace  un  gran  consumo
en  la  construccion  de  edificios,  que  en  su  inmensa  mayoría
son  de  madera,  siendo  probabl  sigan  en  importancia  los que
se  dedican  á usos  agrícolas,  toda  vez que las demas  industrias
están  todavía  muy  poco desarrolladas  y  que  el Japon  es  esen
cialmente  agricultor.

Cobrcs.—Más  conocedores los japoneses  del cobre, sea por  su
mayor  valor,  sea  porque  de  muy  antiguo  lo  vienen  tratando,
consiguen  beneficiar  los  minerales  que  poseen y entregarlo  en
barras  y  rieles  á  la  exportacion;  llegando  ésta  á  producir
en  1878  25 ,  millones  de  reales  representados  por  1 828 t.,
habiendo  además  exportado  minerales  de  cobre  por  más  de
cuatro  millones  de  reales.

Los  procedimientos  que  emplean  para  obtener  el  cobre  ro
eta,  son  tan  sencillos  como  primitivos:  hacen  en  el  suelo  un
pozo  que  revisten  interiormente  con una  camisa  formada  de
arcilla  refractaria  y  polvo de carbon  vegetal,  y  en la  parte  pos
terior  lleva  dos toberas  iiclinadas;  cubre  el pozo una  chimenea
forrada  tambien  de  ardua  y  queda  ya  hecho el horno.  En  éste
introducen  el mineral,  que previamente  han  escogido y lavado
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ñ  mano y calcinado en hornos  pequeños  calentados  con  carbon
-vegetal,  y  al  cabo  de  catorce horas  se  consigue la  fusion
úe  2 250 kg.  de mineral,  en la que se han  consumido 656 kg.
de  carbon  vegetal,  produciendo 300 kg.  de régulo,  con  75
por  100 de cobre,  y  95 á 212kg. de cobre negro; corivirtiéndose
despues  el  régulo  en  cobre  comun  por  medio  de  hornos  pare
-cidos  á  los  ya  indicados,  aunque  algo  más  pequeños;  de  la
misma  forma  son  tambien  los hornos  de  afino.  Algunas  veces

se  funde  el cobre  en  crisoles,  conteniendo  30 á  35 kg.,  vacián
4olos  despues  en  moldes  para  obtener  barras.

Cuando  el  cobre  contiene  metales  preciosos  se funde  con  el
plomo,  y tratado por la vía húmeda,  el plomo  argentífero  que
resulta  se somete  u la copelacion.

La  mezcla  de  cobre  con  diferentes  metales  como el  estaño,
zinc,  plomo,  plata  y  oro,  da  lugar  á numerosas  aleaciones  que
los  japoneses  designan  por  el  color  que  el  cobre  adquiere,  y
-emplean  con gran  acierto  para  la  fundicion  de  objetos de arte,
la  estatuaria,  instrumentos  de música,  campanas,  etc.  siendo
tambien  uy  expertos  en  la  manera  de  pulimentar  dichas
-aleaciones.

Productos  de  las  aguas.

Pesca.—Uno  de  los principales,  el más importante  sin duda,
es  la pesca,  y  dun  cuando  no  es  nuestro  propósito  enumerar
las  diferentes  especies  de  pescados  que  pueblan  las  aguas  dul

ces  de los  nos  y  lagos  dl  Japon,  y de  los mares  que bañan  sus
-extensas  costas,  sí indicaremos,  que  abunda  el  salmon  en  el

Norte,  principalmente  en  la  isla  de  Yezo  y  tambien  en  las
Kuriles,  mereciendo  citarse  el  hecho  que  sólo en  uno  de  los
nos  de  aquella  isla,  el Ishikari,  pasa  de  un  millon  el  número
de  salmones  que  se  cogen al año;  de cuya  riqueza,  sin embargo

no  sacan  todo el  partido  que  debieran  por  no saber  prepararlo
-convenientemente para la  exportacion. Cuando los japoneses
poseian  la  parte  Sur  del  Saghalien,  mantenian  allí  grandes
pesqueras  de  salmones  en  la  bahía  Aniwa;  y de su abundancia
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dan  testimonio  los  nombres  de  Punta  y Bahía  del Sairnon  que
allí  se  conocen.

Se  dedican  á  la pesca en  aquellas  latitudes  desde Junio  hasta
principios  de  Setiembre,  y  puede  decirse  que  en  las  aguas  ja
ponesas  hay  un  verdadero  ejército  de  pescadores,  que  usan  de
artes  ingeniosos  de  captura;  siendo  abundantes  y  variadas  las
especies  de pescados que  las  pueblan,  conociéndose  entre  otros
la  anguila,  mujil,  pajel,  arenque,  bacalao,  etc.  Existen  tam
bien  gran  variedad  de  moluscos,  entre  los  que  debe sefialarse
el  Awabi  (Haliotis  tuberculata)  que  seco se exporta  en grandes
antidades  á  China,  y  cuya  concha  se emplea como el nacar  en

adornos.  Pescados  y  moluscos  se  preparan  por los japoneses  y
los  conservan  de  diferentes  maneras,  segun  sean  las  especies;
así,  por  ejemplo,  miéntras  que  unas  las  sa]an,  otras  las  curan
al  humo,  ó bien  las  secan  al  aire  libre,  yen  ocasiones  ántes  de
secarlas  las  tuestan:  en  una  palabra,  preparan  y  curan  el  ps
cado  y  el  marisco  á  semejanza  de  lo que  se  practica  con  el ba
calao  y  el  arenque  en  Europa,  y  una  vez cubiertas  las  nece
sidades  del  consumo  local,  exportan  el  sobrante  en  grandes
cantidades,  á China  principaImnte,  donde encuentran  un mer
cado  seguro  y  remunerador.  Debe además  contarse  entre  los
productos  de la  pesca  el  aceite  ó grasa  que  se  extrae  del  pesca-.
do,  y se aplica,  ya  á  usos medicinales,  como el aceite de hfgad
de  bacalao,  ya  al  alumbrádo  y á  diferentes  industrias.

Algas.—Pero  se  obtiene  además  de las  aguas  del  Japon,  otrG
género  de  productos  que  destinan  igualmente  á  la  alimenta
cion  y  á  diferentes  industrias,  exportando  los  sobrantes:  nos
referimos  á  las  algas  ó plantas  marinas  mu y abundantes  y va
riadas  en  los  mares  de  aquel  archipiélago,  y  de  cuyo  rendi
miento  apénas  se  púede  formar  idea  en  Europa.  Aquí las algas
hacen  un  excelente  abono para  las  tierras  y  se  extrae  de  al-.
gunas  productos  químiéos  como el yodo,  por  ejemplo,  pero  erii.
el  Japon,  además  de estas  aplicaciones  se  emplean  en  diferen
tes  industrias  y  se comen  ya  frescas,  en  crudo  ó  cocidas,  ya
secas  6  curadas;  y  más  generalmente  cocidas  y  preparadas
con  diferentes  aderezos.  Hay  una  especie  llamada  Tenkusa
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4Gelidium  corneum)  que  abunda  mucho  y  se  convierte  en  una

•especie  de  gelatina  de  que  se  hace  un  gran consumo:  para  esto
se  lava  bien  la  planta  en  agua  dulce  y  se  conserva  seca,  y
cuando  se  quiere  comer  se  la  pone  en  agua  hirviendo  hasta
que  se disuelve,  filtrando  en seguida  el líquido  para  separar  las
materias  extrañas  y  dejándolo  luego  enfriar;  una  vez  frio,  se
convierte  en  una  especie  de  gelatina  6 jalea  muy  consistente
ue  se  puede  cortar  en  pedazos  más  6 ménos  grandes.  Los ja
poneses  suelen  usar  de  este alimento  en  los fuertes  calores  del
estío,  sin  duda  por  ser refrigerantes;  pero  tienen  otro  medio
4e  prepararla  y  consiste  en  helar  la  gelatina  durante  el in
vierno,  y  conservarla  para  el  verano  siguiente  y  entónces  á
esta  sustancia  la  llaman  lanten,  y  entra  en  la  preparacion  de
varios  platos  muy  del  gusto  de  los  japoneses.  La  planta  se
aplica  además  á  la  fabricacion  de  papel y á otros diversos  usos;
así  como  en  otras  especies  la  cola,  goma  6 gelatina  que  re
ulta  de  la  coccion  de la  planta,  se  usa  en  la  cerámica  para  la
pintura  sobre porcelana,  la  usan  los tejedores para  dar apresto
á  los hilos,  y tiene  eu  fin  otras  varias  aplicaciones.  Las  espe
cies  que  destinan  á  la  exportacion  ó para  conservarlas  en  el
país,  son  secas,  bien  sea  que  hayan  sido  cocidas,  tostadas  6
ahumadas,  y  segun  sus  clases  suelen  dividirse  en  tiras  estre
chas  ú hojas  delgadas.

Dan  los japoneses  tal  importancia  á las  algas  6 plantas  ma-
runas,  que  en  muchos  puntos  favorecen  su  desarrollo  y  las
cultivan  con interés  cosechándolas  oportunamente,  dependien.
do  mucho  su mayor  ó menor  bondad  de la calidad  de las aguas,

de  la  naturaleza  del  fondo  y  de  las  influencias  atmosféricas.
Resulta,  pues,  que  sin apelar  á  los  medios  artificiales  que

:hoy  ofrece  la  Piscicultura  para  cultivar  las  aguas,  como  cul

tiva  la  agricultura  la  tierra,  es  tal  la  variedad  y  abundancia
de  pescados,  moluscos,  algas  ó plantas  marinas  que  existen  en
las  aguas  y  mares  del Japon,  que  no  sólo  contribuyen  efi
cazmente  á  la  alimentacion  pública,  supliendo  en  cierto  modo
la  escasez,  por no llamar  carencia,  de  carnes,  sino  que  con los
despérdicios  y  desechos  se alimentan  la agricultura  y otras  in
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dustrias;  y  con los  sobrantes  se  sostiene  un  tráfico  considera—
ble  con  el imperio  chino,  en  donde tienen  un  mercado  seguru
y  forman  Un  renglon  importante  de  las  exportaciones.  Basta.
recordar  que  en  las  estadísticas  de  las  exportaciones  en  1879,

el  pescado  figura  por  un  valor  de  1 288 000  yen;  y  en  las  me-
morías  comerciales  remitidas  por  nuestra  legacion en  Yokoha—
rha,  figuran  en  la  exportacion  de  1878  las  siguientes  cifras:
algas  marinas,  585 019  pesos;  pescados,  379 1.52; awabi  (mo
lusco),  317 579;  conchas  del  awabi,  37851;  cola  de  pescado,
227 496; lo  que  da  un  total  de  1 547 097 pesos.

Sal.—Debiera  tambien  citarse  como  producto  de las  aguas
la  sal  bbtenida  por  la  evaporacion  del  agua  del mar,  calculán
6ose  la  produccion  total  en  5 700 000  hls.  que  se  consumen
en  el  país  en  la  alimentacion  y  en  la  conservacion  del pesad
y  otras  sustancias  alimenticias,  pero  de  cuyo  artículo  no  se
hace  exportacion  alguna.  Y  ya  que  de  sal  se  trata  merece in—
dicarse  que  en  el Japon  no se  halla  estancado  este  artículo;  es
de  libre  produccion,  tan  sólo  sujeto  al  pago  de  impuestos  lo
cales  en  proporcion  á  la extension  de superficie  que  ocupan  las
salinas.  Su  precio  ha  aumentado  considerablemente  desde
hace  quince  á  veinte  años,  siguiendo  en  esto  la  misma  pro—
porcion  que  en  los dehias  artículos  necesarios  para  la  vida;  y
así  es que  en la  fecha  ántes  citada,  los  18 his.,  que  solian  ven
derse  por  unpeso,  hoy  sólo podrian  comprarse  por  esta  sumar
de  3  á  5  hectolitros  de  sal.

Industria  fabril  y  manufacturera.

Despues  de haber  examinado  los productos  de  la  tierra  y  de
las  aguas,  parece  natural  indicar,  siquiera  sea  brevemente,  l
estado  de  las  industrias  fabril  y  manufacturera,  fijándose  más
principalmente  en  aquellas  que  mayor  grado  de  adelanto  han
alcanzado  y  contribuyen  por  su  importancia  á  aumentar  los
ingresos  del  Tesoro.

Como  observacion  géneral  cornun  ti las  industrias  existen—
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tes,  puede  decirse  que  áun  cuando  el  origen  de casi  todas ellas
procede  de la  China  ó  de  Corea,  de  tal  manera  han  logrado
aclirnatarse  en  el  país  y  se  han  perfeccionado  y  amoldado  á
sus  necesidades,  que  realmente  se han  borrado  las  trazas  de  su

orfgen  para  convertirse  en  industrias  indígenas,  con caracté—
res  y  distintivos  propios  y  peculiares  al  Japon.  Y  todavía
hubieran  sido mayores  sus  progresos,  y  otras  industrias  nue
vas  se  hubieran  creado  durante  el  largo  período  de  paz  que
sin  interrupciOfl  ha  disfrutado  el  Japon  desde  el  año  1600

hasta  nuestros  dias,  si  á  ello  no  se  opusieran  la  organizaciOfl
social  y política  del  país,  las  medidas  restrictivas  que  pesaban
sobre  el  comercio,  el aislamiento  en  que  aquél  permaneció  por
tan  largó  período  de  tiempo,  y  ciertos  privilegios  y  monopo
lios  concedidos  á  provincias  y  distritos  determinados  y  aún  á
ciertas  industrias,  con grave  perjuicio  de  las  demas,  contribu
yendo  todos  estos  obstáculos  á  contrabalancear  los  beneficios
de  la  paz.

Es  verdad  que  en  el  mismo  tiempo  progresaron  el arte y las
industrias  con él  más  relacionadas,  porque  las  estimulaban  y

protegian  la  corte  y  el  Gobierno,  los emperadores  y  príncipes
feudatarios  con las  inclinaciones  al  lujo  y  á  la  molicie  á  que
convidaban  un largo  periodo  de paz,  y las costumbres  fastuosas
propias  de  los  orientales:  por  esto  el  arte  cerámica,  las  lacas
y  bronces,  los bbrdados  y  tisies  de oro  y  plata  alcanzaron  en
tónces  rara  perfeccion;  y los más  bellos  monumentos  del  arte
que  hoy  se  admiran  todavía  en  Tokio,  Kioto,  Osaka  y  tantas
otras  poblaciones  datan  de  aquel  tiempo;  pero  en  cambio
las  industrias  llamadas  á  satisfacer  las  necesidades  de  las cla
ses  más  numerosas  permanecian  estacionarias  ó  no  se  cono-
cian  ni  cultivaban.  Basta  indicar  que  la  industria  linera  era

•  completamente  desconocida, no se cosechaba siquiera  el lino;
la  lanera  se encontraba en el mismo caso; ni  se producia lana
ni  se importaba  tampoco, para  transformarla;  la  cañamera  apé
nas  se  desarrollaba  y más  bien  que  esta  industria,  se  cultiva
ban  otras  parecidas,  aunque  más  ordinarias,  valiéndose  de  la
variedad  Ile materias  textiles  que  en  aquel  país  reemplazan  al
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cáñamo;  la  algodonera  permanecia  estacionaria  y  casi  redu
cida  á  una  industria  doméstica  ó casera;  y la  sericicultura,  la
industria  indígena,  por  excelencia,  y seguramente  la  más  aten
dida,  encontraba  un  obstáculo  á  su  desarrollo  en  la  limitacion
al  consumo  impuesto  por  las  leyes  restrictivas  que  pesaban
sobre  el comercio,  que  eran  por  otra  parte  comunes  á  todas
las  industrias,  y por  las  leyes suntuarias  que  prohibian  el  uso
de  la  seda  á las  clases  sociales  que  no  fuesen  la  de  nobles;  y
sabido  es  que  la  division  de  castas  y clases,  muy  numerosa  n
el  Japon,  era  mantenida  con rigorosa  escrupulosidad.

A  las  causas  generales  indicadas,  hay  que  agregar  otras  in
herentes  á  la  época  y  coñdiciones  de  aquella  sociedad:  no
existian  entónces  grandes  establecimientos  industriales;  los
mayores  ocupaban  apenas  30  6 40 operarios;  no  se  descono

cia  por  completo  la  division  del  rabajo,  que  tanto  contribuye
á  la  perfeccion  y  baratura  del  producto,  toda  vez que  se prac
ticaba  en  alguna  como  en  la  cerámica,  por  ejemplo,  pero  no
se  aplicaba  á la  industria  fabril;  no habia  probabilidad  de  uti
lizar  los  adelantos  y  progresos  que  en  Otros  países  hacian  las
industrias  similares,  porque  aislado  el  Japon  del  concierto
universal,  no  podian  llegar  allí  ni tener  noticia  de ellas;  los ar
tefactos  y  herramientas  usadas en  el trabajo  eran  de lo más pri
mitivo,  y sólo en  alguna  se  empleaba  como  fuerza  motriz  una
tosca  rueda  hidráulica,  de  suerte  que los progiesos  que  en  ellas
se  notaban  eran debidos á  la constancia  y habilidad  del operario.
Faltaban  tambien  las  grandes  empresas  y  el  espíritu  de  aso
ciacion  que  tantos  prodigios  hacen  en  la  vida  moderna;  y
aunque  algunas  industrias  disfrutaban  de  la  pr6teccion  ofi
cial,  debe  considerarse  ésta  más  bien  como  una  prueba  de
generosidad  y  de  buen  gusto,  como  un  deseo  noble  y  un  celo
laudable,  que  como una  ventaja  positiva  .para  su  ulterior  ade
lantamiento.

En  cuanto  á  la  situacion  del obrero, era  tambien  excepcional;
ciertamente  era  libre  de  seguir  el oficio  ú  ocupacion  que  me
jor  cuadraba  á  sus  inclinaciones,  pero  empezaba  su  vida  ha
ciendo  un  largo  aprendizaje.  Si  mostraba  disposicion  para  el
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trabajo,  el maestro  le atendia  y se interesaba  por  sus adelantos)
expidiéndole  un  certifica4o  de  aptitud  cuando  le  consideraba
en  disposiciOfl de  trabajar  solo,  siendo  la mejor  recomendacion
para  un  operario  la  de  haber  hecho  con fruto  su  aprendizaje
con  un  maestro  de nota,  acreditado,  viviendo,  por  decirlo aí,
á  la  sombra  de  éste,  hasta  que  alcanzaba  fama  propia.  No  se

conocian  las  grandes  agremiaciones  antiguas,  por  más  que
hay  mucha  semejanza  entre  la  vida  del  artista  de  la  Edad
Media  y  la  del  artista—operario japonés;  porque  hay  que  decir
que  de  todos los  asiáticos  es quizás  el japonés  el más  culto,  el
más  perseverante,  el  que  demuestra  verdadero  amor  al  tra

bajo;  tal  vez brille  más  por  la  paciencia  que  por  la  inventiva;
pero  es  un  hecho  que  en  el  Japon  el  artista  y  el  operario  se
reunen  en  una  misma  persona;  el  gusto  y  el  amor  al  arte  do
mina  en  unos  casos,  y  l.  habilidad  y  paciencia  del  opera
rio  se  revela  en  todos.  Un  artista,  un  operario  hábil  necesita
poco  personal  auxiliar  que  le  ayude  en  sus  obras,  le  basta  por
lo  cornun  dos  Ó tres  aprendices;  á  veces  la  gente  de  su  propia
familia,  y  de  padres   hijos,  del maestro  al  discípulo,  se trans
miten,  con la  profesion  ú  oficio, las  buenas  prácticas  y las  tra
diciones,  conseivando  cada  uno  su  rasgo  característico  que  le
distingue  de  los  demas,  y  que  á  veces  es  comun  á  la  misma
localidad.  Nótanse  principalmente  estas  particularidades  en
los  que  se  dedican  á  la  fabricacion  de  objetos  realmente  de
arte,  esto  es,  los qu  se  dedican  á  la  cerámica,  á  las  lacas  y
bronces.

Inútil  parece  indicar  que  las  reformas  sucesivas  introduci
das  en  la Administracion  pública  por  efect  del  cambio radical
en  la  forma  de  gobierno  desde  1868,  y  el  roce y comunicacion
frecuentes  con  los paises  civilizados  de Europa  y América,  han
debido  modificar  el  modo  de ser  de  la  industria  en  general,  y
el  de  los que  á  ella  se  dedican.  Aceptadas  por  el Gobierno,  con
notable  decision;  todas  las  consecuencias  del  cambio  indicado,
y  deseoso  de  importar  todas  las  mejoras  que  en  otros  países
más  adelantados  y  afortunados  disfrutaban,  y  procediendo  en
algunos  casos con mayor  rapidez  quizá  que lo que  consiente  su
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estado  social  y  recursos  financieros  para  no temer  que algunas
se  malograsen,  se  ha  propuesto  el Gobierno  mejorar  y  fomen
tar  las  industrias  indígenas,  estableciendo  y aclimatando  ade.
más  otras  de que  carecia.  A este fin consigna  eh su  presupuesto
sumas  respetables  que  no  bajan  de  1111 millon  de  yen  en  el  del
ejercicio  pasado;  crea  por  su  cuenta  fábrica,s de  hilados  y  teji
dos  de  algodon  y  seda,  de  papel  y  productos  químicos,  para
que  en  ellas  aprendan  los naturales,  y  con  su  ejemplo  se  per
feccionen  los  establecimientos  similares  repartidos  en  el  país;
desarrolla  y  fomenta  sus  establecimientos  militares,  crean do
una  fábrica  de armas  y fundicion  de cañones,  y  nuevos  talleres
en  sus  arsenales;  funda  escuelas  de  dibujo  de  adorno,  y  ciea
clases  de química  aplicada  á  la industria.  Finalmente,  alienta
y  dirige  los osfurzos  de  los particulares,  y  quita  al  comercio
las  trabas  que  lo  sujetaban.  Es  seguramente  cuanto  puedo
hacerse  en  favor  de  la  industria,  y  si la  marcha  iniciada  con
linda,  llegará  aquella  á  prosperar,  y podrá  emanciparse  de  la
extranjera;  pero  para  esto  se  necesitan  recursos,  tiempo  y per.
severancia,  que  no en  vano  se  pasan  siglos  y  siglos  aislados
de  todo el  mundo  y  entregados  á  sus  propias  fuerzas.

Expuestas  estas  ideas generales,  comunes  á todas  las  indus
trias,  vamos  á examinar  aquellas  que  mejor  se  cultivan,  y que
despues  de cubrir  las  necesidades  locales dejan  todavía  un  so
brante  á la  exportacion;  y  graduándolas  por  órden  de  impor
tancia,  empezaremos  por  la  sericicultura.

Sericicultura.—En  la  industria  sericícola,  la cria  del  gusane
forma  en  el Japon,  como  en  casi  todas  partes,  una  industria
doméstica  á la  cue  se  dedica  exclusivamente  la  clase  agricul
tora,  y  es  su  orígen  tan  remoto,  que  hacen  ya mencion  de ella.
los  libros  más  antiguos,  por  más  que  segun  algunos  afirman,
ha  sido importada  de  Corea  durante  el  siglo  iii  de nuestra  era;
pero  cualquiera  que  sea la  antigüedad  que  se  reconozca,  es  un
hecho  que  la  sericicultura  se  encuentra  aclimatada  desde  hace
siglos  en  casi  todas  las  provincias  del  Japon;  que  hoy  mismo
se  puede,  corno prueba,  contemplar  en  el  templo  de  Todoiji,
de  Nara,  etc.,  hermosos  brocados  que  cuentan  cerca  de  ocho
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siglos,  lo  cual  demuestra  su  antigüedad;  sufriendo  aquella
desde  entónces  la  influencia  que  en  las  demas  industrias  h
ejercido  la  situacion  politic& del  país,  viniendo  á  aumentar
cónsiderablemente  su  produccion,  desde  que  ha  sido  objeto de
exportaciofl,  siendo  hoy  un  60 por  100 mayor  que  hace  unos
veinte  años.

La  primera  necesidad  en  la crianza  del gusano  es el árbol  que
ha  de producir  la  hoja  que  le  sirve  de  alimento,  y como  de  los
gusanos  el  Bombix  mori  es  el  más  generalizado,  la  morera
(Morus  alba)  es  el  árbol  que  con más  esmero  se cultiva,  si
guiéndose  dos  procedimientos,  uno  de  los  cuales  consiste  en
dejar  crecer  el  árbol  y  desarrollarse  naturalmente,  y  el  otro
en  podarlo  con frecuencia  á  fin  de  que  se  crie  pequeño  y  fron
doso.

Bien  se comprende  que  de  la eleccion de la simiente  depende
en  gran  manera  el éxito  de la  crianza  del gusano,  y que  cuando
aquella  es buena  y  escogida,  se  consigue  una  raza  robusta  y
sana  que  deja grandes  rendimientos;  por  esto se  tiene  cuidado
de  elegir  la  mejor  semilla  poniendo  en la  formacion  de los car
tones  el  más  delicado  esmero.

Como  por  efecto de  las  epidemias  que  hace  algunos  años  ha

experimentado  el  gusano  de seda en los países  sericícolaS,  prin
cipalmente  en  Italia,  Francia  y  España,  ha  sido  necesario
‘adquirir  simiente  del  Japon,  se  ha  convertido  ésta  en  un  ar
tículo  de  exportacion  de  mucha  importancia,  y  para  conser
‘varia,  los productores  indígenas  y  hasta  el Gobierno  mismo
reconocen  la conveniencia  de mantener  la  buena  calidad de los
cartones,  á  fin  de  sostener  su reputacion  y  crédito,  no  consin
tiendo  adulteraciones  que  la  proscribiesen  algun  dia  de  16s
mercados  europeos.  A  este  aumento  en  la  exportacion  es  tal
vez  debido  la’ creacion  de  establecimientos  para  la  crianza  del
gusano,  confiada  exclusivamente  hasta  entónces  á  los  limita
dos  recursos  caseros;  pero  como  la  especulacion  lo  invade

todo,   cuando  reviste  el  deseo  de  un  lucro  exagerado  pres
cinde  de  toda  consideraciori,  empezaron  á  remitirse  á  Europa
cartones  de  calidad  inferior  á  los  primeros  exportados,  quizá
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porque  temieron  quedarse  sin  la mejor simiénte,  ó bien por
que  los  adquirieron  en  el  Japon  agentes  europeos  poco inte
resados  en  el  buen  crédito;  sea  corno quiera,  el  resultado  fué

suscitar  prevenciones  contra  la simiente  japonesa,  y disminuir
su  exportacion.  Esta,  sin  embargo,  todavía  alcanzó en 1878 un
valor  de  683 000 yen, y de  583 000 en  1879.

Otra  variedad  de gusanos  de  seda  se  produce  en  el Japon  y
merece  señalarse,  es’ la  que  sé  cria  al  aire  libre,  especie  de
gusano  silvestre  llamado  Bombix  Yamamay,  ó  sea el  gusano
de  seda del  roble,  cuyo capullo  se  destina  á  cierta  clase  de  fa
bricacion,  y  se  distingue  del  que  produce  el  Bombix  mori  por
su  color,  por  ser  la  seda  mónos  suave,  y  porque  no  admite
ciertos  tintes.

Además  de  la  semilla  del  gusano,  son  tambien  objeto  de
exportacion  los  capullos  y la  seda  cruda  ó en  rama,  y  como
no  siempre  aquellos  salen  enteros,  pues  á  veces Lla crisálida
los  rompe,  ó  por  Otras  causas  se  deterioran,  se exportan  bajo
el  nombre  de  desperdicios  los  capullos  agujereados  ó  de  de
secho.

La  transforrnacion  del  capullo  en  hilazas  y  tejidos  ha  ve
nido  practicándose  á  mano,  y  sólo desde  hace  algunos  años  se
eñpezaron  á  usar  los artefactos  modernos.  Es justicia,  sin em
bargo,  que  debe hacerse  á  los japoneses  al  consignar,  qué  con
tal  perfeccion  é  igualdad  hacen  el  hilado  y  torcido  de  la  seda
con  sus  antiguos  procedimientos,  que  en  nada  desmerecen  del
que  se  obtiene  con  los  modernos;  y  todavía  para  demostrar
sus  adelantos  y  de  lo  que  son  capaces  de  hacer  en  este impor
tante  ramo  de  la  industria,  han  exhibido  en  las  Exposiciones
universales  celebradas  en  Europa  y  América  en  estos  dltimos
años,  muestrarios  muy  completos  de  excelentes  telas  de  seda,’
desde  la  más  ordinaria  á  la  más  vaporosa  y  fina; desde  el  sen-
cilio  tafetan,  al  brocado  más  rico;  al  lado de  los  rasos  de  todas
clases,  las  telas  adamascadas  y  floreadas,  los  brocateles  y  ti
siíes  de  oro  y plata,  los tejidos  con  ricos  bordados  en  combi.—
nacion  con  pinturas;  formando  así  variados  dibujos  de  flOres,
pájaros, etc.; ‘llamando tódas la ‘atenc.ion por la  novedad  y  lo
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caprichoso  del  dibujo  la  bondad  y  esmero  en  su  ejecucion,  y
la  vivacidad  en  los  colores.  Seguramente  las  costumbres  fas
tuosas  de  tauto  pequeño  príncipe  y  señor,  unido  al  gusto
oriental  desarrollado  en  las  córtes  del  Mikado  y  del  Shogun1
ofrecian  seguro  consumo  á  estas  ricas  telas,  que  no  es de  es
perar  prosperase  su  fabricacion  sin  esta  circunstancia.

Y  todavía  era  más  notable  y  no  podia  ménos  de  fijarse  la
atencion  en  el  antiquísimo  artefacto  6  telar  de  mano  donde
varias  parejas  japonesas  trabajaban,  para  demostrar  con  el
ejemplo  que  la  fabricacion  de  tan  ricas  y  variadas  telas  era

cosa  corriente  en  el  Japon,  formando  singular  contraste  aque
lla  voluminosa  armazon  de  madera  y  cuerdas,  con  la  senci
llez,  elegancia  y  reducido  volúmen  de  los  telares  modernos;  y

como  en Europa  se han  abandonado  desde  hace  muchos  años
los  procedimientos  antiguos  en  el  tejido,  excitaba  altamente
la  curiosidad  pública  ver  trabajar  aquellos  obreros  silenciosos

y  pacientes,  de  otra  raza  y  costumbres,  apénas  conocidos  en
Europa,  y  sobre  todo el 4ue  estaba  sentado  en  la  parte  supe
rior  de  aquella  especie  de  castillejo,  subiendo  y  bajando  los
hilos  de  la  urdimbre,  dirigiendo  ésta,  y  convirtiéndose  por
decirlo  así  en  dibujo  animado  de  la  tela  que  tejian;  el  trabajo
que  en  los telares  modernos  está  confiado á  una  combinacion
ingeniosa  de cartones  picados  que  preparan  el  dibujo  en  el ur
didor,  era  hecho  en  el telar  japonés  por  aquel operario  de cuya
habilidad  y  destreza  dependia  el éxito  del  tejido,  revelando  en
la  ejecucion  un  espíritu  de  imitacion  admirable  y  mucha  in
teligencia  y perseverancia  en  el  trabajo:  á pesar  de  lo cual,  en
el  Japon  tratan  de  aprovecharse  de los  adelantos  y  conquistas
que  ofrece la  industria  moderna,  y  en  este sentido  el Gobierno
fomenta  y estimula  la  de  la  sedería  desde  su  orígen,  y  recien
temente  ha  instalado  en  diferentes  puntos,  fábricas  de  hilados
y  tejidos  montadas  con los últimos  adelantos,  mereciendo  ci—
tarse  la  fábrica  de  hilados  modelo,  fundada  en  Tornioha,  al
igual  de  las  de  Lyon,  y  otra para  hilar  desperdicios,  fundada
en  Shimnz a-chi;  tmando  de  Francia  y  de  Suiza  los  artefactos
y  procedimientos  más  recientes  principalmente  en  los  tintes,
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que  es  donde  parece  se encontraban  los  japoneses  ménos  ver

sados,  por  la  falta  quizá  de  conocimientos  químicos,  y  hasta
de  los materiales  necesarios.  Ha  realizado,  pues,  el Japon  ver

dadero  progreso  en  este  ramo  de  la  industria,  pero  á pesar  de
esto  es  dudoso  que  los  tejidos  puedan  constituir,  en  algun
tiempo  al  ménos,  un  artículo  importante  de  exportacion.  Esta
la  alimentarán  los capullos  y  simientes  del  gusano—que  será
más  reducida  cuando  en  Europa  se  crie  el gusano  robusto  sin
pidemia  que  lo aniquilen—y  la  seda  cruda  ó en  rama  que
forrna  actualmente,  y  continuará  formando,  la  parte  más  im
portante,  alcanzando  en  1878  un  valor  de  cerca  de  9  millo
ns  de  yen,  y más  de  11 millones  en  1879; si bien  las  estadís
ticas  de  nuestros  representantes  en  Yokohama,  arrojan  cifras
bastante  inferiores  que  som  para  1875,  capullos  y  simien
tes,  967 834  pesos;  seda  en  rama,  5 500 000;  total  6467 831.
En  1878 los mismos  artículos  arrojan  respectivamente  988 473
y  5 166 065 pesos;  total  6 154 538 pesos.

La  calidad  de la  seda depende  en  gran  manera  de  su  proce
dencia,  y  claro  es  que  para  las  telas  de  más  valor  se  ha  de  es
coger  la  seda  cruda  de  mejor  calidad,  procurando  que  reuna
las  condiciones  de  suavidad,  consistencia,  limpieza  y  brillo.

La  seda  además,  entra  hoy  en  varios  tejios  en  combinacion
con  el algodon,  la  lana  y otras  sustancias,  y  de  aquí  los  teji
dos  de  mezcla  de  algodon  y  lana,  etc.,  que  tienen  gran  acep
tacion;  pero  en  el  Japon  no  ha  llegado  todavía  á emplearse  de
esta  suerte.

El  principal  mercado  de  la  seda  japonesa  está  en  Lyon  y
Lóndres,  Lyon  de preferencia,  y  se  exporta  por  los  puertos
de  Yokohama  y  Kobe.

Industria  lanera. —  La  industria  lanera  es  completamente
desconocida  en  el Japon,  y  no  sólo no  se  produce  en  el  país
lana,  si no que  no se importa  como primera  materia  para  trans
formarla:  así  es  que  uno  de  los  principales  artículos  de  im
portacion  es  el  de  tejidos  de  lana,  y  entre  éstos,  las  muselina

ón  las  más  apreciadas;  en  términos  que  habiéndose  impor
tádo  en  1878 por  valor  de  4 637 000  yen  en  tejidos  de  lana
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pura  corresponden  más  de  la  mitad  á  las  muselinas  de  lana
que  casi  todas  son  de  procedencia  francesa.

Industria  linera.—Los  tejidos  de hilo  tarhpoco  se  hacen  en
el  Japon:  no se ha  cultivado  jamás,  ni  se cultiva  hoy  el  lino,
ni  se  importan  hilazas;  no  hay  pues  industria  linera,  y  los
driles,  batistas  y  demas  tejidos  de  hilo,  de  los  que  por  otra

parte  no  se hace  gran  consumo  en  aquel  país  se  importan  to
dos  del  extranjero.

Industria  cañamera  y  de otras  materias  textiles.—El  cáña
mo,  como  ya  hemos  indicado  en  otro  paraje,  se  cultiva  en  el
Japon  desde  muy  antiguo;  y  ántes  que  fueran  conocidos  los
tejidos  de seda,  fabricaban  los  de  cáñamo,  pudiendo  decirse

que  la  industria  cañamera  era  la  única  fabril  existente  en  el
Japori,  aunque  casi  limitada  á la  provincia  de  Yamato.  A. Pe
sar  de ésto,  las  lonas  y jarcias  que  la  marina  necesita  son  im
portadas  del  extranjero,  lo  cual  demuestra  una  fabricacion
poco  adelentada  y  una  produccion  reducida;  figurando  su
valor  en los estados  de las importaciones  para  1878, por  140 000

y  247 000 pesos  respectivamente.
De  otras  plantas  textiles  hacen  en  el Japon  cordelería  y  te

jidos  más  6 ménos  toscos,  esteras,  palletes,  etc.,  como  suce
de  con  el yute,  y otras  parecidas  al  abacá;  distinguiéndose  en
tre  todas  una  variedad  del  C1inagrass  (Boehmeria),  que  es
una  especie  de  ortiga  de la  que  se  extrae  una  materia  textil
muy  parecida  al  cáñamo,  y  con la  cual  hacen  en  Yechigo,  al
Norte  de  Tokio,  tejidos  bastante  ménos  toscos.

Como  una  rama  de  la  industria  textil  deben  señalarse  los
mosquiteros  en  forma  de  red  muy  fina,  cuyo  hilo  se  extrae
de  la  corteza del  Tilia  cordata,  y  como particularidad,  el tejido
de  papel  y  seda,  ó papel  y  algodon,  6 papel  y  cáñamo,  hecho
con  el  papel  que  se extrae  de  la  corteza  del  árbol  Broussonetia
papyrítera,  para  lo cual  se corta  el  papel en  tiras  de  las que  se
saca  la  trama,  sirviendo  de  urdimbre  hilos  de seda,  algodoné
cáñamo;  pero  esta  industria  no tiene  importancia  alguna.

Industria  algodonera.—De  más  trasçendencia  que  las  in
dustrias  señaladas,pero  sin haber  podido aún  aclimatarse  en  el
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Japon,  debe considerarse  la algodonera,  que  en todos los países

marcha  á la  cabeza de la  industria  fabril.  Y no es que  el  algodo
riero  sea  desconocido  en  el  Japon,  donde ha  sido importado  de
la  India  á principios  del  siglo  viii;  pero  mal  entendido,  6 des
cuidado  su  cultivo  desaparece  pronto,  volviendo  de  nuevo  á
importarse  por  los portugueses  á  mediados  del siglo  xvi,  con
tinuando  desde  entónces  su  cultivo  hasta  nuestros  dias,  si
guiéndose  en  su  manufactura  idénticos  procedimientos  á  los
empleados  en la  India  y  China.

Limitada  la  fabricacion  á  una  industria  doméstica  muy
esparcida  en  el  campo,  en  la  que  se  empleaban  los  artefac
tos  más  primitivos,  y  teniendo  por  principal  objeto  satisfa
cer  necesidades  de  un  consumo  reducido  y  nada  exigente,  no
eran  de  esperar  ni  una  gran  produccion,  ni  que  hiciera  pro
gresos:  así  y  todo era  un  gran  recurso  para  las familias;  ofre—
cia  la  ventaja  á las gentes  del campo de ocupar  brazos  y tiempo
que  no tenian  más  iltil empleo,  aumentando,  por  consiguiente,
su  bienestar,  y  contrihuia  á  sostener  la  moralidad  dentro  del
hogar  doméstico por  medio  del  trabajo  colectivo  de  la  familia.
Iguales  procedimientos  empleados  para  satisfacer  idénticas
necesidades  en  otros  países,  han  producido  los mismos  resul
Lados con otras  industrias,  y para  no  salir  del  nuestro,  ¿quién
no  ha  visto  en  nuestras  comarcas  del Norte  y  del  NO.,  seguir
á  la  industria  linera  los mismos  pasos  que  acabamos  de  seña
lar  á  la  algodonera  en  el  Japon?

A  la  vez que  esto sucedia,  se mantenian  pecjueños talleres  6
establecimientos  con  10  á  20 telares  cada  uno,  pero  no  más
perfeccionados  que  los domésticos,  y  se  trabajaba  en  comun,
an  cuando  sin  realizar  grandes  progresos,  hasta  que  acepta
dos  los adelantos  modernos  empezaron  á  establecerse  nuevas
fábricas,  dando  el Gobierno  el  ejemplo  con el  grande  estable
cimiento  movido  al  vapor,  y  con todos  los perfeccionamientos
dé  la  época,  que  por  su  cuenta  se ha  montado  en  Sakai,  pro.

•  vincia  de  Idzuma,  no léjos  de  Osaka,  existiendo  otra  fábrica
en  Oji  cerca  de  Tokio.

Establecimientos  de  esta  clase  contribuirán,  á no  dudarlo,
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á  que la industria  algodonera se aclimate en el país,  y se trans
forme  la existente;  pero ha de tardar  aún  mucho tiempo para
pie  con sus  propios recursos  puedan  atender á  las necesida.
des  del consumo,  por  limitado  que  éste  se  suponga.  Hoy  se
importan  en el Japon  algodones bajo todas las formas  en que
la  industria  los produce, y basta pasar la  vista por los estados
de  importacion  para  ver  el  tributo  considerable que en  este
ramo  satisface á la industria  extranjera;  los hilados y los teji.
os  en crudo y  blanqueados;  los estampados, los  cruzados y
las  mezclas do algodon y lana,  y  en  una  palabra,.  todo  cuanto
se  refiera  á la  manufactura  del  algodon  y  sus  mezclas,  ha  te.—
nido  un  valor  en  1878  de  13 895 000 yen,  y  de  13 420 000  en
1879,  que  vienen  d. ser  próximamente  el 42 por  100 del  total
valor  de  las  importaciones.

Industria  papelera.—La  fabricacion del  papel  fué  importa
da  en  el  Japon  á  fines  del  siglo  vi por un  sacerdotede  Corea,
aclimatándose  con rapidez  por  las  condiciones  naturales  del
país,  propias  para  esta  industria,  que  ha  venido  explotándose
principalmente  por  los  agricultores  en  las  épocas  que  las  fae
nas  del  campo les  deja  cíerto  descanso.

La  primera  materia  empleada  en  la  fabricacion  es la  corteza
de  ciertos  árboles  y arbustos,  algunos  de  los cuales  se  dan  en
casi  todas las provincias del imperio y otros únicamente  en las
más  templadas:  sólo citaremos el  Kodzu  (Broussonetia  papy

sifera),  el  Mitsurnata  (Edgeworthia  papyrifera),  el  Gampi
(Wickstroemia  canescens)  y  el Kuwa  (Morus  alba).  Las  ma
nipulaciones  que  exige  la  primera  materia,  cualquiera  que  sea
de  las  indicadas,  y  los procedimientos  de  fabricacion,  son casi
los  mismos,  y  como  no  es  nuestro  propósito  describirlos,  in
dicaremos  tan  sólo  que  los  medios  de  fabricacion  son  poco
costosos y están  al  alcapce  de  los  pequeños  capitales,  por  cuya
razon  se  halla  esta  industria  muy  repartida  en  el campo,  pro
duciéndose  muchísimas  especies  de papel  comun  y ordinario,
que  tonia diferentes nombres segun el punto de que procede,  el
uso  á  que  se  destina,  el  color  que  afecta,  sus dimensiones,  etc.
Sin  embargo; tambien se hace papel  de  clase más  superior,  en

TOMO IX.                                22
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ítbricas  mejor  dispuestás,  aunque  empleando  las  mismas  ri
meras  materias,  y en los últimos  años,  sintiéndose  demasiado
la  necesidad  de  papel  europeo,  se  han  montado  con  maqui
naria  importada  de Europa,  usando  como  primera  materia  el
trapo,  además  de  las  conocidas  en  el  país.

Entre  todas  estas  fábricas,  merece  citarse  la  establecida  en
Ogi  por  una  compañía  en  1875,  con  maquinaria  inglesa,  pu
diendo  producir,  si  fuera  necesario,  de  15 á  O  t.  de  papel  por
semana,  fabricando  además  cierta  clase  de  papel  tan  fino,  y  á.
la  vez tan  fuerte  y resistente,  y  apropiado,  por  lo  tanto,  á  ob
jetos  que  se  usan  y  gastan  con frecuencia,  que  parece  satisface
pedidos  de  Gobiernos  y  particulares  extranjeros.

No  se fabrica  en  el Japon  papel  continuo,  pero  sí  se  hacen
para  ciertos  usos  hojas  de  grandes  dimensiones,  hasta  de  tres
metros  de largo,  y  tambien  de  diferentes  gruesos,  que  acopla

das  unas  á  otras  se  convierten  en  pasta  para  hacer  carton,
y  con  éste  fabrican  objetos  corno  con  el  papier  maché  en
Europa.

Las  aplicaciones  del  papel  en  el  Japon  son  innumerables,
dedicándose  á  ciertos  usos  que  en  Europa  son  desconocidos;

así,  por  ejemplo,  se  usa  papel  en  vez de  vidrios  en  las  venta
nas,  y  como puertas  de  corredera  sujeto  en  un bastidor  de ma
dera,  y  tal  vez el  género  ligero  de  construccion  adoptado  para
las  casas,  y los  terremotos  frecuentes  lo exigen  así;  con él  se
hacen  servilletas,  mantelería,  pañuelos  de  bolsillo  y  otros  ar—
tículos,  y  se  usa  además  para  cubrir  sombrillas,  paragUas  y
con  frecuencia  objetos  impermeables,  para  lo cual  recibe  án
tes  el  papel  una  preparacion  de  aceite.

OLras  preparaciones  recibe  además  que  permiten  emplearlo
en  vez del  cuero,  del  crespon  y  de  telas  de  tapicería,  á  las  que
imitan  con toda  perfeccion,  y reemp1aa  en  sus  aplicaciones,
haciéndose  tambien  hilo,  bramantes  y  cuerdas.

El  papel  pintado  con que  se visten  las  habitaciones,  se  hace
en  hojas  pequeñas  en  las  que  se  estampan  toda  clase  de  dibu
jos  y  colores,  dorados,  etc.

La  propiedad  que más  distingue  al  papel  japonés  en  general
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s  su gran  resistencia  y  flexibilidad,  que  conserva  sin duda  de
la  parte  fibrosa  de  la primera  m.teria  empleada  en  su  fabrica
•cion;  de  estas  primeras  materias,  la  que  produce  mejor  papel
es  la  corteza  del  Edgeworthia  papyrifera,  así  como  el que  se
hace  del  Gampi  (Wickstroemia  canenscens)  es  el  más  fino,
más  flexible y  cómodo para  escribir;  teniendo  además  la  ven
laja  que  no  le  ataca  la  polilla.  A  pesar  de  lo  adelantada  que
está  la  fabricacion  del  papel  y  de  ser  esta  industria  indígeila,
y  no obstante  la  gran  produccion,  todavía  necesita  el  Japon
importar  este  artículo  del  extranjero;  y  asi  vemos en  los esta
dos  de  importaciones  para  1878,  que  ha  introducido  por  valor
de  216 784 pesos,  sin  contar  con el  papel  chino  que  ha  impor
tado  por  valor  de  otros  88 000.  Ea  cambio  en  el  mismo  año  ha
exportado  á  Europa  y  América  en  papel  ordinario  por  valor
de  cerca  de  37 000 pesos,  y segun  noticias  recientes,  hay  mon
tadas  en  Tokio  cinco  fábricas  para  satisfacer  los  pedidos  que
reciben  de Europa.

Abanicos.—E1  abanico  es  un  objeto  indispensable  á  todo
japonés,  y puede  decirse  que  constituye  una  de  las  necesida
des  de  la  vida  en  aquel  país:  los hay  de  dos especies,  unos que
se  pliegán  y  recogen  y  otros  de  forma  circular  que  110  se  plie
gan,  dividiéndose  cada  una  de  estas  especies  en  multitud  de
variedades  y  clases,  segun  la  naturaleza  de  los  materiales  de
que  están  hechos  el varillaje  y el  país  y el  lujo  y riqueza  des
plegados  en  su  ejecucion,  siendo  bien  conocidos  y  apreciados
de  antiguo  en  Europa.  Hay  algunos,  qne por  lo caprichoso  del
dibujo,  las  incrustaciones  y calados  del  varillaje  y  detalles  del
decorado  son  verdaderos  objetos  de  arte.  Tokio  tiene  la  fama
de  los  mejores  abanicos,  así  como  en Osaka  se  hacen  los  más
ordinarios;  yla  fabricacion  de este artículo,  al  parecer  baladí  y
de  poca  importancia,  ocupa  á  multitud  de  mujeres  y  niños
en  las  variadas  transformaciones  porque  pasa,  y  es  objeto  de
exportacion,  cuyo  valoren  1878 ascendió  dunos  155 000 pesos,
esto  es,  cerca  de  lo que  produjo  la  porcelana.

Productos  quimicos.—La  industria  de  productos  químicos

es  apénas  conocida  en  el  Japon,  ó  está  por  lo  ménos  en  el
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iñayor  atraso;  lo cual  no  es  de  extrañar,  si  se  tiene  en  cuenta
que  el  estudio  de  la  química  no  ha  empezado  á  generalizarse
hasta  hace pocos años  y no ha  habido  quizá  tiempo  todavía  paia

practicar  las  aplicaciones  de  que  es susceptible  aquella  ciencia;
por  esto los  pocos  productos  fabricados  se  reducen  á  los más
indispensables  de  la  farmacia,  y  á  aquellos  artículos  que  po

dian  obtenerse  por  los sencillos  procedimientos  de la  oxidacion
y  lejías,  como  los  sulfatos  de  hierro  y  cobre,  alumbre,  sa
litre,  etc.,  etc,  y  algunos  álcalis  usados  en  varias  industrias
como  la  del  papel.  Posible  es  que  fueran  conocidos  y  fabrica
dos  algunos  productos  químicos  por  los que  con  tanto  acierto
cultivaban  la  cerámica  y la  sedería,  y  se  trasmitieran  sus  co
nocimientos  de  padres  á  hijos  sin  llegar  á  ser  del  dominio
público;  pero  lo  cierto  es  que  sólo desde  hace  pocos  años  han
empezado  á  montarse  grandes  establecimientos,  mereciendo
citarse  la  fábrica  de  albayalde  instalada  en  Tokio,  y  en  la
cual  no  obstante  imortar  de  Marsella  el  plomo,  todavía  en
cuentran  ventaja  con  la  produccion  del  albayalde;  otras  de
jabónes  establecidas  en  la  misma  ciudad  y  diferentes  puntos;
y  la  de  ácido  sulfdrico  estáblecida  en  Osaka,  cuya  produccion
anual  pasa  de  it 000 t.  y  ha  podido exportar  en  1878 por  valor
de  86 000 pesos.

(Se  co,tinuer4.)
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D0�T  V±CTOR  E’U-

La  introduccion  de los espejos  cóncavos ideados  y calculados
por  Mangin,  debe  clasificarse  como un  importante  adelanto  en
l  terreno  de la  óptica  práctica  y asegura  actualrn.ente una  gran
ventaja,  de  la  reunion  de  luz  en el método  cata.dióptrico  sobre
el  dióptrico.

Los  trabajos  para  reunir  los rayos  luminosos  que  despide  un
manantial  de luz,  con  destino  al  alumbrado,  datan  del  siglo

pasado.  A. mediados  del  mismo  se  utilizaron  por  primera  vez
en  Inglaterra,  en  diferentes  faros,  unas  lentes  con  objeto  de
reforzar  la  luz  que  el  cristal  grueso  é  impuro  absorbia.  Des
pues  de varias  combinaciones  raras  de lentes  y espejos  se  vol
vió  á acudir  al  solo empleo  de  las  primeras.

Con  la  aparicion  de  estos  proyectores,  la  cuestion  de  alum
brado  no  quedó  del  todo resuelta.

La  aplicacion  ventajosa  de  los  espejos  parabólicos  tropieza
con  algunas  dificultades  cuando  los  manantiales  luminosos
son  de alguna  extension,  miéntras  que  el  empleo  de los  espe

(1)  ÍÍitMeilusgeM  ems dem  Gebi etc  des LnctescEs.
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jos  esféricos,  excluye  grandes  campos  de  dispersion  en  los.
espejos  á causa  de  la  aberracion  creciente  que  experimentan
los  rayos  contra  el borde de ellos.  Además,  estos espejos  hechos
de  metal,  han  demostrado  no  ser prácticos,  puesto  que  se  em
pañan  con facilidad  y  sólo reflejan  un  50 por  100 de  la  can Li—
dad  de luz.

Ya  en  el año  1773 comprobó  Condorcet  esta mala  condicion
y  presentó  el  proyecto  de una  lente  compuesta  de  varias  par-
tes  en  forma  de  anillos.  En  el  año  1822 dió Fresnel  una  expli
cacion  y  cálculo  completo  de  tales  lentes.  La  admision  de
esta  clase  de  lentes  siguió  á  esta  descripcion  y  dun  ellas  se
encuentran  actualmente  en  uso  en  la  mayor  parte  de los faros..
Las  lentes  de  Fresnel  tienen  la  ventaja  de  que  la  abeiracion
queda  reducida  á  un  mínimo;  se  produce,  sin  embargo,  una
desviacion  acromática  que  debilita  la  luz.  Cada  uno  de los ra
yos  que  forman  el  haz  y atraviesa  la  lente,  se  descompone  eu
sus  colores fundamentales  y se  extiende  en el campo  de  refrac—
clon  (descomposicioñ).  A  causa  de  esto,  los  colores  finda
mentales  de  los haces  de  rayos  vecinos,  se  recomponen  y  for
man  de  nueva  la  luz  blanca  ó  natural.  Esta  nueva  formacion
de  luz  blanca,  no puede  por  ménos  de  estar ligada  con una  de
bilitacion  en  su  intensidad,  motivada  por las  interferencias  in
evitables  en  los fenómenos  anteriores.  Además,  tambien  hay

una  pérdida.  de  luz  debida  á  la  reflexion  sobre  la  superficie  del
cristal  que  constituye  la  lente.

Con  la  introduccion  de  la  luz  eléctrica  se  han  presentadG
además  otras  exigencias  en  los  proyectores.  Desde  que  estas
máquinas  eléctricas  fueron  destinadas  al  servicio  militar  ó de
la  guerra,  los esfuerzos  se aumentaron  para  reunir  mayor  can—
tidad  de luz procedente  de los focos. Las  máquinas  de  corriente
continua  vinieron  á  satisfacer  á  medias  estas  exigencias.  La
disposicion  de  sus  carbones  (lám.  XV, flg. 1) yla  manera  de
consuíhirse,  origina  que la  mayor  parte  de la luz  es proyectada

sobre  el carbon  inferior,  de  manera  que  estos  aparatos  sólo
pueden  elegirse para que funcionen con proyectores.  Esta  cir

cunstancia  la  utilizó  Mangin  de  una  manera  ventajosa  é  idea
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el  proyector  que  á  continuacion  se  describe,  el  cual  no  sólo

evita  la  menor  pérdida  de  luz,  sino  que  tambien  posibilita  la
concentracion  más  intensa.

El  espejo  de  Mangin  es  de  cro’wn-glass; en  su  parte  interior
tiene  una  superficie  cóncava  y  la  cara  posterior  es  convexa
(fig.  3).  De las  dos caras,  la  anterior  es  de  menor  radio  que  la
posterior;  los  centos  de  curvatura  están  en  el  mismo  eje  del
espejo,  y  el  de la  superficie  cóncava  más  cerca  del  cristal  es
pejo.  Las  dos  caras  ó superficies  que  limitan  el  espejo  no  son
equidistantes;  el espesor  del  espejo es  un  mínimo  en su  cen
tro  (así  lo  deja  ver  la  fig.  3),  y  crece  hácia  los  bordes.  Una
hoja  (capa) de  plata  está  aplicada  en  la  cara  convexa,  segun  el
método  de  Liebig.  Por  la  disposicion  de  las  dos caras,  la  aber
racion  esférica  de  los  rayos  luminosos  es  extinguida  y  el es
pejo  tiene  por  esto  mayor  campo  que  los espejos  (huecos)  cón

cavos  ordinarios.
Sea  Fc  (fig.  3) uno  de  los  rayos  que  parten  del  foco lumi

noso.  Penetra  en  el  espejo en  c, se  refracta  y  alcanza  la  super
ficie  plateada  en  e  donde es  reflejado,  y  despues  de  la  refrac—
cion  consiguiente  es  despedido  en  la  direccion  dx  paralela  al

eje  del  espejo,  por  las  condiciones  de curvatura  de las  caras a b
y  a  b4 pues  por  ellas  se  consigue  que  el rayo  sufra  una  desvia
cion  mayor  á  la  salida  que  á  la  entrada.  Como quiera  que  el
manantial  luminoso  posee  una  extension  considerable,  los  ra

yos  reflejados  por  el  espejo  no  forman  un  cilindro  sino  un
cono  un  poco abierto.  Si  se quiere  aumentar  el  campo de  pro—

yeccion  de los espejos,  basta  sólo acercar  un  poco  más  el  foco
luminoso.

Es  un  hecho  que  Man gin,  con  su  aparato,  ha  conseguido
utilizar  (aprovechar)  una  cantidad  de  luz  mucho  mayor  y  un
campo  de  proyeccion  quíntuplo  que  con los  espejos  cóncavos•
(huecos)  ordinarios  (áun  los aplanados).

El  exámen  de  lás  imágenes  que  da  el  espejo de  Mangin,  de
muestra  con suficiencia  que  la  dispersion  de  los  colores  es  de
poca  importancia.  Los rayos procedentes  del foco luminoso,  son
indudablemente  descompuestos  al  peneFrar  en el  cristal  dci es—
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pejo;  .per,  siú  embargo  salen  de  él  én  haces  paralelos,  de  uií
modo  parecidoa:I  que  tiene  lugar  á través  de los oculares  acro
máticos  de  los anteojos  astronómicos.  La pérdida  de luz  expe
rimentada  en  la  reflexion,  en  los espejos  plateados,  asciende  á
un  9 por  100 segun  cálculo  ó  apreciacion  de  Steinheil.  En  ls
‘espejos  de Maugin  de  grandes  dimensiones,  hay  dispueta’na
lnte  recogedora 8  (fig.  2)  colocada  entre  el  manantial  de luz
F  y el  espejo,  por  lo cual  llegan  á  éste  el mayor  número  posi
ble  de  rayos  luminosos.

A  causa  de 1a excelencia  de estos  proyectorés  para  los  usos
de  la guerra  terrestre  y  marítima,  el Gobierno  francés  ha  con
cedido  al inventor  el  privilegio  (patente),  de  que  sólo  con  su
consentimiento  se  puedan  fabricar  tales  espejos.

El.  invento’ de  Mangin  no  ha  de  limitar  su  aplicacion  á  los
usos  ntes  indicados,  sino  que  hay  una  gran  probabilidad  de
que  pronto  estos  espejos  encontrarán  aplicacion  en  los  teles—
cópios.
-  Si  se  comparan  las  propiedades  de  los  espejos  de  telescopio
del  sistema  existente,  con las  de  aquellos  reflectores,  se  viene
á  los  resultados  siguientes:

Los  espejos  de  telescopio  tienen  la  preeminencia  sobre  los
reflectores,  que  la  desviacion  acromática  del  objetivo  desapa
rece  y  que  la  esfera  de  desviacion  es más  educida  que  en  la:s
lentes  objetivas  de  iguales  dimensiones.  Los  objetivos,  de  eS
pejos  de  telescopio,  dispersan  mucho  más  que  los  reflectores
y  en  cambio  absorben  mucha  ménus  luz  que  los últimos.  Pero

sin  disputa,  el manejo  de  los reflectores  es más cómodo  y  tam
bien  estos  son más  duraderos,.puesto  que  el  espejo rnetálio  se
oxida  por  la  accion  del  aire  atmosférico.

•  Así  es,  que  las  ventajas  de  los reflectores  se  limita  fi la  cir
cunstancia,  no accesoria,  de  conducir  más luz  al  ojo del  obser
vador.  La aplicacion  de los espejos  de Mangin  se puede  emplear
muchomás  favorablemente  en  los  anteojos.  Una  comparaion
entre  las  distancias  focales  de  los espejos  de  Mangin  con las  de
uno  ordinario  del  mismo  diámetro,  da  la  relacio’n de  1:  10.
Los  ‘raos  luiñinosos  se  cortan  en  los  primeros  bajo  ángulos



PROYECTORES DE ?yIAGIN.            469

mucho  mayores que en los últimos. Pero cuanto más se acer
quen  á la  perpendicularidad  dos rectas  que se corten,  tanto
mejor  queda  determinado  el  punto  de interseccion;  por  lo
tanto  los  espejos de Mangin  dan  una  imágen  más  precisa
que  los espejos cóncavos ordinarios.  La  reduccion de la  dis
tancia  focal  que  se  consigue con  el  empleo de los espejos de
Mangin,  disminuye la longitud del telescopio en un décimo, y
las  dimensiones  del mismo no  son  mayores  que  las  de  un
aparato  de proyeccion de igual magnitud que el espejo.

La  manera  de apreciar un  anteojo terrestre  con la  principal
exigencia  de poderse usar  por  la  noche,  y  que  dé imágenes
bastante  perceptibles,  las explanan  claramente las siguientes
condiciones.

La  claridad  de  un  anteojo,  segun  Formel,  se  calcula por

lá  fórmula H=       ; en la  que 11 =  claridad del objeto visto
?n-  O)

con  el anteojo, en comparacion de la claridad con que se  ve á
simple  vista;  x =  semidiámetro  del objetivo;  mn =  aumento;

=  semidiámetro  de  la  pupila.  Si  se  emplea  un  espejo do
600  mm.  de diámetro  y  se  elige ‘un aumento de 30 veces, se

300-tiene  que siendo tú =  1  mm., da 11 =  302>< 1  =

Luégo  los objetos vistos con un  anteojo que sólo aumente 30
veces,  aparecen 100 veces más  iluminados que mirados á  sim
ple  vista.
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POR  EL  INGENIERO  JEFE  DE  SEGUNDA  CLASE  DE  LA  ARMADA

DOI  GUST-&VO  

1.

Algunos  periódicos  extranjeros  han  venido  ocupándose,  no
hace  todavía  mucho  tiempo,  de  un  salva-vidas  que  en  la  ac
tualidad  pueden  examinar  detenidamente  los  curiosos  que
visitan  la  hermosa  Exposicion  industrial  de  Milan.  Desde  el
año  1879 (época en  que  empezó  á. ser  conocido  este  ingenioSO

áparato),  llamó  la  atencion  del  Gobierno  italiano,  que  ahora
se  dispone  á  adoptarlo  en  sus  buques;  y el  mismo  Almiran
tazgo  inglés,  posteriormente,  ha  considerado  oportuno  estu
diarlo  y  ensayarlo.

Es  natural,  por  consiguiente,  que  la  REVISTA  GENEEAL  DE

MARINA,  publicacion  dedicada  á registrar  en  España,  dándoles
su  verdadera  importancia,  todos los  adelantos  capaces de  con
tribuir  tanto  al  desarrollo  del  arte  naval,  como  á  la  seguridad

de  los navegantes,  se  ocupe de  esa  nueva  arma  puesta  en  ma
nos  del  hombre  por  los  distinguidos  ingenieros  de  la Armada
italiana,  Sres.  Soliani  y  Martorelli,  para  defenderlo

D’ao  ondas de Neptuno furibundas.

II.

Todo  el mundo  puede haber  óbservado  cuanto  preocupan  á
los  que  de  algun  modo  se hallan  en  relacion  con  las  cosas de
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Marina,  los medios  de  proporcionar  á los  navegantes  recursos
para  conservar  sus  vidas  en  caso  de  naufragio.  Con  especia
lidad,  desde  que  empezaron  á crearse  y generalizarse  las socie
dades  de  salvamento,  benéficas  agrupaciones  cuyos  servicios
á  la  humanidad  no  es  fácil  encomiar  cual  merecen,  esa  pre—
ocupacion,  de la  cual  da  testimonio  la  misma  creacion  de tales
cuerpos,  se  pronunció  con mayor  energía  y  una  verdadera  te—
nacidad.

A  cada  paso  se  oye  hablar  de  nuevos  inventos  con  que  se
trata  de  responder  á este  afan  humanitario;  pero,  por  desgra
cia,  sin  éxito  decisivo.

Y  á  la  verdad,  concretándose  á  los salva-vidas  de  uso  perso
nal,  si bien  se  estudia  el  extenso  prográma  á  que  deben  satis
facer,  no  dejará  de  concederse  que  la  invencion  de  un  aparato
de  este género,  que  eficazmente  responda  á  todas  las  razona
bies  exigencias  de  los  hombres  competentes,  entraña  la  reso—
lucion  de arduos  problemas  capaces  de  apurar  los  recursos  del
ingenio  más  sutil  y  fecundo.

En  efecto,  áun  limitándose  á  enumerar  no  más  que  sus  re

cluisitos  principales,!es  evidente  que  un  salva-vidas  de la  espe
cie  á  que  me  refiero,  debe ser  de peso  y  volumen  mínimos;  de
funcionamiento  automático;  de  estructura  tal  que  no  entor
pezca  los  movimientos,  prestándose,  por  tanto,  á  que  los ma
‘meros  y  torpedistas  ejecuten  todas  las  faenas  de su profesion;
le  constitucion  sencilla  y facilísimo  manejo,  tanto  para  que  su
entretenimiento  en  gran  ndmero  no sea  imposible,  como para
que  en  los momentos  difíciles  y acaso angustiosos  en que haya
de  emplearse,  no  exija  aplicar  la  atencion  de  una  inteligen
cia  despejada  y  tranquila  al que  se  proponga  utilizarlo.  Debe,
además,  conservar  el  mayor  tiempo  posible  su  actividad,  en
accion  cuando  se  usa,  en  potencia  siempre  que  se le  tenga  al—
inacenado  á  bordo,  y  ofrecer  asimismo  una  razonable  resis
tencia.

A  todas  estas  condiciones  esnciales  satisfacen  los  salva-vi

das  de los  Sres.  Soliani  y  Martoreflj.
Los  aparatos  de  salvamento  individual  conocidos  hasta  el
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dia  se  agrupan  ‘en dos  familias:  ó son  de  volumen  constante  ó
de  volumen  variable.  El  que  ahora  me  ocupa  pertenece  á  la
segunda  categoría;  y  desde  luégo  se adivina  que  esta  circuns
tancia  constituye  su  primera  ventaja,  puesto  que  á  ella  debo
el  poder llenar  una  de  las  condiciones  ántes  especificadas,  la
de  que  el salva-vidas  sea poco voluminoso.  Una  rápida  descrip

cion  del  mismo  bastará  para  poner  de  relieve  sus demas  cua
lidades.

Un  saco cerrado  A  de piel  flexible de  ternera  de  Calcuta  (lá
mina  XVI,  fig.  1), dividido  en  dos cámaras  que  tan  sólo  co-
mu  nican  entre  sí por  dos  coilductos  paralelos  B,  es  la  parte
más  aparente  del salva-vidas  Soliani-Martorelli,  la  destinada  á
servir  de  flotador  y á  recibir  las  necesarias  instalaciones  para
proporcionarle  automáticamente  esta  cualidad  cuando  sea in
dispensable  y  únicamente  en  tal  caso.  El  saco  A presenta,  á

simple  vista,  la  forma  general  de  una  dalmática,  y  hasta  so
hace  uso de  él,  endosándolo  á  la  manera  de esta  antigua  pren
da,  esto  es,  introduciendo  la  cabeza  por  el  hueco  que  resulta
entre  los tubos  de  comunicacion  de  las  dos  cámaras,  una  de
las  cuales  descansa  sobre  el  pecho y  la  otra  sobre  la  espalda.
Un  cinto,  tambien  de  piel  de  ternera,  provisto  de hebillas  me
tlicas  y  adherido  á  la  cámara  posterior,  da  el  medio  de  afir
mar  ésta  á  la  delantera  y  ámbas  al torso  de la persona  que  uti

lice  el aparato.
El  saco está  fabricado  con minucioso  esmero.  Sus  costuras,

hbchas  á  mano,  con  hilo  fuerte  de  zapatero,  son  internas.
A  lo  largo  de  ellas aparece  interpuesta  una  lengüeta  ó tira  de
piel  que  resalta  al  exterior  á  semejanza  de  los  vivos  de  uni
forme,  con lo cual  se alcanzan  dos  fines;  el  de  dar  robustez  ó
impermeabilidad  á las costuras  y  el de  presentar  puntos  de su
jeion  á  la  camiseta  ó  forro  de  algodon  con  que  se reviste  el
saco,  sin  necesidad de  perforar  su  piel  con este  objeto.

Veamos  ahora  á  qué  recursos  acuden  los señore  Soliani  y
Martorelli  para  trasformar  el  saco en  un  flotador;  y  con  esta
mira  fíjese  la  atencion  en  la  parte  M de la  fig.  ‘1. Encuéntrase
allí  representado  un  tubo  cilíndrico  de  hojalata,  de 0,13 m.de
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largo  por  0,04 m.  de diámetro,  partido  en  tres  trozos  segun  ]as

generatrices  del  tubo.  Dos resortes  de acero,  fijos  á  estos  seg
mentos  tienden  constantemente  á  separarlos  y  á  presentar  por
consiguiente  á la  vista  el interior  de  la  caja  que  forman.  Dcii
tro  de  ella  se alojan,  perpendicularmente  á  su  eje  geométrico,
unas  rodajitas  ó  discos  delgados  de  corcho  con  polvo de  car
bon,  mas  no en  contacto  sino  dejando  entre  cada pareja  de dis
cos,  pequeios  espacios  que  alternativamente  se  cargan  ó He,
nan  con  ácido  tártrico  unos  y  con  bicarbonato  de  sosa  los
restantes:  de  suerte  que  cada  estrato  de  ácido  tártrico,  limi
tado  por  dos rodajas  de corcho  con  las  capas  correspondientes
de  carbon  pulverizado,  se encuentra  entre  dos  estratos  de  bi
carbonato  de  sosa;  y  vice-versa,  cada  estrato  de sal  ocupa  una
celda  situada  entre  otras  dos  del  ácido.  Iipagínese  el  tubo
cargado  del  uno  al  otro  extremo  con arreglo  á  lo dicho,  y  que
venciendo  la  fuerza  de  los  resortes  se  reunen  los  tres  segmen
tos.  Si  en  tal estado,  se  pegan  unas  tiras  de papel  de  suficiente
resistencia  á  lo largo  de las  juntas  que  dejan  entre  sí las  frac

ciones  del  tubo,  éste  quedará  herméticamente  cerrado,  y  la
carga  en  condiciones  de  conservarse  largo  tiempo,  sin  temor
de  que  sus  elementos  activos  constituyentes  reobren  para  des
componerse,  como lo ha  demostrado  la experiencia  (1).

El  tubo,  así  dispuesto,  tiene  su alojamiento  en  la  region  in

ferior  y  posterior  del  saco,  en cuyo  seno  se  introduce  por  la
especie  de  boca-manga  Ó boquilla  Q (figuras  1  y  2),  la  cual,
despues  de verificada  esta  operacion,  se  cierra  con una  senci
lla  mordaza  metálica,  que  actiía  haciendo  funcionar  dos torni—
hitos  de  presion.  En  el  costado  opuesto  al  que  sirve  de  asien
to  á  la  boquilla  se  encuentra  una  valvulita,  tan  sencilla  como
ingeniosa,  encerrada  dentro  de un  estuche  S que la protege  con
tra  los  golpes  y  facilita  su  funcionamiento  (figuras  1 y  3).

(1)  Tambien  se  ha  reconocido  experimentalmente  que  con  la  capacidad  dada
por  los  Sres.  Soliani  y  Martorelli,  á sus  sacos  (dato que  no  recuerdo  con  exactitud)
Ja  carga  química  más  conveniente  se  obtiene  con GO gramos  de  ácido  y  otros  tan
tos  de  sal.
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Redíicese  la válvula,  á un cilindrito  hueco de goma,  abierto por
un  extremo  que  se  afirma  á  la parte  abocinada  S  dci  estuche
y  terminado  por  el  opuesto  (que  cae  hácia  el  interior  del

saco)  en  casquete  esférico hendido  en  la  direccion  de un  círcu
lo  máximo.

Con  estos  accesorios  puede  decirse  que  está  completo  el sal
va-vidas.  Sin  embargo,  los  Sres.  Soliani  y  Martorelli,  en  su
afan  de  precaver  cuantos  percances  pudieran  ocurrir  en  el
uso  de  su  aparato,  le  han  agregado  una  valvulita  T de seguri
dad  é  insuflacion,  cuyo  uso  indicará  muy  pronto  ([igu
ras  1 y  2).

III.

Para  explicarse  ahora  el  funcionamiento  del  salva-vidas,
cuyo  pes  una  vez  cargado  no  pasa  de  1,69 kg.,  supóngase
que  un  hombre  vestido  ó desnudo,  despues  de  endosarlo  y  su
jetarlo  á  su  cuerpo  con  el cinto,  se lanza  al  agua  hundiéndose
en  ella  por la  accion  de  su  propio  peso.  Pocos  segundos  des-
pues  se le  verá  aparecer  flotando,  sostenido  por  las  dos cáma
ras  del  sacu completamente  henchidas  y  tumefactas,  tal  como
representa  la fig.  3.

La  explicacion  de  lo  ocurrido  en  los  breves  instantes  du
rante  los cuales  ha  estado  el  hombre  sumergido,  es  sencillísi
ma  y  fácil  de  prever,  si  he  conseguido  describir  con  claridad
el  aparato.

Superando  la  presion  del  agua  que  rodea  las, paredes  del
saco  á  la  que  el  aire  ejerce  dentro  del  mismo,  el  líquido  al  in
vadir  la  bocina  S,  pone  en  juego  la  elasticidad  de  la  goma,
abriendo  la  hendidura  que  esta  posee,  al  través  de  la  cual  se

precipita  en  rápido  chorro.  Bañando  éste  instantáneamente  el
tubo  que  contiene  la  carga,  reblandece  y despega  el papel,  que
por  tanto  no  ofrece  ya  la  resistencia  necesaria  para  con trarres
tar  la  accion  de  los muelles  de  acero.  Abrese,  pues,  autornLi
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carnente  el  tubo;  mójanse  y mézcianse  ácido y sal:  transfórma—
se  la  última  en  tartrato  de  sosa  y despréndese  con abundancia
ácido  carbónico,  que  en  u•n abrir  y  cerrar  de  ojos llena  por
completo  el  saco> cierra  la  válvula  que  daba  ingreso  al  agua  y
convierte  el  aparato  en  un  poderoso  y  seguro  flotador,  con  tal
discernimiento  distribuido  en, las  dos  cámaras,  que  sólo me
diante  un  esfuerzo  consigue  el  hombre,  por  ellas  sostenido,
abandonar  la  posicion  vertical.  Puede,  no  obstante,  tomar  la
conveniente  para  nadar,  si  así  le  acomoda,  sin  que  el  salvar
vidas  prive  á  sus  miembros  de  la  libertad,  que  tal  sistema  de
locomocion  requiere.

Mas  no  es esto  solo.  Si  por  acaso  aparecieran  algunas  fugas
de  gas  en  el apara’to, ya  por  llevar  mucho  tiempo  de  servicio,
ya  porque  habiéndolo  montado  con descuido  ó  con precipita.
cion  no  cerrara  herméticamente  la  mordaza,  ya  en  fin por
cualquiera  otra  causa,  una  insuflacion  en  el  interior  del  saco,
emitida  por  el  mismo  individuo  que  lo  utiliza  aplieando  los
labios  á  la  boquilla  T  (fig.  2),  y  repetida  de  vez  en  cuando,
proporciona  el  medio  de  restituir  su  energía  al  salva-vidas  sin
gran  esfuerzo  ni  fatiga.

Los  Sres.  Solianiy  Martorelli  han  llevado  todavía  más  léjos
su  prevision.  No  obstante  la  resistencia  que  ofrecen  todas  las
costuras  del saco,  así  como  su misma  piel,  cuya  natural  flexi
bilidad  ó impermeabilidad  se  aumenta  con  una  ligera  uncion
de  aceite  de  pezuña  de  vaca  aplicada  despues  de  cada  ejercici

con  el  aparato,  y  á  pesar  de lo  fácil  que  es  al  constructor  gra
duar  de  antemano  la  carga  de  ingredientes  químicos  para  que
el  gas  engendrado  por  ellos  no  rebase  la  resistencia  de  las  cá
maras,  han  considerado  oportuno  Constituir  la  válvula  de  in
suflacion  de  tal  suerte,  que  á  la  vez actúe  como  de  seguridad,
dando  salida  al  (iciclo carbónico,  siempre  que  su  produccion
llegue  á  ser  excesiva  y  someta  á  esfuerzos  demasiado  enérgi
cos  las  paredes  del  recipiente.

La  conveniencia  de la  válvula  de  seguridad  aparece  más  pa
tente  imaginando  que el salva-vidas,  ya lleno de ácido, recibe  un
golpe  violento,  en  virtud  del cual,  comprimido  bruscamente  e1
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gas,  busca salida al través de la  válvula sÍn  exponer el saco á
una  rotura.  El ácido carbónico expulsado puede reemplazarse
entónces  con el procédente de los pulmones del náufrago.

Iv.

Por  órden del Gobierno italiano, una comision.compuestade
ingenieros  navales y oficiales de Marina, ensayó en Agosto de
1879  los salva-vidas Soliani-Martorelli. Las pruebas se.lleva
ron  á cabo en  el  Caraeciolo,  buque—escuela de torpedos. Los
resultados  obtenidos fueron tan  satisfactorios que la  comision
no  vaciló en proponer la adopcion de estos  aparatos en la Ar
mada,  no bien se hubiera  adquirido la  certidumbre de que sus
cargas  no sufrian deterioro, esto es, conservaban  su  actividad
despues  de cuatro ó cinco meses  de permanencia á bordo.

Las  experiencias hechas entónces, fueron concienzudas y es
crupulosamente  elegidas para adquirir  el convencimiento pleno
de  que los aparatos disfrutaban de todas las  cualidades apete
cibles.

En  primer lugar, se examinó si los marineros reve’stidos cbn
los  aparatos Soliani—Martorelli conservaban la libertad  de mo
vimientos  indispensable para  entregarse á sus faenas  ordiíia
rias.  Con este objeto se tripuló una  embarcacion con seis hom
bres  provistos de salva—vidas, y se ordenó á otros la ejecuciofi
dediversas  faenas en el aparejo del Caracciolo. Tanto los hom
bres  del bote como los gavieros del Caracciolo, pudieron cum
plir,  sin fatiga  superior á la  ordinaria,  las órdenes  recibidas,
bogando  los primeros y ejecutando los  restantes cuantas  ma
niobras  tuvo por conveniente disponer la comision.

Se  lanzaron. en seguida y sucesivamente al  agua  nadadors
desnudos,  otros vestidos, y despues varios hombres ya desnu
dos,  ya  vestidos, que desconocian el  arte  de la  natacion.  En
todos  casos los aparatos  entraron  instantáneamente en activi

TOMO IX.                        33
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dad  y la  gente provista de ellos se  conservó á flote con entera
libertad  en sus movimientos.

Despues de terminadas estas experiencias, se procedió á es
tudiar  el  salva—vidas desde  otro punto  de vista.  Arrojóse al
mar  un  hombre y lanzósele el  aparato  desde el Caracciolo. El
brevísimo  tiempo  necesario para  que  el  gas  llenara  el  saco
bastó  al nadador para  revestirse el salva-vidas. La comision se
cercioré  además de que no era  indispensable  ajustar  aquél al
cuerpo  para  utilizarlo,  resultado  fácil  de prever.  Un  salva
vidas  arrojado  al  agua  prestó incontinenti,  sólido punto  de
apoyo  á un  nadador que de antemano lo esperaba.

Por  último, la  comision italiana  dió  fin á  las  pruebas car
gando  el  salva.vidas con un  peso de 8 kg. y depositándolo en
el  mar.  Al cabo de diez y seis horas  el aparató retenia todavía
su  fuerza de flotacion.

Por  lo que hace  á la  posibilidad  de conservar. á bordo,  sin
pérdida  de su energía química,  durante  varios meses, las car
gas  de los salva.vidas Soliani-Martorelli,  tengo entendido que
ya  está  oficialmente demostrado en  Italia  por  la  experien
cia  adquirida tanto, en  el  Garacciolo como en  la  María  Ade
laida..

Gracias  á la exquisita galantería que distingue al señor conde
Martorelli,  el que  estas líneas  escribe ha visto funcionar  un
salva-vidas  con carga preparada un  año ántes.  La accion sal
vadora  del aparato fué instantánea.  Al reaparecer en la  super.
fleje del agua el hombre que para  la prueba  se  había lanzado
.desnudo al mar,  el saco acusaba claramente  con  su  pleno es
tado  de tumefaccion, que la’ reaccion química había tenido lu
gar  con la rapidez ordinaria.  El salva-vidas poseia además una
fuerza  de flotacion suficiente, no tan sólo para sostener al hom
bre  con los brazos y hombros al aire,  sino  tambien para per
mitirle  sostener en sus manos sin hundirse,  un  remo, un  fusil
ú  otros objetos de análogo peso.
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y.

Terminaré  este ligero trabajo expresando el deseo de que se
introduzca  en nuestras marinas  militar y mercante  el uso del
salva—vidas Soliani-Martorelli.

No  creo que sea perfecto el  invento  de estos dos laboriosos
ingenieros:  nada en este mundo alcanza tal cualidad. Aquiles
flaqueaba  por el talon, y el mismo Ariosto, á pesar de su audaz
fantasía,  no  se atrevió á dotar de una  invulnerabilidad abso
luta  á sus más queridos paladines.  Para  el hombre la  perfec
-cion  no es más que un ideal,  un sueño:  tiene que contentarse
siempre  con  el  progreso.  El salva-vidas,  objeto del presente
artículo,  si bien representa un  notable progreso,  tiene  el de
fecto  de no estar revestido de una  coraza, defecto que nadie se
atreverá  á echar en cara á sus inventores, y que, sin embargo,
le  deja expuesto  á  quedar  inutilizado  á  consecuencia de un
fuerte  chóque, contingencia no obstante, que podrá ocurrir  en
ciertos  casos.

Al  exponer las  cualidades características de  este aparato,
espero  haber conseguido mantenerme dentro de los límites de
una  estricta justicia;  á ello me impelia un  deber de  concien
cia.  No se juega  á  sangre  fria con lo que atañe á  la vida  del
hombre.  Cuando abogo por la adopcion en  España  del salva
vidas  Soliani-Martorelli, emito, por consiguiente, una opinion
sincera,  piocurando olvidar por  un  momento que me ligan  al
último  de  estos ingenieros, un  vivo sentimiento de simpatía y
el  agradecimiento que despierta en todo corazon leal una franca
y  noble hospitalidad.



EXPLOSION

ABORIJO BE LA CORBETA «TORNADO,))
de una pieza de 20 cm., trasformada en rayada de 4fi cm.,

entubada por el sistema Palliser (i).

¿Cuál  es la causa de haber reventado esta pieza?
El  buque  se hallaba  en  zafarrancho de combate, fondeado

d  300 m. de la isla peñascosa de San Martin  (Cies); se mandó
cargar  contra blindados, con bala granada y carga  reglamen
taria  (6 kg.); de este modo se probaban los efectos de penetra
ion  contra obras de piedra.

Estaba  lista la pieza, hizo fuego, y al  primer disparo reven
tó,  proyectando la culata entera á más de 18 m. por  la banda
.opuesta, despues de abrir un  rumbo de su diámetro, matando
l  cabo, al sirviente de la izquierda del  aparato Cunninghan,
é  hiriendo  á  seis individuos que estaban en diferentes partes
del  campo de la pieza.

La  parte entubada de la  recámara quedó estirada,  como se
indica  en  ci  cróquis  (lám.  XVII),  despues de desprender el
tornillo-tapon.

La  parte  fundida  de la  pieza se  abrió  como una  granada,
sin  desprenderse los trozos, como lo  marcan las  grietas  en el
citado  dibujo.

(1)  Por causas independientes de la voluntad de esta redaccion, se ha retrasado
la  publicacion de este artículo.—(N.  de la 2?.)
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La  cureña se averié, abriéndose de arriba  abajo el hierro de
ángulo  que une el teleroxi á  la  gualdera  de la  derecha;  pero
no  retrocedió absolutamente nada. Esto hace suponer, que  al
inflamarse  la  carga  hubo  equilibrio  entre  las  presiones  del
gas  que lanzaron el proyectil  al blanco y las que proyectaron
la  culata.

Cómo se llevó la carga.—Se  llevó metódicamente; se  hacía
un  fuego pausado.  Me  hallaba  sobre  el  puente  y  pude se
guirla  en  sus  diferentes tiempos.  No  me  cabe  duda  que  la.
carga  era la reglamentaria; el cargador la  enseñó al cabo, yla.
pudo  ver  todo el  que  atendia;  llegó al  fondo,  lo acusaron la
aguja  y la marca del atacador: además, la pieza estaba lavada.
y  engrasada del dia anterior.

En  esta disposicion, y en  batería  la pieza, enfilé  el  cabo al
blanco,  y el  alférez de navío  Escoriaza,  próximo á  ella,  cui
daba  de la  puntería;  actué  aquél  de  la  piola,  partió  el tiro,.
y  reventé  la pieza  como llevo  dicho,  proyectando al  mismo
tiempo  diferentes accesorios, como alza, punto  de mira, llave,.
cigüeña  del aparato Cunninghan,  etc. en diversas direcciones.

El  alférez de navío  Escoriaza  tuvo  tal  suerte  en este triste-
suceso,  que puede dar  gracias á Dios de no haber  muerto con
el  cabo y haber  escapado quedando, hasta  hoy, sordo del oido.
derecho.  Tambieñ  l  guardia  marina  Ibarreta  salió  con las
cejas  chamuscadas, llevándole la gorra el rebufo  del tiro,  que
puede  decirse salió todo él por la  culata.

La  pieza, despues del disparo,  quedó  completamente caída
de  brocal.

Inspeccionada  el ánima de la pieza no acusó el  menor  des-.
perfecto;  cualquier  entorpecimiento del proyectil hubiera que
dado  grabado en las aristas de las rayas.

A  mi juicio, .hay que  desconfiar mucho  del  hierro  colado,
por  más  que el tubo de hierro forjado le  acompañe á  resistir
con  su elasticidad  y contraccion las fuertes  presiónes produ.—
cidas  por la  explosion de la carga.

En  el caso de esta  pieza,  que  desde el  año  1870 que  está
abordo  sólo ha  hecho 16  disparos con pólvora sola  y  14  coii
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granada  ordinaria y carga reducida, la causa de haber  reven
tado  es,  á  mi  entender,  que  el  tornillo.tapon  que  forma el
fondo  de la recámara no ha resistido,  bien  sea  por diferentes
dilataciones  de tubo y  tornillo ó por  defecto en  el  roscado de
éste,  que salió despedido con la culata.

ACLARACIONES REFERENTES Á LAS FIGURAS DE LA LÁMINA xvii.

Las  figuras  1 y 2 representan  cortes  lngitudiiiales  de  dicho
cañon,  núm.  2323.

En  la fig.  les:
T.—Tapon.tornillo que cierra el tubo formando  el  fondo de

la  recámara y que con la lámpara de la pieza fué á parar  á  la
mar.

Las  figuras 2 y 4 muestran  la  forma concoide de la  rotura
de  la culata y la  deformacion del tubo-alma  en la  recámara.

Enlafig.3eS:
B.— Abertura superior de ‘l,46 rn. de largo  y 15 mm. en su

mayor  ancho.
C.—Abertura  inferior  de  1,51 in. de largo y 45 mm.  en  su

mayor  ancho.
13.—Abertura trasversal  de una  á  otra longitudinal.

CAMILO ARANA.



TEORIA DE LOS CICLONES,

POE

3  V.  (‘)

Los  ciclones y anticiclones comparten los dominios atmofó
ricos;  sus efectos ejercen sobre nosotros una  gran influencia y
el  aspecto meteorológico de las estaciones del año depende de
la  frecuencia relativa  de ellos, así como de su persistencia. La
prevision  del tiempo, áun  hoy  empírica,  se  funda  solamente
en  lo que se sabe ya de sus caractéres, y esta prevision no lle
gará  á ser una teoría  científica hasta que  se llegue  á  conocer
perfectamente  el secreto de sus  movimientos. Nada de extra
ñar  es, por consiguiente, que este asunto  preocupe vivamente
á  los  meteorologistas y  que  sea objeto de  estudio de muchos
hombres  eminentes.

Expondremos ligeramente lo que hasta la actualidad se sabe
de  dichos meteoros, y luégo nos será fácil estar al corriente de
los  adelantos que se vayan haciendo en  este importante  rámo
de  la meteorología.

Recordaremos ante todo que un ciclon present.a dos caractéres
esenciales: primero, alrededor de un  mínimun  central,  se ven
las  líneas de igual  presion atmosférica, las  isobaras,  dispues
tas  en círculos concéntricos más ó ménos regulares; de mane

(1)  De  la  revista  Cieg et 7’errc.
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ra  que  la  presion  se  eleva  gradualmente  alejándose  del  míni—
murt  segun  la  direccion  de  su, radio;  segundo,  el  viento  es

sensiblemente  paralelo  á  las  isobaras  y  sopla  en  nuestro  he
misferio  en  sentido  contrario  á  las  agujas  de  un  reloj,  suce

diendo  lo contrario  en  el hemisferio  boreal,  es  decir,  que  allí
el  sentido  es  como  lo  verifican  las  agujas  del  reloj.  Estos  dos
caractéres  se  marcan  claramente  en  la  carta  meteorológica,
lámina  XVIII,  diagrama  niím.  1.

En  vista  de  esto ¿qué  idea nos  debemos formar  de  un  ciclon?
¿No  es una  masa  de  aire  en  rotacion,  un  torbellino,  tal  como
el  que  vemos  se forma  en  las  aguas  de  un  rio?  Es  muy  natu
ral  creerlo  así,  y  un  gran  numero  de  meteorologistas  sostie
nen  esta  teoría;  para  ellos  cada  molécula  aérea  que  se  en
cuentra  en  un  torbellino  ciclónico,  describe  su  circunferencia
alrededor  del  punto  central  del  míni?nun  barométrico:  este
movimiento  circular  es  causa  de  que  dichas  moléculas  tien
dan  á  alejarse  del  centro,  en  virtud  de  la  fuerza  centrífuga,  de
lo  que  resultará  una  menor  presion  en  la  region  central:  esta
masa  aeriforme  se  traslada  hácia  el  E.,  puesto  que  así  lo con
firman  las  cartas  meteorológicas.  Respecto  á  este  movimiente
de  traslacion,  nada  más  séncillo  que  explicarlo,  dicen  ellos:
estos  torbellinos  son  conducidos  por  as  grandes  corrientes
atmosféricas;  si  esta corriente  es  rápida,  ellos  marchan  veloz
mente,  si  por  el  contrario  disminuye  su  intensidad,  tambien
ellos  retardan  su  traslacion.  En cuanto  al movimiento  de  rota
cion,  éste les  es propio.

Tal  es, en  resúmen,  la  teoría que  expone M. Marie.Davy  (véa
se  su obra Les rnouvements de l’atmosphére et des mers),  que goza
de  autoridad  en  Francia,  cuya  teoría  no soporta  el exámen.  Por
lo  pronto  esas grandes  corrientes  atmosféricas  á  las  cuales  ha
recurrido,  no  se ven  en  las  cartas  meteorológicas;  todas  las
corrientes  que  ellas  señalan,  pertenecen  sin  excepcion  alguna
f  un  ciclon  ó á un  anticiclon.  Estamos  aun  esperando  el que
se  nos  cite  un  ejemplo  de  una  corriente  ecuatorial  ó  de  una
corriente  polar  tal  como  la  concibe  Boye  y  los  meteorologis
tas  que  creen  en  el  trasporte  de  los  ciclones.  No insistiremos
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más  sobre este  particular,  que aquí,  despues de todo, no pasa
de  ser  un  accesorio.

Examinemos  el ciclon  en  sí mismo y veamos si es cierto al
ménos,  que él está  compuesto de  una  masa  de aire animado
de  un  movimiento  giratorio.  Si  esto es  exacto,  se  debe con
cluir  seguidamente, que cuando un  ciclon marcha del O. para
el  E.,  los  vientos que  de él soplen,  deben ser  más intensos
en  la  parte  meridional  del ciclon que en la  parte  septentrio
nal,  porque en la primera las moléculas de aire  están anima
das  de un  doble movimiento en el mismo sentido, que son, el
movimiento  de rotacion alrededor del  centro,  que  determina
en  dicho paraje  un movimiento del O. para el E., y además el
debido  al movimiento de traslacion  total del meteoro;  en  la
parte  septentrional,  los• dos movimientos que  se  mencionan
tienen  sentidos contrarios y por consecuencia la velocidad del
aire,  respecto á  un  observador colocado en  la  superficie del
suelo,  no será igual  á la  suma de las dos velocidades de rota
cion  y de traslacion,  sino  á  su diferencia. Ahora bien:  ¿ se ve
en  las  cartas  que  suceda así realmente? Un centro de depre—
sion  que  se  traslada,  por  ejemplo,  de la  Irlanda  al Báltico,
¿los  vientos occidentales que soplan sobre la Francia,  Bélgica,
Holanda  y Alemania, son más intensos que los vientos orien
tales  que reinan sobre Escocia y al  mediodía de  la península
Escandinava?  Generalmente se  verifica esto,  segun  lo  com
prueban  las observaciones, pero hay  excepciones de esta regla
que  no  es  posible dejar  de tomar en  consideracion. El ciclon
del  18 de Enero ultimo nos suministra  un ejemplo de esta ex—
cepcion.  Su  centro  se  hallaba  á  la  siete .de la  mañana  de
dicho  dia  algo  al O. de la isla  Jersey  (731 mm.) Al siguiente
dia,  se vió que su zona central  se habia  desplazado muy  poco
hacia  el  E.,  observándose su. mínimun  de  738 mm. sobre  el
canal  de  la  Mancha,  cerca deCherburgo;  por lo tanto  el viento

hubiera  debido  tener  la  misma  fuerza,  sobre  toda  la extension
del  ciclon,en  la  mañana  del 19. Sin embargo no fué así;  en
los  sectores septentrionales  reinó  un  gran  temporal,  ocasio
nando  numerosos siniestros marítimos en las costas inglesas,
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miéntras  que  en  la  parte  meridional  del  meteoro,  en  Francia,
reinaban  vientos  mónos  intensos.  Del  19 al  20,  el mínimur,.  se
habia  trasladado  hasta  cerca  de  Berlin  (739  mm);  el  movi
miento  del  meteoro  se  habia  acelerado.  ¿ Soplaron  con  más
fuerza  los vientos  en  la  parte  meridional?  Nada  de  eso,  los
vientos  eran  flojos en  Saxe, Bohemia  y Polonia,  miéntras  que
reinaron  con  más  fuerza  en  Dinamarca,  es  decir,  al  N.  de la
línea  recoirida  por  el centro.

Otro  ejemplo  que  podremos  citar  análogo  al  anterior,  es  el
ciclon  de  21 de  Octubre  de  1880,  cuya  trayectoria  de  Brest  á

Memel,  seguia  la  direccion  del  OSO.  al  ENE.:  los  vientos
más  intensos  soplaron  tambien  al  N.  de  la  línea  recorrida  por
el  centro.

Los  vientos  que  soplan  al  S.  del  centro  deberian  ser  siem
pre  de. una  velocidad  superior  á  la  de  traslacion  del  meteoro,
puesto  que  es  preciso  añadir  á  esta la  velocidad  de  rotacion,  y
sin  embargo,  existen  ejemplos  en  que  e  ha  observado  que  la
velocidad  de  traslacion  supera  á la  del  viento  que reinaba  al  S.

del  mínirnun.  Los ciclones  del  12 y  13 de  Marzo  de  1876 y  el
mencionado  anteriormente,  merecen  ser  dstudiados  bajo  este
punto  de  vista.

Lo  que  antecede  parece  demostrar  claramente  que  los vien
tos  fuertes  que  se  observan  por  lo general  en  la parte  meridio
nal  de  las  depresiones,  no  debe  atribuirse  á la  adicion  de  las

velocidades  de  rotacion  y traslaion.  Podernos  citar  otras  prue
bas.  En  lugar  de  considerar  el  caso  de  un  ciclon  marchando
del  O. para  el E.,  consideremos  que  esté  animado  de  un  mo
vimiento  contrario  (lo que  es  raro),  que  podria  llarnarse  retró
grado.  Entónces  la  diversa  intensidad  d  los  vientos  que  so—
nlaran  en  el  meteoro,  serian,  en  virtud  de  la  teoría  que  discu
timos,  de  un  modo  contrario  á  lo  expuesto  anteriormente,  es
decir,  que  remanan  los vientos  más  fuertes  en  la  parte  N.  del
meteoro.  Se  ha  observado  no  pasa  así.  Por  ejemplo,  un  centro
de  depresion  se  hallaba  á  las  8” de  la  mañana  del  10  de  Se
tiembre  de  1876 cerca  de  Stokolmo  (735 mm.);   las  9b  de  la
noche  estaba  cerca  de  Carlstad;  el  ti  á  las  8”  de  la  mañana
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cerca  de  Sandosand;  en  la  tarde  del mismo  dia  sobre  la  parte
meridioñal  de  la  Noruega.  Ahora  bien,  durante  estos dos úl
timos  dias,  los vientos más fuertes  han  soplado  del O. y del SO.
sóbre  la  Dinamarca  y  la  Suecia  meridional;  hubo  tambien
vientos  fuertes  del  S.  y  del  SE.  en  esta  flitima  regioñ;.  pero
los  del  E.  y  SE.  observados  eii  Falun  y  Cristiania  han  sido
flojos.

Si  existiera  combinacion  de  las  dos  velocidades  de  rotacion
y  traslacion,  se deduciria  tambien  otra consecuencia  de  distinta
naturaleza  de  la  que  hemos  expuesto.  Hemos  visto,  segun  la
hipótesis  de  M.  Marie-Davy,  cuales  serian  los  rsultados  en
las  regiones  donde  los dos movimientos  son  sensiblemente  pa
ralelos.  La composicion  de dichas  velobidades no  ejerceria  nin
guna  influencia  sobre la direcciort  del viento,  sólo modificarla
su  intensidad.  Ahora  bien;  ¿qué  sucederia  en  las  otras  regio
nes  del  meteoro,  donde  la  direccion  impresa  á  las  moléculas
aéreas  por  el  movimiento  rotatorio,  forma  un  ángulo  con  la
direccion  que  les  imprime  el movimiento  general  de traslacion
hácia  el E.?  En  dichas  regiones  en  el  caso de  un  cielon que  se
desplace  con  alguna  velocidad,,  no  debemos  esperar  vientos
paralelos  en  direccion  á  las  isobaras,  sino  más  bien  que  se
alejen  en  diversas  direcciones.  Una  construcciOfl muy  sencilla
hará  comprender  esto.  Supongamos  un  ciclon en  el  que  todas
lás  moléculas  describen  círculos  alrededor  del centro  i  (véase
diagrama  n.°  2)  animadas  de  una  velocidad  representada  por
a  longitud  A,  y  que  al  propio  tiempo  se desplazan  todas  hácia.

elE,  con una  velocidad  un  poco menor,  cuya  intensidad  re
presentamos  por  la  línea  B.  Consideremos  diferentes  mo
léculas  a,  b,  e,  d,  e,  f,  g,  h,repartidas  en  las  diversas  par
tes  del  torbellino.  La molécula  d  situada  en  la  region  donde

se  reunén  las  dos veloóidades,  posee una  velocidad  A +  B=J;
la  molécula  h,  que está  donde  aquellas  deben  restarse,  tiene
una  velocidad  más  pequéña  K=A—B;  pero  tanto  ésta  como
l.  anterior  no éambian  en  su. direccion.  Si  examinamos  lo que
siicéde  en  la  molécula  c,  el paralélógramo  de  velocidades  nos
dice,  que  dichaS molécula  deberá  alejarse  del  centro segun  la
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direccion  cc’;  las  b  y  a  parecerán tambien se alejan,  la pri—.
iiera  segun bb’, la  segunda  siguiendo aa’.  Las  moléculas g,
f  y e por el  contrario,  parecerán  aproximarse al  centro. De
jando  por el momento lo  que concierne á estas últimas  molé
culas,  diremos solamente que.el viento no sopla jamás  segun
las  direcciones tales  como cc’ bb’ aa’,  dun en el  caso  de una
traslacion  muy  rápida,  como sucedió en  el  ciclon  del 12 de.
Marzo de 1876.

Hemos  supuesto en este ejemplo, que la velocidad de trasla
cion  era más pequeña que la  de rotacion;  pero podria suceder
que  fuese lo contrario,  lo cual no tiene nada de absurdo,  y en-.
tónces veriamos una circunstancia curiosa, que sería, al N. del
centro  los vientos soplarían del O., sucediendo lo propio en la
parte  S. Nadie ha observado pase semejante cosa.

Como se ve,  hay  grandes objeciones contra la teoría  de los
ciclones,  que se puede llamar  teoría francesa,  que dice que el
ciclon está constituido por una masa  de aire,  animada  de un
movimiento  rotatorio.

El  astrónomo francés M. Faye,  ha  ido  aún  más léjos  que
M.  Marie.Davy. Aceptando la idea  de su  compatriota,  la  h.a
aumentado  con una  teorf a sobre la generacion de los ciclones.
Segun  este sabio, las corrientes atmosféricas superiores, mar

chando  unas al lado de otras en el  mismo sentido,  engendran
en  sus  punto  de contacto, torbellinos que se prolongan hácia
abajo,  tomando la forma de un embudo. Estos torbellinos des
cienden  á  veces hasta  el  nivel  del  suelo.  Allí se. ensanchan,
casi  siempre, aplanándose, y  constituyen  segun  sus  dimen
siones  los tornados,  ciclones ó tifones. El torbellino que con
servase  sus  dimensiones primitivas,  sería una tromba.  Mon—
sieur  Faye  no  cita  ninguna  prueba  sobre  esta  manera  de
engendrarse  los torbellinos: no explica cómo es  que  la  rota-.
cion  aparente 6 real  que  se  observa alrededor del centro del
ciclon,  tiene  lugar  siempre  en  el mismo sentido  sobre  cada
hemisferio.  En su teoría,  el sentido de la rotacion, dependerá
de  la  velocidad yde las posiciones relativas de las dos corrien
tes,  y unas veces se verificarán  en  un sentido,  otras  en otro.
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Por  lo. demas,  como la teoría deM.  Faye  es la  de  M. Marie
Davy,  claro  es que  las objeciones que hemos hecho á ésta se
aplican  en un  todo á aquella.

A  pesar de las sólidas razones que oponemos á la teoría fran
cesa,  prevemos que  la  mayor  parte  de  nuestros  lectores no
estarán  convencidos plenamente de  su falsedad. ¿Qué, dirán
ellos,  el torbellino señalado  en la  carta del  19 de Noviembre
de  1880, que representa al  que hubo  realmente en ese dia,  no
sería  un  verdadero torbellino? áNo debemos dar más crédito á
lo  que vemos, y no será  tambien más  razonable, suponer al-
gua  error  en los razonamientos teóricos, que rechazan lo que
atestiguan  nuestros sentidos? Tiempo es de que  se aclare esta
dificultad,  originada por un concepto erróneo.

Hemos  dicho ántes, y un  ligero exámen de las cartas parece
probarlo,  que el viento sigue sensiblemente la direccion de las
isobaias.  Estudiando más detenidamente dichas cartas,  se ve
fácilmente  que la  direccion del viento se  inclina  ligeramente
hácia  la  izquierda, es  decir, en los ciclones, hácia  su centro.
Varios  meteorologistas han  medido un  gran numero de ángu.
los,  de las  direcciones del viento con las isobaras. Citaremos
las  investigaciones  de  Clement-Ley,.  de Buys—Ballot y  de
.Mohn (1).

Necesario es, pues, modificar nuestro  primer enunciado de
la  ley de la  direccion del viento y decir: El  viento  sigue  sen si
ble,nente  la direccion  de las isobaras,  con una  ligera  inflexion
hácia  la izquierda.

Esta  nueva ley nos conduce naturalmente  á  conceptos que

difieren  esencialmente de los  de la  teoría francesa.  Podemos
representarnos  los  ciclones como constituidos por  corrientes
aéreas  dirigidas,  segun espiras convergentes, hácia la region
central.  En apoyo de esta idea,  cuya exactitud queda probada,
sólo  con que la direccion del viento se incline hácia el centro,
vamos  á  citar  algunos hechos,  que  muchos meteorologistas

•  (1)  Véase tainbien á Hildebrandson, Atlas des nwuve,nent8  perieurs de resmas
phre.  (Stokolmo 1877.)  •
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persisten  en no verlos,  por más que los tienen todos los dias
ante  su vista. Examinemos las cartas nñmeros 1 y  3 que se re
fieren  á el estado atmosférico á las  811 de la  mañana del 22 de
Octubre  de 1880. El viento se indica en ]a niim.  2 por flechas;
los  grados del termómetro, por cifras colocadas al  lado de las
estaciones  meteorológicas. Hemos  trazado las isobaras  en la
nüm.  1 y  hemos  señalado tambien  el  viento por flechas. La
zona  de mínimun  barométrico ocupa una  larga faja, desde la
entrada  del canal de la Mancha, hasta  Baviera. La distribuciori
de  la  temperatura  en la  zona ocupada por el  ciclon, es nota-
Me:  la mayor parte de la Bélgica, la Holanda y el NO. de Ale
mania,  donde soplan los vientos del E. y del NE.,  experimen—
tau  temperaturas que  varian  entre 0° y 40;  en la Bretaña y en
las  Ardennes donde reinan  los  vientos  del  O.   del  SO., la
temperatura  alcanza 6 pasa de  10°. Bruselas y  Maeseyck ob
servan  °  apénas,  y Arlon  y Charleville observan 9 y 1,0°. ¿De
dónde  proviene esta diferencia, entre lugares tan inmediatos?
¿No prueba  esta particularidad  que  el  aire  no está. empeñado
en  un  torbellino sin  fin, sino  que  él  se dirige hácia  el centro,
describiendo  espirales convergentes? Parece, en efecto, lo más
probable,  que  segun  la  primera  hipótesis,  debia  reinar  una
temperatura  uniforme,  si no sobre toda  la  extension  del ciclon,
al  ménos  en  la  region  central,  donde  el  aire  recorria  circun
ferencias  de  pequeño  radio,  y  donde  la  mezcla  (pei’mitasenos
la  frase)  sería  más  homogénea  que  en  otras  partes.  En  lugar
de  suceder esto, se observan por el contrario enormes diferen
cias  de temperatura entre estaciones muy  próximas: estas di
ferencias  no  pueden explicárse más  que,  admitiendo que  en
todas  las  regiones  que  rodean  el  centro,  cuyas  presiones  son
relativamente  elevadas, el aire fliye  hácia el mínimun de pre
sion  en filetes que poseen la temperatura de los diversos paises
de  que provienen.  En  el ejemplo que hemos citado, los vien
tos  del  O.  traen  consigo la  temperatura  dulce  del  Océano,
miéntras  que  los  del E.  que  vienen de los  continentes,  son
frios.

Hemos  adquirido ya una  nocion exacta de la  direccion  del
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‘viento;  vamos  ahora,  á  ocuparnos  de  su  velocidad  El exámen
de  las  cartas  demuestra  claramente,  que  ella  es  tanto  mayor
sobre  una  determinada  reqion,  cuanto  que  las  isobaras  sean
allí  más  próximas  unas  á otras.  De la  distribucion  de  las pre
siones  depende  pues,  la  direccion  y  velocidad  del  viento.

Réstanos,  por  último,  ocuparnos  de  otro  punto,  que  es,  la
manera  como  se desplazan  los ciclones.  Segun  la  teoría  fran
cesa,  nada  más  sencillo;  no  es  preciso,  en  efecto,  eslorzar  mu

cho  la  inteligencia  para  concebir  ó representarse  una  masa  de
aire  en  remolinos  que  avanza.  Pero  hemos  visto  que  un  ciclofi
no  es  un  verdadero  torbellinQ,  sino  que  está  constituido  por
corrientes  centrípetas  desviadas  en  espirales.  Este  desplaza
miento  del  aire,  de  las  presiones  elevadas,  hácia  las  presiones
bajas,  puede  ser  atribuido  á  esta  diferencia  de  presion,  y  en

este  caso  no se  coticibe  el desplazamiento  en  conjuito  de  todas
las  partes  de  la  atmósfera  que  constituyen  el  ciclon.  Tambien
un  grau  número  de  meteorologistas,  admiten  que  el  mínimun
se  reproduce  en  las  diversas  regiones  ue  atraviesa  la  trayec
toria.  Trataremos  de  hacer  comprender  esta  idea,  por  una
comparacion.  Supongamos  un  depósito  lleno  de  agua,  pro
visto  de  una  llave  en  su  fondo;  imaginemos  que  esta  llave
puede  trasladarse  horizontalmente  en  la  parte  del  fondo  si
guiendo  una  direccion  cualquiera,  y  supongamos,  por último,
que  dicho  depósito  contenga  agua  hasta  una  pequeña  altura  y
que  el  nivel  permanezca  constante.  Si  abrimos  la  llave  se for
mará  encima  de  ella  un  torbellino;  si entónces  se  desplaza  la
llave,  el remolino  se formará  siempre  encima  de  ella,  sin  que
la  masa  líquida  que  constituia  el  remolino  primitivo,  haya.

sido  transportada  íntegramente.  No  habrá  más  transporte  de
agua  que  el debido  al  movimiento  rotatorio:  la  aspiracion  es
la  que  se  desplaza,  y  los  fenómenos  que  ella  determina  se
reproducen  á  su  alrededor.  Debemos  ver  en lamarcha  de  una

depresion  atmosférica,  alguna  cosa  análoga  á  esto.
¿Qué  es lo  que  motiva  en  la  atmósfera,  el que  un  mínimun

barométrico  se reproduzca  de un  lugar  á  Otro sobre  toda  la  E
nea,  en  la  que  él  ocupa  sucesivamente  los  diversos  puntos?

TOMO  IX.                                    34
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Se  han  dado varias  explicaciones.  Se  ha  recurrido  sobretodod
la  condensacion  del vapor  de agua,  á  la  formacion  de las  nubes
y  la  lluvia.  La presion  atmosférica,  siendo  debida  en  parte  d
la  tension  del  vapor,  que  existe  siempre  en el  airé,  si  este  va
por  se convierte  en  agua,  desaparece  su  tension  y  la  presion
atmosférica  es menor.  La  magnitud  del  preente  artículo  nos
obligad  mencionar  solamente  esta  teoría  sin discutirla  (fl:  nos
contentaremos  on  decir  que  dista  mucho  de  ser  aceptada  por
todos  los  meteorologistas  que  rechazan  la  teoría francesa. Se
han  propusto  tambien  teorías  puramente  mecánicas:  siendo
dado  el rñovimiehto  del  aire  en  un  ciclon,  se ha  intentado  de
ducir  de  este  solo  mévimiento,  lá  reproduccion  sucesiva  del
mínimun  de  un  lugar  á  otro.

Concluirémos  nanifestando  que  ño  existe  aún  la  teoría
completa  de  los  ciclones.  Hay  si,  cierto  número  de  hechos
perfectamente  prébados,  que  no  es  dablé  el  ignorarlos;  pero
en  cámbio  hay  otrós,  muy  importantes,  que  aún  no  tienen
explicacion  definitiva.

(1)  Se  encontrará  una  exposicion  detallada  en los  Grundzáge  de  Meteo  oogie de

Mohu  (Berlin  185.  Véase  tambien  un  artículo  de  M.  Van  Rysse1berhe  en  el
jtnuariede  l’Oéscrvatoire royeí de Br  eUes (1818).
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OR  EL  COMANDANTE  TENIENTE  DE  NAVfO

DON  FEDERICO  ARDOIS.

Al  publicar  en  la  REVISTA  nuestras  observaciones  sobre  este
buque,  nos  limitábamos  á emitir  algunas  ideas bajo  un  punto
de  vista  práctico,  presentando  el  piob1ema  con la  resolucion
que  conceptuamos  más  conveniente,  por  si excitábamos  á otras
personas  más  competentes  al  estudio  de  cuestiones  relaciona
das  con el  perfeccionamiento  de  nuestro  material  flotante.

Que  no se  han  defraudado  nuestras  esperanzas,  lo prueba  el
artículo  que  vió  la  luz  pública  en  la  REVISTA  de  Setiembre
último,  firmado  por  un  ilustrado  jefe  de  ingenieros  de  la  Ar
mada;  pero  sin  duda  hemos  expresado  mal  nuestras  ideas  ó
se  les  da  otra interpretacion,  y esto  nos  obliga  á molestar  nue
vamente  á nuestros  lectores  con las  siguientes  aclaraciones:

Creemos  que  la  aplicacion  principal  de  los  cruceros  es  per

seguir  la  marina  mercante  enemiga;  pero  como  no  es posible
que  se  sostengan  constantemente  en  la  mar,  sobre  todo  lle
vando  poco carbon,  se verán  algunas  veces  precisados  á  fon
dear  en  costas  enemigas,  y  áun  sostener  ataques  serios  contra
poblaciones  comerciales  que  no  estén  fortificadas,  en  las  cua
les,  sin  embargo,  se  cuente  con algun  material  de  torpedos;  .

como  al  preparar  un  barco  para  aminorar  los efectos  de  estas
terribles  máquinas  de  guerra,  lo  está  igualmente  para  los  d
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la  artillería,  varadas,  etc.,  y  toda  clase  de  averías  en  los  fon
dos,  hemos  ercido  que  expuesta  la  razon  más  poderosa,  se po—
dna  prescindir  de  las  demas  en  honor  de  la  brevedad.

Consideramos  corno un  bello  ideal  el  hacer  que  los cruceros
no  se  batan  ms  que  con  buques  de  menor  andar,  pues  si so

tiene  en  cuenta  que  todas  las  marinas  construyen  buque  de
esta  especie,  hay  que  convenir  que  el  crucero  podrá  encontrar
en  sus  navegaciones  otros  de  sus  mismas  condiciones,  y  dun
superiores,  con los  cuales  tendrá  que  aceptar  el  combate  para
salvar  algun  convoy entregado  á  su  custodia,  ó porque  el ene
migo  cou  igual  ó  mayor  andar  se  imponga;  es,  por  consi
guiente,  necesario  preparar  los cruceros  por  todos  los  medios
que  permiten  los  adelantos  modernos,  teniendo  presente  que
pueden  necesitar  batirse  con  buques  de  igual  fuerza  y  un
algo  superiores,  pertrechados  de  todas  armas,  sin  que  por esto
neguemos  que,  ahora  como  siempre  la  audacia,  unida  á  la
instruccion  y  disciplina,  deciden  los combates.

Hemos  visto  el  compartimiento  estanco  de  la  Aragon,  y
precisamente  este ensayo  tan  en  pequefio,  es el que  nos ha  con
firmado  (sin  que  por  ello  tratemos  de  imponer  nuestra  opi
ilion)  en  que  sería  posible  vencer  las  dificultades  que  se  pre
sentan  en  los  buques  de  madera  para  obtener  dicho3  compar
timientos,  6 al  ménos  que  se  aproximen  á  serlo  todo lo posi
ble;  pero,  para  que  den un  verdadero  resultado,  se  necesita  que
el  buque  tenga  poderosas  bombas  que permitan  achicar  el agua
que  pueda  pasar  á través  de  los mamparos,  y la  de los compar
timientos  inundados  cuando  con  los  recursos  de  abordo  se
logre  disminuir  ó tapar  las  vías  de  agua.

Al  proponer  el  montaje  de  las  calderas  unidas  por  el  fondo,

tuvimos  en  cuenta  quela  manga  interior  del buque  es  de 12 m.
próximamente,  y  que  podia  dejarse  á  cada  cámara  de  calderas
2,50  m.  de  ancho  que  consideramos  suficiente  para  que  los fo.
goneros  manejen  las  herramientas;  las  carboneras  de  las  ban
das  quedarian  disminuidas  en  0,80 m.  cada  una,  en  la  parte
baja,  pues  no  la  suprimiriamos  por  completo  para  que  sirvan
de  defensa  á  las  calderas;  en  cuanto  á  las  corrientes  de  aire,
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como  creemos que pueden  dirigirse  como mejor  convengan,
no  consideramos que presenten dificultades serias.

La  tende!a  que veos  hoy dia en los buques de construc
cion  reciente  tanto  de  guerra  como merçantes,  que hemos po
dido  visitar,  es,  no  sólo  evitar  á  los  fogoneros  las  molestias

consiguientes  á tener  fuegos por  dos lados., sino el  localizar  las
averías,  tan  temibles  en  las  calderas  de  alta  presion,  y  de
tanta  importancia  en  los  buques  qu  tienen  que  batirse,  ya
sean  cruceros  ó de  combate;  para  conseguirlo  colocan  las  cal

deras  unidas  por  el fondo  de  babor  á estribor,  corno usan  las
Mensajerías  marítimas  y  otras  muchas  compañías,  ó en  com
partimientos  separados  por  medio de  mamparos,  como se puede
ver  en  la  inflexible,  Iris,  etc.  y  otros  buques  de las marinas
extranjeras:  en  cuanto  á la  dificultad  para  colocar  las  chime
neas,  no  la  encontramos  de  tanta  importancia,  pues  hemos
visto  algunos  vapores  que  tienen  tres  calderas  de  babor  á es
tribor,  en  las  que  las  cajas  de humos  de  las  extremas  quedan
próximamente  á  la  misma  distancia  que  con  la  dispoSicion
ue  proponemos;  sin  embargo,  no  aconseamoS que  se  eche
fuera  todo lo que  hay  ea  la  Aragon  para  volverlo á  colocar;
hemos  presentado  un  proyecto sin  pretensiones  para  el  repar
timiento  de  esta clase  cte buques,  Lomando por  tipo la Aragon;

pero  esto no nos  impide  el respetar  otras  opiniones,  y  dm1  el
modificar  las  nuestras,  si  se nos  demuestra que estamos equi
vocados.                     -

Los  defectos  que  hemos  expuesto  respecto  á la máquina, son
algunos  de  los que  presentan  las  del  sistema  de  trunk,  segun
creernos  haber  dicho  en  nuestro  artículo;  pero  como  nuestra
opinion  no  es extremada,  examinamos sus  ventajas ó incon
venientes,  y vistos unos y otros,  decimos, que no somos par
tidarios  de  este  sistema  de  máquinas,  pues  aunque  las  de
alta  y baja presion no estiin experimentadas en nuestra Mari
na,  por no existir más que las de la Are gon,  las  de baja pre
sion  del  mismo sistema son bien  cofiocidas, y todas las que
hemos  visto funcionar  presentan el gran inconveniente de no
sostener  el  andar,  porque las calderas no  generan suficiente
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vapor  para  el  número  de revoluciones  necesarias;  podrá  qui
zás  decirse,  que  esto puede  depender  del personal  encargado  de
manejarlas;  no nos  atreveremos  á  explicar  las  causas,  pero  el
hecho  existe  hace  años.en  nuestros  buques  y  todavía  no  se ha
remediado,  y  miéntras  que  esto  no suceda,  aconsejariamos  el
ir  aumentando  las  superficies  de  parrillas  y  evaporacion,  al

poner  calderas  nuevas,  en  los  buques  en  que  sea posible,  pues
si  bien  de  este  modo se  aumentará  el  consumo  de combustible,
permitirá  sostener  el  andar  máximo,  que  en  muchos  casos
es  lo importante.  Quizás será, poco acertado  el aplicar  á  las má
quinas  de  alta  presion  los  razonamientos  deducidos  de  las  de
Laja,  pero  no diferenciándose  lbs  mecanismos,  y  habiéndose
confiTmado en las pocas  experiencias  prácticas  que  hemos  yisto,
tenemos  que  seguir  en  esta  opinion,  que  modificaremos  sin
inconveniente  cuando  otra  cosa  veamos.

Al  referirnos  al  volúmen  de  estas  máquinas,  hemos  que
rido  indicar  que  sus  cilindros  tienen  mayor  diámetro  que  lo
de  otros  sistemas  que  no  usan  el  trunk  para  cambiar  el  movi
miento  rectilíneo  en  cii’cular,  y que  resaltan  algo  más  volu
minosas  en  igualdad  de  fuerza;  por  lo domas,  no  creemos  ha

ber  dejado  vislumbrar  temores  de  que  Mr.  Penn  se  haya
podido  equivocar  en  el  cálculo  de  sus  piezas,  cuando  lo  consi
deramos  como  uno  de los  constructores  más  acreditados  de  In
glaterra,  y  como  mano  de  obra,  esta  máquina  es  un  modelo

digno  de  imitarse.
Como  ya  hemos  dicho,  desconocemos  los términos  del  con

trato  que  se hizo  con  Mr.  Penn,  para  la  adquisicion  de  estas
máquinas,  pero  de los  datos  que  hemos  podido  adquirir,  so
deduce,  que  deben  desarrollar  2 000 caballos  indicados  traba
jando  á  alta  y baja  presion  dando  65 revoluciones,  y  4 400 con
los  tres  cilindros  á alta  y  85 revoluciones;  ántes  de  conocer es
tos  detalles,  creíamos  que  debian  desarrollar  los  4 400  caba
llos,  trabajando  á  alta  y baja,  y muchd  más cuando  lo hicieran
á  altas  á  este  error  nos  indujo  el haber  leido  que  las máquinas
eran  de  1 100 caballos  nominales  y  el  haber  visto  en  varios  ca.
sos,  que  en  las  máquinas  Compound,  corresponden  próxima-
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mente  cuafto  caballos  efectivos por  caballo  nominal;  hoy  con
datos  más  ciertos  y  con lo que  hemos  visto,  diremos,  que  al
trabajar  á alta  y baja  llenan  las condiciones  exigidas,  pero  que
trabajando  (i  alta  dejan  mucho  que  desear,  pues  no  le  hemos
visto  dar  más  que  73  ó  74  revolucioneS,  durante  2  ó  3  mi
nutos,  bajando  la  presion  de  60 á  30 libras  en  ese  tiempo.  Ál

tomar  nuestra  explicacion  hipotética  y  condicional,  como  una
afirmacion  asentada  sobre  datos  ciertos,  se  nos  ha  querido
hacer  decir  que  las  calderas  se han  calculado  como si  la  má
quina  no  debiese  desarrollar  más  que  1 466  caballos  indica
dos,  de lo cual  estábamos  bastante  léjos,  pues  por  el  contrario
suponiamos  que  desarrollaban  más  de  4 400  caballos,  á  que
hasta  la  fecha  no se  ha  podido llegar.

Muchas  consecuencias  iltiles  se  podrian  deducir  del  estudio
detenido  sobre  el modo de  funcionar  y consumo  de los diferen
tes  sistemas,  en  igualdad  de  condiciones;  pero  no  estando  en
nuestra  mano  el  hacerlo,  tenemos  que  conformarnos  con  la
opinion,  que  hemos  oido emitir  ú. personas  competentes,  de que
las  máquinas  de  trunk,  que  tienen  sus  cilindros  de  más  diá
metro  y  por  consiguiente  más  superficie  de  enfriamiento  que
otros  sistemas,  y  cue  además  la  mucha  superficie  de  las  em
paquetaduras  origina  que  á poco de  funcionar  tengan  escapes
por  la  parte  alta,  necesitan  mayor  cantidad  de  vapor,  por  las
pérdidas  ocasionadas  po  ambas  causas  reunidas.

No  consideramos  indispensable,  el  emplear  el  vapor  á  alta
presion  en  los tres  cilindros,  para  los cambios  rápidos  de  mar:

cha,  pero  hemos  apuntado  esa  ventaja  que  tiene  la  Aragon
porque  se hacian. con mucha  dificultad,  con las  válvulas  auxi
liares,  trabajando  á  alta  y baja;  pero  esto,  no quiere  decir  que

sea  imposible  el encontrar  mecanismos  que  hagan  estos  cam
bios  en  todas  condiciones,  ni  dun que  en  la  Aragon  se  consiga
el  mismo  resultado,  pero  sí podemos agregar  que  varios vapores
de  las  Mensajerías  marítimas,  entre  ellos  el  Senegal,  tienen
máquinas  de  tres  cilindros,  y  llevan  un  grifo  auxiliar  para

dejar  entrar  el vapor  directo  en  los  cilindros  de  baja,  cuando
se  quiere  cambiar  el  movimiento  con rapidez.
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Nadie,  más que nosotros, desea que ántes de que los buques
salgan  á la mar  se  sometan á  una  serie  de  experiencias  que
den  á conocer con claridad sus  propiedades en  todas. circuns
tancias;  la  publicacion de estos  resultados nos  permitiria  co
nocer  todo el material,  sin  necesidad  de  tener  que  navegar  en
cada  buque.

Difícil  nos  parece  el decir  en absoluto, cuál es el mejor  sis
tema  de máquinas,  cada uno  parece  mejor  ó  peor  segun  el
punto  de vista que  se le mira  y la  aplicaciou que  debe tener;
por  eso vemos que el Gobierno inglés adquiere máquinas de di.
ferentes  sistemas para los buques que construye, sin  decidirse
por  ninguno en absoluto, porque la opinion está muy dividida.

Se  nos quiere hacer incurrir  en una contradiccion al  hablar
del  andar del buque,  que  está  bastante  lójos de lo  que  deci
mos;  segun nuestra  humilde  opinion, se  puede  conseguir  la
media  milla más que indicamos, con un personal más práctico
de  fogoneros y algunas pequeñas modificaciones quemejorasen
la  combustion en los hornos, 6 en los casos en que las necesida
des  del  momento  exijan  un  máximo  de  velocidad,  tal  como el
que  ocurrió  en  la  Gerona,  al  perseguir  al  Tornado:  hechos de
esta  especie  se  ven  constantemente  en  los  buques,  donde  la
velocidad  pocas  veces  permanece  constante  durante  muchas
horas,  manteniéndose  entre  limites  que  suelen  diferenciarse

en  una  6.  dos  millas,  dependiendo  generalmente  de  que  los
hornós  estén más  6 ménos  limpios,  que  los fogoneros  sean  más
ó  ménos  inteligentes  ó  que  el  tiro  varfe,  influyendo  además
otra  porcion de causas que sería  prolijo  el  apuntar,  pero  que
nos  permiten  creer  que  á un  buque  se  le  puede  hacer  andar
inedia  milla  más  de  lo  ordinario,,  durante  intervalos  más  6
ménos  largos.

Para  nosotros  no  hay  duda’, en  que  si  fuese  posible  el  au
mentar  el numero  de  calderas,  necesarias  para  trabajar  con los
tros  cilindros  á  alta  presion  y admision  durante  todo su  curso,
el  buque  llegaria  á  la  velocidad  de  18  6 más  millas,  pero  la
máquina  desarrollaria  en  este caso mucho  más  de los  4400 ca
ballos  indicados;  precisamente  por  eso  deseábamos  conocer el
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grado  de expansion con que se debe trabajar, para  sostener la
presion  en las calderas y llegar  á la fuerza indicada; pues como
hemos  dicho,  en las  pruebas que hemos presenciado, sólo se
pudo  llegar á 0,8  de expansion, y en esta  disposicion la  má
quina  no  daba  más  que 58 revoluciones.

No  somos  nosotros  los  llamados  á  comprobar  los cálculos
hechos  para  la  construccion  de  esta  máquina,  ni  nuestros  po
cos  conocimientos  nos lo permiten;  pero  veriamos  con •el ma
yor  gusto,  que  persodas  más  competentes  lo estudien,  y  des
vanezcan  por  completo  nuestra  opinion  sobre  la  Áragon,  ha
ciendo  que  sus  mSquinas  lleguen  á  dar  las  85  revoluciones
prometidas  y  que  alcance  mayor  andar;  seriamos  los Prime
ros  en  aplaudir  al  que  onsiga  tan  satisfactorios  resultados,
pues  nuestra  personalidad  es  demasiado  insignificante  para
compararse  con los intereses  del Estado.

No  creemos  que  sea el  mejor  medio  el  determinar  la  veloci
dad  por  la  relacion  de la  fuerza al desplazamiento,  ni que  exis
ta  proporcion  entre  buques  de  diferente  especie;  pero  siendo,
segun  nuestras  noticias, ms  finos  de  líneas  de  agua  el  Iris  y
Mercur  que la  Aragon,  dábamos  como  datos  la  relacion de
unos  y  otros,  no para  introducirlas  en  ningun  cálculo  que  nos
diese  un  resultado exacto, sino porque al golpe de vista mari
nero  se formase un  juicio  aproximado;  nuestra  dpinion  no  in
dica  que hayamos resuelto el  problema  que  tanto  preoCula  á
los  constructores  navales  de todos los países,  pues  en  este  caso
hubiéramos  dado (t  conocer su  demostracion: sólo  avanzába
mos  algunas ideas con la esperanza de que personas más  ilus
tradas  nos den  resultados más  ciertos.

No  dudamos que los buques  forrados cii  cobre  utilicen me
jor  la fuerza  de  impulsion  que  los  d  acero,  ni  en  ello  nos
fundábamos  para explicar el mayor  andar  de los  cruceros in
gleses;  nuestro objeto se limitaba á dar á conocer que  no eran
de  madera y q.ue el metal  de  que  están  construidos,  ha  permi
tido  disminuir  los escantillones de sus  diferentes piezas, y por
consiguiente  que sus cascos sean más ligeros que si  se hubie
sen  construido de hierro.
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Poco  exclusivistas,  concebimos  que  se  pueda  considerar  á
los  cruceros  bajo  diferentes  puntos  de  vista,  y  además  de  las
aplicaciones  que  dejamos  expuestas,  creemos  pueden  utilizar-
se  en  una  escuadra,  no  sólo para  llevar  avisos  y  huir  del  ene
migo,  sino  para  reconocimientos,  bloqueos,  descubiertas,  tras
portes  y  hasta  para  forzar  pasos  defendidos  por  artillería  de
poco  calibre,  en  que  por  temor  á los  torpedos  no se  quieran  ex
poner  los buques  acorazados,  y además,  en  infinidad  de  comi
siones  que  tendrán  que  confiarles  las  naciones  que  no  cuenten
más  que  con buques  de esta  clase.  Difícil  es precisar  las  fases en

que  se pueden  encontrar  en  sus largas  navegaciones,  lójos de su
país,  entregados  á  sus propios  recursos,  y  teniendo  que  luchar
con  los infinitos  casos  imprevistos  que  se encuentran  en  guer
ra  en  la  mar,  y  que  con fuerza  mayor  se  imponen,  por  lo que
insistimos  en  que  deben  ir  preparados  para  batirso  con otros
de  su  misma  especie  armados  de  todas  armas,  para  lo cual  no
sólo  necesitan  un  gran  radio  ofensivo,  sino tambien  un  gran
sector  de fuego;  de  este  modo,  nunca  se encontrarán  como  la
Aragon,  que  tiene  un  cariipo de  2400  en  que  sólo puede  batirse
con  un  cañon.

No  creemos  haber  hablado  del fuego  de  andanadas  en  nues
tra  memoria,  que  si  pudiera  tener  aplicacion  en  un  crucero,
sería  en  pocos  casos;  si  no  estamos  equivocados,  hemos  em—
pleado  esta  palabra  para  expresar  la  suma  de  poder  ofensivo

de  la  artillería  de  una  banda,  con  cuya  acepcion,  la  hemos
visto  usar  en  varias  memorias  francesas,  sin  que  esto  signi
fique  que  precisamente  se ha  de  disparar  toda  la  andanada  á
un  tiempo;  su  alcance  no  llega,  á  nuestro  entender,  más  que  á
expresar  el máximo  de  poder  de  que  se  dispone,  pudiendo  dis
minuirse  hasta  cero,  cuando  no  se  haga  fuego.

La  com.paraciori  del  cafion  Krup  de  17 cm.  corto,  peso  de
5588  kg.,  se hizo  porqu  se  comparaba  COil  Otro casi  del  mis
mo  peso  del  sistema  del  Sr.  Gonzalez  Hoiitoria  pero  esto  no
significad  nuestro  modo de ver, que  se prefiera  al de  17cm.  lar
go,  u  otro  calibre  del  mismo  sistema,  que  tenga  mejores  pro-.
piedades  balísticas.  Conocemos  y  aplaudimos  los  trabajos  del
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ilustrado  Brigadier  Sr.  Gonzalez llontoria,  encaminados  á  do
tar  á  nuestros  buques  de  artillería  nacional  á  retrocarga;  para
ello  ha  tenido  que  recurrir  al  hierro  fundido,  porque  en
nuestra  fábrica  de  Trubia,  no  se  pueden  fundir  de acero,  aun
que  sabemos  que  se  trabaja  para  conseguirlo,  y  que  se  han
hecho  pruebas  satisfactorias,  fundiendo  un  cañon  de  15  cm.
proyectado  por  el  Sr.  Sotomayor;  no  dudamos  que  el  dia  que
se  pueda,  se fundirán  de  este  metal  los  cañones  para  nuestra
mariua,  pero  mióntras  no  sucede,  somos  partidarios  de  los
cañones  Krup,  desde  el  pequeño  de  7,5  cm.  para  desembarco
y  botes,  hasta  el  de  70 000 kg.  de  peso;  quizás  se  pueda  con
siderar  nuestra  opinion  como poco  patriótica,  pero  en  mate

rias  de  artillería  somos partidarios  de  lo mejor.
Considerarnos  innecesario  el  ocuparnos  de  la  equivocacion

en  los calibres,  pues  ya  la  redaccion  de  la  REVISTA,  disipa  los
temores  de que  quisiésemos  utilizar  un  cañon  ántes  de  pro
yectado  y  construido;  pero  sí  debemos  llamar  la  atenciori

sobre  el poder  ofensivo  de  los  de  16 cm.  que  hoy  monta,  con
los  de  20 cm.  que  proponemos;  suponiendo  que  se  pudiesen

disparar  en  direccion  de  la  quilla  los  cuatro  del  núm.  1,  lo
cual  será  difícil  por  las  razones  expuestas,  el  poder  ofensivo
de  esta  andanada  á  popa  ó  proa,  estaria  representado  por
1  080  m.  t.  en  la  boca,  con  la  velocidad  inicial  de  496,87 m.,

que  es  la  que  indica  la  tabla  de  tiro  publicada  oficialmente;
ahora  bien,  los cañones  de 20 cm.  que  hemos  propuesto  para
popa  y  proa,  considerándoles  la  velocidad  inicial,  de  496  m.
que  le  habíamos  supuesto,  tienen  un  poder  ofensivo  de
1  043  m.  t.  en  la  boca,  y  con  la  de  550  ni.  que  se  indica
1 268 m.  t.;  en  el  primer  caso,  vemos  que  la  diferencia  es muy
pequeña,  en  el  segundo,  hay  una  superioridad  bastante  no
table,  y  en  ambos  el  poder  de  penetracion,  queda  á  favor  de
lo  que  hemos  propuesto.

No  trataremos  de  defender  la  exactitud  matemática  de  las
fórmulas,  para  determinar  la  penetracion  en  blindaje,  sobre
todo  cuando  hemos  leido  que  en  la  práctica  un  mismo  cañon
disparado  dos veces  sobre una  plancha  en  igualdad  de  condi
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ciones,  ha dado penetraciones distintas; pero,  corno no es po
sible  que nosotros, para  cada cuestion que queramos estudiar
podamos  hacer experiencias, recurrimos á  fórmulas  que  nos
dan  autores de reconocido mérito, corno lo es el Sr.  Brigadier
Barrios  en  este  caso;  al  emplearlas nunca  hemos pensado
darles  mayor valor  que  el que  le  dan  los  textos,  pero  como
aplicarnos la misma fórmula á los dos sistemas,  los resultados
pueden  compararse sin grandes errores; este sistema le vemos
empleado  por cuantos escriben sobre  artillerLa y no  tienen á.
su  disposicion un  campo de experiencias con los recursos ne
cesarios  para hacer la  comprobacion en cada caso.

Indicábamos  la conveniencia de cortar  algo los  palos ma
chos,  teniendo en  Cuenta que  la Aragon  no  tiene  mesas de
guarnicion,  sus jarcias  cierran mucho y trabajarán  en  malas
condiciones;  además los  masteleros  de gavias,  son muy pe
queños  con relacion  á  los  palos machos, y el aparejo no  sólo
resulta  desproporcionado á la vista, sino que  lo consideramos
poco marinero,  pues si bien  se ve algo este sistema en las go
letas  y buques pequeños con objeto de que con  mares gruesas
puedan  aguantar  vela que tome viento en buenas condiciones,
en  los del porte de la Aragon,  somos partidarios  de palos ma
chos  más  cortos y  bien  asegurados, aumentando  las  gavias,
porque  éstas se  disminuyen  con facilidad;  de este modo en
buenas  circunstancias se lleva  todo el aparejo necesario y en
las  malas, en  que las gavias quedan casi sobre los  tamboretes,
estarán  mejor aseguradas.

Sabemos,  aunque  no  con profundidad, todos los datos que
entran  en los cálculos necesarios á la  construcejon de un  ba
que,  y por  lo  mismo tenemos idea  de  que  la  estabilidad se
calcula,  no  sólo para cuando está  el buque  en  los  calados de
carga,  sino que se tienen en cuenta las  vaiiaciones que puede
sufrir  por consumo de  combustible, víveres,  aguada, muni—
ciones  y áun por  averías que  puedan  llenar  de agua algunos
de  sus  compartimientos estancos; es  decir,  que  se le exigen
condiciones de estabilidad para  todos los calados, que razona
bleniente  pueden admitirse  en la práctica. Muy largo y labo—
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rioso  sería el tener que hacer un  estudio detallado y abstracto
de  las diferentes materias que tienen relacion con la construc—
cion  de  un  buque; pero dirigiéndolos  á oficiales de marina, y
teniendo  que tratarlas en  artículos  de  la REVISTA,  nos  ceñimos
á  la  parte  de  aplicaciou,  porque  todos conocen los  razona
mientos  en que se fundan  nuestras  consideraciones.

Todos  los dias  vemos  que  se cargan  buques  de  guerra  con
trasportes  de  efectos ó  gente,  sin  que  por  ello  haya  temo
res  de  que  no  pueda  navegar  por  sobra  6 falta de estabilidad,
y  mucho  ménos  que  porque  puedan  navegar  cargados,  les  hi—
ciesen  falta  esos  pesos  en  circunstancias  normales;  por  esto,
deciamos,  es  posible  aumentar  los  pesos  de  la Aragon  en 85 t.
teniendo  además  en  cuenta  que  sin  Variar  el  casco,  al  modifi
car  el  proyecto  para  que  fuese  crucero  en  vez de corbeta  blin
dada,  se  le  han  quitado  890 t.  de  peos  altos  y  se  le  han  au
mentado  150 en  la  parte  baja,  por  consiguiente,  que  unos  cen
tímetros  más  de calado,  no  causarán  grandes  perturbaciones.

Consideramos  suficientemente  aclarados  los conceptos  emi
tidos  en  nuestro  estudio  de  la  Aragon,  en  el  cual  á  nadie  he—
mos  querido  hacer  cargos:  á presentar  estos problemas  nos  ha
movido  nuestro  amor  á  la  marina  y  la  necesidad  que  vemos

en  España  de que  se  publiquen  datos  referentes  á  los buques
en  construccion  como  se hace  en  otros  paises;  de  este  modo
todos  pueden  estudiar  y emitir  su  opinion,  prescindiendo  para
ello  de  las  personalidades,  que  para  nada  deben  aparecer  más
que  para  recoger  los aplausos  de  todos cuando  las  obras  salen
perfectas.  Respecto  á buques,  es  difícil  que  lleguen  á  estar  las
ideas  conformes,  y buena  prieha  de  ello nos la  da la  discusion
sobre  la  estabilidad  de la  Inf!exible,  en  la  que  dos  constructo
res  tan  notables  como  Mr.  Reed  y  Mr.  Barnaby,  se han  en
contrado  capitaneando  ideas  opuestas,  habiendo  tomado  parte
la  prensa,  el  Parlamento,  y  una  comision  nombrada  por  el
Almirantazgo,  que  á  pesar  de su  respetabilidad  no  sólo no  ha

creido  que  se le  ofendia  al  dudar  de  construcciones  que  él or
denaba,  sino  que  destinó  cantidades  no  pequeñas  para  el  com
pleto  esclarecimiento  de  los hechos,  y que  un  error  posible  no
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resultase  nunca  en  perjuicio  del  país,  cuyos  intereses  deben

estar  por  encima  de  todo.
Hemos  tenido  un  especial  placer  al  ver  que  nuestras  obser

vaciones  han  servido  para  que  ilusftados  jefes  nos  digan  su
opinion,  y  deseariamos  que  los  que  conocen  el  buque  nos hi
ciesen  conocer  sus  o]servaciones.  En  esta razonada  exposicion
de  ideas  mucho  podriamos  aprender,  y  nos  quedaria  la  satis.
faccion  de  haber  contribuido,  aunque  indirectamente,  á la  re
solucion  de  los problemas  que  este  buque  ha  presentado;  so
bre  todo en  estos  momentos,  en  que  se  alistan  dos  buques  de
igual  clase  y  se ponen  las  quillas  de  otros  cruceros  de  hierro.

A  bordo de la Sczguato, Ferrol 25 de Setiembre 1881.



NOTICIAS  VARIAS.

Tormenta  extraña.—Segun  leemos  en  el  Sydney  Mor
ning  Ileroid,  la  goleta  alemana  de  guerra  Nautilus,  experi
mentó  eu  su  navegacion  de  Otahiti  al  expresado  puerto,  muy
mal  tiempo.

En  la  tarde  del  11 de  Mayo,  el  buque  se  encontró  envuelto
en  una  perturbacion  atmosférica  extraordinaria,  duranfe  la
cual  el  cielo  se  cargó  de  celagerf a  parda,  cerrándose  todo  en
términos  que  desde  una  extremidad  del  barco  apénas  se  dis
Linguia  la  opuesta,  cuya  oscurida4  fué  seguida  de  relámpagos
y  truenos  espantosos.  La  dotacion  de  la  goleta  esperaba  por
momentos  que  un  rayo  de  los que,  en  un  radio  de  20 á  30 va

ras,  chocaban  en  el  agua  alrededor,  cayera  en  el  buque  que
presentaba  en  esta  conflagracion  una  vista  imponente  y  su
mamente  extraña,  pues  por  la  continuidad  de  los  relámpagos
parecia  como incendiado  por  varios  puntos  á la  vez.  Durante
la  tormenta  hubo  bonanza  y  llovió  muy  poco (1).

Nueva  expedicion  ártica.—Segnn  escriben  al  N.  York
Times,  desde  San  Francisco,  en  16 de  Junio  último,  la  barca
Bodgers  destinada  á  recorrer  el  mar  polar  ártico  en  busca de
la  Jeannette,  salió  de  dicho  punto  en  la  expresada  fecha,  al
mando  del  teniente  R.  M.  Berry.

(1)  Times2O Agosto.
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El  buque  es  de  420 toneladas  y  su  dotacion,  incluso  los ofi
ciales,  de  35 hombres.  Va  aparejado  con  gavias  dobles  y  lleva
cinco  balleneras,  y  un chinchorro  para  el servicio entre  el hielo.

Sobre  la  cubierta  alta  á  proa  hay  instalada  una  casilla  en  la
cual  se  hallan  el  botiquin,  el  baño  y  una  camareta  con  tari
mas  para  los  gulas  del  pa(s  y  los  intérpretes.  El  buque  está

forrado  cxtriormente  con  tablazon  de  3”  y  se  halla  provisto
de  una  sola  caldera  tubular  horizontal  con  dos  hornos  dis
puestos  para  quemar  antracita.  Además  de  las  bombas  usua
les  de  achique,  cuenta  con  dos  de  vapor  auxiliares,  una  de
las  cuales,  sistema  Davidson,  sirve  para  hacer  agua  des tila.
da  y  para  casos  de  incendio.  Los  víveres  que  lleva  están  cal
culados  para  cuatro  años,  pero  si fuera  necesario  podrian  du
rar  un  aiio  más;  forman  parte  de  aquellos,  grandes  repuestos
de  jugo  de  limon   de  carne  curada  (pernmican)  para  la  ah.

mentacion  de  la  gente,  y  de otra  clase de  carne  más  ordinaria
parada  de los perros,  al  emplearlos  con los  trineos  en  viajes
laros.  Sobre  cubierta  se  halla  colocado un crecido  número  de
perchas,  y  tablazon  de  madera  de  respeto,  para  techar  aquella
durante  el invierno.  La Rodgers  cruzará  entre  San  Francisco
y  el Estrecbo  de  Berry,  desde  el  cual  se  dirigirá  á  Petropau
lovsky,  á  la vela,  distancia  que  recorrerá  en  buenas  circuns
tancias  en  un  mes:  de  este  punto  saldrá  para  San  Miguel  en
Alaska,  con  objeto  de  hacer  carbon,  y  continuará  despues  su
navegacion  hasta  la  bahía  de  San  Lorenzo  y dio largo  de  costa
de  la  Siberia  septentrional,  con cuyos  naturales  comunicará
con  el  fin  de  obtener  noticias  de la  Jecmnette;  despues  desde
Cabo  Serge  seguirá  á Kamon  en  cuyo  punto  se entregará  cor
respondencia  á  los  Tschuktchí  y  hará  derrota  para  el Norte
hasta  la  isla  Heraid,  la  que  se  reconocerá  con  el fin  de  hallar
pilas  de  piedras  que  puedan  facilitar  algun  indicio  de los tri

pulantes  del  .Jeannette.  Si  no  militan  razones  en  contra,  se
proyecta  continuar  navegando  en  demanda  de  la  costa meri
dional  de la  tierra  de  Wrangel  descubierta  por  el  capitan  de
navío  Long  en  1867,  á  la  que  se  acercará  el buque,  conforme
lo  permita  el hielo,  con el  fin de  encontrar  un puerto  abrigado
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para  invernar  en  él. Tán  luego  que  la  mar  se hiele  y  el  hieIo
adquiera  la  consistencia  debida,  se  destacarán  secciones  con
sus  correspondientes  trineos  á  recorrer  la  costa NE.  de la  cita
da  tierra  de Wrangel,  las  que,  si  hubieran  desempeñado  su
comision  satisfactoriamente,  recorrerán  en  los  mismos  térmi
nos  la  costa  occidental.  Parce  que  el  jefe  de  la  xpedicion
está  en  ánimo  de  regresar,  á  ser  posible,  á los  dos años,  si no
adquiere  noticias  que  justifiquen  la  continuacion  de  su  per
manencia  durante  un  período  más  largo  (‘1).

Pérdida  del  uFlorence  1V.[ay» . —  Segun  manifiesta  el
capitan  dá este  bergatin-goleta  inglés,  hallándos  en  la  ma
drugada  del  23 de  Mayo  último  en  latitud  N.  350  42’  y  lon
gitud  0.  65°  26’,  encalmado,  una  tromba  chocó  contra  la
mura  del  buque  con tal  violencia  que  le desmintió  la  parte  de
proa  y rindió  á tronco  el botalon  de foque con su  guarnimiento,
quedando  el  barco  abierto  y el costuraje  aventado,  por  cuyas
causas  hacia  muchaaguá.  A los tres  dias  de  picar  las bombas,
una  de  ellas  se  averió,  en  términos  de  que  ya  no  fué  osihle
dominar  aquella  en  la bodega;  en  tal  clisposicion se  recurrió  á
los  botes,  que  al  separarse  del  buque  fueron  avistados  por  el
bergantin  Bogotá,  quien  salvó  á. la  dotacion  náufraga.  El  Flo
rence  May  media  313 toneladas  y conducia  carga general  (2).

Pruebas  de  cañones  de  1.2  cm.  del  sistema  Gon
zalez  Hontoria.—Como  habiamos  indicado  en  el  número
de  esta  REVISTA  correspondiente  al  mes  de Junio  último,  att

los  dias  11 y 23 deI indicado  mes, tuvieron  lugar  en  el Creusot,
las  pf-uebas de dos  de  los  cañones  dl  indicado  calibre  y  si
tem  que allí  se construyen  pára  nuestra  Marina.

•Los  cañones  se  montaron  en  tina  cureña  de  rastra,  de  fun—
dicion  que  pisaba  2 150 kg.

Los  cañofles  pesabali  1 43  y  1 440 kg.  réspectivamente.

(1)  Times  11  Julio.

t?)  Scientute Ame’iCtO.

TOMO ]).                                         35



510         REVISTA GENERAL DE MARINA.

La  pólvora  usada  fué,  la  Wetteren  de 13 á  16 mm.
Los  resultados  alcanzados  en  la  prueba  de  uno  y  Otro cañon

fueron  en  extremo  satisfactorios,  obteniéndose  una  ohturacion
perfecta  y  no  presentándose  el menor  inconveniente  en  el  ma

njo  de sus  cierres.
A  continuacion  expresamos  las  velocidades  comunicadas  á

los  proyectiles  lanzados  por  estas  piezas,  en  las  distintas  con
diciones  en  que  se  hizo  fuego  con ellas.

CAlOSA SE PÓLVORA.

Kiloyramos.

PESO DEL PROYECTIL.

Kilogramos.

VELOCIRAD SOCIAL.

Metros.

Disparo  preparatorio...  5,  40

6
6,670

17

17
17

496

527
554

Con  cada  una  de  las  piezas  se  hicieron  siete  disparos,  y  re
conocidas  escrupulosamente  despues  de  efectuados,  se  encon
traron  sin  la  menor  dilatacion  en  sus  ánimas.

Pruebas  de  planchas  de  blindaje  en  Francia.—
En  el  polígono  de  la  Marina  en  Gítvres,  han  tenido  lugar  las
experiencias  de  unas  planchas  de  la  casa  de  MM.  Schneider
y  Comp.a  del  Creusot,  destinadas  al  guarda  costas  Terrible.  El

espesor  de  ellas  en  su parte  superior  era  de  0,50 m.;  en  Jainfe
rior  de  0,40m.;  el peso  18 toneladas.  El resultado  de  las  prue
bas  obtenidas  haciendo  tres  disparos  con un  cañon  de 0,32 m.
ha  sido muy  satisfactorio,  pues  los proyectiles,  no  penetraron
casi  nada  en  la pl ancha,  rompiéndose  aquéllos:  se  reconoció  en
la  parte  anterior  de  ella ue  el primer  disparo  habia  producido
una  grieta:  el exámen  de la  parteposterior,  probó  que  la  plan-
cha  habia  soportado  perfectamente  los disparo:  el macizo’sobr
el  que  asentaba  la  plancha,  permaneció  intacto  sin  que  acu
sara  el  menor  efecto por  el  choque  de  los  proyectiles.  Com
parando  estas  pruebas  con  las  verificadas  algunas  semanas
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ántes,  sobre  las  planchas  inglesas  Camrpell,  resulta  que  estas
iltimas  presentaron  fendas  más  numerosas  y  profundas,  ha
hiéndolas  penetrado  más  los  proyectiles,  sin  que  se  rompieran
todas  ellas  al  chocar,  como  ha  sucedido  coi  la plancha  Schnei
der,  á  pesar  de  que  la  velocidad  de  ellos,  en  el  momento  del
impacto,  era  menor  en  2O  (1).

Explosion  prematura  de  un  torpedo.—En  la  es
cuela  de  torpedos  de  los  Estados-Unidos,  ha  ocurrido  recien
temente  una  sensible  catástrofe,  por  la  explosion  prematura
de  una  de  estas  máquinas  de  guerra,  ocasionando  la  muerte
de  dos  oficiales.

Pruebas  relativas  al  andar  y  consumo  de  com
bustible  de  un bote  «Herreshoff»  y otro  ((Wi-lite .—

Ea  el  arsenal  de  Portsmouth  se han  efectuado  recientemente,
durante  tres  dias,  una  serie de pruebas  comparativas,  segun  ex
presa  el  epígrafe,  entre  un  bote  Ilerreshoff  y  uno  White  de 48’

de  eslora.  El  primero  está provisto  de la  caldera  serpentin,  del
sistema  de  su  inventor;  en  dicha  embarcacion,  las  cámaras  de
la  máquina  y  de  los  hornos  se hallan  incomunicadas  al  ex te
rior,  haciéndose  entrar  el  aire  en  ellas.  El  White  sólo tiene  la
cámara  de  hornos  sin  comunicacion  y  es  de  hélice  doble.  El
andar  medio  del  Ilerreshoff  fu&de  15,12 millas,  y  el  de  White
de  12,  cuyos  resultados.  fuéron  deducidos  de  seis  carreras  re
corridas  sobre  la  milla  marcada  en  la  bahía  Stokes.  Se  practi
caron  igualmente  experimentos  relativos  al  consumo  econó
mico  del  combustible  en  los que,  segun  el  Times,  el  bote  White
aventajó  á  su  competidOr (2).

Prueba  del  modelo  de  un  vapor.—Segun  escriben
de  Ginebra  al  Times,  en  Noviembre  próximo  se  efectuará  en
el  lago,  la  prueba  del  modelo  de un  vapor que  se construye  ac

(1)  Monieu,de  lflotte.

(‘)  Eiigicer.
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tualmente,  trazado  por  el profesor  Raoul  Pictet,  cuya  embar.
cacion,  espera  éste,  andará  40  millas  por  hora.  La eslora  d&

este  bote  de  vapor  es de  16 m.,  y  su  manga  de  3,50  m.;  al  an
la  cala  de  popa 44 cm.,  y  de  proa  33cm.,  y  á  toda  velocidad
16  cm.  de  popa y  1 cm.  de  proa.  La  máquina  se  instalará  a
medio,  desdi  cuyo punto  hasta  la popa, la quillay  el  eje del pro
pulsor  van  en  un  plano inclinado.  En  opinion  del  citado  pro

fesor,  su  invencion  está  destinada  á  reducir  notablemente  el
consumo  de  combustible,  puesto  que  un  vapor  construido
con  arreglo  á  su  sistema,  despues  de  puesto  en  movimiento,
desarrollando,  por  ejemplo,  100 caballos  de fuerza,  podria  con
servar  su  andar  á  toda  velocidaa  con  una  fuerza  correspon
diente  á  30 caballos.

Respecto  á  la  forma  del  vaso,  sobre  el  cual  se  ha  de  mante
ner  el  buqueen  equilibrio,  no puede  explicarse  sin  el auxilio

de  un  croquis.  El  profesor  tiene  gran  confianza  en  el éxito  de
su  invencion,  habiendo  sido  tan  notorios  sus  trabajos  cientí
ficos  que,  muchos  que  no  alcanzan  á  comprenderle  no vacilan
en  acaptar  sus  conclusiones.

Simulacró  efectuado  por  la  escuadra  alemana.—
El  dia  18 del  mes  pasado  tuvo lugar  en  el  puerto  de  Kiel,  un
simulacro  naval,  en  el  que  tomaron  parte  cuatro  acorazados
que  se  hallaban  fondeados  sobre Friedrichsort.  Embarcado  el
Emperador  abordo  del  yacht  Ilohenzollern,  se  dirigió  á la  en
trada  de la  bahía,  presenciando  desde  ella  una  serie  de  com
plicadas  evoluciones,  que  ejecutaron,  á  alguna  distancia  de  la
costa,  los  expresados  buques:  éstos,  á  su  regreso,  simularon
empeñar  un  combate  contra  los  fuertes  situados  á  las  bandas
de  la  citada  hahía  cuya  entrada  se suponia  que  forzaban;  con
el  objeto de  asegurar  el  éxito de la operacion,  se  ordenó  el des
embarco  de  800 individuos  de  las  respectivas  guarniciones,  y
el  de  8 cañones,  destinados  á  apoyará  aquellos  que  se dirigiaii
á  tomar  por  asalto  el  fuerte  Falckenstein.  Verificado  el  desem
barco  con  maravillosa  rapidez,  se  llevaron  los  cañones  á  la
rastra,  cuesta  arriba,  hasta  colocarlos  en  posicion,  y  la  fuerza
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protegida  siempre  por  los  fuegos  de  los  buques  desplegando
sus  guerrillas,  avanzó  al  ataque  con  la  precision  de  infante
ría  instruida.

Terminado  el  simulacro,  S.  M.  presenció  algunos  experi
mentos  practicados  con  torpedos  fijos  y  sub-marinos,  y  dió
fuego  con su  propia  mano,  por  medio  de la  electricidad,   una
mina,  que  hizo volar  á  un  cañonero  excluido,  habiendo  sido
tambien  destruido  un  casco  en  igual  estado,  por  un  torpedo
hitehead,  lanzado  desde  la  corbeta  Blüchr  (1).

Acorazados  italianos  en  construccion.—En  los  ar
senales  de  Spezia  y  Venecia,  se  han  puesto  el  mes  pasado  las
quillas  de dos  acorazados,  cuyas  dimensiones  son  las  siguien
tes:  eslora,  100 ru.;  calado  7,65  m.;  desplazamiento  10000  to
neladas:  las  máquinas  serán  de  fuerza  de  10 000 caballos  y  el

udar  de  unas  16 millas.
El  espesor  del  blindaje  de  estos  buques,  en  una  extension

de  55 m.  en  sentido  longitudinal,  será  de  45  cm.,  y  de  40 cm.
el  de  las  amuradas  y  las  torres.  Di artillado  será  del  sistema,
que  en  virtud  de  los  experimentos  practicados,  resulte  más
ventajoso,  trascurridos  tres  años  á  contar  desde  la  fecha,  en
cuyo  plazo  los  buques  estarán  listos  para  recibir  su  arma
mento.  En  la  próxima  legislatura,  se pedirá  crédito  para  otros
dos  acorazados que  se  construirán  en  Spezia y Castellamare  (-2).

El  buque  de  guerra  inglés  «conqueror.»—Acaba
de  hotarse  al  agua  en  Chatham,  el  cuarto  de los buques  con que

cii  el  espacio de tres  meses  ha  sido aumentada  la marina  ingle
sa.  El  Con queror, cuya  construccion  ha  durado  dos años,  es un
buque  algo  parecido  al  Rupert,  aunque  sus  dimensiones  son
mayores.  Tiene  de  eslora  270 piés,  de  manga  58 y  (3200 tofie
ladas  de desplazamiento:  su calado  será  de  23 piés,  y  su  fuerza
de  máquina  4 500  caballos  indicados,  estimándose  su  andar

(1)  Tiznes  19 Setiembre.
(2)  Times  10 de  Febrero.
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en  i13 millas.  Su  coraza,  que  será  de  plancha  de hierro  acera
da,  tendrá  12  pulgadas  de  espesor  en  la  flotacion,  11  en  la
baterLa  y  de  12  á  14  en  las  torres.  Este  blindaje  acerado,  se
considera  un  25 por  100 más  resistente  que  l  de  hierro  del
mismo  spesor  que  lleva  el Rupert.  Tiene  además  una  cubierta
de  planchas  de  acero  de  2 á. 3  pulgadas  de  espesor,  que  es  lo
adoptado  generalmente  en  los acorazados  modernos.

Consecuente  al  acuerdo  del  Almirantazgo  para  introducir
desde  idégo  la  artillerf a  de retro-carga  en la Marina  inglesa,  el
armamento  del  Coriqueror  consistirá  en  cuatro  cañones  de
esta  especie,  dos de  ellos  de  43 toneladas  para  las  torres  y  los
otros  dos  de  seis pulgadas  para  las  extremidades.  Llevará  ade
más  ametralladoras  Nordenfelt  y  Gatling,  y torpedos  lThite_
head,  por  eP mismo  procedimiento  que  el de  la  Inflexible.

Como  se ve,  este  buque  no ofrece ninguna  novedad  especial;
y  teniendo  en  cuenta  que  el  Colossus y  el Majestic,  cuya  cons
truccion  terminará  pronto,  son  del  mismo  tipo,  hay  motivo
para  creer  que  el  Almirantazgo  está  resuelto  á  proveer  á  la
Marina  en  corto  tiempo,  de  buques  poderosos  de  tipo  conoci
do,  para  atender  á  cualquier  eventualidad  que  pueda  ocurrir.
Esto,  está  conforme  con lo expresado.iíltimamente  por  el pri
mer  Lord  del  Almirantazgo,  en  la  Cámara.  de  los  Comunes,
((que  en  lugar  de  construir  un  buque  de  14 000  toneladas,  es
preferible  construir  dos de  9 000; que  en  lugar  de invertir  en
un  solo buque  un  millon  de  libras  esterlinas,  es  mejor  inver
tir  en  dos buques  poco más  de  esa  cantidad;  y  que  es preferi
ble  tener  dos Gollingwood  á  tener  un  nuevo  Duilio.

El  alumbrado  del  «Polyphemus.   —El  de  este buque
ariete  y  porta—torpedo, será  eléctrico  del sistema  Brush,  cuya

mdquina  y  aparato  costará  unas  2000  libras  esterlinas  (1).

Instalacion  de  las  luces  de  situacion  en  lós  va-.
pores.—E1  NauticalMagazine  del  mes pasado,  inserta,  sus

(])  Times.
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critos  por  autores  diferentes,  dos  comunicados  en  los  que  se

expone  la  conveniencia  de  que  las  luces  de  situacion  se  colo
quen  en  los vapores  por  lo  ménos  40’ á  popa  de  la  luz  alta  de
proa.  Las  ventajas  de  dicha  instalacion,  en  el sentir  de uno  de
los.comunicantes,  serian  las  siguiens:  1.2,  la  de  que  al acer—
carse  un  buque  á un  vapor,  podria  apreciar  con ménos  de  una

cuarta  de  error  el rumbo  aproximado  de  aquél,  por  medio  del
ángulo  formado  con  la  luz  alta  y  las  de  situacion;  2.,  la  de
que  cualquier  variacion  de  rumbo  en  el  buque  de  vapor,  se
haria  perceptible  desde  luégo  por  la  posicion  más  ó  ménos
abierta  de  1s  luces;  y  3•2,  la  de  que  éstas,  instaladas  segun
queda  expuesto,  estarian  d la  vista del oficial  de guardia,  quien
sin  separarse  del  puente,  podria  ceriorarse  de  que  alumbra
ban  bien.

Aparato  para  demostrar  la  formacion  de  los
vientos  aliseos.—En  una  de  las  ultimas  sesiones  de  la
Sociedade  de Navegaçao  Aérea,  el Reverendísimo  padre  Rou—
gene,  Obispo  de  Pamiers,  presentó  un  aparato  destinado  d
explicar  la  formacion  de  los vientos,  por  la  fuerza  centrífuga
que  se  desarrolla  por  la  rotacion  de  la  tierra.  Se  compone  este
aparato  de  dos  globos que  girad  alrededor  de  un  eje,  uno  de
ellos  en  el  aire,  otro  en  el  agua.  De  estamanera  se  producen
artificialmente,  en  la  superficie,  corrientes  flúidas  semejantes
á  las  de  los vientos  alíseos  y contra-aliseos.  En  el supuesto  que
admite  el  inventor,  de  que  la  tierra  gira  con  una  velocidad
de  475m  por  segundo,  afirma  que  la  atmósfera  se  retarda  Im en
el  mismo  intervalo  de  tiempo,  y  este  retardo  es  precisamente
la  velocidad  media  de  los vientos  alíseos.  Si  fuera  posible  de
mostrar  la  diferencia  de  velocidades  entre  la  superficie  terres
tre  y  la  envuelta  que  la  rodea,quedaria  realmente  explicado
el  fenómeno  (1).

Chalecos  salva-vidas.—Se  ha resuelto  que,  todos los  Ini

ti)  De la fteviçte  Ma;ttini  Brailefra.
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pulantes  de los  botes  cTe prácticos,  tanto  de  nuestros  puertos

de  la  Penínsu].a  corno  los  de  nuestras  Antillas,  archipiélago
filipino  y  flemas posesiones  españolas,  adopten  desde  luego  el
chaleco  salva-vidas;  y  dispuesto  se  recomiende  muy  eficaz
mente  á la  marinería  que  dotan  las  embarcaciones  de pesca.

Exposicion  alemana  de higiene  y  aparatos  salva
vidas.—E1  t.°  de Junio  del  año  entrante,  tendrá  lugar  en
Berlin  una  Exposicion  de  higiene  en  la  que  figurarán  los  me
dios  empleados  para  la  conservacion  de la  salud,  las  disposi
ciones  sanitarias  al  efecto  en  sus  aplicaciones  prácticas  y  los
aparatos  salva-vidas  para  mar  y  tierra.  La  clausura  de  la  Ex—
posicion  se  efectuará  el  30 de  Setiembre  (1).

Preservativo  contra  la  suciedad  de  los  fondos  de
los  buques  de  hierro.—Es  sabido,  que  cuantos  sistemas  e
han  puesto  en  práctica  hasta  el  dia para  impedir  que  el esca
ranlujo  se  crie  en  los fondos  de  los buques  han  sido ineficaces.
Los  Sres.  Alknison  y  Henwod,  residentes  en  Lóndres,  han
obtenido  patente  de  invencion  de  un  método,  que,  de  dar
buen  resultado,  será  de  gran  utilidad.  Consiste  aquél,  en  for
rar  el  vaso  del  buque,  desde  la  quilla  hasta  6”  sobre  la  línea
de  flotacion,  con  planchas  de zinc  de  poco espesor,  adaptadas
al  mismo  en  términos  deque  no  alteren  en  modo  alguno  su
configuracion;  dichas  planchas  podrán,  segun  se  calcuTa,
durar  seis  años.  Aunque  las  aplicaciones  del  zinc  son  cono
cidas,  parece  que  su  adherencia  á  los  fondos  de  los buques,
ofrecia  algunas  dificultades  que  han  sido  resueltas  favo
rablemente  por  los  inventores.  El  método  que  se  emplea  al
efecto  es  sencillo,  y  se reduce  5. asegurar  la  plancha  de  zinc 5.
las  de  hierro  de  los  fondos,  por  medio  de  juntas  mecánicas
hechas  de  una  aleacion  ó soldadura  en  puntos  distantes  entre
sí  de  9”  5. 12”,  cuya  superficie  es de  1 )“  5. 2”:  por  este  pro
cedimiento,  la  accion  del  zinc  es  semejante  á  la  del  cobre  en

ti)  1ro,,, 13 J,uiio.
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los  fondos de  un  buque  de  madera.  En  las  travesías  usuales  de
los  buques,  estando  este  metal  en  contacto  con  el  hierro,  se

oxida  cada  año á  razon  de  unas  dos ó tres  onzas por  pié cuadra
do;  pero  si aquéllos  están  forrados  de  zinc  de  grueso  adecua
do,  podrán  navegar  durante  algunos  años  sin  necesidad  de
entrar  en  dique  ni  de  pintar  y  rascar  sus  fondos.  El  experi
mento  se  ensaya  en  el  buque  nuevo  Bessié,  y  sus  resultados
eesperan  con  sumo  interes  (1).

Modificaciones  de  las  voces  francesas  Babord  y
Tribord.—Segun  el  Nautical  Magazine,  ya  se  ha  circulado
en  la  marina  francesa  la  órden  para  que  estas  palabras,  que
por  efecto de  su  igual  terminacion  producian  frecuentemente
equivocaciones  en  el  gobierno  del  buque,  ocasioiiando  á  veces
grandes  desastres,  se sustituyan  por las  de  bord-bas y bord-tri,
cuyas  últimas  sílabas  son  bien  diferentes.  Ya,  en  uno  de  nues
tros  números  anteriores,  nos ocipamos  de  este particular,  ha
ciendo  ver la  suma  conveiiiencide  que  cambiásemos  tambien
nuestras  voces  de  babor  y  estribor,  que  adolecen  del  mismo
defecto  que  las  que  han  modificado  los  franceses.

Instalacion  y  pruebas  de  la  nueva  machina  de
Cartagena.—EU  la  tarde  del  19  cTe Setiembre  último,  la

bandera  española,  ondeando  sobre  la  machina-trípode,  indi
caba  habia  sido  llevado  á. cabo  la  difícil  maniobra  de  arbolar
esta  importante  máquina,  construida  en  Southampton  por  los
Sres.  Day  Summers,  de  cuyos  detalles  hemos  dado conoci
miento  á nuestros  lectores  (véanse pág.  617 del  tomo vii   lii
mina  viii  del  tomo viii).  Se  ha  instalado  en  el muelle  E  de  la
dársena,  y  muy  próxima  al  emplazamiento  que  ocupaba  la

antigúa  machina,  á  la  que  viene  á  reemplazar  y  que  fué  ar
bolada  en 1804, pues  esta  era  ya  inservible  en  la  actualidad,
úado  su  mal  estado,  y  que  no  respondia  á  las  necesidades  del
material  naval  d  hoy.

(1)  Scientific American.
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Segun  noticias  particulares,  los  bordones  que  constituyen
el  mencionado  trípode,  los han  remitido  de  Inglaterra,  frac
cionados  en  cuatro  trozos  los delanteros  y  en  cineo  el  central,

atendidas  su  grandes  dimensiones:  en  el  arsenal  se  han  eje
cutado  perfectamante  los  empalmes  de  dichos  trozos.  Se  ha
modificado  algun  tanto  lo  señalado  en  el plano,  respecto  á  la
altura  de  instalacion  de  los cimientos,  bases  de  los  bordones
delanteros,  á fin  de facilitar  la  limpieza  y  demas  cuidados  •de
conservacion  que  requieren  los pernos  y placas  de  hierro  que,
situados  en  las  extremidades  de  dichós  bordones,  sirven  para
el  giro  de  ellos.

El  15 por  la  mañana  dieron  principio  las  maniobras  para
arbolarl&,  cuya  operacion  se  ha  llevado  á  cabo,  sin  que  haya
habido  que  lamentar  desgracia  alguna,  á  pesar  del  contra

tiempo  ocurrido  al  siguiente  dia  16,  al  enmendar  las  cabrias
auxiliares,  las  que  vinieron  al  suelo  por  haber  quedado  en
banda  los vientos  que  tenian  dados  á  la  fragata  Blanca,  origi
nando  esta  avería  el  consiguiente  retardo  en  la  terminacion
de  la maniobra.

Las  pruebas  de  ella  tuvieron  lugar  el  dia  24,  las  que  se—
gun  datos  oficiales  que  tenemos  á  la  vista,  consistieron  en

proceder  á  cargarla  con anclas  y  cadena  hasta  componer  un
peso  de  cien  toneladas,  habiendo  practicado  las  operaciones
siguientes:  i°  levantar  el  peso  mencionado,  hasta  quedar
completamente  obrando  bajo  el  aparejo;  2.°  inclinar  la  ma
china  hácia  la  mar,  hasta  que  el  bordon  central  estuvo  inme
diato  á  tocar  la  rueda  de  engrane,  ó sea la  máxima  inclinacion
que  en  la  práctica  puede  dársele;  3.°  arriar  el  peso;  4.°  sus
pender  éste,  lo necesario,  para  que,  al  volver  la  machina  á  la
posicion  primitiva,  no  tocase el  peso  de  prueba,  en  el  piso  del
muelle;  5.° y último,  arriar  el  peso  sobre  el  muelle,  para  li
brar  la  machina  de  la  carga.  Reconocidas  despues,  tanto  la
machina  como la  cimentacion,  no se ha  notado  la  menor  señal
de  desperfecto  en  ningun  Sitio;  CUTO resultado  debe  conside
rarse  completamente  satisfactorio.
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Centro  de  traducciones.—Se  ha  establecido  en  Tor
revieja,  liajo la  direccion  de  personas  versadas  en  los  idiomas
latin,  sueco,  aleman,  noruego,  dinamarqués,  inglés,  francés,
italiano  y  portugués,  un  centro  de  traducciones  que  utiliza—
rán  con ventaja  las  personas  que  deseen  obtenerlas,  el cual
además  se ofrece  á  ges Lionar gratuitamente  el  derecho  de  tra
duccion  de las  obras  que  fuese  necesario  (1).

(1)  Remitido.
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OBRAS  ESPAÑOLAS.

Anuario  del  oficial  de  Marina,  redactado de Real  órden por  el co
mandante  de infantería  de marina,  teniente de navío auxiliar del  Minis
terio, D. Axroxio  MARTIN DE OLIVA,—1.° de  Julio  de  4884.—Madrid,

Pedro  Abienzo,  impresor  del  Ministerio,  San  Andres,  20,  y  Paz,  6.

El  objeto  de  este  Anuario,  segun  manifiesta  su  autor,  es  te

ner  compendiado  en  un  pequeño  voltímen  todo lo  referente  al
cuerpo  general  de  la  Armada,  buques  cTe guerra  de  diferentes
naciones  y  algunas  tablas  y datos  convenientes  á  los que  tene
mos  la  honra  de  pertenecer  al  citado cuerpo.

Está  dividido  en  tres  partes.  La  primera  comprende  el  esca
lafon  del  cuerpo,  ampliado  con  los  títulos  honoríficos,  cruces
y  otras  condecoraciones  españolas  y  extranjeras  de  que  cada
cual  se halla  en  posesion,  y  además  las  fechas del  nacimiento,
del  ultimo  ascenso,  de  la  toma  de  posesion  de  su  destino  y
tiempo  de  servicio  efectivo hasta  1.0 de  Mayo  iii timo. En  la  se
gunda  se  detallan  las  dimensiones  y demás  datos  referentes  á
los  buques  de  nuestra  Armada,  y se  agregan  los más  generales
referentes  á  los  de  veinticuatro  naciones.  La  tercera  parte  se

compone  de varias  tablas  y  noticias  interesantes  y  cTe uso  pre
ferente  para  el  oficial  de  Marina.

Recomendamos  á  nuestros  compañeros  la  adquisicion  do
oste  librito,  que  en  un  volúmen  reducido  en  forma  de  cartera
de  bolsillo, comprende tanta y  tan  útil  materia,  y felicitamos
á  su  ilustrado  y  laborioso  autor  por  su  interesante  trabajo.



22         REVISTA GENERAL DE MARINA.

Plano  de  la  ciudad  de  Cárdenas  y  su  puerto,  por  eí  coronel
cczpitizn de fragata  D. PATRICIO MONT0J0.—1 881.

El  trabajo  es  muy  esmerado  y  está  hecho  á  cuatro  tintas
sobre  buen  papel  ea  la  litografía  de  la viuda  de  Roldan,.  Espí
ritu  Santo,  18,  Madrid.

Para  la  construccion  del  plano  se  ha  adoptado  la  escala  de.

5.000  y  ademas  de  contener  los muelles  tales  como  existen  ac
tualmente,  van  indicados  los  que  comprenderá  el  proyecto

general  de  ensanche.
El  plano  de  la  bahía  es  un  complemento  casi  indispensable

en  una  ciudad  comercial  como Cárdenas,  y  en  él  se notan  va
rias  reformas  hechas  por  el  autor  en  vista de  los planos  publi.
cados  por  la  Direccion  de  Hidrografía  en  los  años  de  1836 y
1876.

Acompañan  al  plano:  una  reseña  histórica  de  la  ciudad  de
Cárdenas,  su  establecimiento  formal  y adelantos  progresivos;
noticias  acerca  de  su  bahía  y  fondeadero,  comercio  y produc
ciones;  cuadros  estadísticos  del  movimiento  de  buques  en  el
puerto  desde  el  año  1846, y  comparativos  de  los ingresos  de  su
aduana  y  poblacion,  con  otro  de  las  distancias  kilométricas  á
varios  lugares  y  fincas  de  su  antigua  jurisdiccion.

Se  vende  cada  ejemplar  á  diez  pesetas  en  la  librería  de  los
Sres.  Simon  .y Osler,  Infantas,  18, Madrid.

OBRAS  EXTRANJERAS.

Las  tempestades  giratorias  (‘l).—Cou  el  título  que’
antecede,  ha  publicado  el  capitan  hamburgués,  Sr.  Schiick,  un
tratado  sobre  los  huracanes  de  que  ha  remitido  un  ejemplar
al  Director  del  Observatorio  de  San  Fernando:  invitado  por
este  señor  á  leerl.o  y  á  formar  opinion  sobre  su  contenido,
creo  no  desagradar  á  los  lectores  de  la  REVISTA  DE  MARINA,

(1)  Dic  WirSelstlirme  oder Crctonen  mit  Orkanpewait.
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presentándoleS  un  breve  análisis  de  la  obra  (1), que  á  mi jui
cio  merece  ser  conocida  por  los marinos  españoles.

Debo  empezar  por  advertir,  que  no  se  trata  de  un  volumi
noso  tratado  teórico  sino  simplemente  de  un  manual  de  124
páginas  de  texto  en  las  que  el  autor,  despues de  hacer  constar
la  necesidad  de una  obra  de  esta  naturaleza,  se ciñe en  las  pri
meras  póginas  á  dar  las  definiciones  y  nociones  meteoroló
gicas  precisas  para  la  más  exacta  interpretacion  del  fenómeno
que  se  estudia.  No  hago  mencion  especial  de  estas  primeras
nociones,  pues  los lectores  de esta REvIsTA conocen,  todos pro
bablemente,  la  obra  magistral  de  Mohn  (cuya  excelente  tra
duccion  debemos  al  Sr.  Director  de  nuestro  Observatorio  de
Marina)  y  en  la  cual está  estudiado  este  asunto  y todos los que
abarca  la  meteorología  con la  exterision  y rigorismo  que nue
tros  lectores  conocen;  pero  sí  haré  constar  en  justicia,  que  el
Si-.  Schück,  en  los elementos  que  extracta,  se  atiene  rigorosa
y  exclusivamente  á  la  verdad  de  lo que  se  sabe  y  admite  hoy
en  el  mundo  científico,  sin recurrir  en todo  el  curso  de la obra
á  ninguna  hipótesis  falsa  ni dudosa.

Desde  el  párrafo  23 empieza  ya  á  ocuparse  de uno  de los pro
blemas  más  espinosos  en. el  estudio  de  los  Cyclones cual  es la

comprobacion  de  las  desviaciones  de  las  corrientes  aéreas,

hácia  el centro  ó lugar  de  menor  presion  y  la  determinacion
de  los  ál1gulos que  las  direcciones  de  esas  corrientes  forman,
en  los distintos  puntos  de  su  curso,  con  las  direcciones  de  los
graduantes  barométricos.  Las  causas  que  producen  estas  des
viaciones  son  atribuidas  principalmente,  y con razon,  á la  in
fluencia  de  la  rotacion  terrestre,  pero  el  autor  no  rneiiciona
ni  tonsidera  la  influencia  de  la  fuerza  centrífuga  originada
por  dicha  rotacion  y  que  obra  de  una  manera  considerable  é

independiente  de la  rotacion  misma,  como puede  verse  en la  ya
¿itada  obra  de  Mohn  (párrafos  201 y  285 al  290 de  la  traduc—
cion  española);  esta  ornision,  que  á  mi juicio  es  debida  á  que

(1)  Tenemos noticia  de que el autor de este  articulo,  ha terminado  ó está  para
terminar  la traduccion  de dicha obra.—(N de  Za 2?.)
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el  autor  se ajusta  demasiado  á  las  explicaciones  de  Dove,  si
bien  es  de  algun  pesd  en  lo que  concierne  á la  explicacion  del
fenómeno,  no  es de  gran  trascendencia  para  las  consecuencias
que  de  él hay  que  deducir  y  que  pueden  subsistir  á  pesar  de
esto.

Despues  de justificar  la  adopcion  de  la palabra  Cyclon  coma
la  más  expresiva  para  definir  esta  clase  de  tempestades,  esta—
Mece  la  distincion  que  debe  hacerse  entre  las  palabras  Cyclon
y  Huracan  dando  á  entender  que  esta ñltima  debe reservarse
tan  sólo para  definir  una  determinada  intensidad  del  viento
que  no  es  característica  de todos los Cyclones  y  es por  esto sin
duda  por  lo que  el  autor  ha  dado muy  acertadamente  ú su  li
iDro el  título  que  encabeza este artículo,  y cuya  traduccion  lite
ral  es  Las Tempestades  giratorias  ó  Cyclones  con fuerza  /ura
canada.  Seguidaménte  inserta  una  detallada  descripcion  del
aspecto  que  ofrece la  naturaleza  á  la  aproximacion  de  un
clon  y fenómenos  que  presentan  á  su  paso  la  mar  y  el  cielo,
las  amanecidas  y  anochecidas,  los  astros  y  los instrumentos
neteorológicos;  este  solo párrafo  indica  ya  un  gran  trabajo  do
recopilacion  y  en  él  están  hábilmente  combinadas  la  ameni
dad  del  relato  y  la  exactitud  científica.

Pasa  luego  á  noticiar  los lugares  del globo que  son preferen
temente  visitados  por  estos  meteoros  y  épocas en  que  son  más.
fre’uentes,  con  una  tabla  de  los  Cyclones observados  en  un in
tervalo  de  más  de  cien años,  clasificándolos  por  meses  y para

jes  en  que  se  sintieron;da  las  direcciones  y límites  de  las  tra
yectorias  en  ambos  hemisferios  en  mares  libres  con expresion
de  las  perturbaciones  producidas  por  las  tierras  en  mares  pe
queños  y  velocidades  de traslacion  en  los  distintos  puntos  do
la  trayectoria  define  lo que  se  entiende  por  constantes  de  un
Cyclon  y  pone  á  continuacion  tres  ejemplos  que  patentian  la
posibilidad  de  deducir  estas  constantes  de los  datos  que  ofrece
la  observacion,  de  lo  cual  torna  ocasion  oportunamente  el
autor  para  poner  de manifiesto  las  ventajas  que  se sacarian  de
establecer  un  gran  numero  de estaciones  de observacion  repar
tidas  en  toda la  superficie  del  globo.
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Llamo  ahora  especialmente  la  atencion  del  lector  sobre  lo
que  va  á  seguir,  no  sólo por  ser la  base  en  que  se  fundan  las
maniobras  que  deben  ejecutarse  para  evadirse  del centro,  sino
para  la  originalidad  y  excelente  criterio  con que  el  autor  trata
éste,  que  puede  considerarse  corno el  punto  culminante  de  su

obra  y  en  el que  despuesde  asignar  á  Piddington,  en un  breve
capítulo  de  cargos,  la  culpabilidad  de  que  se  hayan  populari
zado  y  subsistido  tanto  tiempo  las  falsas reglas  deducidas  de la
ya  abandonada  hipótesis  circular,  á  pesar  de las  advertencias
de  Redfleld  conocidas  ya  en  1830,  cita  el testimonio  de  los se—
dores  Meldrum,  Scott  y Wilson  y  capt.  Toymbee  en contra  del
movimiento  circular  (ó en  líneas  cerradas)  de los  vientos  de un
Cyclon,  y  á  continuacion  incluye  una  extensa  tabla  analítica
de  25 Cyclones,  observados  por  numerosos  barcos  en  distintas
regiones  del  globo,  la  cual  está  representada  gráficamente  en
dos  ]áminas  con  expresion  de  direccion  y  distancias  al centro,
vientos,  ángulos  de  estos  con  los  graduantes,  situaciones  de
los  observadores,  etc.,  cuya  sola  inspeccion  hasta  para  com
probar  en  el  mayor  número  de  casos  la  teoría  de la  conver
gencia  de los  vientos.  Pero  á  pesar  de esto,  dice el autor,  y con
razon,  que todos esos casos no  son aún bastante  numerosos  para
responder  á  las  preguntas  de  si los  vientos  son  más  ó  ménos
convergentes  en  las  isobaras  exteriores  que  en  las  interiores;
qué  ángulos  forman  en  los distintos  puntos  de sus trayectorias
con  los  graduantes;  si  existen  leyes  para  poder  deducir  el
aumento  de  desviacion,  en  ciertos  casos,  en  concordancia  con
otros  fenómenos  observables;  cuáles  son  las  dimensiones  de

•  las  curvas  y si  recorren  más  de  una  circunferencia  6 sólo una

parte  de  ella  ántes  de llegar  al vórtice.  Añade,  que si los sabios
creen  haber  resuelto  estas  cuestiones,  sus  conclusiones  nece
sitan  la  confirmacion  de la práctica,  y miéntras  esto  no sucedg,
ni  las  teorías,  ni  las  consecuencias  que  puedan  sacarse  de los
escasos  datos  que  poseemos  en  la  actualidad,  pueden  servir  de

base  sólida  para  marcar  las  reglas  fijas al que  obedece un  fenó
meno  tan  complejo. En  vista,  pues,  de  que  siempre  subsiste
la  incertidumbre  á  que  uno  queda  sujeto  por  la  sola  inspec.

F0M0  IX.
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cion  de los fenómenos  que  uno  puede  abarcar,  es,  no  sólo im
posible,  sino  perjudicial  el  arriesgarse  á  sentar  las  reglas  5
que  han  de sujetarse  las  maniobras,  y no  queda,  en  conciencia,

otro  recurso  que  dar,  en  vez  de  pretendidas  reglas  infalibles,
prudentes  consejos  que  cada  cual  deberá  además  interpretar
juiciosamente,  segun  las  circunstancias  en  que  se  encuentre.

Pero  se  dirá,  que  añn  estos  consejos  necesitan  un  punto  de
partida  Ó un  fundamento  serio  en  que  apoyarse,  y este  es  el
problema  que  el Sr.  Schück  resuelve  del  modo  más  racional
posible,  aceptando  sólo  como cierto  lo que  en  realidad  es  in
discutible,  y discutiendo  luego  las  hipótesis  que  indispensa—
blemente  hay  que  establecer  tratando  de  conciliar  los  resulta
dos  que  da  la  teoría  por  una  parte  y  la  observacion  por  otra;
estd  es,  adopta  el  plan  de  admitir  como cierto,  que  los vientos
recorren  curvas  convergentes  hácia  el  centro,  y discutir  los pe.
ligros  posibles  de  aceptar  cualquiera  de  las  dos  hipótesis  de
que  los  vientos  sean  más  ó ménos  convergentes  en  las  isoba
ras  exteriores  que  en las  interiores.  Los diagramas  ideales  que
resultan,  segun  esto,  para  los vientos  de  un  Cyclon  están  re
presentados  en  láminas,  suponiendo  que  la  máxima  distancia
angular  que  recorrçn  las  masas  de  aire  desde  el  borde  hasta
el  centro  sea  de  3600.

Fundado  en  esto  define  los  semicírculos  de  derecha  é  iz
quierda;  indica  los  medios  de  buscar  la  direccion  aproxima
da  del  centro;  expone  los cambios  de viento  que  se experimen
tan  al  atravesar  el  Cyclon segun  las  distintas  derrotas  y  la re—
lacion  que  existe  entre  la  rapidez  de  estos  cambios  de  viento
y  la  proximidad  al  vórtice.  A  la  pregunta  de  porqué  no  se en

cuentran  comprobados  por  la  práctica  estos cambios  tan  regu
lares  que  indican  los  diagramas,  se  puede  contestar  segun
Schück  que en las estaciones  terrestres,  la  direccion  del viento
es  alterada  por los accidentes  del terreno,  yen  los barcos  son en
estos  casos,  por  lo regular,  tan  grandes  las  velocidades,  que  es
muy  difícil determinar  la verdadera  direccion  del viento.  Yo, por
mi  cuenta,  agregaré  5  estas  razones,  y  perdón eseme  la  digre
sion,  que  al buscar  la  explicacion  de ciertas  discordancias,  no
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se  quiere  prescindir  de  atribuir  al  fenómeno  una  perfecta  re
gularidad  que  creo  está  bastante  lójos  de  poseer,  pues  si una
masa  de  aire  que  marcha  hácia  el  centro  para  restablecer  el
equilibrio  perturbado  es á su vez perturbada,  por  ejemplo,  por
que  se  encuentre  en  las  cercanías  de  su  camino  una  depre
sion  anormal  que puede  ser  producida  por  multitud  de  cau
sas,  se desviará  dela  direccion  que  le correspondia  al ser  soli
citada  por  esta  nueva  fuerza,  y esta  desviacion  parcial,  una
vez  terminada,  no  sólo infinird  en  su  direccion  posterior,  sinó
que  tambien  en  las de  las  masas  de  aire  que  le rodean;  en  una
palabra,  creo que  debe  pasar  en  el  interior  del  cuerpo  de  un
yc1on  una  cosa análoga  á esas rachas  que  á veces observamos,
sobre  todo  con vientos  tempestuosos,  que se apartan  temporal
mente  en  direccion  é  intensidad  de  la  marcha  ordinaria  del
viento  reinante;  y no  es  completamente  gratuita  la  hipótesis
y  otras  en  que  fundo  esta creencia,  puesen  la  misma  obra  de

Schück  y  otras  varias,  se citan  casos  de haber  observado  estas
depresiones  anormales,  por  lo que  tengo  la  conviccion,  de  que
si  bien  estos  meteoros  son caracterizados  por  una  gran  regula
ridad  en  su  conjunto,  deben  en  cambio presentarse  en  los do•
talles  bastantes  anomalías,  peligrosas  por  lo imprevistas.

Deduce  luégo  e  autor  las  trasformaciones  que  deben  hacer
se  en  los diagranias  ideales  drites  citados,  cuando  se llevan  ya
en  cuenta  las múltiples  circunstancias  que  necesariamente  han
de  alterar  la  regularidad  de  las  trayectorias  de  los vientos,  y
traza  entónces  dos figuras  que  representan  los  diagramas  más
probables  de un  Cyclon  en  que  las  isobaras  y  los  vientos  es
tán  distribuidos  con arreglo  á  la  anterior  explicacion,  y que
carecen  por  tanto  de  la  simetría  puramente  ideal  que  se  nota

en  las  otras  figuras.
Con  estos  diagramas  por  norma,  y  despues  de  recordar  el

modo  de  rotacion  de  lós  vientos  en  ambos hemisferios,  pasa  á
enumerar  y  aconsejar  las  distintas  maniobras  que  deben  eje
cutarse  segdn  los casos y segun  el hemisferio,  para  alejarse  lo
más  posible del centro,  ya  se  trate  de  barcos  de  vapor ó de vela,
con  ejemplos  prácticos  para  hacer ver en  quó  casos conviene
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cruzar  la  derrota  del  Cyclon  para  alejarse  con más  facilidad
on  los recursos  que  da  el semicírculo  manejable.  Cita  dos ca•
sos  que  expresan  las  indicaciones  que algunas  veces  dala  masa
nebulosa  del  centro  para  deducir  su  demora,  y otros  tambien
de  interes  en  lo referente  al  aspecto  de  la  entrada  y  marcha
de  un  Cyclon.  Indica  luégo  las  instrucciones  que deben  seguir
los  capitanes  para  que  los datos  que  suministran  sobre  su  si—
tuacion,  vientos,  situacion  de la  trayectoria  y centro  etc.,  sean
úiénos  inseguros;  explica  luégo  el modo  de  deducir  de  los da
tos  observados  la  velocidad  de  propagacion  y  lugar  del  centro
con  interpretacion  racional  de  los datos  erróneos,  segun  los
hemisferios,  para  el  trazado de  la  trayectoria  en  la carta.

Por  último,  son  tambien  muy’dignos  de especial  mencion  y
y  casi  puede  decirse  que  caracterizan  el mérito  especial  de  esta
obra,  los  últimos  párrafos  que  el  autor  dedica  á  la  discusion
de  los  numerosos  datos  que,  sobre los Cyclones  mejor  observa
dos  ha  podido recopilar.  Confieso  que  al  empezar  á  leer  estos
párrafos  creí  encontrarme  con una  serie  de descripciones  más  6
ménos  hábilmente  escogidas,  de  las  que  una  vez leida  una,  se
pueden  dar  por  conocidas  las  demas;  pero  á  medida  que  se
adelanta  en  su  lectura  aumenta  el inleres  que  despiertan,  so
bre  todo,  las correspondientes  al  párrafo  67,  que  se  refieren  al
Cyclon  sufrido  por  varios  barcos  en  Julio  de  1873 al  E. del
archipiélago  de  Chusan,  las  que  en  vez de  nuevas  descripcio

nes  son  un  análisis  completo  é  interesantísimo  de todos los da
tos  observados,  y sobre el cual  no he  de extenderme  en muchas
consideraciones  porque  necesitaria  alargar  mucho  este ariculo
para  darlo  á  conocer  á los lectores;  pero rnencionaré  que,  entre
otros  pasajes  notables,  contiene  una  serie  de  tablas  compara
tivas  para  cada  uno de  los barcos  que  lo observaron,  de  las  di
ferencias  que  resultan  entre  las  constantes  del  Cyclon  corres

pondientes  á  la  trayectoria  más  probable  y las  originadas  por
errores  en  las  observaciones.  Otros  dos  análisis  posteriores  de
Cyclones  aún  más recientes,  interesantes  tambien  bajo  los dis—
tintos  puntos  de  vista  en  que  es  posible  considerar  el  fenóme—
no  en sus  distintas  fases,  constituyen,  en  combinacion  con  el
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anterior,  un  magnífico  modelo  que  todo el  que  se  dedique  á
esta  clase  de estudios  deberá tomar  por  guía,  si se quiere  traba
jar  con la  mayor  utilidad  posible  para  el  adelanto  de  la  cien
ia  y provecho  de la  humanidad.

En  resúmen  y  para  terminar,  la  obra  del  Sr.  Schick  es  á
mi  entender,  buena  y  recomendable;  en ella  están tratados con
discrecion  y  rigor  los complejos  fenómenos  que  presentan  los
huracanes;  su publicacion  responde  á una  verdadera  necesidad,
y  la  claridad  de  su  exposicion  es tal que  no necesita  estudiarse,
bastando  una  simple  lectura  cuyo  interes  no  decae  desde  el

principio  hasta  el fin.
ISAAC  PERAL,
Teniente  de navío.

Señales  para  el  arreglo  de  cronómetros,  establecidas  en
varias  partes  del  mundo,  dispuestas  segun  datos  oficia
les  hasta  Diciembre  de  i880,  por la  DIRECCI0N HIDROGRÁFICA

DE  INGL5TERRA.—J. D. Potter,  11, Ring  Street  Tower  Hill,  Lóndres.

Ensayo  sobre  la  maniobra  de  poner  á  flote  un  buque  á
pique  (en  francés),  por CHARPY, espitan  de  fragata.—París,  Berger
Levrault.

Apuntes  sobre  las  observaciones  de  noche  (en  francés),  por
G.  Fsusuis,  espitan  do fragata.—Challamel,  Paris,  por  2 francos.

La  verdad  sobre  el  punto  y  el  cronómetro  (en francés),  por
L.  PAGEL, espitan  de  fragata.—Challamel,  Paris,  por  3 francos  50
céntimos.

Términos  náuticos.—En  inglés  y francé.  Tonlon,  Oh. Rumébe.

La  geografía  aplicada  á  la  marina,  al  comercio,  á  la  in
dustria,  á la  agricultura  y  á la  estadística  (en francés),  por

M. BAINIER, licenciado  en ciencias,  director  de la escuela de Arago, etc.
El  Africa  se  vende  separadamente  por  20  francos.  Librería  clásica,
E.  Beini,  59,  rue de Vaugirard,  París.
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ERRATAS.

CUADERNO 3.°, TOMO IX.

P.LGIIA.        LÍNEA.            DICE,             DEBE DECIR.

265               6                818                   147
265            13              natural;               natural,
286               2               ndigo              indigo, azul
290            12            la eclíptica            su ecliptica
294            14           volatilizadas, y         volatilizadas?
»                             sólida                sólida,

285                            aparte                á partir
286             3                                    bajo
207            29             mareante             creciente
299             6               otras                 otras,
300            22        Este supuesto  es  pro-  Esto  supuesto,  es  pro

bable;  dice             bable, dice
308             1                en                   su
307            24                sen                  sean
809            14              ocupan             ocupan es de
311            io              fuego de             fuego, es de
312            22              dejector              deyector
315               1                 lm,351                  jm5,354
»             10              donque               llonque

402          última.              E                    10
409            64               Cuba                 Chile

LÁMINAS.

Lám.1X        Fig.4               40                   50
50                      40

Meridiano  C             186°                    J350

XII                       al dejector            al deyector
anmibles             amovibles
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APENDICE..

Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada.

21  Agosto._Destiflado  al  Apostadero  de  la  Habana  al  teniente  de
navío  D.  Trinidad  Matres.

23.—  Concediendo el  retiro  provisional  al  capitan  de  infantería  de
Marina  D.  Pelegrin  Ruiz Mora.

23.—Idem  el pase á la escala de reserva  al teniente  coronel graduado
comandante  capitsn  D.  Augusto  Gonzalez y  Morales.

23.—Idem  el retiro  provisional  al  comandante  D.  Benito Pampillo.
27.—  Ascendiendo ó. sus inmediatos  empleos al teniente  de infantería

de  Marina  D.  Antonio  Vales,  al  alférez  D.  Pedro  Pascuas  y  á  alférez
al  condestable  D.  Eusebio Sanmartin.

30.—Traslada  decreto,  concediendo gran  cruz  del Mérito naval,  con
distintivo  blanco  al ordenador  de Marina  de  primera  D.  JoaqaiuMaría
Aranda  y  Pery.

31._Nombrando  Ordenador  de pagos  de  Mallorca  al  comisario  don
Agustin  Cárlos Roca.

40  Setiembre._—IdeIfl jefe  del  negociado  del  personal  de  la  Inter—

vencion  del  departamento  de Cartagena  al  contador  de  navío  de  pri—
mera  D.  José  Carreras.

4.°—  Idem  comandante  del  aviso  Jorge Juan,  al  capitan  de  fragata
D.  Manuel  de Bustillo.

4.G_Ideln,  id.  del Blasco  cia Garay,  al  capitan  de  fragata  D.  José

Lobo.
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4.°—Disponiendo  que el  alférez  de navío  D.  Juan  Cárlos Goitia  con
tinúe  sus  servicios en  el departamento  de  Cádiz.

2.—Promoviendo  al  empleo  de  alférez  de  navío  á  los  guardias  ma
rinas  do primera  D.  Hipólito Tejera,  D.  José  García  Lomas,  D.  Fran
cisco  Gomez, D. Miguel Velasco,  D.  Eduardo  Gonzalez,  D.  Pedro Doe—

•  ñas,  D.  Eduardo  Boumati,  D.  Severo Lopez,  D. Felipe  Arnaiz,  D. José
Cervera  y  D. Pedro  Gene.

•  2.—Nombrando  comandante  de la  primera  division  de cañoneros  del
apostadero  de la  Habana  al  capitan  de fragata  D. Manuel  Lobo.

3.—Traslada  decreto  nombrando  vocal  de  la  Junta  de  Torpedos  al
capitan  de navío de  primera  D. José  Martinez Carbajal.

3.—Concediendo  cruz  de segunda  clase del  Mérito naval  al  teniente
de  navío  de primera  D.  José  Ferrandiz  y  Niño.

3.—Declarando  guardias  marinas  de  primera  á  los  de  segunda  den

Otón  Sanchez Vizcaino y  D.  Adolfo Gornar.
5.—Idem  guardias  marinas  de primera  á  los  de  segunda  D.  Ramon

Talero,  D.Manuel  Galon y  D.  Gerardo  Armijo.

5.—Nombrando  habilitado  de la  maestranza del Ferrol  al contador  de
flavio  D. Federico  Punte.

é.—Destinando  al  Hospital  Militar  de Cartagena  al  segundo  médico
D.  José  Ruz y  Rodriguez.

6.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Ayamonto  al  teniente  (le
navío  D.  José  Mendoza,  y  comandante  do  la  provi9cia  de  Palamós  a!
de  igual  clase D.  Angel  Donesteve.

7.Destinando  al  vapor  Vigilante,  al  alférez  de  navío  D.  José  de
Moya.

7.—Nombrando  fiscal  de  causas  en  comision  de  la  comandancia  de
Santiago  de Cuba al  capitan  de  infantería  de  Marina  D.  Emilio  Sam
pedro.

8.—Destinando  á la  Habana  al alférez  de navío  D. Pedro  Gener.
O.—Idem  para  eventualidades  en  Cartagena  al  segundo  médico  don

Julio  Nuñez.

9.—Nombrando  contador  de la corbeta  Ferrolana  al de  navío, D Juan
Seron,  y  destinando á la  Intervencion  central  á  los  contadores D.  Ri
cardo  del Pino  y  D.  Rodolfo Espa.

‘10.—Idem  comandante  de  ingenieros  del  apostadero de  Filipinas  al
ingeniero  jefe  de  primera clase  D. José  Pirla.

It  .—Destinando  á  Filipinas  á los  alféreces de navío  D. José  Cervera
y  D.  Eduardo  Gonzalez y Vial.
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43.—Nombrando  ayudante  del  distrito  y  capitan  del  puerto  de  Ma—

yagfiez  al  capitan  de  fragata  D.  José  Guarnan  y  Galtier.

13.—Reglamentando  en  los  casos  que  debe  hacerse  uso  del  saco-
levita.

13.—Destinando  á  los  departamentos  de  Cádiz,  Ferrol  y  Cartagena

á  los  alféreces  de  navío  D.  Hipólito  Tejero  y  Fernandez,  D.  Francisco

Goniez  y  Aguado,  D.  Pedro  Duefias  y  Tomasete,  D.  Miguel  Velasco

y  Cuarteconuy,  D.  Eduardo  Bournati,  D.  Severo  Lopez  y  D.  Felipe
Arnaiz.

1 4.— Nombrando  comandante  del  vapor  Isabel  la Católica, al  capitan

de  fragata  D.  Isidro  Posadillo,  y  segundo  comandante  del  aviso  Jorge
Juan,  al  teniente  de  navío  de  primera  D.  Joaquin  Maria  Pery.

4.  —Concediendo  cruz  de  tercera  clase  del  Mérito  naval  al  ingeniero
inspector  de  segunda  D.  Joaquin  Fernandez  de  Haro.

46.—Destinado  al  apostadero  de  la  Habana  el  contador  de  fragata
D.  Hermenegildo  Franco.

48.—Disponiendo  cese  en  el  cargo  de  profesor  de  la  Escuela  Naval

flotante  el  teniente  de  navío  D.  Emilio  Barrera,  al  terminar  el  actual
curso,  y  embarque  en  la  fragata  Villa  de Madrid,  en  relevo  de  D.  Juan

Sanjuan.
19.—Destinando  para  auxiliar  los  trabajos  de  la  Direccion  de  Hidro

grafía,  al  teniente  de  navío  D.  Emilio  Guitart.

49.—Concediendo  una  nueva  campafia  en  la  Habana,  al  médico  ma

yor  D.  Rafael  Medina.

49.—Destinando  al  aviso  Gravina, al  segundo  médico  D.  Aureliano

Guerrero.

21._Promoviendo  á  su  inmediato  empleo,  al  alférez  de  navío  don
Luis  Ibarra  y  Autran.

91.—Nombrando  comandante  del  ponton  Algeciras,  al  capitan  de

fragata  D.  Marcial  Sanchez  y  Barcaiztegui.
21._Destinando  al  departamento  de  Cartagena,  al  ingeniero  jefe  de

segunda  clase  D.  Gustavo  Fernandez  y  Rodriguez.

21.—  Disponiendo  pase  á  desenipeflar  el  destino  de  primer  ayudante
secretario  de  la  Capitanía  General  de  Cádiz,  el  capitan  do  navío  D.  Joi4

Maiía  Heras.
22._Concediendo  el  pase  á  la  escala  de  reserva,  al  ingeniero  jefe  de

primera  clase  D.  Manuel  Crespo  y  Serna.

22.  —  Disponiendo  que  el  ingeniero  inspector  de  segunda  clase  jefe  de
primera,  D.  Joaquin  Furnandez  de  Haro,  pase  á  Francia  é Inglaterra  con
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-objeto  de  estudiar  lo conveniente  á dicho  ramo  en  los  expresados  países

26.—Nombrando  ingeniero  jefe  de  primera  clase,  á  D.  Benito  de  Al

-zola,  é  ingeniero  jefe  de  segunda  á  D.  Darío  Bacas.

26  —Idem  auxiliar  de  la  Seccion  de  Marinería,  al  capitan  de  navÍo
D.  Santiago  de  Soroa.

26.—Dejando  sin  efecto  el  nombramiento  del  teniente  de  navío  don

Angel  Donesteve  para  la  comandancia  de  Marina  de  Pal  amós.

26—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  á  los  ingenieros  D.  Be
nito  de  Alzola  y  D.  Salvador  Torres,  y  al  de  Filipinas  á  D.  Leoncio  La

caci  y  D.  Antonio  Perez.

6.  —Nombrando  segundo  comandante  del  ponton  Algeciras,  al  te

niente  de, navío  de  primera  clase  D.  Antonio  Perea.
26.—Destinando  al  apostadero  de  Filipinas  al  teniente  de  navío  don

Rafael  Pascual  de. Bonanza.

27.—Nombrando  vocal  de  la  Junta  clasificadora  de  las  plantillas  de
los  cuerpos  de  la  Armada,  al  médico  mayor  D.  Luis  Alvarez  Zarza.

27.—Destjuando  á  ‘las  inmediatas  órdenes  del  señor  ministro  de  Ma
rina,  al  teniente  de  navío  D.  José  María  de  Castro  y  Casaleis.

27.  —Nombrando  comandante  de  Marina  de  Palarnós,  al  ‘teniente  de

navío  D.  Francisco  Javier  Escalera.
27.—Idem  ayudante  de  la  Comandancia  de  Sevilla,  al  teniente  de

navío  D. Luis  Fernandez  de  Córdoba.
27.—  Confirmando  en  el  destino  de  ayudante  de  la  Escuela  Naval  fo

tatite,  al teniente  de  navío  D.  Cárlos  Suances  y  Calvo.

28.—Nombrando  ayudante  deJa  Mayoría  General  del  departamento
de  Cádiz,  al  teniente  de  navío  D.  Juan  Sanjuan.

28.—  Declarando  guardias  marinas  de  segunda  clase,  é. los  aspirantes

D.  Teodorniro  Sanjuan  y  D.  Cárlos  Nuñez  de  Prado.
28.  —Concediendo  permuta  de  destinos  á  los  segundos  capellanes  don

Juan  Pifleiro  y  D.  Fulgencio  Perez  Huertas.

28.—Noibrando  ayudante  de  la  Comandancia  de  Marina  de  la  Co
iuña  al  teniente  de  navío  D.  Gabriel  Cuervo,  y  destinando  á  la  de  Vigo
al  de  igual  clase  D.  Miguel  Rodriguez  Lopez.

28.  —Idem  ayudante  de  la  Comandancia  de  Marina  de  la  Coruña,  al
alférez  de  navío  graduado  D.  Pedro  Lopez  Mesigos.

29  —Disponiendo  que  cuando  ocurran  alteraciones  en  el  personal  de

la  escala  de  reserva,  bien  por  fallecimiento  ó  por  otra  causa,  se  noticien
á  este  Ministerio  por  medio  de  conlunicacion,  sin  perjuicio  de  que  se lii
eluyati  en  las  relaciones  de  alta  y  baja.



APÉNDICE.                          V

29.—Concediendo  permuta  de  destinos  áloe  contadores  de  navío  don

Adolfo  Bonet  y  D.  Obdulio  Sibony.

29.—  Destinando  al  departamento  de  Cartagena,  al  espitan  de fragata
D.  Francisco  Fernandez  Alarcon.

3O.!Edem  al  id.  áloe  tenientes  de  navío  D.  Eduardo  Muñoz  de  liare
y  D.  Miguel  Basabru.

30.—Idem  al  id.  al  alférez  de  navío  U.  Enrique  Trexes  y  al del  Ferrol
al  de  igual  clase  U.  Francisco  Javier  Quiroga.

30.—Idem  á  la  Habana  al  teniente  de  navío  D.  Emilio  Acosta,  y  á la

escuadra  de  instruccion  al  de  igual  clase  D.  Enrique  Pardo,  D.  Ramon
Llorente  y  D.  Francisco  Javier  Cavestany,  y  á  108  alféreces  de  navío

D.  Mariano  Lobo  y  D.  Aurelio  Matos.
1.°  de  Octubre.—NombrandO  capellan  del  presidio  de  Cuatro  Torree,

al  segundo  de  la  Armada,  D.  Silverio  Cañamares.

i.°—Destinando  á  las  órdenes  del  Ministro,  al  teniente  de  navío  de

primera  D.  Félix  Bastarreche.

1 .°—Concediendo  el  retiro  del  servicio,  al  capitan  de  fragata  den

Francisco  Leon  y  Guerrero.
3.—Traslada  decreto  relevando  del  cargo  de  oficial  primero  de  este

Ministerio,  al  espitan  de  fragata  D.  Antonio  Terry.

3.—Idem  id.  nombrando  para  el  anterior  destino  al  capitan  do  navío
D.  Jacobo  Aleman.

3.—Idem  id.  nombrando  oficial  segundo  de  este  Ministerio,  al  capital)

de  fragata  U.  Simon  Maresanos.

3.—Idem  id.  relevando  del  cargo  de  ayudante  de  órdenes  de  S.  M.  el

Ry,  al  capitan  de  fragata  D.  Marcial  Sanchez  Barcaistegni,  y  nom

brando  al  teniente  de  navío  de  primera  D.  Manuel  Cincunegni.

3.—Nombrando  jefe  del  negociado  de  inspeccion  marítima  del  de
partamento  de  Ferrol,  al  capitan  de  navío  D.  José  Rey,  en  relevo  de
D.  Eduardo  IJrdapilleta,  que  pasará  al  destino  que  aquél  deja.

4.  —Disponiendo  embarque  en  la  corbeta  .i(frica  el  primer  médico

U.  Enrique  Cabello.
4.—Traslada  decreto  relevando  delcargo  de  oficial  segundo  del  Mi

nisterio,  al  teniente  de  uavfo  D. Rafael  Gutierrez  Vela.
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MATERIAL.

Movimientos  de  buques.

Escuadre.

Setiembre  42.—Salieron  de  Santander  para  Santoña  conduciendo  á
SS.  MM. la  Tornado,  Ligera  y  concordia,  regresando  á  Comillas la. Li
gera  y  Goncordia  lleando  á SS. MM.

13.—Entraron  en  Santander la  Tornado,  Ligera  y  Concordia.
17.—Salieron  la  Tornado  y  Üoncordia  de  Santander para  Ferrol.
25.—  Salió de Ferrol  la  escuadra  para  Algeciras.
29.—  Entró en  Algeciras.

Vapor  Lepanto.

Setiembre  •12.—Salió de  Barcelona.
15.—Entró  en Barcelona.

Vapor  Lin  jera.

Setiembre  49.—Salió  de  Málaga á Otón.
20.—Entró  en  Almería.
30.—Salió  de Almería  y  entró en  Málaga.
Octubre  3.—Salió de Málaga.
4.—Entró  en Málaga.

Vapor  Ferrolano.

Setiembre  23.— Salió de  Ferrol para  la  Coruña conduciendo  dotacion
para  el Gravina.

Goleta  Üaridad.

Setiembre  4.—Entró  en  Alicante.
48.—Salió  de  Alicante.
19.—Entró  en Cartagena.
20.—Salió  de Cartagena.
24.—Entró  en Alicante.
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Goleta  Prosperidad.

Setiembre  8.—Entró en Cartagena.

45.—Salió  de Cartagena.
47.—Entró  en Palma.
28.—Salió  de  Palma para  Cartagena.
Octubre  2.—Salió de Cartagena.
5.—Entró  en Palma.
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Y

PRIMER  MERIDIANO UNIVERSAL,
ADAPTADO  LIBREMENTE  AL  CASTELLANO

POR  EL  COMANDANTE  TENIENTE  DE  NAVÍO

]DOfl  TUS.IT  rs.STOIIn..

Conclu8ion. (Ve’asepa’ginos 49, 147, 265 y  413 del tomo IX.)

RESÚMEN  Y  CONCLUSION.

1.
He  procurado hacer ver en esta memoria los inconvenientes

y  las dificultades de nuestro modo actual de contar las fechas,
y  los de nuesfro sistema de anotar  las  subdivisiones más pe

•  queñas  del tiempo.
He  referido los  distintos usos  y  costumbres,  y he  dirigido

atencion  especiM al hecho de que la  aplicacion del vapor á la
locomocion por mar  y tierra,  y la  de la  electricidad á la tele
grafía,  sin  limitacion verdaderamente, han  convertido la pre
sente  práctica de contar el tiempo en inadecuada y  hasta per
judicial  para la vida moderna.

Debo insistir  en este punto.
No  puede suponerse  que  esos agentes  del progreso hayan

terminado  ya su  mision.  Por  el contrario,  sus  sorprendentes
recursos  no han  hecho más  qne  empezar su  carrera  porten
tosa,  para llevar más léjos aún  los triunfos de la  ciencia  y el
bien  de la humanidad.

América  es el continente  donde estos agentes han  adquiri
do  su  mayor  desarrollo  relativo.  Véase la  extension de’ sus

TOMO IX.                              37
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ferrocarriles  comparativamente  con  los  de  los  demas  con ti
neutes.

lillas  de
Poblacion.          ferro-carril.

Asia814.548.500       7.643
Europa309.178.300        88.748

Africa199.91.600         1.451

N. y 5 de América        85.519.800       83.655

Australia4.748.600       I.75’2

TOTALES....     1.43.916.800 (1) 183.249

Las  dificultades  experimentadas  ya  en yanas  partes  de Amé.
rica,  con respecto  á  la  cuenta  del  tiempo,  no  pueden  ménos  de
agravarse,  conforme  el  sistema  de  lineas  férreas  vaya  exten
diéndose;  y,  por  lo tanto,  cualquier  método  práctico  para  evi

tarlas  será  hieu  recibido.
Pero  la  importancia  del  asunto  no  se  concreta  á  América;

pues  las  otras  cuatro  partes  de  la  tierra,  si  bien  ahora  no  es
tán  tan  interesadas  en  favor  de  un  cambio,  habrán  de  estarlo
bien  pronto.  La  Australia  y  el Africa,  serán  en  breve  atrave
sadas  y  tal  vez ceñidas  por  líneas  férreas.  El Asia,  que  contie—
nie  más  de  la  mitad  de  la  poblacion  del  globo,  seguirá  á  su
debido  tiempo  el  progreso  general.

En  el  Norte  y  en  el  Sur  de  América  hay  extension  para  un
gran  aumento  de  ferrocarriles;  pero,  tomando  por  base  la

presente  poblacion  y  amillaramiento,  Europa  y  Asia  juntas,
represenlarian  más  de  un  millon  de  millas  férreas.  Estos  dos

(U  Segun  datas  novísimos,  la  poblacion  es como  sigue:
Asia834.’707.000

Europa  (exclusive  Islandia  r  Nueva  Zembla)    315.927.000
Africa205.679.000
América95495.500

Australia  y  Polinesia4.031.000
Regiones  Polares82.00)

1.455.923.500
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grandes  continentes,  sólo  tienen  todavía  96 000  millas  de

ferrocarril,  y probablemente  nadie  considerará  como  exage
rada  la  suposicion  de  ser  fácil un  aumento  tan  grande  en  poco
tiempo.  Sin  embargo,  no  es  de dudar  que  la  red  férrea  en  1
parte  central  y occidental  de  Europa,  aumentará  ántes de mu—
cho,  que  extenderá  sobre  el  Asia  sus ramales,  y  que,  por  últi
mo,  éstos  se prolongarán  hasta  las  más  remotas  orillas  de los
imperios  ruso  y  chiiio.  Un  número  de  años,  relativamente
corto,  podrá  presenciar  sorprendentes  progresos  en  esta direc-.
cion,  resultando  así  patentes  las  dificultades  ya  enumeradas,
y  que  se  harán  indefectiblemente  sentir.

II.

La  materia  que  estamos  tratando  afecta  en  verdad  á  todos
los  países,  por  más  que  sea de  especialísima  importancia  para
los  Estados-Unidos,  el  Brasil,  el  Canadá,  é  indudallemente
para  toda  la  América.  Interesa  á  Francia,  Alemania,  Austria
y  demas  naciones  europeas.  Entraña  particular  conveniencia
para  el  colosal  imperio  ruso,  que  se  extiende  próximamente
sobre  180 grados  de longitud,  ó sea  bre  la  mitad  del  hemis
ferio  Norte  del  globo,  y en donde  se  cuentan  próximamente  12
horas  de  variacion  en  el  tiempo  local.  Tambien  es  de  excep
cional  importancia  para  el imperio  colonial  de la  Gran  Breta
ña,  que  tiene  establecimientos  y  factorías  en  casi  todos  los
meridianos  de  la  tierra,  y  vastos  territorios  que  ha  de  ocupar
más  adelante  en  ambos  hemisferios.

III.

Antes  de  establecerse  en  Inglaterra  los  ferrocarriles,  cada

ciudad  y  cada  aldea  tenía  allí  su  hora  propia  y  peculiar.  El
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viajero  hallaba  su  reloj  en  constante  discordancia  con  los  de
las  localidades  que  atravesaba.  Extendidas  por  todas  partes.
las  líneas  férreas)  se  hicieron  intolerables  semejantes  discre-.

ancias,  pues  las  horas  locales  conducian  solamente  á  com
plicaciones  y  confusioii.  Los  ferrocarriles  exigian  la  unifor-.
midad  del  tiempo,  por  lo que  se  adoptó la  hora  de  Greenwich..
Illnovacion  tan  conveniente,  encontró,  sin embargo,  opositores.
pertinaces  durante  largo  período;  hasta  que,  al  fin,  las  venta
jas  del  tiempo  uniforme,  llegaron  á manifestarse  de  modo tal,
que  la  hora  de  Greenwicli  se  hizo  de  general  uso  en  tcda  l
Gran  Bretaña.  A no  ser  por  la  adopcion  del  tiempo  uniforme
en  Inglaterra,  Escocia,  é  Irlanda,  habria  sido  de  dificultad
extrema  la  empresa  de  disponer  con seguridad  el  servicio  de;
gran  número  de  trenes  diarios  del  Reino  Unido;  porque  alli
la  marcha  segura  y  uniforme  de  los  ferrocarriles,  es,  sin
duda  alguña,  un  problema  complicado,  dun  despues  de  la
adopcion  general  del tiempo  de  Greenwich;  y  apénas  podria
mos  concebii  cuán complicado  no  sería  el  asunto,  si se volvie-.
se  en  la. Gran  Bretaña  al sistema  de  las horas  locales,  tal  coma
estaba  en  los  tiempos  de las  sillas  de  postas  y  de  las  diligen
cias,  cuando  hasta  cada  villorrio  se  regía  por  su  propio
tiempo.

Iv.

Entre  los distintos  objetos  que  ha  de  cumplir  el  tiempo  cos-
mopolita,  no  es  el  de  menor  importancia  hacer  extensivas  al
mundo  entero,  las  preciosas  ventajas  que  posee  la  Gran  Bre
taña,  por  haber  adoptado,  en  general,  la hora  uniforme,  inau
gurada  que  fué la  era  de  las  vías  férreas.

Los  meteorólogos  han  tocado y  tocan la  necesidad  de  gene
ralizar  un  sistema  de  cuenta  del  tiempo,  no  local.  El  enorme
número  de  observaciones  meteorológicas  verificadas  en  todo
el  mundo,  serán  de  poco  valor,  hasta  que  las  diferencias  de
tiempos  locales  se  subordinen  á  un  sistema  universal.  Se  co—
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uocerá  el inmenso trabajo que encierran, cuando se consideré
lo  grande del número de las estaciones y de las observaciones
diarias  y horarias que en ellas se registrau.  Por consiguiente,
la  ciencia de la meteorología, obtendrá grandes ventajas de la
adopcion  general del tiempo telúrico.

Los  marinos necesitan un  meridiano magistral ó de partida
.ó. que referir sus  longitudes.  Para  ello,  es  costumbre  en los
buques,  llevar  el  tiempo del observatorio nacional del país á
que  respectivameñte pertenecen;  por  ejemplo, los  franceses
cuentan  su longitud  por  el  meridiano  de  París,  los ingleses
por  el  de Greenwich,  etcEl  tiempo cosmopolita llenaria
este  mismo objeto geográfico, como magistral  para  contar las
horas  usadas en los cálculos astronómicos por los navegantes;
y  sería ventajoso á  la  marina  del globo entero,  adoptar una
uenta  universal y uniforme de propiedad comun á  todas las
nacioúes,  y de uso general por mar  y tierra en todas partes.

y.

Ya  he dicho que  el  telégrafo facilita medios de poder ase
.gurar  una  perfecta exactitud en todas las estaciones de obser
vacion,  por distantes que se hallen unas de otras; y  de cierto,
por  medio de este auxiliar, podrian sonar las horas sincrónica..
mente  en todo el. globo. Ya la extension de líneas  telegráficas
.abiertas  al  público se aproxima  400 000 millas, y  es seguro
que  en brevísimo tiempo, los medios de comunicacion rápida
se  ramificarán por todos los países habitables, y se abrirán ca
mino  hasta todos los pueblos de importancia comercial.

Hemos  entrado en un  notabilísimo período para  la historia
de  la  raza humana.  Los descubrimientos y las invenciones se
.acumulan.  casi  en mágica  sucesion; y  ¿quién podria  prever
el  progreso que hemos de presenciar dentro de cincuenta años?
.La  electricidad y  el vapor  están en realidad estrechando los
iimites  del mundo. Las líneas telegráficas y las comunicacio
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nes  por  vapor,  creaciones  apénas  de  ayer,  rodean  la  tierra  y
convierten  cii  vecinos  á  los  países  más  distantes.  En  muy  po
cos  años  el  alambre  y  el  rail  pondrán  frente  á  frente  á  los.
hombres  de todas  las razas,  para  comunicarse  sus conocimien..
tos  y  desvanecer  sus  preocupaciones:  por  lo  cual,  más  pronto
ó  más  tarde,  desaparecerá  la  bárbara  costumbre  de  dividir  el
dia  en  dos  mitades,  cada  una  de  12 horas,  ¡como si  12  fuera.
el  límite  de  los conocimientos  aritméticos!

VI.

Pronto,  pues,  se mirará  como  una  inconcebible  anomalía  el

hecho  de  que  las  manillas  de  los  relojes  estén  en  el  mismoS
instan  te de  tiempo  absoluto  señalando  en  la  tierra  á  todas  las
posibles  direcciones;  y  apénas  se  comprenderá  el  presente  es
pectáculo  de  aparecer  los hombres  viviendo  cada  instante  ab-.
soluto  en  diferentes  horas,  dias  distintos,  y,  en  los  casos ex
tremos,  en  meses,  años  y  siglos  de  diversa  denominacion!!

El  sistema  de  cronometría  que  hemos  heredado  pudo  ser

muy  á propósito  para  el objeto  á  que  se  le  destinó  muchos  si
glos  há,  cuando  los  límites  del  mundo  se  hallaban  confinados
por  las  columñas  de  Hércules;  y  hasta  acaso  pudo  tener  razon
de  ser,  hace  todavía  algunas  generaciones,  ántes  de  que  los
grandes  civilizadores  modernos  Vapor  y Electricidad,  empeza
sen  su obra  de progreso.  Pero  ahora  nos  encontramos  con que
el  sistema  es torpe  y perjudicial,  porque  en  muy  pocos años
¡y  quién  podria  contarlos!  las  nuevas  condiciones  de  la  hu-
mana  raza  exigirán  imperativamente  un  cambio  racional.

VII.

No  es,  pues,  inoportuno  abordar  desde ahora  una  cuestion
que  tiene  irremediablemente  que  venir
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Vano  sería  sin  duda  el intento  de  abolir  de  golpe  rutina  tan
inveterada  y  práctica  tan  general  como  la  de  la  cuenta  actual

del  tiempo.; pero,  una  vez admitida’la  necesidad  del cambio,  la
opinion  pública  llegará  á familiarizarse  gradualmente  con la
idea,  y aprenderá  á recibir  Lien  toda modificacion  cuya ventaja
se  haga  manifiesta.

De  gran  importancia,  es, pues,  determinar  la  magnitud  de
la  alteracioñ  requerida.
•  El  plan  podrá  ser  bien  recibido,  si  se  presenta  exento de las
imperfecciones  anejas  á  toda  precipitacion;  y  podrá  hacerse
tanto  más  y  más  aceptable,  á  medida  que  en  cada país  se sien
ta  más  imperiosamente  la  necesidad  de  un  cambio;  pero  cam
bio  da  tal  índole,  que  cuente  con la  probabilidad  de  generali
zarse  en  poco tiompo  por  todo nuestro  globo.

VIII.

Las  opiniones  que  me  he  aventurado  á  ofrecer,  tienen  por

objeto  el llamar  la  atencion  sobre  este asunto.
El  establecimiento  de  un  meridiano  inicial,  comon  á todas

las  naciones,  es  el  primer  paso  importante  que  hay  que  dar,
por  ser la  clave de  todo sistema  para  la  cuenta  del  tiempo  cos

mopolita.
Y,  dado este paso,  las naciones  más  amantes  del progreso  se

rán  las  primeras  en  promover  la  adoprion  de una  cronometría
adecuada  á  la  civiliza.cion moderna,  y ventajosa  á los habitan
tes  del  globo en  todo meridiano  de  longitud  y en  todo paralelo
de  latitud.

Ix.

Elegido  el  cero de  longitud  por  acuerdo  comun  entre  todos
los  pueblos  civilizados,  el  único  medio  de  obviar  á  la  confu
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sion  inherente  al  actual  sistema  es  el  de  medir  el  tiempo  lo
mando  por  módulo en absoluto una  rotacion diurna  de la  es
fera  terrestre.

Hoy  contamos los dias por los tránsitos consecutivos del sol
por  el meridiano  de cada lugar;  y,  como el  mímero de éstos
puede  calificarse de infinito, de aquí que  la duracion del dia,
segun  localmente se  distingue,  ostenta una  variedad igual
mente  infinita  comparada con el tiempo absoluto.

Considerada la  tierra como un  todo, su rotacon  diurna  mé
dia  debe ser el módulo de medida para contar las fechas.

Si  nos colocásemos en una posicion neutral, tal  como el cen
tro  de la tierra  ó sus  polos, y tuviésemos que contar el tiempo
empleado  por la tierra  en efectuar una  rotacion sobre  su eje,
podríamos  escoger un  punto  arbitrariamente  en  un  círculo
perpendicular  al eje de la  tierra,  y  anotar  dos pasos consecu
tivos  del sol  por aquel  punto.  Un  plano  que pasase por  los
polos  y dicho punto,  cortaria la- superficie de la tierra  y deter
minaria  un  primer meridiano,  desde el  cual podrian  empe
zarse  á contar las longitudes.

El  establecimiento de un  meridiano inicial  ó primer  meri
diano,  como punto  de partida convencional, á fin de que cuen
ten  desde él el tiempo todas las  naciones,  afecta á la civiliza
cion  general,  y esto dará  siempre lugar  á  opiniones  diversas
acerca  de su eleccion. Por lo tanto, su  determinacion exige un
amplio  espíritu  cosmopolita,- para evitar toda  ofensa á delica
dos  sentimientos y á orgullos naciónales.

Para  su eleccion ha de consultarse,  tanto  como la  práctica
permita,  los intereses de todos los países  del globo, y  deberá
establecerse como principio, que el PRIMER  MERIDIANO satisfaga
las  necesidades del mayor  mímero posible.

x.

Despues  de escrito lo anterior,  he visto en la edicion semanal
del  Times,  correspondiente  al  17 de Enero de 1879, el extracto
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inserto  á  continuacion,  cuyo  contenido  demuestra  que  el
asunto  está  llamando  la  atencion  de  los  eminentes  geógrafos
de  Europa.

«Un  nuevo primer  meridiano.—  Los geógrafos  admiten  que
la  presente  multiplicidad  en  los  primeros  meridianos  es ex
tremadamente  embarazosa  y  obstáculo  para  la  exactitud.  Se
han  hecho  recientemente  indicaciones  variaspara  el  estableci
miento  de  un primer  meridiano  comun  á  todas  las  naciones;
pero,  como  era  de  esperar,  no  ha  habido  unanimidad  respecto
al  círculo  que  debiera  escogerse.  La cuestion  ocupó al  último

Congreso  internacional  geográfico  de  París;  donde  sobre  el
asunto  presentó  una  Memoria  M.  Bouthilier  de  Beaumont,
Presidente  de  la  Sociedad  gográflca  de  Ginebra.  El  tema  ya

se  habia  presentado  ante  el Congreso  geográfico  de  Ambáres,
donde  fué  ampliamente  discutido  por  competentes  geógrafos;
sin  embargo  de lo  cuál  sólo obtuvo  lisonjeras  expresiones  de
simpatía.  Proponer,  como  lo hizo  M.  de  Beaumont,  el  meri
diano  de  G-reenwich, ú  otro  cualquiera  primer  meridiano  na
cional,  como  inicial,  no  es dar  un  paso  adelante  en  la  resolu
cion  del  problema,  ántes  bien,  es  dej arlo  in  statu  quo.  Tam
poco  sería  una  feliz solucion  adoptar  el  antiguo  meridiano  de
Ferro,  abandonado  ya  de  las  principales  naciones  marítimas,
por  presentar  dificultades  peculiares  de  su  posicion.  En  el
Congreso  de  París  de  1875 fué  propuesto  como  primer  meri
diano  el  de  Jerusalen;  proposicion  más  honrosa  para  el  cora
zon  que  para  la  cabeza  del iniciador.  Ahora,  pregunta  M. de
Beaumont:  ¿existe  y  podemos  encontrar  un  meridiano  que
por  su  posicion  en  la  tierra,  sea  el  suficientemente  indicado
para  su  adopcion  comó  de  orígen,  atendiendo  tan  sólo  á  su
carácter  natural  é  individual?  En  respuesta,  fija  su  atencion
en  el  meridiano  que  pasa  á  través  del  estrecho  de  Beliring,
por  satisfacer  con  más  ventaja  que  otro  cualquiera  estas  con
diciones.  Sostiene  M.  de  Beaumont,  que  este  meridiano  puede
relacionarse  muy  fácilmente,  con  los trabajos  basados  en  los
meridianos  principales  de  Ferro,  Paris,  Greenwich,  etc.  Toca
en  la  extremidad  del  continente  americano  —  Cabo  Príncipe
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de  Gales; —atraviesa  toda  la  extension  del  Paciíico  sin  tocar
tierra,  y  á  la  Europa,  por  su  parte  central,  desde  la extre
midad  de  Spitzberg,  Copenhague,  Leipsick,  Venecia  y Roma;
despues  corta  el  continente  afriéano,  desde  Trípoli  á  Cabo

Frío,  próximamente  hasta  los 18° lat.  Sur.  M. de Beaumont  de
muestra  varias  ventajas  pertenecientes  á  este  nuevo  meridia
no.  Dividiria  la  Europa  ea Occidental  y  Oriental,  dando carác
ter  á. una  division,  que  ha  sido tácitamente  reconocida  durante
muchos  siglos;  sería  el  arco  terrestre  mayor  posible,  desde
los  79° N.,  á  los  18° S.  ó sean  97°  en junto,  proporcionando
así  á  la  ciencia  la  más  larga  línea  continua  de  tierra,  como
base  para  las  observaciones  meteorológicas,  geodésicas,  as
tronómicas,  y  otras  importantes  investigaciónes  científicas.
Pasando,  como  sucederia,  á  traves  de  un  gran  numero  de  Es

tados,Jlegaria  á  ser  en  realidad  un  primer  meridiano  interna
cional;  pues  cada  nacion  podria  establecer  una  estacion  u
observatorio  sobre la  lfnea  de  su  circunferencia.  M.  de  Beau
mont  propone que  tal  meridiano  sea llamado  Mediador, en ana
logía  con la  palabra  Ecuador.  Esta  proposicion  es apoyada  con
energía  por  el eminente  geógrafo  francés  M.  E. Cortambert,  y
ha  recibido  grande  apoyo  de  Otros geógrafos  de  Europa.  Sea
ó  no  aceptado  ea  general  Jo  propuesto  por  M.  de  Beaumont,
no  puede  duclarse  de la  ventaja  de  un  arreglo  internacional
para  el  establecimiento  de  un  meridiano  cornun,  por  lo  mó—
nos  para  los asuntos  geográficos.»

XI.

Llama  algo  la  atencion  que laimportante  propuesta  de  M. de
Beaumont,  sea  la  que  yo  habia anticipado  sin  tener  la  más
ligera  noticia  de estar  hecha  por  él.  La  coincidencia,  es  sin
embargo,  ménos  extraña  de  lo que  á primera  vista  pudiera  pa
recer,  porque,  deseando  ámbos  lo  mismo, hemos  debido  llegar
sustancialmente  á  las mismas  conclusiones.



CUENTA  DEL TIEMPO COSMOPOLITA.       543

Un  meridiano  del  Estrecho  de  Behring  es  casi el  único  cjue,
por  su  posicion,  puede  ser  tomado  como  inicial,  atendiendo  á
su  propio y  natural  carácter.

Sin  embargo,  no  es  poco  satisfactorio  para  mí,  ver  las

consideraciones  que  he  expresado  confirmadas,  en  lo  esencial,
por  autoridad  tau  distinguida,  existiendo  ólo  las  diferencias
en  cuestion  de  detalle.  M.  de  Beaumont,  propone,  que  el  pri
mer  meridiano  podría  establecerse  1500  al  O.  de  Ferro,  ópróximamente  5. 1800 de un  meridiano  que  pasase  cerca del de

Copenhague,  Leipsick,  Venecia  y  Roma.  Esto  llevaria  el  me
ridiano  inicial  un  poco al  E.  del  Estrecho  de  Behring,  mién
tras  que  el  que  presento  se  halla  al  O. en  la  misma  localidad:
cualquiera  de ellos  serviria  para el  objeto  deseado.

La  cuestion  sólo por  resolver,  es,  cual  de  los dos  alteraria
ménos  las  presentes  prácticas,  cartas  y  nomenclatura  de  las

tablas  y almanaques  náuticos,  ycuálpodria  acomodarse  mejor
y  más  satisfactoriamente  al  mayor  número  de los que  usan  los
métodos  y  las  publicaciones  astronómicas  y  geográficas  que
rigen  en  la  actualidad;  esto  es:  ¿ cuál  de  los dos círculos  po—
dna  más  pt’onto vencer  la  oposicion  general?

Yo  creo  que  la  respuesta  es  concluyente:  el  anti-meridiano
del  propuesto  por  M.  de  Beaumont,  pasa  á  través  de  Cope n
Ihague,  meridiano  probablemente  usado  por  ménos  del  1

por  100 de  los  buques  de  las  naciones  del  mundo;  miéntras
que  el  anti-meridiano  por  el  cual  se  aboga  en  este  escrito,
está  en  uso  para  la  cuenta  de  la  longitud  por  el  72 por  100, 5.
lo  ménos,  de los  barcos  que  atraviesan  los Océanos.-

La  proposicion  del  presidente  de  la  Sociedad geográfica  de
Ginebra,  apoyadapor  M.  E.  Cortambert  y  otros  geógrafos,
hace  avanzar  en  el  arreglo  de  la  cuestion,  y  abrigar  la  espe
ranza  de  que,  ei  dia,  no muy  lejano,  se llegará  á un  convenio
internacional,  en  cuya virtud,  la  raza humana  pueda  asegurar
las  ventajas  de  un  primer  meridiano  comun  para  los  asuntos
cronométricos,  que,  por  su  esencia,  son  verdaderamente  cos
mopolitas.
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XII.

IJltimamente  han  aparecido  dos  comunicaciones  sobre  este
asunto  en  el Boletin  de la Sociedad  Geográfica de París,  6.2 se
rie,  volúmen  90

La  primera,  cuyo  original  se sometió  á  la Sociedad imperial

geográfica  de  Rusia  por  Otto  Struve,  director  del observatorio
de  Pulkova,  fué  despnes  leida  ante  la  Sociedad  geográfica  de
París  por  el  conde Guideboni  Visconte.  La  segunda  se comu
nicó  á  la  misma  Sociedad  por  M.  A. Germain,  ingeniero  hi

drógrafo.
M.  Germain  abogaba  por  la  conservacion  del  meridiano  de

París,  considerando  el  asunto  bajo  un  punto  de  vista  pu
ramente  nacional,  y  no  cosmopolita.  El  género  de  argu
mentacion  adoptado  por  M.  Germain,  no  exige  refutacion,
por  mi  parte,  ánn  cuando  el  controvertir  entrase  en  mis
miras.

M.  Germain  parece  creer,  pues  sus  opiniones  no  están
claramente  expresadas,  que,  si  Inglaterra  adoptase  la  me
dida  métrica  francesa,  podria  Francia,  en  reciprocidad,  ha
cer  la  concesion  de  aceptar  el  primer  meridiano  de  Ingla
terra.

La  comunicacion  de  Otto Struve  es de  un  carácter  diferente.
Arguye  en  favor  de  un  primer  meridiano  comnn,  en  interés
general  de  la  navegacion,  de  la  geografía  y  de  la  astronomía.
Hace  ver  que  la  vanidad  nacional  ha  sido  hasta  ahora  la  úni
ca  rémora;  por  lo  cual,  con  detrimento  grave  de  la  ciencia,
subsisten  tantos  diferentes  meridianos  iniciales;  y  dice  con
mucha  propiedad:

((La  unificacion  de  los meridianos  no  depende  de  ninguna
dificultad  inherente  á  la  economía  política,  puesto  que  intere
sa  de  un  modo capital  al  mundo  sabio.  Su realizacion  no  exige
sacrificios  por  parte  del  público  pues  únicamente  demanda



CUENTA  DEL TIEMPO COSMOPOLITA.       545

leves  concesiones  en  los hábitos  y  preocupaciones  nacionales,
precisamente  de  aquellos  que,  transcurrido  un  corto  período
de  transicion,  han  de obtener  más  decididas  ventajas.  La  ma
teria  es  exclusivamente  asuntodel  mundo  científico,  y espera
mos  que  ninguno  de  sus  miembros  ha  de  rehusar  las  insigni
ficantes  concesiones  de  que  hablábamos,  necesarias  para  una
concordia  general.))

XIII.

El  documento  de  Otto  fitruve  compensará  con  creces  su

lectura.
Sus  observaciones  están  completamente  exentas  de  tenden

cias  nacionales;  opina  por  la adopcion del rneridiao  de Green
wich  con  preferencia  á  otro  cualquiera,  principalmente  en
atencion  al hecho  de  que  las  más  usuales  efemérides  publica
das,  conocidas  por  Nautical  Almanac,  se hallan  calculadas  con
referencia  á  él.  Admite,  sin  embargo,  que  es  imposible  dejar
de  atender  la influencia  de las  vanidades  nacionales,  que,  hasta
ahora,  están  estorbando  de  un  modo  verdaderamente  vergon
zoso.

Aunque  Otto  Struve  da  la  preferencia  al  meridiano  de
Greenwich,  consideraria  como  admisible  cualquier  otro  meri
diano  que,  atravesando  el  Pacífico,  fuese  mi.uItiplo exacto
de  15° del  meridiano  de  Greenwich.

El  meridiano  del  Pacífico propuesto  en  este escrito,  satisface
dichas  condiciones,  y  ademas,  ofrece  en  sí  muchas  ventajas
positivas.  Se  extiende  sobre  el  Océano sin  tocar  continente  al
guno,  excepto  una  tierra  inhabitada  del círculo  polar  ártico.
El  Nautical  Alm anac,  reconocido  por  Struve  y  por  los princi
pales  astrónomos  del  mundo,  como  el  más  completo  trabajo
de  su  género,  y,  por  consecuencia,  el  más  generalmente  en

uso,  podria  ajustarse  á  este  meridiano  sin  interpolacion.  Y,
coirio  por esto no  habria  motivo  racional  para  despertar  celos
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nacionales,  desaparecerian por completo las objeciones que se
hicieran  al meridiano inicial propuesto para los  países civili
zados del globo, y su adopcion coman y unánime, sería la más
fácil  y armónica solucion de uno de los más importantes pro
blemas  en la época presente, y satisfaccion inmediata de una
gran  necesidad de este siglo del vapor y del telégrafo.



NOTICIAS SOBRE EL IMPERIO DEL JAPON,

POR  EL INSPECTOR GENERAL  DE INGENIEROS  DE LA  ARMADA

DON  HILARIO  NAVA  Y  CAVEDA.

cvontinuaeion. (Véase página  474, 317 y 429, lomo IX.)

Arte  cerámica.

La  cerámica  es  tan  antigua  en  el  Japon  que  su  orígen  es
anterior  al  período  histórico  y  está  envuelto  en  la  leyenda,
conservándose  aún  hoy  algunas  vasijas  antiquísimas  en  los
templos;  pero  el  adelantamiento  de  aquel  arte,  y  los  procedi
mientos  en  la  fabricacion  se  deben  á  los  coreanos  y  chinos,
contribuyendo  tambien  la  introduccion  del  torno  que  tuvo  lu
gar  hácia  principios  del  siglo  vm,  en  cuya  época  habia  ya  es
tablecidas  en  muchas  provindias  la  fabricacion  de  loza.  Sin
embargo,  el  verdadero  progreso  data de principios  del siglo  XVI

en  que  por  vez primera  se  empezó 6. fabricar  la  porcelana,  al
canzando  mayor  desarrollo  y  perfeccion  con  la  instruccion
adquirida  en  China  por  algunos  japoneses  que  allí  fueron  á
aprender  esta  clase  de  fabricacion,  y  el  concurso  de  varios
operarios  de  Corea  muy  expertos  que  se  establecieron  en  el
Japon;  perpetuándose  despues  en  las  familias  que  de  ellos  ar
rancan,  las  buenas  tradiciones  y  habilidad  que  los  distingue.

Sería  largo  enumerar  las  provincias  en  donde  se fabrica  la
loza  y  porcelana,  y  cuáles  se distinguen  por  la  bondad  de  los
productos:  en  términos  generales  puede  decirse  que  abundan.
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do  en  casi  todas  ellas  las arcillas,  kaolines,  sílices,rfeldespatos,
cuarzos,  y  demas  sustancias  que  constituyen  las primeras  ma
terias,  y  difundidos  por  todas  partes  los procedimientos  de fa
bricacion,  ha  alcanzado  la  cerámica  en  el  Japon  un  grado  de
adelanto,  que  no  tiene  que  envidiar  ú la  China,  y  que  consti
tuye  una  industria  indígena  que  goza de justo  crédito  en  Eu
ropa.  Es indudable  que  la  abundancia  y excelencia  de las  pri
meras  materias,  el esmero  y cuidado  empleados  en  su• mani—
pulacion  y  cochura,  y  la  conciencia  con  que  se  ejecuta  el
trabajo  contribuyen  poderosamente  al  éxito  de la  fabricacion,
pero  hay  además  algo  que  no depende  del simple  alfarero,  que
cae  bajo  el  dominio  del  artista,  y  es la  novedad  y capricho  en
la  forma  y el  dibujo,  lo correcto  de éste,  la  variedad  y  riqueza
de  los  detalles  en  el  decorado,  el brillo  y  permanencia  de  los
colores,  y  la  armonía  del  conjunto:  y  debido  á la  reunion  de
todas  estas  circunstancias  eran  admirados  los  diversos  pro
ductos  del  arte  cerámica  en  las  Exposiciones  universales;
apreciados  además  por  su finura,  su  homogeneidad,el  grueso
uniforme  que  ofrecian  y  la  regularidad  perfecta  que  conser
vaban  despues  de la  cochura.  Cuando  por  efecto  de  estas  mis
mas  Exposiciones  quisieron  los japoneses  demostrar  que  tam
bien  podian  ejecutar  los modelos  de industrias  similares  euro
peas,  fueron  ménos  afortunados;  copiaron  con efecto el modelo
con  la  exactitud  y  perfeccion  que  es peculiar  á  los  asiáticos,
que  brillan  ciertamente  como  copistas,  pero  aplicaron  á  los

objetos  los adornos  que  constituyen  el  decorado  japonés  y  el
resultado  no  respondió  á  lo que  esperaban;  perdian  los objetos
aquel  encanto  que  sólo se  consigue  por  la  pureza  del  estilo,  y
no  es  de  creer  reincidan  en  estas  copias,  debiendo  aprovechar—
se  del  estudio  que  hagan  sobre  los modelos  extranjeros,  y  de
las  excelentes  materias  primeras  de que  disponen,  para  mejo
rar,  si es  posible,  sus objetos  de arte,  pero  dentro  del estilo ge

nuino  que  los distingue  y  de  las  buenas  tradiciones  que  con
servan.

•  A  pesar  de  la  perfeccion  con  que  los  japoneses  cultivan  el
arte  cerámica,  y  de  la  buena  acogida  dispensadá  en .Europa á



NOTICIAS. SCBRE EL  IMPERIO DEL  JAPON.     549

sus  productos,  la  exportacion  de  porcelanas,  durante  el
año  de  1878, sólo alcanzó  un  valor  de  unos  17000  pesos;  cifra
realmente  de  poca importancia,  que  si se  considera  como nor
mal  no  ha  de  contribuir  ffiucho  á  mantener  la  prosperidad’de
esta  industria,  si  en  su  propio  país  no cuenta  con  otros  ali

cientes.

Bronces.

Al  hablar  de  bronces  no  pretendemos  ocuparnos  de este me
tal  como primera  materia,  ni  de  las  diferentes  aleaciones  que
lo  producen,  sino  que  nos  referiiuos  á  los  objetos,  general
mente  de  arte,  que  con él se  hacen.

De  muy  antiguo  se  importó  en  el  Japon,  de  Corea ó  China,
el  arte  de  fundir  el  bronce,  siendo  tambien  probable  que  de
los  mismos  países  se  importaran  las  primeras  materias,  toda
vez  que  el  cobre  no fué  descubierto  en  el  Japon  hasta  princi
pios  del  siglo  viii,  y  anteriormente  á  esta  época  se  habian  ya
descubierto  campanas  y  otros  objetos  fundidos  en  los  que  en
traba  el cobre;  repitiéndose  en  época  posterior  descubrimien
tos  de  objetos  parecidos  que  se  consideran,  quizás  sin  mucho

fundamento,  como  reliquias  de  los templos  de  Buddha.  Pero
sea  cualquiera  la  procedencia,  su  antiguo  orígen  es  induda
ble;  y  una  de  las  pruebas  más  concluyentes  de  lo  adelantados
que  estaban  en  el Japon  en  la  fundicion  de  metales,  es  la  es
tatua  colosal  de  unos  16,5 m.  de  altura  fundida.  en  bronce
hácia  mediados  del  siglo  viii,  representando  á  Buddha,  en  su
habitual  postura  de  plácida  contemplacion,  la  cual  se  conser

vaba  en  la ciudad  sagrada  de Nara,  calculándose  que  para  la
fundicion  se habrian  necesitado  unas  450 t.  de  metal. Muy de
teriorada  por  un  terremoto  que  hizo  caer  la  cabeza,  y  des
truida  despues  por  un  grau  incendio,  se  refundió  al fines  del
siglo  xii,  y  es  la  que  actualmente  se  conserva.  Otros  muchos
ejemplos  pudieran  citarsé,  como  la  estatua,  tambien  de  di
mensiones  colosales,  fundida  en  el  siglo xm,  conteniendo  algo

TOMO  LIC.                        38
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de  oro,  así  com  las  campanas  deNara,  Kioto,  Tokio, etc.,  que
tienen  unos  4,5 m.  de  alto,  por  3 m.  de  diámetro.

No  se  encuentran  en  el Japon,  como  en  otros  países,  monu
mntos  erigidos  á  la  memoria  de peiuonas  célebres  en  la  his

toria;  por  lo  tanto,  el alimento  de  esta industria  id  proporcio
nan  los  innumerables  templos  que  existen,  y  tambien  las  ne
cesidades  que  crean  el  gusto  al  arte  y  la  vida  fastuosa  de
Oriente;  por  esto lo que  más  comunmente  se  observa  entre  los

objetos  hechos  de bronce  son estatuas  de las  divinidades,  cam
panas,  braserillos,  jarrones,  floreros,  etc.,  etc.

La  fundicion  de  artículos  de  bronce  en  el  Japon  se  verifica
en  moldes  de arcilla,  los cuales  se ‘forman modelando  ántes  en
cera  el  objeto  que  se trata  de  fundir;  cubriéndole  despues  con
capas  sucesivas  de  arcilla  y  poniéndole  al  fuego,  la  cera  se
funde  y  queda  el molde  en  el’ cual  se echa  el  metal  en  estado
de  fusion.  El procedimiento,  como  se  ve,  parece  sumamente
sencillo,  y  lo es con efecto  cuando  se  trata  de  un  objeto  liso,
pero  tratándose  de  piezas  delicadas,  corno son  todos los objetos
de  arte,  requiere  tales  precauciones  y  hábilidad,  que  en  ellas

precisamente  estriba  el principal  mérito.  Sin  detallar  las  ope
raciones  indicaremos  tan  sólo que la  cera, mezclada  con resma
que  se  emplea  en  el  modelo,  sólo se  usa  para  los  adornos;  y
donde  éstos no  existen,  se emplean  piezas de madera  disp:uestas
de  modo  que  puedan  sacarse  fuera  del molde.  En  la  ejecucioli
de  éste  se procede  por  capas  sucesivas  de liquido  arcilloso,  que
se  van  aplicando  al  modelo  con brocha,  á  medida  que  se  van
secando,  cubriénaolo  despues  con  tierra  de  moldeo  que  se
aprieta  bien  para  qie  llene  todos  los  intersticios:  terminado
el  molde  se  mete  en  la  estufa  donde  hay  calor  suficiente  para
que  funda  la  cera,  y se  cuida  tambien  de  mantenerlo  muy  ca
,liente  cuando  se  le  echa  el  metal  en  fusion  con  objeto  de  que
las  partes  más  finas  y  delicadas  no  resulten  despues  endu
recidas.

El  rasgo  característico  que  distingue  la  fundicion  en  bronces
de  objetos  de  arte,  consiste  en  que  jamás  un  mismo  molde
sirve  para  fundir  más  de  un  objeto.  En  Europa  un  mismo
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‘modelo,  hecho  por  diversos  procedimientos,  sirve para  fundir

centenares  de  objetos  iguales;  pero  en  el  Japon,  aunque  los
-objetos  sean  iguales,  para  cada  uno  se  hace  un  nuevo  modelo,
y  un  nuevo  molde.  Además,  aunque  los  objetos, hayan  de  ser
iguales,  corno sucede  en  todos  aquellos  que  se  emplean  como.
adornos  y  siempre  por  parejas,  como  un  par de candeleros,  un
par  de jarrones,  etc.,  la  forma  general  del  conjunto,  la  dispo—

sicion  del  decorado  son  las  mismas,  pero  en  los  detalles  hay
siempre  ariacion’es  y  diferencias  que  constituyen  realmente
-cada  unidad  en  un  objeto  de. arte  distinto:  así,  por  ejemplo,
los  grupos  de  figuras  podrán  ser  los  mismos,  pero  con seguri
dad  cada  figura,  y  su  disposicion  dentro  del  grupo  es  diferen
te;  las  flores,  pájaros,  insectos,  etc.,  serán  de  la  misma  clase,
pero  habrá  variedad  ya  sea  en  las  disposiciones  del  tallo  ó
-de  las  hojas,  ó de  éstas  respecto  de  aquél,  ó  en  la  actitud  de
las  aves,  en. su plumaje,  etc.

Generalmente  el  mismo  artista  que  hace  el  molde,  dirige
despues  la  fuñdicion,  y  tal  vez  en  ninguna  otra  industria

puede  decirse  con más  razon  que  en  ésta,  lo que  en  otro  lugar
hemos  indicado,  es á  saber:  que  en  el Japon  el  operario  y  el

artista  se’ confunden,  pero  aquí  el  artista  domina  al  ope
rario.

En  todo objeto  de  arte  de  bronce  se  considera  el  color,  y
•      hasta el  grado  de  dureza,  y  uno  y  otro  lo determinan  las  alea

-ciones  que  se  escogen,  con tribuyido  tambien  al  primero
•      -ciertos ácidos  y sales  que,  atacando  los  metales,  se  emplean

para  alcanzar  un  color  determinado;  en  esto  no  hay  grandes
dificultades  que  vencer,  casi  de  antemano  se  puede  prever
•con  exactitud  el resultado  que  se obtendrá;  donde  está  el ver
•dadero  mérito,  es  en  la  composicion  del  objeto,  es en  la forma
,yel  dibujo,  es en  la  ejecucion  del  molde  y  en  el  decorado,  y
aquí  realmente  dan  pruebas  los japoneses  de  una  gran  vane—

-dad  y de  un  gusto  artistico  muy  notable;  los  adornos  en  re
.iieve,  los cincelados,  las  incrustaciones  de plata  y  oro,  y  otros
metales,  las  de nácar,  coral  y  hasta  piedras  preciosas, convier

ten  los bronces  en  verdaderas  joyas  del  arte  y han  sido justa—
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mente  apreciados  por  los  Jurados  en  todas  las  Exposicione9
universales.

Practican  además  los japoneses,  con  verdadera  perfeccion
el  método  de  dar  colorido  á  las  figuras,  valiéndose  de  diferen
tes  metales,  por  los  colores que  cada  uno  ofrece;  así  por  ejem
p10,  eligen  la  plata  para  representar  el  blanco,  eloro  para  el

amarillo,  el  platino  para  el  negro,  etc.
Tampoco  desconocen  el  género  repujado,  que  no  se  aplica

ciertamente  á  objetos  de  bronce,  pero  que  ha  figuralo  al  lade
de  ellos  en  las  Exposiciones:  nole  cultivan,  sin  embargo,  con
empeño,  y  en  su  ejecucion  suelen  valerse  ó  de  matrices  de
acero  preparadas,  sobre  las  cuales  baten  el  metal,  ó bien  sobre
mandril,  6  sin  él,  lo hacen  á  martillo;  conservándose,  come
testigos  de  la  manera  de  ejecutarlo  las  marcas  6 huellas  del
martillado.

Otros  objetos,  de  cobre,  que  tambien  figuraban  en  las  expo
siciones  al lado de  los bronces,  son  los llamados  Cloisonnés,  6
esmaltes  cloisonnés,  que gozan  de  gran  fama  y sbn  muy  apre
ciados  y  buscados  en  Europa.  Esta  fabricacion,  importada  de
China  hácia  fines  del  siglo  xvi,  consiste  en  formar  sobre  la
superficie  exterior  del  objeto  un  gran  número  de  celdillas  que
se  rellenan  con esmaltes  de  diferentes  colores.  Las  celdillas  se

forman  con alambres  ó  láminas  de  laton  excesivamente  finas,
soldadas  á la  superficie  del objeto;  el esmalte  se  va  formande

por  medio  de  capas  sucestvas,  que  una  á  una,  se  van  cociande
al  carboii  vegetal,’ hasta  completar  el espesor  que  ha  de  tener
sufriendo  despues  diferentes  grados  de  pulimento,  para  ter
minar  la  obra,  que  es  generalmente  notable.

En  los bronces  de  arte,  encuentra  el  artista  ancho  campo  d
su  inventiva:  imita  á veces  el estilo  chino  antiguo  tan  celebra
do;  otras  se  atiene  al japonés  puro,  y  tan  pronto  copia  á  la.
naturaleza  y  reproduce  con  verdad  admirable  las  flores,  lo
pájaros  y los insectos  á  que  tan  aficionado  se  muestra,  come
apela  á  la  mitología  china  yjaponesa,  y  entónces  produce  toda
clase  de  animales  legendarios,  entre  los  que  nunca  faltan,  el
dragon,  el pavo real,  la  tortuga,  etc.,  etc.;  ó bien  dando  rienda
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suelta  á  su  fantasía,  ofrece  las más  caprichosas  creaciones,  en
1onde  andan  mezcladas  escenas de  la  natura’eza  con  las  de  la
vida  animada,  apareciendo  en  todos una  variedad  en el  dibujo,
una  pureza  en  los contornos,  una  fidelidad  en  lo que  se  trata
-de  representar,  una  riqueza  en  los detalles,  una  perfeccion  en
la  ejecucion,  y un  carácter,  en  fine, tan  sui  generis  en  el  con

junto,  que  no  debe  extrañar  sean  buscdos  los broncesjapone
ses.  por  los aficionados  y  personas  de  gusto,  y  hayan  tenido
Qn  fácil  salida  en  las  Exposiciones  iniversales  donde  han
íigurado,  vendiéndose  despues á  precios altísimos.

Quizá  el juicio  que  hemos  emitido  se  encuentre  por algunos
-demasiado  benévolo,  y  hasta  se  considere  apasionado;  mas
por  severo  que  quiera  ser  el  que  sobre  los  bronces se  forme,
nadie  podrá  negar  á  los japoneses  el  acierto  en  las  fundicio
nes  y  la  habilidad   perfeccion  en  la  ejecucion,  así  como  en el
.rte  de  combinar  y  armonizar  los metales;  y  aunque  estos  ar
tículos  no  aparezcan  en  los estados  de  exportacion,  cuando  en
ellos  figuran  las  porce].anas y  lacas,  no  por  esto  debe  dedu
cirse  que  no  sean  justa  y  debidamente  apreciados  en  Europa
y  América:  se trata  por  otra  parte  de  objetos  de arte  poco nu
merosos,  aunque  de mucho  valor,  que  genecalmente  se  desti
nan  é. regalos  y  preselites  y  no suelen  por  tanto  figurar  en los
-estados  de  exportacion.

Lacas.

Entre  los  productos  del  Japon  quizá  no hay  ninguno  tan
-conocido  en  nuestro  país  como las  lacas,  que  desde  muy  anti

guo  se  reciben  por  el  intermedio  de  Filipinas.  Consiste  este
género  de  industria  en  una  especie  de barniz  compuesto  prin—
-cipalmente  con la  savia  que  se  extrae  del  Rhus  vernicítera,  á
-la  manera  como se  obtiene  la  resma  de  los pinos;  aplicado  por
capas  sucesivas  á  los  objetos  de  madera  y  metal,  siguiendo
procedimientos  que  no es  del caso detallar,  y empleando  en  los
adornos  el  oro y  plata  en  polvo y  el nácar,  se obtienen  artícu



554         REVISTA GENERAL DE  MARINA.

los  muy  bonitos,  y. l1gan  á  ser  objetos  de  arte  muy  precia
dos  cuando  á  las  excelencias  del  barniz  y  el  esmero  é  inteli—
gencia  eij:la  aplicacion  se  une  el  gusto  en  el  dibujo  y  la  ii
queza  en  el decorado.

El  origen  de  esta industria  se desconoce  en  el  Japon,  sólo s
sabe  que  es  antiquíima,  que  logró  aclirnatarse  y  perfeccio
narse  en  el  país  á  un  grado  tal  que  constituye  una  especiali

dad  á  la  que  ningun  otro  ha  igualado.  En  libros  antiguos  que
datan  de  cerca  de  dos siglos  aiiteriores  á. nuestra  era,  se  habla
ya  de  muebles  de  laca  que  existian  en  la  corte:  en  alguiios
templos  se conservan  todavía  cajas  de  laca  en  forma  de es tu-
ches  para  guardar  libros  de  rezo,  que  se  supone  fueron  he
chas  en  el  siglo  iii:  en  un  libro  del  siglo  iv  se habla  ya  de-
lacas  rojas  y  lacas  de  oro,  y  en  el  siglo  y  se  mencionan  lacas.
de  oro  y  lacas  con  incrustaciones  de  nácar:  ocurre  luégo  un’
período  de guerras  civiles  y  de  infortunios,  que  puede  con
siderarse  principia  á  mediados  del  siglo  vii  y  termina  en  los-
primeros  años  del  x,  durante  el  cual  ni  ésta  ni  las  demas.
industrias  podian  progresar;  pero  á  partir  del  mencionado.
siglo  x volvió á  cobrar  nuevo  vuelo;  se  despertó el  genio  artís
tico  y  la  emulacion,  y  guiados  los  artífices  más  que  por  el
deseo  del  lucro  por  el  muy  laudable  de  dejar  tras  de  sí un
nombre,  llegaron  á  fabricarse  objetos  de  laca  que  á  una  gran
solidez  reunian  rara  perfeccion,  y  por  esto  los  fabricados.
desde  910 á  1650  son justamente  apreciados  y  buscados  por
los  aficionados  é  inteligentes.  El  largo  período  de  paz  que:
siguió  fi esta época  contribuyó  á  sostener  la  industria  y  á  me
jorarla  y  perfeccionarla;  pero  el  consumo  era  local,  y  sólo en’
el  país  era  apreciado,  hasta  que  una  vez  abiertos  los  puer
tos  al  comercio  exterior,  y  principalmente  el  de  Yokohama.
en  1859, empezó á  conocerse  mejor  este  artículo  en  el extran
jero;  aumentaron  las  demandas  y  por  consiguiente  el  tra
bajo,  constituyendo  las  lacas  un  renglon  importante  en  la.
oxportacion;  pero como  no  se  daba  abasto  á. los  pedidos  qne
de  Europa  se  recibian,  como  además  no  era  fácil  se  pudiera.
apreciar  por  los extranjeros  la  suma  de  paciencia  y  de mano
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de  obra  que  una  laca  de  mérito  representa;  corno  las  que
tenian  inmediata  y  fácil  salida,  y  sobre  todo precios  remune
radores  eran  las  lacas  ordinarias,  empezó  á  resentirse  el  gusto
y  á  decaer  la  fabricacion  de  las  buenas  lacas.  Obtenian,  es
verdad,  premios  en  la  Exposicion  de  París  de  1867,  pero  no
eran  las  lacas  de fabricaciou  corriente,  eran  las  antiguas  lacas,
y  alarmado  el  Gobierno  japonés  con la decadencia  iniciada,  y
temeroso  de  que  en  las  Expoiciones  sucesivas  cayesen  en  el
maor  descrédito,  dictó  disposiciones  que  contribuyeron  á
levantar  nuevamente  la  industria  haciendo  no  sólo que  recu
perase  su  antiguo  esplendor,  sino  que  le  sobrepujara;  y  así
con  efecto ha  sucedido  con  los  productos  presentados  en  las
Exposiciones  posteriores,  creyendo  algunos  inteligentes  que
los  objetos  de  laca  que  figuraban  en  la  de  París  de  1878, así
por  la  forma  como  por  el  gusto  y  el color,  son  superiores  á
las  más  acreditadas  antiguas.  Y  es  posible  que  así  suceda,

porque  hoy  disponen  de medios  y  elementos  para  la  fabrica—
cion  que  eran  desconocidos  á  sus  antecesores.

Las  lacas  se  producen  en muchas  provincias  del  íapon,  pero
los  puntos  en  donde se  trabajan  las  mejores  ó  por  lo ménos
se  encuentran  las  más  superiores,  son  Tokio,  Kioto  y  Osaka.
Los  procedimientos  usados  en  la  fabricacion  de  las  lacas  son

tan  variados  y  numerosos  que  salen  completamente  fuera  de
nuestro  propósito  el  explicarlos;  sólo  indicaremos  que  se  co
nocen  once  distintas  maneras  de  preparar  el  barniz;  que  hay

cinco  maneras  diferentes  de  hacer  la  laca,  y  finalmente,  que
existen  doce procedimintOS  diversos  para  barnizar  los  obje
tos;  esto  sin  contar  las  dos  variedades  de  lacas  de  oro  que
existen,  las  de  dibujo  unido  y  las  de  dibujos  de  relieve,  sir-
viéndose  tambien  de  la  plata  y  del  nácar,  y  los  pocedimien
tos  empleados  para  producir  dichos  dibujos.

Se  cree comunmente  que  la  laca  se  aplica  sobre  objetos  de
carton  piedra,  papier-maché  ú  otra  sustancia  endurecida  por

el  estilo,  y  es  un  error:  las  lacas  se  aplican  sobre  objetos  de
madera  ó de  metal,  y  la  mano  de obra  que  representa  su apli—
cacion,  por  las  repetidas  capas  que  es preciso  extender  sobre
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el  objeto,  el  apomazado que  reciben  entre  unas  y  otras  capas,
el  subsiguiente  pulimento  y  las  manipulaciones,  en  fin,  que
requieren  la  fijacion  del  dilujo  ó  decorado,  así  como  las  pin
turas  y  las  incrustaciones  que  en  algunas  lacas  se  introdu
cen,  de  tal  modo  encarecen  el  objeto;  que  no  es  de  extrañar
los  precios  elevados  que  algunas  lacas  alcanzan,  y  que  en  el
comercio  ordinario,  atendiendo  más  al  efecto  y  baratura  que
al  mérito  intrínseco  de  las  obias,  hayan  sido  buscadas  las
lacS  ordinarias  de  preferencia  á las  de ñérito.

Las  lacas  se usan  no  sólo en  muebles  sino  en  multitud  de
objetos  pequeños  de  uso;  y  corno prueba  de  su  permanencia  y
resistencia  puede  citarse  que  hay  algunas  que  se  aplican  á

tazas  y  toda  clase  de  platos  y  copas  en  las  que  se  sirven  ali
mentos  y bebidas  calientes  sin  que  por  eso se  deterioren,  como
no  las  deteriora  tampoco la  permanencia  en  el  agua  del  mar.
Por  último,  las  lacas  se aplican  tambien  en  gran  escala  corno
ornamentacion  para  vestir  grandes  superficies,  talenson,  por

ejemplo,  los  techos  y paredes  en  el  interior  de  los templos,  las
columnas,  escalinatas,  etc.

Al  cabo de  mucho  tiempo  las  lacas  adquieren  una  especie

de  vitrificacion  que  las  hace  muy  apreciadas  de  los aficiona
dos,  á  semejanza  del  barniz  que  por  la  accion  de  la  humedad
adquieren  las  estatuas  y objetos  de  bronce,  y  el  tono  que  da
el  tiempo  á las  pinturas  al  óleo  que  se  designa  bajo  el  nom
bre  de pátina.

El  importe  de las  lacas  exportadas  en  1878 ha  sido  de  148 595
pesos;  y dado el  gran  valor  que  tienen  las  que  son  de  mérito,
y  á  que  realmente  en  Europa  no  se  aprecian  debidamente
como  sabe  apreciarse  en  el  Japon  su  verdadero  mérito,  es  de
suponer  que  la  inmensa  mayoría  de  las  lacas  exportadas  sean
lacas  ordinarias.

Instruccion  pública.

La  cultura  de  un  país  debe  apreciarse  por  el  mayor  ó  me

flor  grado  de  adelanto  que  en  el  mismo  alcanzan  las  cien-
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cias,  las  artes  y  la  enseñanza  en  general;  cuando  éstas  de
caen,  aquélla  se  estaiica  ó retrocede,  y  cuando  se  fomentan  y
progresan,  aquélla  se  extiende  y  perfecciona.  Pero  ni  las
artes,  ‘ni  las  ciencias,  ni  la  enseñanza  pueden  cultivarse  en
un  país  en  épocs  turbulentas:  necesitan  un  largo  período  de
paz  para  desarrollarse,  pues  sólo con  ella  prosperan;  siendo
siempre  el  atraso  el  triste  legado  de  las  disensiones  intesti
nas  y  de  las  guerras.  ‘Y todavía  no  es  suficiente  la  paz  para
que  la  instruccion  pública  encarne  en  un  país;  es  preciso  que
el  régimen  social  y  poiftico  á, que  está  sometido  no  sea  una
rémora  al progreso,  y  este  no  puede  existir  cuandoseviveen
el  más  completo  aislamiento,  como  tampoco  puede  haber  uni
dad  en la  enseñanza  cuando  aquella  falta en  el Gobierno.  Estas
observaciones  generales,  comunes  á  todos  los pueblos,  tienen
tambien  aplicacion  al Japon,  ysi  se examina  su  historia,  vere
mos  que  el progreso  de  las  artes  y de  las  ciencias  coincide  con

las  épocas de  paz y  prosperidad,  así  como  su decadencia  se  ini
cia  con  los  disturbios  y  guerras  civiles,  volviendod  florecer
cuando  se  restablece  la  paz  y  se  organiza  la  administracion
pública.

Hasta  treinta  años  ántes  de  nuestra  era  no se  conoció  en  el
Japon  la  escritura,  que  fué  importada  de  Corea,  reconociendo
la  misma  procedencia  los  libros  chinos  importados  en  el  si
glo  iii,  y  la  medicina,  la  astronomía,  crónología  y  formacion
de  almanaques  que  se  establecieron  desde  principios  del  si
glo  y  á  mediados  del  vi.

Hácia  la  misma  época,  3 sea  en  514,  venian  al  Japon  profe
sores  chinos  encargados  de  explicar  los  libros  clásicos  de  su
país,  y  no  creyéndose  esto  bastante,  se  pensionaba  en  el
siglo  vii  á  varios  jóvenes  para  pasar  á  estudiar  á  China;  igual
procedimiento  se  adoptó  en  nuestros  dias  contratando  á  profe
sores  extranjeros  que  enseñaran  en  el  Japon  los diversos  ra
mos  de las  ciencias  modernas,  sin  perjuicio  de  pensionar  en
Europa  á personas  aventajadas  para  instruirse  en  determinadas
ciencias  difundiéndolas  más  tarde  en  su  país.

El  primer  establecimiento  público  de  enseñanza  que  más
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analogía  tiene  con  Ias  universidades  de  aquella  época,  fué

fundado  en  el  Japon  en  667: poco despues  se  estableció  un
observatorio  para  estudiar  la  astronomía  y  redactar  los  alma
naques,  y  en  701 se  organizó  la  instruccion  pública  creando
un  colegio  en  cada  provincia,  estableciendo  una  oficina  cen
tral  de medicina  y  otra  de  adivinacion,  y  nombrando  profeso
res  de  medicina,  astronomía  y  cronología,  creándose  además
una  especie  de  conservatorio  de música.  Los estudios  entónces
eran  de nueve  años  y  el  programa  abrazaba  cuatro  ramos  ó
facultades;  la  primera  de  historia  y  geografía,  la  segunda  d
filosofía,  la  tercera  leyes,  y  la  cuarta  matemáticas,  y  como

complementarias  la.  música  y  la  caligrafía.  La  importancia
dada  á  la  caligrafía  consiste  en  que  usándose  en  el  Japon  de

caractéres  chinos  para  escribir  todo lo  que  es científico  y serio.,
y  siendo  casi  ilimitado  el  número  de  estos caractéres,  se  nece
sitan  muchos  años  pára  saber  escribir  y  leer  bien  el japonés.
Continuó  desde  entónces  progresando  la  enseñanza  hasta  el
siglo  x,  qhe  alcanzó  su  mayor  esplendor  para  empezar  á  de
caer  en  el xii,  que  desaparece  la universidad  en  un  incendio,
y  á  tal  punto  llega  la  decadencia  á  fines  de dicho  siglo,  que  ya
hasta  se habia  olvidado  el  sitio  que  ántes  ocupaba.

Coincide  esta  época  de  triste  decadencia  con  los  disturbios
políticos  y  la anulacion  de  hecho  del  poder  imperial  que  usur
paba  el  Shogun.  Faltaba,  pues,  á  la enseñanza  el apoyo que  le
venía  dispensado  el  Mikado;  y  en  tal  abandono  quedó  la  iris

truccion,  que  á  mediados  del  siglo  xiv,  sólo  los  sacerdotes  se
ocupaban  de literatura,  y  los documentos  y  libros  de  aquella
época  son debidos  á  la  ilustracion  y  celo de algunos  bonzos.

Fué  preciso  toda  la  influencia  y  energía  de Iyeyasu,  primer
Shogun  y  fundador  de  la  dinastía  de los  Tokugawa,  para  que
á  principios  del  siglo  xvii  la  enseñanza  se  fuera levantan  rio de

-     .  su  postracion,  y  con  el apoyo  decidido  que  él y  sus  sucesores
le  prestaron  creando  nuevas  cátedras,  dotando  los  colegios  y
universidades  con  nuevos  recursos,  aumentando  las  bibliotecas,  y  siguiendo  su ejemplo  los daimios,  llegaron  á florecer las

letras,  alcanzando  á  fines  del  referido  siglo  una  prosperidad
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que  jamás  habian  conocido.  No  eran,  sin  embargo,  el pro
grama  de  estudios,  ni  tampoco  el  sistema  de  enseñanza  igua
les  en  todos  los colegios;  variaban,  segun  las  provincias;  pero
á  pesar  de esta  falta  de  unidad,  los  establecimientos  piblicos
de  enseñanza  superaban  á  los  partidulares.  En  todas  las  po
blaciones,  por  poca  que  fuera  su  importancia,  se  encontraban
profesores  particulares  que  enseñaban  la  caligrafía  y los clási
cos;  y  de  tal  manera  llegó á  difundirse  la instruccion  eu todas
las  clases  sociales,  que,  al parecer,  hasta  las más pobres  sabian
leer  y  escribir.

En  el último  tercio  del  siglo  xviii,  y debido  á  los  esfuerzos
de  un  particular,  se  creó  nna  escuela  de  medicina,  donde  á  la
vez  se irestaba  asistencia  .á los enfermos;  pocos  años  despues,

y  debido  tambien  á  la  iniciativa  de  otro  particular,  se  fundé
una  escuela  para  estudiar  la antigua  literatura  japonesa,  agre.
gándole  una  biblioteca,  prestando  una  y  otra  grandes  servi
cios  á la  literatura  patria.  Colocada  la  escuela  bajo  la  inme
diata  dependencia  de  la  Universidad  de  Shohei,  recibió  des-
pues  nuevo  ensanche,  y  así  ha  llegado hasta  nuestros  dias.

El  contacto  con los holandeses,  únicos  extranjeros  que con los
chinos  podian  permanecer  en  el  Japon,  aunque  confinados  en
una  pequeña  isla  dentro  del  puerto  de  Nagasaki,  parecia  que
dehian  haber  inclinado  á  los japonests  á  aprender  su  idioma;
pero  sólo  en  1855, cuando  ya  se presentia  la  imposicion  de  los
exiranjeros,  que  dos años  más  tarde  les  obligaron  á  abrir  al
guno  de sus puertos  al  comercio  exterior,  fundaron  un  colegio
para  la  enseñanza  de idiomas  y ciencias  extranjeras,  limitando,
sin  embargo  aquellas  en un  principio  á la holandesa;  pero cinco
años  despues  se hizo  extensivo  al  francés  é  inglés,  y  un  poco
más  tarde  al  aleman  y  ruso,  completándose  el  programa  con
un  curso  de  química.  Puesto  el  colegio  bajo  la  direccion  de la
Universidad  de  Shohey  en  863,  se  aumentó  un  curso  de  ma
temáticas  y  se  enviaron  á  la  vez jóvenes  pensionados  á  Ingla
terra.  Todavía  recibió  nuevo  impulso  la  enseñanza  en  1865,
ampliando  los grogramas  y  entregando  á  profesores  holande
ses  la  de  física  y química;  por  parte  se  creaba  en  la  misma
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época,  ó sea  en  1863,  en  Nagasaki,  una  escuela  especial  para
la  enseñanza  de  los  idiomas  francés,  inglés,  holandés,  chino
y  ruso,  á  la  que  más  tarde  se  agregó  un  curso  de  matemá
ticas.

La  medicina,  que  sienipre  se  atendió  con  cierta  preferencia
por  los japoneses,  recibió  nuevo  impulso  con la  escuela  creada
en  Osaka  y el  hospital  de  Hakodate;  y  merece  tambien  men—
cionarse  que., debido  á  la  iniciativa  de  una  reunion  de  médi
cos,  se habia  fundado  en  1848 una  especie  de  Instituto  para  la
propagacion  de  la  vacuna,  de  cuyo  establecimiento  se  hizo
más  tarce  cargo  el  Gobierno,  y  le dió  nuevo  impulso,  ense
sedando  en  él  la  anatomía  y la  química.

Tal  era  el  estado  e  la  enseñanza  en  1867,  época  en  que  el

Shogun  resigiió  en  manos  del  Mikado  el poder  que  por  tantos
siglos  le  habla  usurpado,  y  ya  debe  suponerse  que  entre  la
multitud  de  reformas  iniciadas  por  el nuevo  Gobierno  en  1868,
primer  año  del  Meiji,  no  habia  de  abandonar  la  enseñanza.  Y

así,  con efecto,  sucedió,  creando  desde  luégo  la  Direccion  ge
neral  de  Instruccion  pública,  que  tres  años  despues,  ó  sea
en  1871, quedó  comprendida  en  el  Mijisterio  de  Instruccion
pública  que  entónces  se  formó:  se atendió  mucho  á la instruc
cion  priinaria,  se  modificó  la  superior  y  la  organizacion  del
profesorado;  la  dependencia  que  entre  sí  tenian  los colegids  ó
academias,  dando  á  la  Universidad  gran  preponderancia,  se
rebajaba  despues,  y  se  volvia  de  nuevo  á  cambiar,  modifi
cando  ó  deshaciendo  hoy  lo que  se  habia  hecho  ayer;  notáii
dose,  en  fin,  en  estos  primeros  años,  en  lo  relativo  á  instruc—
cion  pública,  la  misma  fiebre  de  reformas  que  en  los  demas
ramos  de  la  administracion;  el mismo  deseo,  muy  natural  y
disculpable  sin  duda,  de  ir  demasiado  aprisa,  pero  olvidando
que  el  país  no  estaba  preparado  para  recibir  en  tan  breve

tiempo  reformas  tan  radicales;  y  entre  otros  ejemplos  que
prueban  esto,  puede  citarse  la  ley  de  Instruccion  publica  que
se  dió el año  de  1872, y  se reformó  en  el  siguiente  de  1873.

Como  la  referida  ley  da  una  idea  de  los  propósitos  del  Go
bierno  en  punto  á  instruccion  pública,  vamos  á  explicar  en
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breves  palabras  su  estructura.—Se  establecen  en  el  Japon
ocho  grandes  divisiones  universitarias,  cada  una  con  su  aca
demia.  Cada  division  abraza  32  circunscripciones,  que  á  su
vez  tienen  un  colegio  y  cada  circunscripcion  comprende  210
subdivisiones  con  una  escuela  de  primeras  letras  cada  una.
Resultan,  pues,  8  academias,  256  colegios  y  53 660  escuelas
de  instruccion  primaria.  En  cada  division  se  establece  una
dependencia  que  tiene  á  su  cargo  todo  lo concerniente  á la  en
señanza;  en  cada  subdivision  un  inspector  encargado  de  vigi
lar  la  escuela  y de  recomendar  á. los  padres  de  enviar  á  ella  á
sus  hijos;  y  en  cada  escuela  se  establecen  dos  divisiones,  una
para  los  niños  de  ambos  sexos  de  seis á  nueve  años,  la  otra•
para  los  de  diez á  trece.  En  los colegios  se  establecen  tambien
otras  dos  clases,  una  superior  para  los jóvenes  de  diez y  siete
á  diez y  nueve  años,  y otra  inferior  para  los de  catorce  á  seis.

La  duracion  de los  estudios  para  la  instruccion  primaria  es
de  ocho años,  comprendiendo  el  programa  las  siguientes  ma
terias:  escritura,  lectura,  estilo  epistolar,  aritmética,  geogra
fía,  física  é  historia,  geometría,  historia  natural,  química  y
dibujo.

En  los Golegios la  duracion  se fijaba  en  seis  años,  y  el  pro
grama  comprendia  las  materias  anteriormente  indicadas,  y
ademés  la  literatura  japonesa,  el  estudio  de  idiomas  extran

jeros,  moral  y  economía  política.
Finalmente,  para  las  academias  quedaban  los  estudios  su

periores,  como  la  física,  química,  matemáticas  y  facultad  de
derecho.

En  la  modificacion  de  la  ley  hecha  en  1873 se  redujeron  el
numero  de  divisiones,  academias  y  circunscripciones,  que
dando  7 academias,  239 colegios  y  42 451 escuelas  de  instrue
cion  primaria,  no  obstante  lo cual,  cinco  años más  tarde,  ó sea
en  1878, dun  cuando  existian  las  7 divisiones académicas,  sólo
se  contaban  8 colegios  y  14 864 escuelas.

Los  profesores  de  estudiQs superiores  eran  extranjeros,  eli
giendo  generalmente  á los franceses  para  la  enseñanza  de  las
matemáticas,  ciencias  físicas  y naturales;  á  os  ingleses  para
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la  tecnología,  física  y  leyes,  y  á  los alemanes  para  la  minera
logfa.  Independientemente  se  enseñaba  en  la  escuela  de  len
guas  los  idiomas  francés,  inglés,  alernan,  chino  y  ruso.

Por  la  misma  época  se  organizaba  en  Tokio .un gran  Museo,
que  comprendia  seis  departamentos,  á  saber:  la  industria,  el
arte  y  la  aplicacion  del  arte  á  la  industriar  historia  natural,
agricultura,  gabinetes  de  física  y  química,  historia  y  etnolo
gía.  En  relacion  con  este Museo  se hallaban  la  escuela  de  di
bujo,  la  de  modelado  en  yeso  y barro,  una  pequeña  fábrica  de

sedas  con las  herramientas  mecánicas  más  modernas  para  hi
lar,  tejer  y  teñir  las  sedas,  así  como  los  aparatos  necesarios

para  probar  su  resistencia.
Se  organizaron  en  los años  siguientes  en diferentes  distritos

escuelas  normales,  una  de  ellas  para  mujeres;  se  creó  una  es••
cuela  de idiomas  en cada  division  académica,  y en  1877 se abrió
al  público  en  Tokio  un  Museo de  objetos  relativos  á la instruc
cion  pública.

El  Sr.  Dupuy  de  Lome,  en  su  estudio  sobre  la  Geografía
del  Japon,  que  publicó  el  Boletin de la  Sociedad  Geográfica,
correspondiente  al  mes  de  Abril  de  1880,  da  acerca  de  la  iris
truccion  pública  algunos  datos  que  difieren  un  poco.de  los  in
dicados,  y  dice  así:

((Existen  en  el  Japon  7  escuelas  superiores,  3  normales
y  6 221 inferiores.  En  ellas  profesan  5 856  maestros  y  asisten

;í  las  lecciones  472 047 discípulos.
El  colegio  superior  del  Japon,  es  el  Kai-Sei-Gakko,  que

quiere  decir  Escuela  civilizadora,  llamada  por  los  extranjeros
Colegio  Imperial;  es  una  verdadera  Universidad  6 Escuela  po
litécnica,  dividida  en  dos secciones,  de ciencias  y de  leyes.  En
ella  dan  lecciones  seis  profesores  franceses,  seis  alemanes,
cinco  ingleses  y  cinco  norte—americanos.

»  Sigue  á  este  colegio  .en  importancia,  el  Guai-Koku-Go
Gakko,  escuela  de  las  lenguas  extranjeras,  preparatorio  para
el  anterior;  en  él  hay  un  profesor  norte-americano,  cinco  iii—
gleses,  tres  alemanes  y  tres  franceses.

Estos  dos colegios  están  en  Tokio;  hay  además  en  la  capi—
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tal,  un  colegio  superior  de  mujeres  y  una  escuela  de  medici
na.  Ea  Nagasaki,  hay  otra  escuela  de  medicina.  Los  dos  res
tantes  colegiós  superiores  están  en  Osaka y  Nagasaki.

Su  principal  escuela  normal,  está  tambien  en  Tokio  y  se
llama  Shi-han-Gakko.  Está  dividida  en  dos  secciones,  acade
mia  y  normal.  En  la  primera  se da  educacion  subjetiva,  y  en
la  segunda  se enseña  prácticanmente  á  profesar  ante  una  cá
tedra  de  niños  ó niñas.

»  Las  dos  restantes  escuelas  normales  están  en  Nagasaki  y
Miyashí.

»  Se han  traducido  al japonés  las  principales  obras  de  texto
extranjera,  é  infinidad  de  libros  de  gran  importancia,  y  de
gran  valor  científico.»

No  pueden,  pues,  desconocerse  los grandós  esfuerzos  hechos
por  el  Gobierno  en  pro  del  adelantamiento  de  la  instruccion
pública,  en  los diferentes  ramos  que abraza  no habiendo  omi
tido  sacrificio  alguno  para  procurarse  este  bien,  nunca  bas
tante  apreciado,  y  del  que  en  gran  manera  dependen  la  civili—
zacion,  la  moralidad  y  el porvenir  de  los pueblos.

Jovellanos  lo ha  dicho:  ((La instruccion  pública  es el  primer
origen  de la  prosperidad  socialcon  la  instruccion  todo  se
mejora  y  florece;  sin  ella,  todo  decae y  se  arruina  en  un  Es
tado.>)

Tal  vez,  si algun  reproche  merece  el  Gobierno  japonés,  es
por  empeñarse  en  ir  demasiado  aprisa,  es  por  irnpresionarso
demasiado  coi  los  adelantos  de  otros  países,  sin  reparar  que
estos  adelantos  son fruto  de  la  meditacion  y  del  tiempo;  re
quieren  una  preparacion  previa  de  que  caiecia  quizá  el  Ja
pon,  y  sin  la  cual  no corresponderánlosresultados  á los  sacri
ficios  que  se  impone.

Fuerzas  militares.

Ejército.  —  La organizacion  militar  del Japon  necesitaba  re—

formarse  en  armonía  con los  cambios  introducidos  en la forma
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de  gobierno  y  en  la administracion,  iniciados  á  fines  de  1867.

Bajo  el sistema  feudal,  el  ejército  se componia  de  los  contin
gentes  que  estaban  obligados  á  facilitar  los Daimios  enpropor
cion  á sus  rentas  é  importancia,cada  uno  de los  cuales  no  sólo
mantenia  fuerza  armada,  sino  que  algunos  disponian  de gran.
des  parques  yalmacenes,  y hasta  fábricas  de armas  y fundicion
de  proyectiles  y  cañones;  estándoles  tambien  encomendada  la
defensa  de costas.  Sin  embargo,  á  partir  de  1867,  cuando  la
presion  exterior  obligaba  al  Gobierno  japonés  á mejorar  el  sis
tema  de  defensa,  se reformó  ya  parte  del  armamento  del  ejér
cito  y  se foinentó  la  instruccion,  adoptando  desde  entónces  las
armas  y  hasta  el  sistema  que• se  seguia  en  Europa,  pero  la
verdadera  reforma  se realizó  despues.

Dependiendo  la  clase  militar  (Samurai)  de los Daimios,  y
suprimida  la  autoridad  y  rango  de  éstos por  consecuencias  cTe
la  reforma  centralizadora  que  se  operaba,  se  hacía  necesario
dar  al  ejército  una  nueva  organizacion,  y  á  ésta  respondió  el

decreto  imperial  de  28  de  Diciembre  de  1872,  en  el  cual  se
parte  de la  base  de que  en  lo sucesivo  el  servicio  militar  serd
obligatorio  para  todos  los japoneses.  No  era,  sin  embargo,  po
sible  realizar  de una  vez las  reformas,  habla  que  respetar  las
tradiciones,  los intereses  creados,  y  transigir  con  la  manera
de  ser  de  un  país  tan  largo  tiempo  gobernado  por  institucio
nes  tan  opuestas  á  las  que  actualmente  le rigen:  fué  pues  pre
ciso  admitir  ciertas  exenciones,  y  además  la  redencion  á  me
tálico  del servicio  mediante  una  suma  que  se fijó en.27Opesos.
Poco  despues,  en  1875, se  reorganizó  el  ejército,  copiando  lo
que  viene  p’acticándose  en  la  mayor  parte  de  Europa;  divi
diéndolo  en  tres  partes,  á  saber:  L0 el  Yobigoune  ó ejército  ac
tivo,  en  el  cual  se  sirve  tres  años,  formado  por  sorteo  entre
todos  los jóvenes  de  veinte  años  titiles  para  el  servicio  de  las
armas;  2.° la  Kobigoune  ó primera  reserva,  á la  cual  pasan  los
cumplidos  del  ejército  activo,  y  sirven  en  ella  cuatro  años,
pero  permaneciendo  en sus  hogares,  siendo  sólo convocados de
cuando  en  cuando,  para  ocuparse  en  ejercicios  militares;  y
3°  la  Kokoumingoune,  ó Guardia  nacional,  ála  que  pertenecen
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todos  los japoneses  de  diez  y siete  á  cuarenta  años  que  no  sir
ven  en  el  ejército  activo  ni  en  la  reserva.  Esta  especie  de
Landwehr,  en  un  país  tau  poblado  como  el  Japon,  forma  un
total  de  cerca  de  siete  millones  de  hombres  disponibles,  obli—
gados  á  prestar  el  ervicio  militar,  si  bien  no  llegan  á  movili—
zarse  sino  en  caso de  una  invasion  extranjera,  y  cuando  toda
la  reserva  se  ha  incorporado  al  ejército  activo.

Se  consideran  como  formando  parte  de  éste,  á  la  ‘guardia
imperial,  cuerpo  escogido y  reclutado  entre  la  antigua  clase
militar,  y  que  atendido  el  cuidado  puesto  en  la  eleccion, el  es
mero  en  su  instruccion,  sus  hábitos  militares  y  su  presencia,
puede  decirse  que  es la  flor del  ejército  japonés.  Componen  di.
cho  cuerpo  fuerzas  de  todas  las  armas,  cuyo  ndrnero  se  acerca
á  4 000 hombres;  y  pasa  de  46 000 la  del  ejército,  segun  puede
verse  cii  el  siguiente  estado  que  cita  Sir  E.  J.  Reed’, con  re—
ferenc.ia  á  Mr. Griffls,  escritor  norte-americano.

NOMENCLATURA.
•

NÚMERO EN  CADA
REGIMiENTO

—±-----.

Pié  de pee.  Pié de guerre.

TOTAL
EN  CADA  ARMA.

Pié  de pu,.  ,  Pié de guerra,

Infanteria  (14  brigadas  ó  42 regi-
mientos)

Caballería  (tres  regimientos)
Artillería  (18 compaSias)
rngenieros  (10 compafrías)
Trenes  y  Administracion militar....
Arti11eri  de marina

TOTAT

640
120
120
120
60
80

060
150
150
150
80

100

26.880
360

2.160

1.200

1160
720

40.320
450

2.700
1.500

480
800

» »  . 31.680 46.250

GUARDIA  IMPERIAL.

Infantería,  dos  brigadas  ó  cuatro  regimientos    3.200
Caballería,  rin  regimiento150
Artillería,  dos  conipaflías300
Ingenieros,  una  compañía150
Trenes  y  Administracion  militar80

Total3.880

TOMO  lE.                                             30
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En  la  reseña  que  acompaña  al  catálogo  de  la  Exposicion
universal  de  Filadelfia  en  1876,  figura,  entre  los  datos  esta
dísticos,  la  fuerza  del  ejército  con  las  siguientes  cifras:

Guardia imperial3.994
De  guarnicion  en los  seis  distritos  militares37.812

Cifras,  como  se  ve,  inferiores  á  las  citadas  anteriormente,  y
que  se  separa  más  aún  de  las  que  da  el  Almanaque  de  Gotha
de  este año,  segun  puede  verse  en  el  siguiente  estado:

rut
NOMENCLATURA.                 de paz.

PIÉ

gu?ra.

Infanteria.
14  regimientos  de  línea  de á

tres  batallones  ó  sean42  batallones.

Guardia  imperial2  idem.        29.568

TOTAL46  idem.

43.008

.
Caballeria.

•

2  escuadrones  de 6  cuatro  pe

lotones  ó  sean8  pelotones.
.

1  escuadron  de 6 cuatro pelo
tones  ó sean4  idem.          890 450

TOTAL12  idem.

.
Artilleria

9  divisiones  de  6 dos  baterías,  de las  cuales

una  de  montaSa2.420

1  id.,  id.,  id

9.compañias  de artillería  de posicion720

2.960

900

Ingenieros  )

y  trenes.

—.  -

17  compamas
i.oo

;

2.060

TOTAL 84.768 49.3?8

A  las  anteriores  cifras  hay  que  agregar  los oficiales,  que  en
tiempo  de  paz pueden  suponerse  2 009 y  en  el de  guerra  2 343,
comprendiendo.  en  ellos  los  correspondientes  á  la  Adminis

tracion  militar,  Sanidad  y  veterinarios.
No  figuran  en  los anteriores  estados  los  cuerpos  de  Estado

Mayor  y  de  la  Guardia  civil  por  ser  de  creacion  reciente,  y



NOTICIAS  SOBRE EL  IMPERIO DEL JAPON.     5G7

aún  no  terminada  este  u1timo.  tampoco  figura,  dun  cuando

debe  suponerse,  el Estado  mayor  general,  que  está en  relacion
con  la  fuerza  efectiva  señalada.

Como  no  basta  para  Constituir  un  ejército  la  fuerza  numé
ica  si  no  está  convenientemente  organizada,  disciplinada  ó
instruida,  y  no  dispone  además  de  un  buen  armamento,  el

‘gobierno  japonés  se  ha  ocupado  desde el  principio  de  propor
cionar  á  su  ejército  tan  indispenables  elementos,  tomando  de
ias  naciones  europeas  más  adelantadas  los que  iio encontraba
en  su  país;  y  así  al  paso  que  para  la  organizacion  imitaba  ú
Alemania,  acudia  á  Francia  y ‘otros  países  para  que  le pro
porcionaran  excelentes profesores é  instructores,  montando
además  una  academia militar y escuelas especiales para la ms—
ruccion  de  sargentos,  ejercitarse  en  el tiro,  aprender  gimnasia,
formar  veterinarios  é  instruirse  por  fin  en  la  práctica  del  in
geniero.

Armamento.—En  cuanto  al armamento,  adquirido  en Europa
y  Estados-Unidos  entre  lo más  perfecto,  ha  procurado  tambien
‘establecer  en  el país  los  medios  necesarios  de  fabricacion,  no
sólo  para  emanciparse  del  extranjero  en  este ramo  importante
del  material,  sino para  reparar  el nuevo y trasformar  el antiguo.
Al  efecto  se  han establecido  en Osaka  talleres  para  la  construc
cion  de  armas  portátiles  y municiones,  niontándolos á  la  eu
opea  con  todos  los  adelantos  que  los  similares  extranjeros
‘tienen  así  ea  maquinaria  como  en la  construccion  y  disposi.
cion  de  los  edificios;  llegando  ya  á  dar  resultados  tan  satis
factorios,  que  hoy  son  completamente  dirigidos  y  manejados
por  indígenas,  habiendo despedido á  los  extranjeros  que  en
un  principio los regian.  Asi es que  en las estadísticas de las
importaciones,  en las que ántes figuraban las arwas  por can—
•tidades muy importantes,  hoy se han  reducido considerable.
niente,  lo que  prueba  que  el Japon  muy  en  breve  cesará de
-ser  tributario  del  extranjero  en  armas  portátiles  y  muni—
-ciones.

El  armamento que  en lo  sucesivo  se  adoptará,  paece  será
el  fusil Chassepot modificado por  el coronel japonés  Murata;
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y  en  cuanto  á municiones,  pueden  producir  uuos  200 000 car—
tuchos  diarios.

No  están  todavía  tan  adelantados  en  la  fabricacion  de  caño
nes;  hasta  ahora  los  modelos  ó  tipos  que  han  adoptado,  con
muy  buen  acuerdo,  para  sus  buques,  fortificaciones  y  artille
ría  de  campaña,  son  las  piezas  Krupp  de  aero,  rayadas  y  á

retro-carga  de  diferentes  calibres,  instalan,  sin  embargo,  en  el
mismo  Osaka  vastos  talleres  qie  constituirán  una  gran  fundi
cion  ó  establecimiento  para  la  construccion  de  cañones  de
grueso  calibre.

Espadas.—Efl  cambio los japoneses  han  sobresalido  siempre

en  la  construccioli  de  las  armas  blancas,  corno que  segun  la.
leyenda  la  espada  es  de  origen  divino  y  uno  de  los atributos.
del  imperio;  ó má  bien  una  de  las  tres  insignias  de  la  autori
dad  divina  de los  Mikados;  siendo  el porte de  la  espada,  hasta
en  nuestros  dias,  señal  de  noble  orí gen.  Flablar  de las  dife
rentes  formás  de  espadas  y  de  los emblemas,  dibujos  y  ador
nos  que  ya  en  la  hoja,  ya  en  el  puño  y  guarda,  ya  en  la  vai—
na  tenían;  determinar  la  época de  su  construccion  y el  artista.
autor  del  arma;  expresar  las  inconveniencias  en  que  se podia.
incurrir  y  la  significacion  que  se  daba  segun  se  llevase  la.
espada  á  uno  ú  otro  lado,  ó se  chocara  la  vaina  contra  otra,  s&
depositara  en  el  suelo,  y  cuanto  en  fin  atañe  á  su uso y mane
jo,  habria  materiapara  escribir  volúmenes.  Sólo,  pues,  indi
caremos  que  se  lleva  en  el  Japon  la  biografía  de  los  cólebre

espaderos,  y  d.c las  espadas  por  ellos hechas,  con  las  marcas-
que  cada  uno  usaba;  la  historia  de  las  hojas,  que  cada  una.
solia  llevar  un  nombre  especial  como  si  se  tratara  de  renom
brados  artistas  y  de joyas  preciadas  del  arte,  si bien  realmente-
algunas  de  las  antiguas  espadas  merecen  considerarse  como
tales;  que  todas  las  hechas  hasta  1603 se  consideran  como  es
padas  antiguas  y  las  posteriores  á aquella  fecha  como  moder
nas;  que  en  los primeros  tiempos  habia  seis  ó  siete  diferentes.
clases  de  espadas  en  cuanto  á  la  forma,  y  que  el  porte .de  dos-
espadas,  una  larga  y  otra  corta,  que  ha  durado  hasta  nuestros
dias,  databa  sólo  de  1682.
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En  cuanto  á  la  construccidn de las  hojas  han  solido  cm—
plearse  dos sistemas; ó bien  se hacia la hoja  de acero soldán
4ola  sobre una  lámina de hierro dulce que la  servia  de alma,
5  bien  se forjaba una hoja  de hierro sumamente  dulce, que.se
pegaba  á una barra  de acero. En el temple y recocido se tenía
.cuidado  de cubrir  la hoja con arcilla  exponiendo  sólo al  fuego
el  canto  de  la  misma  que  habia  de  servir  de  corte.

Division  rnilitar.—Justo  es decir  dos palabras  acerca  de la
.division  militar  y de la  administracion central, de las que ne—
•cesariamente arranca la buena direcciøn en todo lo que se re—
fiere  á este importante ramo.

La  division militar del Japon  no corresponde con la  admi—
:nistrativa,  ni con otra  alguna; hállase dividido bajo este res
pecto  cii  seis grandes distritos militares,  subdividióndose cada
uno  de  ellos  en  dos  ó tres más  chicos ó cantones, y  distiibu—
yéndose  además  destacamentos  de  tropas  en  las  localidades
que  sin  ser  cabeza  de  distrito  ofrecen  más  importancia;  así
por  ejemplo,  el primer  distrito ó division militar, que es Tokio
la  capital,  comprende  tres  subdivisiones  que  son:  la  primera
Tokio,  la segunda  Sakura  y  la  tercera  Takasaki,  en  todas  las
cuales  hay  guarniciones,  existiendo  además  destacamentosde
tropas  eñ otras  nueve  localidades  más.

La  segunda  gran  division  ó distrito  militar,  tiene  su  cuartel
general  en Sendai,  provincia  de Rikuzen  y comprende  la cuarta
:subdivisiofl  6  canton  de  Sendai,  y  la  quinta  en  Awomori,
manteniendo  además  destacamentos  en  otras  seis  locali
.dades.

Para  abreviar,  consignaremos en  el  siguiente  cuadro  los
nombres  de los distritos y provincias  á  que pertenece su  ca
pitalidad,  con el  número  de  divisiones  ó cantones de cada dis—
trito,  y  ci  de  localidades  en  donde  hay  destacamentos  de
tropas.



7O         REVISTA GEERA.L  DE MARII’A.

DIVISION  MILITAR.

NOMBRES DE LOS DISTRITOS Y  PROVINCIIS EN DIJE RADICAN.

TOGTO      SONDAr.   NAGOYA,    OSAKA.   HI0005IMA KTJMADIOTO, Telil
provincia  provincia  provincia  Provincia   provincia  provincia

de  Mananhi. deflikocee,  de Owori.  de Sotan,  de  ,AIi.  de Iliogo.

(l.’á3.)  (4•5 y5.a)  (6.’ y’7.’) (8.’ á 10) (II  y 12.( (13 y14.

Número  de  las  subdi
visiones  ó  cantones
de  cada  distrito3       2       2      3       2       2      14

Número  de  las  locali

dadesen  cada  distrito
que  mantienen  des

tacamentos  de  tropa,    9      6      6         ‘7                  7     41

Total  de puntos  en que

hay  guarniciones  ó
destacamentos12       8       8      10       8       9     55

Administracion  centraL—La  direccion’  de  las  seis  grandes.
subdivisiones  ó distritos  militares  y  todo  cuanto  concierne  al
ejórcito  y  asuntos  de milicia,  corresponde  y está  bajo  la inme
diata  inspeccion  del  Ministerio  de  la  Guerra  (IUku-Gun-sho);
á  cuyo  frente  está  el  ministro  con dos  viceministros,  primero.
y  segundo,  y  un  secretario;  habiendo  además  para  el  despa-.
cho  de  los  negocios  establecidas  secciones  y  negociados  con

sus  correspondientes  jefes  y  oficiales  de  todas  las  armas,  y
además  los  servicios  especiales  de Administracion  militar,-  Sa-
nidad  y  Veterinaria.  El  cuerpo  jurídico  militar  lo  forma  un0
Consejo  de  magistrados.

El  presupuesto  del  Ministerio  de la  Guerra  se  ha  indicado

ya  en  otro  lugar  que  asciende  en  el  último  año  económico.
á  7 190 100 y  en,  que  viene  á  ser  el  13 por  100 del  presupuesto0
total  de  gastos.

Marina.

Antes  de  ocuparnos  de  la  Marina  militar  y  de  los  buques.
que  actualmente  la  componen,  diremos  algunas  palabras  so
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bre  la  mercante,  siquiera  sea  porque  ambas  Marinas  se  con
funden  en  su  orígen,  y  en  su  desarrollo  progresivo  suelen
marchar  paralelamente  y  ayuclarse,  al  punto  que  no  se com
prende  la  existencia  de  una  sin  la  otra.

Dada  la  situacion  geográfica  del  Japon,  las  innumerables
islas  que  le  componen,  sus  extensas  costas,  su  mar  interior  y
las  relaciones  que  de  tan  antiguo  empezó  á  sostener  con  los
Estados  de  Corea  primero  y  despues  con  China,  parece  que
en  todos  tiempos  debiera  aquel  país  haber  fomentado  la  Ma
rina  y  el  gusto  á  la  navegacion;  pero  la  historia  consigna
todo  lo  contrario,  pues  miéntras  desde  la  más  remota  anti

güedad  impulsaba  las  obras  publicas  que  concurrian  al  des
arrollo  de  la  agricultura;  cuando  se  importaban  de  China  y
Corea  nuevas  industrias  desconocidas  en  el Japon;  cuando  se
imitaba  á  aquellos  países  en  el  arte,  y  procuraba  asimilarso
su  civilizacion,  de  Marina  apénas  se  ocupaban  si no  es  para
proscribir  la  construccion  de  buques  que  pudieran  hacer  na
vegaciones  de  altura,  limitando  aquella  á la de las  embarcacio
nes  indispensables  para  el  ejercicio  de  la  pesca  y para  no  dejar
incomunicadas  las  islas  que  forman  el  archipiélago,  salvo

cuando  sentian  la  necesidad  de  emprender  expediciohes  guer
reras  al exterior,  que  entónces  se  improvisaban  como se podia
las  flotas necesarias  para  el transporte.

Aparece,  pues,  el  Japon,  cuando  se  estudia  su  historia,
como  un  pueblo  esencialmente  agrícola,  que  fácilmente  se fá
miliariza  y  hace  suyas  industrias  y  artes,  pero  que  no  es  ni
comerciante,  ni  navegadoi:  un  pueblo  activo  y  con instintos
belicosos,  pero  sin  aptitud,  ó por  lo ménos  con muy  poca  afiL
cion  á  las  cosas de mar,  porque  de haber  demostrado  inclina
ciones  y  decidido  entusiasmo  por  las  expediciones  navales  no
hubiera  limitado  las  excursiones  marítimas  que  durante  lar
gos  períodos  de su  historia  ha  hecho  con miras  guerreras  y  de

conquista  á  los puertos  del  litoral  chino,  y  principalmente  á
Corea;  las  hubiera  extendido,  aunque  con  carácter  pacífico  y
comercial,  á  los  de la  Tartana  rusa  y  á  los  del  continente  si
beriano  por  el  mar  de  Ochotsk;  á  los  de  la  América  septen
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trional  por  el  mar  de  Behring;  y  bajando  por  el  5.  y el  SO.,
á  la  isla  d  Formosa,  á  las  del  archipiélago  filipino,  Borneo,
Sumatra,  etc.  Verdad  es  que  entónces  hubieran  sido  incom
patibles  estas  aficiones  con el  aislamiento  en  que  durante  si
glos  y  siglos  ha  permanecido  el  Japon,  y  aspiraba  á  perma
necer  no  hace  todavía  treinta  años;  pero  ciñétidonos,  no
lo  que  hubiera  podido  seria  Marina  japonesa,  sino  á  lo  que
ha  sido y  á las vicisitudes  por  que  ha  pasado,  bastará  echar  una
rápida  ojeada  á la  historia  de  esie interesante  pueblo para  darla
á  conocer.

Remontándose  al  origen,  resulta  que,  bajo  el  reinado  del
emperador  Sujin-Tenno,  un  siglo  anterior  á  nuestra  era,  se
llamaba  Ja  atencion  en  una  disposicion  imperial,  acerca de  la
importancia  de  facilitar  las  construcciones  navales,  porque  el
pueblo  sufria  con motivo  de  la  incomodidad  y  deficiencia  de
los  medios  de  transporte,  sintiéndose  además  la  necesidad  de
buques  de  ciertas  dimensiones  para  establecer  comunicaciones
con  los pequeños  Estados  de Miman a,  Shiraki,  etc.,  que  for
maban  lo que  más tarde  fué  reino  de  Corea;  y  algunos  de  los
cuales  solicitaban  el  auxilio  del  Japon,  dando  origen  á  las  re
laciones  entre  estos  países.

Cuando  en  el  siglo  ni  la  guerrera  emperatriz,  que  la  his
toria  designa  bajo  el  nombre  de  Jingu-Kogo,  eniprendia  sus

expediciones  militares  á  Corea,  y  sentaba  la  base de  las  rela
ciones  diplomáticas  con  China,  necesariamente  la  Marina
debia  representar  un  papel  importante;  y  su  hijo,  el  empera.
dor  Ojin-Tenno,  que  tanto  interés  mostraba  por  la prosperidad
del  reino,  no  dehia  tenerlo  menor  en  el  perfeccionamiento  de
la  construccion  naval,  como  lo  demuestra  el  haber  dispuesto
la  construccion  en  Idzu  de  un  buque  de  cerca  de  32  m.  de
eslora,  dimension  extraordinaria  para  aquella  época,  que  re
sultó  de  excelentes  propiedades  marineras,  y  que  por  su  buen
andar  mereció  se  le  designase  bajo  el  nombre  de  Ligero

(Karuno),  perpetuándose  despues  este  nombre  en  la  Marina
como  recuerdo  de  aquel  hecho.  No es,  sin  embargo,  verosímil
que  entre  los  buques  que  entónces  componian  la  flota japo
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nesa  los hubiera  de  estas  dimensiones;  pero  es  indudable  que
aquella  fábrica  denotaba  un  adelanto  en  la  construccion  na
val,  que  debió  además  contribuir  á  mantener,  el  concurso  de

un  hábil  constructor  enviado  por  el rey  de Shiraki,  para  ayu
dar  á reparar  un  grave  daño  ocasionado  en  la  flota  japonesa

por  los  encargados  de  preseñtar  el tributo  que  corno demos
tracion  cTe vasallaje  satisfacia  aquel  Estado  al  Japon;  los cua
les,  por  circunstancias  accidentales,  fueron  causa  de  que  se
incendiaran  500  buques  que  de  diferentes  provincias  habia
reunidos  en  el  puerto  de  Muko.

No  fueron,  sin  embargo,  muy  persistentes  los propósitos  de
fomentar  la  Marina,  puesto  que  durante,  el  largo  periodo  de
tiempo  que  el  Japon  ejerció  el  protectorado  en  los  Estados
de  Corea  ya  citados,  y  en  los  que  tenía  que  intervenir  con
frecuencia,  ya  porque  rehusaban  pagar  el  tributo  convenido,
ya  para  auxiliar  ó defender  unos  Estados  contra  otros,  encon
traban  dificultades  para  equipar  las  flotas  necesarias  al  trans
porte  de  las  tropas  que  babian  de  formar  la  expedicion,  vién
dose  obligado  casi  siempre  á  ordenar  la  construccion  á  la  li
gera  de  los buques  necesarios  para  realizarla.

En  la  primera  mitad  del  siglo  viii  se  ocupaban  los  japone

ses  en  algunos  trabajos  hidrográficos  en  la  mar  de  aquel  im
perio,  principalmente  en  sondeos  y  en  designar  diferentes

puertos  de  refugio,  preparándose  en  el  mismo  siglo  por  órden
del  emperador  Junjin-Tenno,  que  reinó  desde  759 á  764,  una
flota  de  500 buques  que  debia  construirse  en  diferentes  puntos
del  litoral,  haciéndose  unaleva  de  17 000 hombres  para  tripu
larios,  en  cuya  flota  se  proponian  embarcar  40 000  hombres
para  castigar  al  rey  de  Shiraki,  por  haber  incurrido  nueva
mente  en  la  falta  de  no prestar  homenaje  de  fidelidad  al  Ja-
pon,  no  siendo  aventurado  suponer  que  los  buques  que  la
componian  debian  ser  muy  chicos.

Desde  la  fecha  indicada,  trascurren  siglos  sin  que  la  his
toria  registre  ningun  hecho  que  demuestre  el  propósito  do

fomentar  la  Marina,  y sólo cuando  ocurren  invasiones  del  ex
tranjero  es  cuando  se  echa  de  ménos.  Con efecto,  en  el ifitimo
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cuarto  del  siglo  xiii,  bajo  el  reinado  del  emperador  Go-Uda—
Tenno,  sufre  el  Japon  dos  invasiones  sucesivas,  sin  contar
apénas  con buques  que  oponerlas;  una  de  ellas,  compuesta  d

chinos  exclusivamente,  se apodera  de  las  islas  de  Tsushima  &
Iki,  siendo  rechazados  y  obligados  á reembarcarse  al  preten
der  invadir  la de Kiuhiu;  y la  segunda,  invasion  que  tuvo lu
gar  en  Abril  de  1284,  compuesta  de  chinos  y  coreanos  tras
portados  en  millares  de  juncos,  se  apoderaron  de las  dos pri
meras  islas  ántes  nombradas,  destruyendo  y  echando  á  piqu&
á  los  buques  japoneses  que  encontraron,  á  pesar  de  los  prodi
gios  de  valor  y rasgos  de  heroismo  de  sus  tripulaciones.  Por
fortuna  para  el Japon.,  excitado  el sentimiento  público  y  exal
tado  el patriotismo  con la  agresion,  acudieron  de  todas  partes.
refuerzos,  y  una  horrorosa  tormenta,  producida  por  un  tifon,
tan  frecuentes  en  aquellos  mares,  y  de  la  que  supieron  apro
vecharse  hábilmente  los japoneses,  hizo  naufragar  la  mayor
parte  de  los buques  enemigos,  lo cual,  desmoralizando  á  los.
invasores,  y  alentando  á  los del  país,  contribuyó  á  que  estos.
los  atacaran  con nuevo  vigor  y los  derrotaran;  y  como los in.
vasores  no  contaban  ya  con  buques  en  donde  reembarcarse

perecieron  todos pasados  á cuchillo;  refiriendo  la  historia  que
de  cien  mil  chinos  que  componian  la  expedicion,  sólo  que-
daron  tres  para  dar  cuenta  del  desastre;  y  de  diez  mil  corea
nos  no  se salvaron  más que  tres  mil.

Durante  el  siglo  xiv  no  se  oye  hablar  de  marina  sino  es
para  mencionar  las  expediciones  piráticas  y  las  depredaciones
á  que  se entregaban  hácia  mediado  de dicho  siglo  en  las  cos
tas  de  Corea  y  de  ChIna,  los  insulares  de  las  inmediaciones.
de  Kiushiu,  asolando  cuanto  encontraban  y  llevándose  á  al
gunos  naturales  para  que  les  sirvieran  de  prácticos  y  guías
lo  cual  dió lugar  á  fundadas  quejas  y  reclamaciones  por  parte
del  emperador  de  China  y  el rey  de  Corea.  En  cambio,  en  el
primer  cuarto  del  siglo  xv,  vuelven  los  mongoles  ú invadir  la
isla  de  Tsushima,  de la  cual  son  no  obstante  rechazados  con
grandes  pérdidas  por  las  tropas  japonesas,  sin  que  para  nada

figure  la  Marina.  El  siglo  inmediato  se  distingue  por  la
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gran  xpedicion  que  de  órden  del  Taikun  Hideyoshi  se  orga
nizó  en  1591 en  la  isla  de  Kiushiu,  eligiendo  el  distrito  de
Karatsu,  situado  en  la  parteN.  de  dicha  isla,  como  lugar  de
reunion  y  partida,  y  que  con el  especioso pretexto  de  llevar  la
guerra  á  China  oculta  el pensamiento  de  conquistar  á. Corea,
cuyo  reino  invaden  los japoneses  en  la  primavera  de  1592. No
se  menciona  el  numero  de  buques  que  formaban  la  flota  ex
pedicionaria;  pero  sí es  cierto  que  el  ejército  invasor  se com
ponia  de  500  á  600.000 hombres,  sin  contar  la  marinería  ni
otros  auxiliares,  y  si se  tiene  además  en  cuenta  las  reducidas
dimensiones  que  entónces  alcanzaban  las  naves,  bien  puede
asegurarse  que  aquel  mímero  debia  ser muy  considerable;  los
juncos  debian  contarse  á  millares,  y  seguramente  excederian
en  nuimero á cuantos  se habian  reunido  en  expediciones  ante
riores.  Sensible  es  que  la  flota  no  reuniera  1o  elementos
necesarios  para  responder  á  su  objeto,  pues  la  historia  refiere
que  verificado  el  desembarco  en  Fusankai,  la  escuadra  se fu&
á  fondear  un  poco más  al  E.  en  un  sitio  llamado  Konchi;  y
los  coreanos,  que  en  un  principio,  llenos  de  espanto,  se  apre

suraban  á  echar  á  pique  sus  embarcaciones  para  impedir  que
cayesen  en  poder  de  los  invasores,  fueron  poco  á  poco  co
brando  ánimos,  construyeron  y reunieron  lluevas  fuerzas  para
formar  una  escuadra  con la  cual  se  presentaron  ante  la  de  los
japoneses  atrayéndolos  mar  á  fuera,  y  simulando  entónces
una  retirada,  caen  de  repente  sobre  ellos  y  los  derrotan  por
completo.  At.ribuyese  la  victoria  alcanzada  por  los  coreanos
en  esta  accion  á  la  superioridad  de la  artillería  y  á  que  en  los
nuevos  juncos  de  guerra  de  que  disponian,  los  combatientes

estaban  al  abrigo  de  los fuegos  de  mosquetería  del  enemigo
por  medio íie blindas  en  forma  de  mamparos  hechos  con  ta
blones  de  madera;  y  sin  ocultar  que esta  circunstancia  pudo
influir  de  un  modo  decisivo  en  el  ataque,  es lícito  pensar  que
la  escuadra  japonesa,  por  lo  mismo  de  ser  tan  numerosa,  y
probablemente  improvisada,  careciera  de  los  elementos  nece
sarios  de  combate  y  de  la  instruccion  y  unidad  de  accion  que
se  requiere  para  asegurar  el  éxito en  un  encuentro  naval.  Sea
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como  quiera,  este desastre  malogró  las  ventajas  alcanzadas  en
tierra  por  el  ejército  invasor,  que  de  triunfo  en triunfo  pocha

considerarse  ya  dueño  de  Corea,  siendo  á  la  vez  gran  causa
de  temor  para  China  que  casi  se veia  ya  invadida.  Cobrando,
pues,  aliento  los  de  Corea,  se  decidieron  los  chinos  á  oponer
una  resistencia  más  formal  y  á  reunir  mayor  número  de
fuerzas,  y  lo  que  hasta  ntónces  habia  sido  para  el inasor
un  paseo  militar,  llegó  á  convertirse  en  una  situacion  crítica
y  comprometida,  teniendo  que  librar  combates  numerosos  y
luchar  año  tras  año  contra  las  fnerzas  coaligadas  de  Corea  y
de  China,  en  suelo  enemigo,  en  medio  de poblaciones  hostiles
y  de habitantes  que  ya  sabian  y  querian  defenderse,  privados,

en  fin, de  los  recursos  propios, que  se  encontraban  á  300 mi
llas  de  distancia  por  mar.  Es  verdad  que  más tarde  recibieron
nuevos  refuerzos  con los  que  mejoró  su  posicion  y  los puso  en

situacion  de  poder  invadir  la  China;  pero  la  muerte  de  1-Ji-
deyoshi  en  1598 dió  lugar  á una  tregua,  durante  la  cual  el
ejército  se rembarcó  nuevamente  para  el  Ja,pon.

Sin  pretender  juzgar  esta atrevida  y costosa expedicion,  com
pletamente  infructuosa  en  sus  resultados,  merece  consignarse
que  de  haber  respondido  la  Marina  á  los  fines  de  su  creacion,
la  conquista  de  Corea  y la  invasion  de  China  por  el  Japon  ha

bria  sido un  hecho  consumado,  y  tal  vez,  la  gloria  y  prove
cho  que  de  estos  sucesos  extraordinarios  hubiera  alcanzado,
ademas  de  compensar  los  sacrificios  hechos,  haria  olvidar
su  injusto  origen,  que  desgraciadamente  las  cuestiones  po
liticas  como  las  internacionales  no  suelen  juzgarse  por  la
mayor  ó  menor  moralidad  que  entrañan,  ni  por  el  mayor  6
menor  grado  de  derecho ó de justicia  que  revisten,  sino por los
resultados  favorables  que  producen  y  por  el  buen  éxito,  en
fin,  que  se  alcanza.

Otra  expedicion  se  llevó  á  efecto  á principios  del  siglo  xvii
contra  el  rey  de Loo-Choo,  que  los chjnos  llaman  Liou-Chiou
y  los japoneses  Riu-Kiu.  Estas  islas  que  desde  mediados  del
siglo  xv se reconocian  tributarias  del  Japon  y comerciaban  con
él  por  el puerto  de  Hiogo,  hubieron  cTe retardar,  y  ¿lun desco—
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nocer  alguna  vez  esta  circunstancia  á impulsos  ó  por  consejo
de  China,  y  para  castigar  este  olvido  el  Shogun  Iyeyasu  dió
poderes  bastantes  al  príncipe  de  Salsuma,  el  cual  se  puso  á la

cabeza  de  una  expedicion  compuesta  de  juncos  de  guerra  que
zarpó  del Japon  en  Marzo  de  1609, conquistando  en  pocos  me

ses  el referido  reino,  tra’endo  prisionero  al  rey  á  Kagoshima,
donde  permaneció  durante  tres  años,  dependiendo  desde  en—

tónces  aquella  isla  del  citado  príncipe.  Más  tarde,  el  desco
nocer  esta  dependencia  ó  vasallaje  estuvo  á  punto  de  provo
car  una  guerra  con China;  pero  para  no  alterar  el órden  cro
nológico,  conviene  desde  ahora  recordar  que  durante  el largo
periodo  histórico  que  llevamos  examinado,  en  el  que  más  de
una  vez  se hizo  sentir  la  necesidad  de  una  Marina  en  armo
nía  con  las  aspiraciones  y  política  del  Japon  respecto  á  sus
vcinos,  no  se registra  una  sola  disposicion,  un  solo  esfuerzo
que  tienda  á  fomentarla:  ántes  bien,  se  dictan  disposiciones
para  contrariarla  y  hacerla  imposible  cerrando  todos los  puer
tos  al  comercio  internacional,  y  prohibiendo,  bajo  pena  de
muerte,  la  construccion  de  buques  de  grandes  dimensiones,
como  ocurrió  bajo  el  reinado  cia la  emperatriz  Mioshó- Tenno
(1630  á  1643) de órden• del  Shogun  Yemits.  Es  verdad  que  es
tas  disposiciones  respondian  á la  política  tradicional  japonesa
de  preservar  al imperio  de todo contacto  exterior,  de mantenerle
en  el mayor  aislamiento,  evitando  que  los naturales  visitaran
el  extranjero,  temiendo  sin  duda  la  influencia  irresislible  que
sobre  ellos  habrian  de  ejercer  otras  civilizaciones  y  más  prin
cipalmente  el cristianismo  que  habian  conseguido  introducir
en  el Japon,  en  el iltimo  tercio  del  siglo  xvi,  los misioneros  ca
tólicos  de Portugal  y España,  adquiriendo  aqudi  en  poco tiem
po  un  portentoso  desarrollo  en  la  isla  de  Kiushiu.

Pocos  años  despues,  ó  sea bajo  el emperador  Reigen-Tenno,
que  reinó  desde  1663 á  1686, se sintió  la  necesidad  de  una  flo
ta  de  juncos  para  proveer  de  víveres  de  una  manera  regular
y  constante  á  Yedo,  elegida  como  residencia  del  Shogun,  y
que  por  esta  circunstancia  habia  aumentado  considerablemen
te  el  numero  de  habitantes  y  desarrolládose  la  poblacion,  y
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como  para  abastece ria  se  acudia  á  varias  provincias  y  entre
ellas  á  las  del  Norte,  muy  ricas  en  cereales, pero  que  carenan
de  medios  de  trasporte  fáciles  y  seguros,  el  gobierno  enco
mendó  este  servicio  á  un  rico  negociante  que  construyó  al
efecto  buques  sólidos  y  adecuados  al  transporte,  tripulándolos
con  gente  escogida,  sabiendo  además  el tonelaje  exacto  de cada
uno  y trazándoles  el  derrotero  que  hahian  de  seguir  para  ha
cer  el  servicio  pronto  y  bien;  todo lo  cual  demuestra  la  esca
sez  de  material  naval  que  entónces  se  experimentaba,  cuando
fué  preciso  encargar  uno  ad  hoc  y  confiarlo  á  un  particular,
probando  adeniás  que  entónces  como  ahora  es  en  muchos
casos  preferible  la  iniciativa  individual  á  la  accion  del  Go—
‘bierno.

La  necesidad  de  una  Marina  para  mantener  las  relaciones
con  China  y Corea  sin  desatender  el  servicio  propio  del  archi
piélago,  se  hacia  todavía  más  sensible  por  los  conflictos  que
desde  fines  del  siglo  pasado,  provocaba  Rusia  al  Japon.  Due
ños  estos  dos países  de  la  isla  Saghalien,  que  poseian  casi  por
iguales  partes,  perteneciendo  la  más  meridional  al  Japon,  tan
sólo  separada  de  la  isla  de  Yero  por  el  estrecho  de La Pérouse;
vecinas  además  las  dos  naciones  por  la  posesion  de  las  islas
Kuriles,  cuyo  grupo  septentrional  y  más  inmediato  por  con

siguiente  á  la  gran  península  de  Kamtchatka,  pertenecia  á
Rusia,  surgian  constantemente  cuestiones  sobre  deslinde  de
límites  en  el  Saghalien;  y la  conveniencia  de  establecer  rela
ciones  comerciales  entre  ambos  países  se  renovaron  por  parte
de  Rusia  en  1804 enviando  al  efecto  un  buque  ú  Nagasaki,
cuya  peticion  como. siempre,  y  siguiendo  la  tradicional  cos
tumbre  japonesa  fué  desatendida.

Ocurrió  poco despues,  en  1806,  que  algunos  rusos,  viajando
por  la  isla  Itoiup  para  asuntos  comerciales,  fueron  detenidos
y  presos  por  los japoneses  y  basté  á  Rusia,  para  castigar  este
atropello,  enviar  dos buques  chicos de’guerra  á  Kushunkotan,
donde  existia  el principal  establecimiento  japonés,  el  cual  pi
llaron  é  incendiaron  llevándose  además  en reheneé  á  ocho in
dígenas  y  un  soldado.
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En  la  primavera  del  siguiente  año  de  1807,  desembarcaron
de  nuevo  los rusos  en  la  citada  isla;  entregándose  en  tierra  á
¿os  mismos  actos  de  pillaje  y  de  incendio,  que  despues  repi
tieron  en  la  isla  de  Yezo,  llegando  á  quemar  muchos  juncos
que  habia  fondeados  en  el  puerto  de  Soya,  situado  en la  punta
más  septentrional  de  la  referida  isla.

Estas  depredaciones,  que  probablemente  no  habrian  ocur

rido  si  el Japon  hubiera  podido  disponer  entónces  de  alguiios
fuerzas  navales  para  hacer  frente  á  los  invasores,  no  fueron
sin  embargo,  bastante  para  evidenciarles  la  necesidad  de  fo
mentar  la  Marina;  todo  á  lo más,  les  preocupó  la  idea  de  de—
fender  las  costas,  como  si  esto  fuera  fácil de  conseguir  en  un
país  insular  de  las  condiciones  del  Japon,  y  como  si  en  suma

no  pudiera  alcanzarse  mejor  éxito  en  la  defensa,  con  una
buena  Marina.

Durante  la  primera  mitad  del  siglo  actual,  el  Japon  conti
mía  siendo  visitado  á  intervalos,  como  lo  habia  sido en  los
anteriores,  por  buques  extranjeros  de  diversas  naciones,  que
solicitaban  establecer  relaciones  comerciales,  y  que  se  les
abriesen  los puertos,  recibiendo  siempre  la  misma  negativa
del  Shogun;  mas  repitiéndose  con demasiada  frecuencia,  á  su
juicio,  las  visitas,  ordenó  á  los Daimios  que  en  adelante  se  hi
ciera  fuego sobre  cualquier  buque  extranjero  que  se  acercase
¿1 las  costas;  órden  que  clespues modificó  en el sentido  que  sólo
se  atacase  á  los que  vinieran  con mirashostiles,yuese  respe
tara  á  los que  naufragaran,  cuyas  tripulaciones  además  serian
recogidas  y  debidamente  atendidas.  Al  propio  tiempo,  rócie
el  Shogun  una  carta  del  rey  de  Holanda,  llevada  por  un
buque  de  guerra  que  fondeó en  Nagasaki,  aconsejándol  en
tablar  relaciones  con otros  países  y  abrir  sus  puertos  al  co
mercio  exterior,  á  lo  cual  replicó  que  no  podia  alterar  las
leyes  tradicionales  del  país,  que  se  oponian  á  recibir  á  los ex
tranjeros.

Desde  1847 á  1860, que  reinó  el  emperador  Kornei,  siendo
¡ye yoshi  Shogun,  los acontecimientos  se  sucedieron  con  ma
yor  rapidez:  dos  buques  mercantes  norte-americanos  llegaron
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á  Uraga  situada  al  O. de  la  embocadura  del  Golfo de  Yedo,  y
habiendo  solicitado  sus  capitanes  hacer  el  comercio  con el  Ja-
pon,  recibieron  la  misma  negativa  de  siempre,  sirvierdo  de
estimulo  esta  visita  para  reiterar  á los  Daimios  de  las  provin

cias  del  litoral  activasen  los trabajos  de  defensa  de  las  costas.
Nuevamente  advirtió  el  Gobierno  holandés  al  del  Japon,

que  vários  países  trataban  de enviar  embajadorós  para  celebrar
con  él tratados  de  comercio,  y  este  aviso  sólo  sirvió  para  le
van  Lar la  prohibicion  que  existia  de  construir  buques  de gran
des  dimensiones,  y  que  el  príncipe  de  Satsuma  fuese  autori
zado  para  construir  dos de  forma  europea,  que  una  vez con
cluidos,  regaló  al  Gobierno;  siguiendo  su  ejemplo  el  príncipe
de  Mito  que  regaló  otro.

Al  propio  tiempo  se  dió  órden  al  gobernador  de  Nagasaki
de  formar  un  arsenal  (depósito  de  armas),  y  pocos  años  des-
pues  para  hacer  un  dique,  encargándose  además  al  feudo  de
Satsurna  de  fundar  un  arsenal  marítimo,  y  montar  una  fá
brica  de jarcias  á la  europea,  y  al  de  Hizen  una  fundicion  de
cañones.

Informó  el  Gobierno  holandés  al  Shogun,  en  1S52, que  los
Estados—Unidos  trataban  de  enviar  una  escuadra  para  apoyar
su  demanda  de  celebrar  un  tratado  do comercio  con  el  Japon,
y  en  efecto, ea  Julio  del  siguiente  año  de  1853 se presentó  en
aquellas  aguas  el  comodoro  Perry,  con  una  escuadra  corn

puesta  da  cntro  buques  de  guerra  fondeando  en  Uraga,  desde
donde  dirigió  su  peticion  al  Shogui,  el  cual  contestó  recor
dando  la  antigua  costumbre  de  no  hdmitir  las  naves  extranje
ras  en  más  puertos  que  el  de  Nagasaki,  y  que  para  resolver
acerca  de  su  poticion  era  preciso  consultar  á  la  opinion  di
país.

El  comodoro  americano,  haciendo  caso  omiso  de  la  reco
mendacion  respecto  al puerto,  prometió  volver por  la respuesta
al  año  siguiente.

La  impesion  profunda  causada  en  el J.apon  por  la  presen
cia  de la  escuadra  americana,  hizo  que  se  dividieran  las  opi
niones  sobre  si debia  ó no  tratarse  con los extranjeros,  triun—
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fando  los opositores  á  toda  relacion  con  ellos;  pero  la  excita-•
cion  producida  vino á  aumentarse  con  la  llegada  á  Nagasaki
de  un  buque  ruso  que  pretendia  entablar  relaciones  amistosas
para  discutir  la  cuestion  de  límites  en  la  isla  Saghalien,  y  de
aquí  nuevos  estímulos  para  realizar  la  idea  predominante  de
poner  el país  en  estado  de  defensa.

En  Octubre  do  1853 se  coiicedia  á  todos  los Daimios  auto—
rizacion  para  construir  buques  de guerra,  debiendo  usar  como
signo  distintivo  en  su bandera  una  bola roja  en  campo  blanco;
se  empezaba  además  la  construccion  de  los  fuertes  de  Shina
gawa  y se  fundian  cafiones  de  grueso  calibre.

En  Febrero  de  1854 se presentó  nuevamente  el  citado  como
doro  con su escuadra  en  Shirnoda,  fondeando  despues  á unas  20
millas  de  distancia  de  Vedo  (Tokio), desde  donde renovó  la  de.
manda  del  año  anterior,  y al  cabo  de  tres  meses  de  espera  se
hizo  el  primer  tratado,  en  el  cual se  ofrecia  recibir  bien  á  los
náufragos  y  conceder  permiso  á los buques  para  hacer aguada,
tornar  víveres,  carbon  y  leña,  en  los  puertos  de  Shimoda  (á la

entrada  del golfo de  Vedo),  y en  Hakodate  (en el Sur  de  la  isla
de  Vezo). Hecho  el  tratado  zarpó  la escuadra  para  su  primitivo

fondeadero  de  Uraga,  no  sin  acercarse  ántes  á  Yedo  Ip  sufi
ciente  para  cerciorarse  el  comodoro  que  con  unos  cuantos
buques  de  vapor  de  poco  calado,  artillados  con  piezas  de
grueso  calibre,  se podia  fácil y  prontamente  destruir  la  capi
tal  del  imperio.

Las  ventajas  concedidas  á  los americanos  se  hicieron  poco
despues  extensivas  á  los rusos  y holandeses;  y  habiendo  soli
citado  el  almirante  inglés  qut  mandaba  la  escuadra  del  Pa
cífico  que  corno beligerantes  (cuando  la  guerra  con  Rusia)  se
le  permitiese  hacer  aguada,  víveres  y  leña  cuando  lo  necesi
tara,  se  le  concedió  el  permiso,  señalándole  los  puertos  de

Shimoda,  Nagasaki  y  Hakodate.
A  pesar  de las  concesiones  hechas  á  los  extranjeros,  senlia

el  Gobierno,  cada  dia  con más  fueria,  la necesidad  de  aumen
tar  los medios  de  defensa,  y á  esto  obedecia  el  guarnecer  las
costas  de  Vezo, el  construir  baterías  á  la  embocadura  del  rio
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Ósaka,  y  el  enviar  á  Nagasaki  gente  para  aprender  de los
holandeses  la  construccion  de  los buques  de vapor.  Parece  que

hubo  tambien  el  propósito  de  fundir  todas  las campanas  de los
templos  buddhistas,  y  converlirlas  en  cañones,  pero  si existió,
no  llegó árealizarse,  sin  duda  por  escrúpulos  religiosos.

En  Octubre  de  1856 volvió el contralmirante  inglés  Sterling,
y  al  siguiente  año Mr.  Harris,  enviado  americano,  con plenos
poderes  para  tratar  con el Japon.  Dos años despues  (Julio  1858)
llegaron  á Yokohama  buques  de  guerra  rusos  y de los Estados-

Unidos  y  participaron  al  Gobierno  japonés  que  les seguian  las
escuadras  inglesa  y  francesa,  estando  resueltos  á procurar  por
todos  los medios  posibles  que  se  celebrasen  tratados  de  paz  y
amistad  con  el Japon.  Esta  actitud  determinó.por  fin  al  Sho
gun,  y  aunque  no  de  muy  buen  grado  y  cediendo  á  la  pre
sion,  autorizó  á su  primer  ministro  para  firmar  el  tratado  con
Mr.  Harris,  y  poco despues  otro  igual  con  Rusia,  Inglaterra,
Francia  ‘  Holanda..

Como  resultado  de  estos  tratados  quedaban  abiertos  al  co
mercio  exterior  en  Julio  de  1859 los  puertos  de  Kanagawa.

que  poco despues  se. sustituyó  por  el  de  Yokohama,  Nagasaki
y  Ilakodate,  debiendo  asimismo  abrirse  lds  de  Hiogo  y  Nii
gata  y  quedañdo  suprimido  el  de  Shimoda,  autorizándose  por

último  á  los  japoneses  para  comerciar  con  los  extranjeros.
Pero  es preciso  observar  que  los tratados  se habian  hecho  por
el  Shogun  sin  la  autorizacion  del  Mikado,  sin  consultarle  si
quiera,  circunstancia  de que  se  aprovecharon  los  numerosos

enemigos  del  Shogun  y  los  descontentos,  para  provocarle  di
ficultades  y  conflictos,  surgiendo  disturbios  que  procuró  cor
tar  castigando  duramente  á los  más turbulentos,  destituyendo
y  desterrando  á  muchos  Daimios  y  altos  funcionarios,  pero
padeciendo  con estas  medidas  su  prestigio,  harto  quebrantado
ya.  Creyó entónces  el  Shogun  que  sacaría  mejor  partido  tra
taiido  directamente  con  las  naciones  convenidas,  y  entónces
mandó  por primera  vez á  Europa  una  embajada  para  obtener
la  ratificacion  de  los  tratados,  y poco tiempo despues  otra  para
que  le autorizasen  á  retardar  la  apertura  de  los  puertos  de
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}Iiogo  y  Niigata,  visto  el  mal  efecto  que  en  el  país  producia
1  compromiso  por  él adquirido.  Entre  tanto,  los  dernas  países
e  Europa  que  no habian  celebrado  tratados  con el Japon,  fue
ron  sucesivamente  verificándolo  y  Portugal  primero,  despues
Prusia,  Suiza,  Bélgica,  Italia  y  Dinamarca  celebraron  conve
iios,  viéndose  desde entónces  el  Japon  ligado por  tratados  con
ence  ilaciones  ó países  extranjeros.

(Se  co ti  rL)



EYVIST

DE  LA

ESCUADRA  DE  INSTRUCCION  ALEMANA,

PLSADA FOR E. N. EL EFEBADOR,

EN  EL  PUERTO  DE  KIEL.

La  escuadra  mandada  por  elcapitan  de navío  von  Vickede,
-se componía  de  los cuatro  barcos  blindados,  núm.  1, Friedrich
Lan  (insignia);  núm.  2,  Fniedrich  der  Grone; núm.  3,  Kron
pniflz;  núm.  4, Preussen,  y del  aviso  Grille.

El  16 de Setiembre  último,  llegó  S.  M.  á  Kiel,  en  el tren  de
las  seis  de  la  tarde,  y  al  poco tiempo,  se  hizo  la  señal  de  ha
-cerse la  escuadra  á  la  mar.  Los  barcos  que  constituian  las
fuerzas  que  iban  á  ser  rvistadas  al siguiente  dia,  permanecie
ron  cruzando  delante  de  la  boca  del  puerto,  durante  toda  la
noche  del  16 al  17, y al  romper  el dia  se  aproximaron  á  la  en
trada  del  mismo.  El jefe  de la  escuadra  aprovechó  este tiempo
para  hacer  maniol-ar  y  preparar  para  el  combate  á  sus  bar
cos,  á  fin  de  tener  la  conviccion  que  las  máquinas  y  partes  de
su  armamento  estaban  en  perfecta  disposicion,  y  que  respon
derian  á  sus  esperanzas  en  los ejercicios  que  iban  á. practicar
delante  del  soberano.

A  fin  de poder  dar  una  prueba  clata  del  estado  de  instruc—
cion  de  todas  las  clases,  en todos los ramos  de la  táctica  naval,
se  pensó  en  hacer  un  simulacro  de  combate,  en  e] cual  ocur
rieran  la  mayor  parte  de  las operaciones  militares  más impor
-tan tos que  pueden  presenlarse  en  el  ataque  y  defensa  de  ua
puerto.
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IDEA  GENERAL  DEL  SIMULACRO DE  COMBATE.

Se  supuso  que  una  escuadra  de  cuatro  acorazados  se pre-
sentó  delante  de  Kiel,  con objeto de  forzar  la  entrada  del  puer-.
lo  para  destruir  el  arsenal.  Esta  escuadra  agresora,  despues.
de  varios  dias  de  cañoneo,  consigue  apagar  casi  por  completo
el  fuego  de  caSon de  los  fuertes  que  defienden  el  puerto  Fal
kenstein,  Friedrichsort,  SLosch, .Korugen,  y  las  baterías  iJnter
Yagersberg.  Los parapetos  del  fuerte  Falkenstein,  resultaron
muy  demolidos;  esto, unido  á que  el expresado  fuerte  es  el  que
domina  más  directamente  la  línea  de  defensas  submarinas.
(torpedos  fijos) que  se  suponen  fondeados  para  cerrar  el  paso,
hace  palpable  la  conveniencia  de  procedei’ á la  toma  de aquella.
obra,  desembarcando  para  ello las  fuerzas  de  la  escuadra  ne
cesarías.  Una  vez  apoderados  los  agresores  de  Falkenstein,
intentarán  forzar la  línea  de  torpedos  fijos  y  combatirán  los.
torpederos,  á  fin  de  que  con  libertad  puedan  llevar  á  cabo  su
intento  de destruir  el  arsenal.

Para  facilitar  la  inteligencia  de  las  operaciones  que  la  es—
cuadra  practicó  al  ejecutar  el  simulacro,  se acompañan  dos  lá
minas,  una  que  representa  el  plano  del  puerto  de  Kiel,  y  otra
en  la  que  están  trazadas  las  evoluciones  hechas  por  la misma,
con  objeto  de demostrar  su capacidad  maniobrera  y  llegar  á la.
última  formacion  en  línea  de  quillas con  la cual  emprendió  el
ataque  sobre Kiel;  supuesto  ya,  que  por  ecto  de  los combates.
de  los  dias  anteriores,  los fuertes  contaban  con  pocos  cañones.
útiles.

Además  se acompaña  tambien  una  relacion  con  los  nom
bres  de los barcos  (y  sus  comandantes)  y  datos  más  importan.
tes  de  los mismos  para  poderse  formar  un  juicio  cabal y  apre-
ciar  con más  exactitud  la  rapidez  y precision  con que  hicieron
sus  movimientos  tácticos.

A  las  8h  30m  de  la  mañana  del  17,  embarcó  S.  M. (acom-.
pañado  de  las  personas  que  se  indican  en  la  relacion  que
se  menciona)  abordo  del  yacht  imperial  Hohertzollern.  Un
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poco  ántes  de  las  9h  se  puso  el  yacht  en  movimiento  hácia
la  boca del  puerto,  á  cuya  inmediacion  se  encontraba  la  es

cuadra  formada  en  línea  de  quillas  con  las  proas  á  la  mar.
Despues  de  los saludos  y  hurras  de  ordenanza,  6 sean  los ho—
flores  que  la  escuadra  hizo  al  soberano,  al  llegar  el  Hohenzo
llern  á  la  altura  de  la  capitana  (núm.  1),  se  puso  la  escuadra

en  movimiento,  emprendiendo  el  numero  de evoluciones  mar
cadas  en  la  lám.  XIX,  hasta  venir  á terminar  en  la  formacion
final  (línea  de  quillas),  para  emprender  el cañoneo,  echar  los
botes  al  agua,  etc.,  esto  es, llevar  á  cabo todas  las  opeiciones
para  proceder  al  desembarco.

Estas  evoluciones  empezaron  á  las  9” 20m y  terminaron  á
las  10” 15m;  se  tardaron  55  minutos  para  pasar  de  la  primera
formacion  en  que  la  encontramos  hasta  la  final.  El  andar,
distancias,  intervalos,  etc.,  estSn  dados  en  el mismo  croquis.
Como  el Hohenzollerrt  (en donde  yo  iba  embarcado)  (1) acom
pañó  á  aquellas  fuerzas,  tuve  ocasion  de  ver  en  cada  instante
la  precision  de todos los movimientos,  la  tranquilidad  y  segu
ridad  con  que  se  pasaban  de  una  formacion  á  otra,  etc.

Con  esto,  se puede  decir  que  terminó  el  primer  periodo  del
simulacro  emprendido.

En  el  mismo  cróquis  se. ve  cómo y  cuándo  se  hizo  la  señal
de  armar  el  zafarrancho  de combate,  así  como  el  momento  en
que  se  mandó  echar  los botes  al  agua  y  armarios  para  proce
der  al  desembarco.  Una  vez  estos  en  el  agua,  y  remolcados
por  las  lanchas  de  vapor,  siguen  los  movimientos  de  avance
lento  que  tomaron  los barcos  hácia  las  obras  de  fortificacion.
Al  llegar  á la  distancia  de  2 500 metros  de  ellas,  rompieron  el
fuego  sobre  las  mismas,  y  por  fin,  los  barcos  fondearon  á
las  11  45m y  dirigiendo  sus fuegos sobre  la  costa.  Los botes  en

(1)  En la  comunicacicn  oficial  que  acompañaá  este  articulo,  cita  que el jefe  del
Almirantazgo,  general  von  Llosch,  le  notició  que  S.  M.  el  Emperador  y  Rey,  se
babia  dignado  concederle  autorizacion  para embarcar  en  el  yacht  y  presenciar  las
maniobras  de  la  escuadra.  El  capitan  de  corbeta  Sr.  Junge  fué  el  que  acompañó
sirviendo  de guja  élos  oficiales  extranjeros  que  formaban  parte  del  séquito  de  su
Majestad.  (N  de  la  R.)
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mímero  de 28  (de los cuales  8 estaban  armados  con cañones),
ia]ieron  á  una  serial,  hácia  la  costa norte  del, fuerte  Falkeus
teja  formados  en  divisiones  de  5  embarcaciones.  Al  llegar
cerca  de tierra,  la  artillería  de las  embarcaciones  menores  rom
pieron  el fuego  con  metralla  y shrapnells,  secundando  el  efec
to  de la  artillería  de los  barcos,  que  con  sus  fuegos  liwpiaba
de  enemigos  el  terreno  en  el  que  debian  desembarcar  las  pri
meras  fuerzas.  Tan  pronto  como  éstas  pisaron  la  tierra  so
desplegaron  en  grupos  de  tiradores,  unos  avanzando  por  la
tierra  ?lta  y  otros  por  la  misma  playa,  mióntras  que  se  estaba
organizando  una  columna  de  ataque  al  abrigo  de  un  pliegue
del  terreno.  Sin  pérdida  de  tiempo  se  desembarcó  la  artillería
ligera  de  los botes  y  se  instalaron  haterías  en  tierra,  para  po
der  batir  con  sus  fuegos,  las  trincheras  ó  líneas  de  tiradores
que  defendiaii  el fuerte  objeto  del  ataque.  Este  se organizó  si
guiendo  todas las  reglas  de  la  táctica  y  tuvo  lugar  de  una  ma
nera  rápida  y  metódica.  El  mismo  Emperador  se  encontró  tan
satisfecho,  que  no  pudo  por  menos  de  dirigirse  á  su  nieto,  el

príncipe  Enrique,  alférez  de  navío,  y  le  dijo:  Yo  espero  que
el  dia  en  que  tú  hagas  un  desembarco,  lo  dirigirás  tan  bien
como  lo  están  ejecutando  los  oficiales  que  mandan  este ejer
cicio.

Suponiendo  ya  que  hemos  llegado  al  caso  de  haberse  pose
sionado  el  cuerpo  de  desembarco  de  la  escuadra,  del  fuerte
Folkenstein,  podemos  considerar  terminado  el  segundo  perío
do  deeste  simulacro  de  combate.

Antes  de pasar  á la  otra  parte  de  él,  agregará  algunas  pala
bras  sobre  el plan  especial para  los  defensores.

Se  ha  supuesto  que  los defensores  vejan  la  imposibilidad  de
sostener  cada  fuerte  de  por  sí,  en  vista  de los  grandes  desper
fectos  sufridos  en  sus  armamentos,  ocasionados  por  los bom

bardeos  de  los  dias  anteriores  (supuestos  ya  pasados,  en  be
neficio  de  la  brevedad).  Por  esta razon  acuden  á la  accion  efi
caz  de  sus  líneas  de  defensas  submarinas  hechas  con torpedos
fijos,  pero que  desgraciadamente  pueden  apoyar  con poca ener
gía  por  el  reducido  número  de  cañones  i,itiles  con  que  cuen
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tan,  y  tambien  á  la  accion  ofensivo-defensiva  de  los  torpede
ros  que  tienen  dentro  del  puerto  para  opone.rse á la  entrada  de
los  barcos  agresores.

Luégo  se puede  contar,  con que  la  operacion  de  forzar  la  lí
nea  de defensa  constituida  con los torpedos  fijos,  es, por  decir
lo  asi,  ci tercer  periodo  de  combate.

A. fin  de  conservar  libre  la  entrada  del  puerto  se  supuso  que
la  línea  de  torpedos  fijos estaba  situada  al  S.  del  Friedichsort.
(Véase  la  1dm.  XX,  en  la  cual  los  torpedos  están  designados

con  el  nombre  de minas.)  Paia  dar una  idea de la manera  cómo
se  puede  cerrar  un  puerto  con este  sistema  de  defensa,  esto es,
cómo  tiene  lugar  la  operacion  de  fondear  los  torpedos,  éstos
se  mantuvieron  á bordo  de  los  dos  pañoles  flotantes  hasta  la
llegada  del  yacht  imperial,  procediendo  luego  al  fondeo  á la
vista  de  S.  M.  A las  12”  3Øm  se  amarró  el fiohenrollern  í. una
boya  colocada  allí  al  intento  y  á las  1211  4Øm se fondearon  8
torpedos  (4 de  cada  pañol).

Se  llevó  á remolque,  hasta  el mismo  costado del  yacht,  un
torpedo  del  modelo  grande  reglamentario  en  la marina  alema
na,  con sus  5  espoletas  atornilladas.  Despues  de  haberlo  exa—
miiiado  S.  M.,  se  fondeó  este  torpedo  descargado  de  manera
que  su  casquete  esférico sobresaliera  de la  superficie  del  agua
con  el  objeto  de  demostrar  cómo  se  provocaba  la  inflamacion;
se  fondeó  otro  torpedo  de  pequeñas  dimensiones  cargado  con
unos  5  6  10 kg.  de  fulminato  á  distancia  de  unos  40  rn.  del
primero  y  unido  á él por  los  dos cables  conductores,  dispuesto
de  modo que,  rompiendo  por  el choque  alguna  de  las  espole
tas  del  torpedo  grande,  se  produjera  la  inflamacion  de  la  cap—
ga  del pequeño.

Fondeados  los  dos  torpedos,  una  laucha  de  vapor  puso  la.
proa  al  torpedo  grande  visible;  aunque  lo  pasó  por  ojo,  su
cedió  que  la  roda  de  la  lancha  al  encontrar  el  torpedo,  lo
desvié  sin  que  ninguna  de la  espoletas  se  rompiera  y  por  lo
tanto  no  hubo  explosion.  Como se  intentara  infructuosamente
una  segunda  vez,  se  ordenó  que  golpeara  con  el  bichero  al
una  de  las  mencionadas,  y  entónces  tuo  lugar  la  explosion.
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De  este modo  se  explicó  prácticamente  el  funcionamiento  de
estos  cuerpos  explosivos,  utilizados  como  defensas  subma
rinas.

•En  este período  de combate  se supuso  que  la  escuadra  agre

sora  perdería  uno  de  sus  buques  al  forzar  la  línea  de torpedos,
y  este  accidente  se  figuró  provocando  la  explosion  de  un  tor
pedo  ordinario  de  los  reglamentarios  en  la  Marina,  cargado
con  40  kg.  de  fulmicoton  húmedo,  fondeado  debajo  del  casco
de  un  viejo  cañonero.  Esto  tuvo  lugar  á  las  12h  55m  Los

efectos  de  esta  explosion  fueron  magníficos;  los  tablones  y
trozos  de  cuadernas  que  constituian  el  antiguo  cañonero  fue
ron  lanzados  al  aire  á  una  altura  increible.  Aunque  el  casco
sacrificado  en  esta  prueba  era  «e  poca  resistencia,  se  puede
formar  juicio  que  el  efecto de  tales  torpedos  es  suficiente  para
destruir  ó  inutilizar  por  completo  cualquiera  de  los  barcos
modernos  más  resistentes  que  tengan  la  mala  suerte  de  trope
zar  en  su  camino  con alguno  de  estos  cuerpos  explosivos.

Para  simular  el  cuarto  período  del  simulacro,  ó sea  el  uso
de  los torpederos  con torpedos móviles,  para  oponerse  al  ataque
de  los tres  barcos  restantes  de  la  escuadra  agresora,  habla  allí
preparados  dos blancos  de  red  contra  los cuales  se  iban  á  dis
parar  los  torpedos  descargados  y  además  el  casco  del  antiguo
cuartel-flotante  el  Elba,  destinado  como objeto  para  ser  des
truido  por  un  torpedo  móvil  realmente  cargado.

Los  defensores  contaban  con las  embarcaciones  armadas  con
torpedos,  que  á  continuacion  se  expresan:

El  Blucher,  provisto  de  aparatos  para  lanzarlos,  uno  en  la
proa,  otro  en  el  través  y  otro  en  la  parte  de  popa  con  una  in
clinacion  determinada  para  poder  defender  sus  flancos.  Cuatro
lanchas  de  vapor  con  dos  tubos  de  lanzar  cada  una  (uno  d
babor  y otro á  estribor  paralelos  á la  quilla,  del  sistema  de  los
adquiridos  para  nuestra  Marina)  y constituyendo  dos  divisio
nes  de  d dos lanchas.

A  la  1 li  y  en  virtud  de  la  señal  hecha  desde  el  Hohenzo—
Uern,  salieron  las  dos primeras  lanchas  de  vapor  (1  division),
con  un  torpedo  en  cada  tubo  y  estos  levantados:  un  momento
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ántes  de  llegar  á  la  distancia  de  400 m.  sumergieron  los tubos
saliendo  los torpedos  en  el  mismo  momento  que  las  lanchas
alcanzaron  las mircas  que  señalaban  la distancia  de los 400 m.
de  los blancos.  Los cuatro  torpedos  fueron  bien  al  blanco.

A  la  ih  15m  se  hizo la  señal  para  que  la  2.  division  se pu
siera  en marcha;  en  la  misma  disposicion  que  la  primera  efec
tuaron  su  evolucion  poniendo  tambien  sus  cuatro  torpedos  en

su  blanco  correspondiente.
A  la  lh  55m  apareció  la  señal  para  que  el Bluche  lanzaia

su  torpedo cargado  contra  el Elba.  En  seguida  se puso  en  mo
vimiento,  y  por  el  rumbo  que  tomaba  se comprendió  que  iba
á  hacer  uso  de  su  aparato  de  proa  para  lanzar  el  torpedo.

Este  fué lanzado,  al llegar  el brco  á  la  distancia,  tambien
marcada,  de  400 metros  del  casco viejo  que  se iba  á  volar.  El
siluro  fuó  directamente  al  blanco  chocando  en  el  mismo  cen
tro,  presentándose  instantáneamente  la  explosion,  notable  no
tanto  por  la  detonacion  que  en  general  se  esperaba,  sino más
bien  por  el  gran  numero  de  pedazos  de  tablas  y  astillas  que
saltaron  despedidas  con gran  fuerza  por  el  aire.  Desgraciada
mente  el viejo  Elba  se  habia  ido á  pique  de  antemano,  moti
vado  sin duda  por  el  lastre  excesivo con que  fué cargado.  Esta
circunstancia  fué  el  motivo  de  que la explosion  causara  ménos
sensacion  á  los espectadores,  pues  faltó  la  segunda  parte  del

espectáculo,  el  haber  presenciado  cómo  sumergia  el  barco.
Por  otra  parte,  tambien  es  de -creer  que  si  el  Elba  hubiera
flotado,  la  detonacion  así  como  los  pedazos  despedidos  fuera
del  agua,  hubieran  sido  mucho  más  considerables.  El  haber
tenido  lugar  el fenómeno  á  mucha  más  profundidad,  es  una
causa  suficiente  para  que  las  manifestaciones  exteriores  del
fenómeno  no  sean  tan  perceptibles  á  los  sentidos.  Aún  no  he
tenido  ocasion  de  ver los  efectos destructores  que  la  explosioii
de  aquel  torpedo  ejerció  en  los  fondos ó  costados  del  Elba;  así
es  que  es  muy  difícil  emitir  ningun  juicio  exacto  sobre  ello.
Pero  á juzgar  por  la  impresion  que  recibieron  los sentidos  de
la  vista  y  oido,  aparece  que  los  efectos. de  la  explosion  del
torpejo  fijo fueron  mucho  mayores:  la  detonacion,  la columna
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de  agua  levantada,  el mímero  de trozos  de  madera  y distancia
Tt  que fueron  lanzados  fud  mucho  más  considerable.  Esto  es
fácilmente  comprensible,  pues  la  carga  del  torpedo  fijo  es
doble  y  de la  misma  sustancia  que  la  del  torpedo  móvil;  el
llaneo  que  voló el  torpedo  móvil  era  mucho  más  resistente
que  el  casco  del  cañonero  que  se  voló  con el  torpedo  fijo;  y
quizás  tarnbien  la profundidad  á  que  tuvo  lugar  la  explosion

del  último  no  fué tan  grande  como  la  en  que  se  verificó  la  del
primero.  En  la  misma  lámina  que  acompaña  se  puede  ver
fácilmente  la manera  cómo  tuvieron  lugar  todas  estas  opera
ciones  que  constituian  el  cuarto  y último  período  del  simula
cro  del  ataque  del  puerto  de  Kiel.

Las  diferentes  fases  ó períodos  de este  simulacro  ofrecieron
ocasioti  para  juzgar  sobre  el  grado  deinstruccion  militar  prin

cipalmente  y  marinera  que  tienen  los  oficiales,  clases y  mari
nería  de la  Marina  de  este país.  E[  emperador  quedó  tan  satis
fecho,  que  sobre  el  terreno  condecoró  al  ministro  de  Marina
Sr.  Llorch,  al  comandante  de  la  estacion  almirante  Batscli  y
al  jefe  de  la  escuádra  capitau  de  navío  von  Vickede  y  otros

oficiales  de  Marina.

Algunos  datos  sobre  la  escuadra  acorazada  que  tomó
parte  en  el  simulacro.

Jefe  de  la escuadra,  capitan  de  navío  von  Vichede.
Mayor  de  la  idem,  capitan  de  corbeta  Koiter.

Ayudante  de  mayoria,°alférez  de  navío,  Siegel.

Núm.  1.—Fragata  acorazada  Friedrich  Carl (insignia).
Barco  de  bateria  armado  con  .16 cañones  de  21  cm.  y  4 de  8  cm.

Eslora  máxima,  91,13  m.;  manga  máxima,  16,17  m.:  calados,  proa,

6i0  m.,  popa,  7,30  m.,  medio,  7  in.
Desplazamiento,  6  007  t.

Tripulacion,  22  o6oiales  y  540  hombres.
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Comandante,  el capitan  de navío  Paschen; segundo comandante  capi
tan  de  corbeta  von  Reiche.

Núm.  2.—Fragata  acorazada de torres  Frieclrich der  Groase.
Armada  con 4 cañones de 26 cm.,  2 de ‘17 cm. y  2 de  8 cm.
Eslora  entre  perpendiculares,  93,63  m.;  manga,  46,32 m.:  calados,

proa,  1,01 m., popa,  7,52.
-     Desplazamiento, 6 770 t.

Tripulacion,  16 oficiales y  484 hombres.
Comandante,  capitan  de  navío  Know;  segundo  comandante,  el capi

tan  de corbeta  Barandon.

Núm.  3—La  fragata  de batería  acorazada  Kroprinz.
Armada  con 16 cañones de  16 cm.  y  2 de  8 cm.
Eslora  eDtre perpendiculares, 87,17 m.;  manga máxima,  15,24 rn.

Calados:  máximo,  7,40 m.,  medio,  7,71 rn.;  desplazamiento,  5568 to
neladas.

Tripulacion,  16 oficiales y  484 hombres.
Comandante,  capitan  de navío  Ditmar;  segundo  comandante,  capi

tan  de corbeta  Asehenhon.
Núm.  4.—La fragata  acorazada de  torres Preussen.
Armada  con 4 cañones de 26 cm., 2  de 17 cm.,  2 de  8 cm.
Las  dimensiones son las mismas  de la  F’riedrich der Gro8se.
Tripulacion,  20 oficiales y  481 hombres.
Comandante,  capitan  de navío,  Kühne;  segundo comandante,  capitan

de  corbeta,  Pawelsz.
Núm.  5.—Aviso Grille.
Armado  con un cañen  de  12 cm. y  2 de 8 cm.
Tripulacion,  6 oficiales y  13 hombres.
Comandante,  capitan  de  corbeta,  baron  de  Ackermann.
Segundo  comandante,  el teniente  de  navío Galeter  II.

Relacion  de  las  personas  que  asistieron  á  la  revista
de  la  escuadra.

S.  M. el Emperador  y  Rey.
El  general  de  caballería, conde de  Goltz,  ayudante  de 5.  M.
El  general  baron  de  Steinaicker,  iti.
El  general  de Albedyll,id.,  y  jefe  del gabinete  militar.
El  príncipe  A.  Radriwill,  general  á las  órdenes.
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El  general  conde de Walderne,  jefe  do  Estado  mayor  del 1 O.° cuerpo
de  ejército.

El  coronel,  príncipe  de  Dolgorouki,  plenipotenciario  militar  ruso y
ayudante  de campo.

El  teniente  coronel de  Lindequist,  ayudante  de campo.
El  comandante  de  Broesigke.
El  comandante  de Plessen.
El  mayordomo de palacio,  general  conde de  Perponcher.
El  consejero  y  secretario Kauzki.
El  consejero y  secretario  Artelt.
En  representacion  del médico de cámara,  el  jefe  de  sanidad profesor

doctor  Leuthold.
El  médico mayor  doctor Timann.
El  consejero  y  secretario  de la correspondencia,  Rork.

Caballerizo  mayor  de Ranch.
Caballerizo  Gebhardt.

GABINETE  MILITAR.

El  teniente  coronel de  Branchitsch,  jefe de la seccion.

Comandante  de Shulenburg.
Consejero  Mielenz.
Idem  de administracion,  Schulz.

GABINETE  CIVIL.

Consejero  de  Wilmowsky.
Consejero  Miessner.

DE  ESTADO.

Consejero  de legacion  y  gentil—hombre, de Bülou.
Cifrador,  consejero  Willisch.

S.  A. 1. y  .  el  príncipe heredero.
General  Mischke, jefe  de E.  M. del 4.° cuerpo de  ejército.
Comandante  Leuke,  del E.  M. del 4.° cuerpo  de ejército.
Comandante  de  PI uhlstein,  ayudante  personal.
El  capitan  de húsares,  baron  de Nyvenheim,  id.  id.
El  teniente  de hulanos bávaros,  baron  de  Hofenfeis.
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S.  A.  1.  y  R.  la  princesa heredera.
Dama,  la  condesa de  Münster.
Dama,  la  condesa de Brühl.             -

Gentil-hombre,  conde  de  Seckendorif.

8.  A.  R. el  Gran duque de  Mecklemburgo  Schwerin.
Ayudante  de campo, el comandante  Quitgow.
Ayudante  de  campo, el  teniente  de Gundlach

8.  A.  R. la  Gran  duquesa  de  Mecklemburgo  Schwerin.
Dama,  la  seflorita de Senglin.
Gentil-hombre,  de Vieregge.

8.  A. R.  el  príncipe Guillermo de Prusia.
El  capitan  de Lancken,  ayudante  personal.

8.  A. E.  el príncipe  Enrique  de  Prusia.
El  capitan  de corbeta,  baron de  Seckendorif,  acorupafiante militar.

8.  A.  R.  el príncipe  Alberto de Prusia.
El  comandante  de Jagow,  ayudante  personal.
Capitan  de  caballería,  baron de Schele, id.

General  conde de  Moltke, jefe  del E.  M.  del ejército.
Coronel  de Claer,  ayudante.
Comandante  de  Bust,  ayudante.

Teniente  coronel de E.  M., jefe  de  seccion Vogel de Kalkenstein.
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General  Kameke, ministro  de la  Guerra.
Comandante,  baron de  Elverfeid,  llamado  Beverforde—Werries, ayu

dante.
General  ayudante  de  Tresekou,  jefe del  9.  cuerpo  de  ejército.
Teniente  coronel do Unruhe,  jefe  de E.  M. del 9.’  cuerpo  de ejército.
Ayudante.
Ayudante.
General  de  infantería  de Storch, jefe  del almirantazgo.
Capitan  de navío Hollinan,  ayudante.
General  Lüderitz,  comandante  de  la  18.’  division.
General  Bechstadt,  comandante  de  la  36•a  brigada  de infantería.
Coronel  de  Dórin, jefe  del  regimiento  de  infantería  de Hoistein,  nú

mero  85.

OFICIALES  EXTRANJEROS.

Austria....  Agregado  militar,  comandante  baron de Steisunger.
BrasilAgregado  naval,  capitan  de fragata  I’dello.

El  ministro  Si—Ton-Pao.

ChinaAgregado  militar,  teniente  coronel Tschenkoton.
Ç Intérprete,  Sr. Kreyer.

EspañaAgregado  naval,  teniente  coronel Faura.
Francia.  .  .  Agregado  militar,  teniente  coronel  de  conde  Sesmaisons.

Agregado  militar,  teniente  coronel Villiera.
Inglaterra.. Idem  naval,  capitan  Rice.

(  Militar  agregado,  comandante  Bisesti.
Italia

1  Agregado  naval,  teniente  de navio  Cattori.
RusiaAgregado  naval,  capitan de  fragata  Nevakhowitch.
SueciaC  apitan  de fragata  Eckerman.

Jefe  de la  estacion  de Marina  del Báltico, vice-almiranto  Batsc]i.
General  conde de  Hardeuber,  gobernador  militar  de  Kiel.
Presidente  do la  provincia de Schleswig-Holstein,  Steimann.
El  presidente  Kock.
El  conde  de  Rantzau-Ractorf.
El  Director  Ahiefeid.
Idem  de  comunicaciones, Huradel.
El  alcalde  Molling.
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l  yacht  imperial  Hohenzollern. es  un  barco  de  1 700  t.,  de
desplazamiento,  su  máquina  es  de  3 000 caballos  indicados;
armado  con  dos  cañones;  120 hombres  de  tripulaciou  y  lo
mandaba  el capitan  de  navío  Nostilz.

El  teniente  coronel,  capitan  de  artillería  de la  Armada,

VICTOR  FAUBA.

TOMO IX.                      41



LA MARINA DE GUERRA ESPANOLA,

SU  COMPOSICION RACIONAL

tON ARREGLO Á NUESTROS RECURSOS Y Á LAS EXIGEtCIAS DEL ACTUAL MOMENTO HISTÚRICO,

POR  EL  TENIENTE  DE  NAVI O  DE  PRIMERA  CLASE

DON  MANUEL  MONTERO  Y  RAPALLO.

Antes  de proceder  al  desarrollo  de  nuestras  ideas cúmplenos
manifestar  que  sólo  nos  guia,  al  escribir  este  artículo,  el  de
seo  de  concurrir  con nuestro  modesto  trabajo  y  limitados  es
fuerzos  al  sostenimiento  de  la  interesante  REvIsTA  en  que  se
ventilan  los  asuntos  más  importantes  y  vitales  para  nuestra
Marina  de  guerra;  palenque  de  controversía  mesurada  y  pacf
fica. que,  cerniéndose  en  la  serena  region  del  tecnicismo,  tan
provechosos  resultados  puede  producir  para  el  desenvolvi
mientck  y  aclaracion  del  intrincado  laberinto  en  que,  al  pre
sente,  giran  las múltiples  y complicadas  cuestiones  marítimas.

Consideramos,  en  efecto, casi  obligado  deber  en  todo oficial
de  Marina  aportar  su  óbolo  al  trabajo  comun;  siquier  la  pie
dra  que  al  edificio lleve,  sea  tan  sólo pequeño  grano  de arena.
No  puede  exigírsenos  más.  Buen  deseo  y  la  mejor  ‘Ñluntad
nos  guian:  si  la  obra  es deficiente  débese,  sin  duda,  á  nuestra
insuficiencia  que  francamente  reconocemos;  servirá  siempre

para  que  inteligencias  más  privilegiadas  obtengan  mejores  re

sultados.
Primera  vez que  escribimos  en  la  REVISTA y  no  habituados

•á  manejar  la  pluma,  rogamos  indulgencia  anticipada  para
nuestro  estilo.  No  deseamos  atacar  personalidad  ni  corpora
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cion  alguna,  que  á  todas  profundamente  respetamos;  cualquier
falta  en  este  sentido  júzguese,desde  luégo,  como involunta

ria.  La  discusion  serena  y  razonada,  siempre  en  el  terreno  de
las  ideas:  tal  es  nuestra  norma.

Hechas  estas  salvedades,  entramos  desde  luégo  en  ma
teria.

xiste  en  la  actualidad  crecido  número  de  oficiales  de  Ma
rina  que  sustenta  la  opinion,  á  ñuestro  juicio  funestisima,  de
que  la  Marina  de guerra  de las  naciones  débiles  debe  compo
nerse,  casi  exclusivamente,  de  cruceros  y  buques  torpederos.-
Los  que  así  piensan  alegan  en  su  apoyo  la  razon,  indudable
mente  valiosa,  del pequeño  coste  de los  expresados  buques,  así
como  su  gran  movilidad  y  poderosos  medios  ofensivos  de  los-
últimos.

Parece  apoyar  tambien  este  sistema  la  consideracion  de  la
imposibilidad,  en  qmie dichas  naciones  se hallan,  de  seguir  la
continua  transformacion  del  gran  material  flotante  (buques  de
combate),  tanto  por  falta  de  recursos  económicos,  como  por
carencia  de  establecimientos  construtores  adecuados.

Aunque  dejamos  para  más  adelante,  por  entrar  así  en  el
órden  de  nuestro  escrito,  la  impugnacion  de  las  anteriores
ideas,  no  podemos  pasar  por  alto  sin  consignar  lo  suma
mente  peijudicial  que  considerarnos  tal  opinion;  y,  lo  con
fesamos  coii ingenuidad,  ella  ha  sido  la  que,  principalmente,
nos  ha  impulsado  al  tratar  de  elegir  el  tema  de  nuestro  es
crito.

Entendemos,  en  efecto,  que  existe  un  gran  peligro  para
las  naciones  débiles,  entre  las  que  no  hay  que  decir  se  en
cuentra  la  nuestra,  en  dejarse  guiar  por  tan  halagadoras  y
risueñas  ilusiones;  al escuchar  la voz de  siréna  que  á sus  oidor.
murmura  la  posibilidad  de  una  defensiva  fácil  sin  hierro  y
sin  dinero.

Creemos,  tanibien,  cjue este  peligro  es  de  tal  magnitud  y
naturaleza  y tan  apremiante  que  urge,  pero  urge  muchísimo,

dar  la  voz  de  alarma  y  empezar  una  muy  activa  propaganda
en  contrario:  no  sea  que,  adormecidos  en  los  sueños  de  or
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que  nos  producen  ui  pérfido  letargo,  el  despertar  sea  hor

rible.
Al  tratar  de  justificar  tales  convicciones,  empecemos  por

1razar  á  grandes  rasgos  el  cuadro  de  nuestra  Marina.
Cuatro  viejas  fragatas  blindadas  de  10 millas  de  marcha  (si

acaso),  con planchas  de  10 6  12 cm.,  ntáquiuas  de  baja  pre
ion,  mal  artilladas,  sin  torpedos,  compartimientos  estancos
ni  ninguno  de  los adelantos  modernos,  constituyen  hoy  la  to—
talidad  de  nuestro  material  de  combate;  que,  estamos  seguros,
no  habrá  un  solo oficial  de Marina,  atento  á las circunstancias
esenciales  del  combate  moderno,  que  no convenga  en  la  dolo

•   rosa  realidad  de  que  todas  ellas,  unidas  ó fraccionadas,  serian
batidas  por  el acorazado  Almirante  Brown  adquirido  muy  re
Lientemente  por  la  Repiiblica  Argentina  en  el precio  de  mi
Iba  y  medio  de  duros.

Tal  es  la  cantidad  necesaria  para  batir  nuestra  escuadra.
¿Quien  no  la  tendrá?  ¿No  es  cierto que  esta última  considera—
ion  hace  aparecer  ménos  claro  el  sofisma de  qu  las  naciones
débiles  deben  tener  sólo cruceros?

Continuando  la  revista  de nuestras  fuerzas,  hallamos  varias
fragatas  de  madera  completamente  inútiles:  media  docena  de
cruceros  (cuando  estén  armados)  sería  la  única  fuerza  militar,
í  la  altura  de la  época, que  podriamos  poner  en  línea  el dia  de
una  agresion  cualquiera;  pues  juzgamos  ocioso de todo punto

-ocuparnos  de  la  interminable  serie  de  goletas,  cañoneros,  va—
pores  de  ruedas  y  tantos  otros  buques  y  buquecitos  que,  en
nuestro  pobre  sentir,  sólo pueden  ser  hoy  apreciados  bajo  la.
modesta  y comun  denominacion  de cascajos.

Este  es  el  estado en  que  nos  hallamos.  No  hay  que  foijarse
ilusiones.  La realidad  es  terrible,  desoladora;  pero  hay  que
aceptarla  tal como es en  sí:  de  otro  modo  corremos  el  riesgo  de

que  nos  lo demuestre  en  momentos  supremos,  con irrebatible
argucia  y  por  el  sensible  método  empírico,  la  última  de  las

naciones.
Y  no  se  nos  objete  que  los valerosos  pechos  españoles  po

drian,  en  todo caso,  compensar  los  blindajes  y  los  cañones,
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pues  es  bien  seguro  que  tal  asercion  ha  dejado  de  ser  cierta.
en  nuestros  dias.  No  hay  pecho  que  resista  un  proyectil  de-
1  000 libras  ni  que  perfore  una  plancha  de  50 cm.

Pasó  ya  la  época  en  que  los  Navarros  y  los Lezos  batian
heroicamente  A dobles  y  quintuplicadas  fuerzas.

Pasaron  tambien  los tiempos en que  la  victoria  se  inclinaba.
al  lado  de  los heroicos  y  esforzados  pechos  de  los Farragut,  y
de  los  Porter;  Aun  en  Lissa  y  en  el  Callao los  valientes  co—
razones  de  Tegetoff  y Mendez-Nuñez  pudieron  obtener  brillan
tes  aunque  incompletos  triunfos;  pero  ya  en  el  combate  de-
Punta  Angamos,  cerca  de  Mejillones de  Bolivia,  el  denodado.
Grau  hubo  de sucumbir  al peso  de  los contundentes  argumen-
tos  que  emplea  la  mecánica  moderna.

Lo  mismo  pasa  en  tierra.  La  época  de los  héroes  de  Arcole
y  de  Eldungen,  de Jena  y  Friedland,  pasó para  no  volver.  Na
poleon  y  Ney  se  estrellarian  hoy  de  la  mismísima  manera
que  el  bravo  Skobelofl’ en  Plewna  y  el porfiado  Suleiman  en
Schipka,  ante  las  trincheras  de  tierra  y  el  fusil  de  repeticion.
No  hay,  pues,  pechos  españoles  ni  de  nacion  alguna  que  sal
var  pudan  al  país  del  conflicto,  en  un  dia de  apuro  y de  com
bate.

¿ Significa  ésto,  sin  embargo,  que  pretendamos  sostener  la
insuficiencia  absoluta  del  valor  en  la  guerra  moderna?  En
modo  alguno.  Jamás  nos ha  pasado  por  las mientes,  ni siquiera.
una  sola  vez nos  ha  ocurrido  semejante  absurda  cuanto  ridí
cula  pretension.  El  valor  siempre  es  una  cualidad  indispensa
ble  en  el hombre  de  guerra;  pero  creemos  que  hoy  no  lo  es.
tanto  como  Antes.  ¿Qué  valor  hay  que  resista  con éxito  A un
cañon  de  100 toneladas?  Y,  por  otra  parte  ¿quién  no  es  va
liente  detrás  de  medio  metro  de  hierro  ó  de  siete  de  arena?
Tales  son  las  condiciones  del  combate  moderno  y,  por  tanto,
para  vencer  precisa  emplear,  más  que  el corazon,  la  cabeza

y  la  mecánica.
Discutamos  el  asunto  de los  cruceros.
Es,  el que  en  la  Marina  modeina  se  designa  con la  denomi-

nacion  de  crucero,  buque  destinado  A especialísimas  comisio—
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nes  en  paz y  en guerra.  Su mision  en el primero  de los  es
tados,  es  representar  la  nacionalidad  en  estaciones lejanas,
con  poco gasto y  gran  movilidad,  que  le  permita  alender
í  dilatados mares;  sostener los derechos de  los nacionales y
apoyar  las reclamaciones de los cónsules, con la fuerza que les
presta  siempre la presencia del pabellon de guerra; proteger y
am parar el comercio; emplearse en comisiones y  exploracio
nes  científicas; prevenir é impedir  en las colonias las expedi
ciones fihilusteras; formar parte de las escuadras permanentes
en  número  proporcionado  etc.,  y tantas  otras cuyo detalle se
ría  prolijo é  inútil  enumerar,  ya  que  todos ampliamente  las
conocen.

Correspóndeles en la estrategia naval papel  no ménos útil y
delicado. Perseguir el comercio del enemigo en todos los mares
del  globo; proteger el propio; batirse con sus iguales; preparar
celadas  y  emboscadas á los superiores;  llevar el espanto de la
guerra  á los países  más  remotos;  sorprender  é inquietar  á las
escuadras  con  continua  alarma  y  hostilidad;  forzar  ls  blo

iueos  etcAgregados  á las escuadras  de  combate,  efectuar,
en  marcha,  las descubiertas y flanqueos; reconocimientos de
costas,  puertos y buques enemigos; escolta de convoyes, trans
mision  de  avisos etcCuando  la  escuadra se halle  fon
deada,  constituir  los puestos  avanzados,  las  grandes  guardias
destinadas  á prevenir  reconocimientos  y sorpresas,  ataques  de
torpedos  ó de fuerzas  ligeras  enemigas  y  celar  y  defender  los
aproches  de  la escuadra  batiéndose  hasta cierto punto  para  dar

lugar  á aquella  á la  defensa;  por  último,  el  dia  de  la  batalla
formar  á vanguardia en el órden  de combate,  á fin de cubrir
con  el humo  de sus disparos los  movimientos de la escuadra
y  su plan  de formacion; resistir  el primer ímpetu del enemigo
procurando  introducir  el desórden y la  confusion en sus  lí
neas,  llenar  su mar  de torpedos, mezclarse entre sus columnas
y,  en una  palabra, sacrificar su vida propia al único objetp de
preparar  fácil presa á  los arietes de  los acorazados que les si
guen  en  correcta y  compacta formacion,  de modo que  éstos
últimos  hallen  las cosas favorablemente dispuestas durante  el
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minuto  supremo  que,  en  las  batallas  venideras,  decidirá  la

suerte  naval  de las  naciones.
Nobilísima,  sublime  á  todas  luces  es  esta  última  mision  de

los  cruceros.  Ernulos  de  la  abnegacion  increible  de  Leonidas
y  sus  espartanos,  deben  perecer  por  cumplir  las  leyes  de  la
patria;  competidores  modernos  de  los  cartagineses  enterrados

vivos  entre  Cirene  y  Cartago;  imitadores  de  la  virtud  de  Ré
gulo,  y  en  nuestros  dias  del heroismo  de  los coraceros  france

sesde  Reishoifen,  van  ya  de  antemano  designados  á  morir
para  facilitar  la  obra  de  sus  compañeros;  víctimas  conscientes,
deben,  como aquellos  héroes,  estrechar  las  manos  de  sus  jefes
ántes  del  combate,  en  eterna  despedida,  y  marchar  despues  al

sacrificio  con la  sonrisa  en  los labios  y  el morituri  te salutant,
como  señal  postrera,  en  los  topes  de  sus  buques.  ¿Quién  du
dará  :al  considerar  tal  cuadro,  que  el  heroismo,  si  no puede
por  sí  solo vencer,  preparará  al  mérios  el  triunfo  en  los com
bates  futuros?

Expuesta  y  detallada  la  mision  del crucero  en  nuestros  dias,

salta  á la  vista  que,  si se  exceptúa la  última  parte  que  con al
gun  más  colorido  hemos  pintado,  ella  se asemeja  en  mucho  á
la  de  las  antiguas  fragatas  en  las  marinas  de  vela;  y por  más
que  convengamos  en  su  relativamente  mayor  importancia,  es
indudable  que  no  basta  OF  sí  sola  á  cubrir  todas  las  necesi
dades  marítimas  de  una  nacion  cualquiera,  fuerte  ó  débil.
Empresas  hay  en  toda  guerra  naval  que  no  pueden  desempe
ñar  los cruceros,  y ellas  son,  sin duda  alguna,  las  más  impor
tantes  y  vitales.

Efectuar  la  guerra  en  grande;  batir  á  los acorazados  del ene
migo,  núcleo  de  toda fuerza  de  mar;  bombardear  sus  puertos;
defender  los propios;  hacer  sentir  el peso  de  la  guerra,  no  ya
en  el  comercio  del enemigo  ni en apartadas  localidades,  sino  en
su  propia  casa, en  sus  costas,  en  sus  establecimientos  y en  las
calles  y  plazas  de sus  ciudades;  efectuar  y  proteger  desembar.
cos  y  hasta  apoderarse  de  parte  del  territorio  que  á  ello  se
preste;  en último  término,  dominar  el mar,  objetivo  principal
de  toda  guerra  marítima,  tal  es la  mision  reservada  á  los bu-
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ques  de  combate,  y que  no  pueden  ni  jamás  podrán  realizar
los  cruceros.

La  guerra  en  pequeña  escala; la  que  representa  en  la  mar  á
la  de  los partidarios,  las  guerrillas  y  las  columnas  volantes,
es  la  que  se  aclapta á  las  propiedades  de  los  últimos,  y  en  tal
sentido,  podria  muy  bien  considerárseles  como  arma  similar
de  la  caballería  (si  se  nos  perdona  la  comparacion)  en  los
ejércitos  de  mar,  aunque  todavía  nos  parece  que  su  papel  es
de  más  importancia  relativa  que  el  de aquella.

Para  llenar  su  destino  los  luques  cruceros,  deben  reunir
condiciones  especiales.  Superior  marcha,  artillería  po tente,
armamento  de  torpedos  y  gran  aprovisionamiento  de combas-
tibie  y  víveres,  son  á  nuestro  juicio  las  principales,  á  las  que
podrian  agregarse  dotacion  reducida  y aparejo  y  propiedades
marineras  satisfactorias,  en  cuanto  estas  últimas  fuesen  posi
bles  de llenar.  La primera,  sobre  todo,  es  la  sine  qua  non,  la
imprescindible  y  la  que  en  más  alto  grado  necesita  para  sal
varse  en  los peligros  y ayudarse  en  sus  arriesgadas  empresas.
Sin  ella  puede  decirse  que  no  hay  cruceroS posible.  Los  vapo
res  mercantes  modernos,  modelos  de  la  línea  Cunard,  que
andan  17 millas;  los avisos  de  acero  Iris  y  Mercury  que  han
alcanzado  igual  marcha;  los  cruceros  enemigos  de  cualquier
nacion.  no  podrian  ser  batidos  ó  apresados  sin  aquel  requi
sito.  El  servicio  en  las  escuadras  lo exige  tambien  imperiosa
mente.

Claro  está  que  cuando  en  los  buques  una  de  sus  propieda
des  ha  de  sobresalir  en  extremo,  todas las  demas  deben  sacri
ficarse  á  ella  en  cierto  modo;  y en  los que  consideramos,  todo
debe  ceder  el puesto  á  la  marcha.

Sentado  esto,preseñtemos  y  discutamos  el  siguiente  cues—
tionario.  ¿Es  posible  que  un  mismo  tipo de  buque  reuna  á  la
vez  las  condiciones  del  crucero  y las  del  de  combate? De haber
de  separar  los dos  tipos,  ¿cuál  es el  que  conviene  á  las  nacio
nes  débiles?  Y para  ello  empecemos  por  deslindar  las  propie
dades  del  buque  de  combate.

Superior  marcha  posible;  proteccion  de  las  partes  vitales;
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potentísimo  artillado;  armamento  y  defensa  contra  torpedos  y
excelentes  propieJades  giratorias;  tales  son  las  condiciones
que  exigimos  al  buque  de  combate,  sin  que  creamos  pueda  ol
vidarse  ó siquiera  descuidarse  una  sola.

En  tal  virtud,  todo no  puede  ya  sacrificarse  á  la  marcha  en
este  tipo  como  en el crucero,  pues  las  condiciones  giratorias,
que  tan  esenciales  son  para  el  ariete,  así  como  las  defensivas
on  opuestas  á  aquella  y  no  deben  en modo  alguno  mermarse.

No  creemos,  por  tanto,  posible  en  las  actuales  condiciones  de
la  navegacion  y  del combate  reunir  cii  un  mismo  tipo  las  ne
cesidades  todas  de  la  guerra  marítima;  y  en  tal  concepto,
miéntras  las  circunstancias  no varíen  debemos resolver  la pri
mera  cuestion  por  la  negativa.

Al  entrar  en  la  segunda,  cúmplenos  preguntar:  ¿ Debe  una
nacion,  por  débil  que  sea,  en  el caso de  guerra  con una  sqpe
rior,  encerrarse  en  la  defensiva  absoluta  y limitarse  en la mar
á  una  guerra  de  guerrillas?  Tal  conducta  la  conceptuaríamos
desde  luégo  como la  herejía  mayor  que  en  estrategia  pudiera
cometerse.  La historia  está  llena  de  hechos  que  atestiguan  lo

perjudicial  de  la  defensiva  absoluta;  y  en  nuestros  dias no hay
un  solo escritor  ó  genio  militar  que  la  aconseje.  Ella  puede
producir  los hechos  más  desastrosos  y  los más  funestos  resul
tados:  el  abatimiento  profundo  del  espíritu;  la  pérdida  de  la
moral,  y  áun  al  tratar  de  realizarla,  no hay  fuerzas  militares
ni  de  mar  ni  de  tierra  en  número  bastante  á  cubrir  las  exten

sas  atenciones  de  una  nacion  que  se  resuelve  á  dejarse  atacar
sin  saber  el  punto  elegido y  en  la  precision  de  cubrirlos  todos.
Ella  fué la  que  principalmente  ocasionó  la  derrota  de  los tur
cos  en  la  última  campaña,  al  permitir  éstos  durante  siete dias
el  paso  de  un  ejército  por  el Danubio,  pérmaneciendo  en  in
accion  completa;  escándalo  estratégico  que  dun  al  mismo  ca-
pitan  del  siglo  hubiese  ocasionado  espantosa  derrota,  cuando

en  1809 atravesó  el  mismo  rio  en  sólo siete  horas  en presencia
del  célebre  archiduque,  en  aquella  fecha  su  hábil  y  experi
mentado  adversario.

No;  la  defensiva  absoluta  ni  conviene  ni  puede  ser  favora—
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ide  á  nacion  alguna,  y  creemos  ocioso  aducir  más  argumentos
para  darlo  completamente  por  sentado.  La  más  débil,  y  por

débil  que  sea;  la  que  posea ménos  fuerzas,  debe concentrarlas,
elegir  una  base  de  operaciones,  establecerse  en  ella  fuerte  y
sólidamente,  y  desde allí,  ojo avizor,  aguardar  á  que  el  ene
migo  corneta  la  primer  falta,  para  entónces  lanzarse  como  el
tigre  sobre su  presa,  anonadarlo,  si  es posible,  y si  no parali
zar  sus  esfuerzos  por  una  derrota  parcial,  esperando  nueva
ocasion  favorable.

De  todas  las  defensivas  ofensivas,  puesto  que  estas  ideas  ge
nerales  son  comunes  á  mar  y  tierra,  puede  servir  de  acabado
modelo  la  que  efectué  Napoleon  el  año  1814 en  los a]rededores
de  París.  Tambien,  si  se quiere  ejemplo  marítimo,  puede  es
cogerse  la  de Teghetoff  el  66.

ParécenQs  desembarazado  el  terreno  para  resolver  la  se
gunda  cuestion.  ¿Qué tipo de  buques  canviene  á  las  naciones

débiles?
Si  las atenciones  de la  guerra,  así  marítima  como  terrestre,

son  múltiples  y variadas;  si  no  es  posible  obtener  un  tipo  ó
arma  que las  satisfaga  todas;  si se debe  estar  listo  y preparado

para  ofender  al  enemigo  cuando  sea  posible  y  hacedero,  y
para  ello  hacen  falta  fuerzas  de combate en más  ó  ménos  nú
mero;  si las  escuadras,  como  los  ejércitos,  deben  componerse.
de  elementos  diferentes,  concurrentes  todos  á  un  solo fin,  lle
¿ando  su  mision  especial  cada  parte  en  el  gran  todo;  si  la
defensiva  absoluta  es un  absurdo  en  la  guerra  y  áun  el  más
débil  necesita  hallarse  en  disposiclon  de  poder  dar  un  golpe
de  mano,  parécenos  fuera  de  duda  que  las  escuadras  de  todas
las  naciones  de  la  tierra  (fuertes  ó débiles)  deben  componerse
de  todos los  tipos  de  buques  necesarios  á  la  guerra  moderna.
Su  proporcion  podrá  hacerse  objeto  de  debate;  pero  nunca  su
concurrencia.  Encontraríamos  tan  absurdo  el  plan  de  una
Marina  compuesta  sólo de  cruceros  6  de  acorazados,  como  el
de  un  ejércitoque,  grande  ó  chico,  pretendiese  formarse  de

sólo  artillería  ó caballería.  ¿Cómo  querríamos  formar  una  es
cuadra  de  sólo cab1lería  marítima?
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Destruyamos  el argumento  del  pequeño  coste  de  los  cruce
ros;  el  cual,  para  las  naciones  de  escasos  recursos,  parece  in
dudablemente  formidable.

Es  seguro  que  los cruceros  del  porvenir,  y  áun  ya  podemos
decir  los del  dia,  deberán  construirse  de  acero,  pues  se  halla
definitivamente  comprobada  la  ventaja  que  proporciona  el em
pleo  de  este  metal  para  la  resolucion  del  problema  de  las
grandes  velocidades  coordinadas  con  la  precisa  rigidez  y  so
lidez  de  los cascos.  Las  recientes  pruebas  de  los  avisos  iris  y
y  Mercury  ari  lo atestiguan;   como el  acero  cuesta  dos y  me
dia  veces lo  que  el hierro,  consideramos  tal  argumento  com
pletamente  desvanecido,  creyendo  inútil  agregar  una  sola  pa
labra.

Terminemos  esta  primera  parte  de nuestro  pobre  trabajo  ci
tando  el  siguiente  artículo,  que  podrá  aparecer  en  la Revue
Naval  pertenecieiite  al  mes  de  Setiembre  de  188...,  el cual,  si
bien  carece  absolutamente  de  originalidad,  pues  ingenua
mente  confesamos,  y  así  lo reconocerán  nuestros  lectores,  es

plagio  del  más  insigne  táctico  inglés  de  nuestros  dias,  preciso
es  convenir  en  que,  si no  tiene  probabilidad  de realizarse,  re
une  al  ménos  todos los requisitos  necesarios  para  afirmar  su

posibilidad:
«Declarada  la  guerra  entre  España  y  X.,  y  habiendo  ocur

rido  importantes  acontecimientos,  daremos  de  ellos  una  su-

cinta  reseña  á nuestros  lectores,  á. fin  de  tenerlos  al  corrientd
de  los  sucesos  que  tanto  se  relacionan  coil  las  grandes  cues
tiones  navales  hoy  pendientes  de  solucion.

Todos  conocen  la  composicion  detallada  de  las  fuerzas  na—
vales  españolas,  pues  de  ellas  dimos  minuciosa  reseña  en
nuestro  último  número;  así  como  tambien  saben  que  X  no
tiene  más  buque  de  desempeño  que  la  corbeta  acorazada B.,  ya
que  lOS otros  pocos  que  posee  no son  más  que  trasportes  y pe
queños  vapores.  Sin  embargo,  esta  última  corbeta,  construida
recientemente  en  Inglaterra,  tiene  todas  las mejoras  del buque

moderno.  Superior  marcha  de 14 millas,  cañones  de38  t., botes
de  vapor  porta-torpedos,  compartimientos  estancos,  y  final-
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mente,  un  diámetro  táctico menor  en   que el de  los  buques

españoles.  Vamos,  pues,  á  asistir  á  un  duelo  entre  cuatro  an
cianos  venerables,  pero  decrépitos,  y  un  robusto  mozo  de
veinticinco  primaveras.  .  Quién  triunfará?  Pero  no  adelante
mos  los sucesos.

Tan  luégo  se efectuó  la  declaracion  de  guerra,  el. Gobierno
español  comunicó  las  órdenes  más  apremiantes  para  el  com
pleto  armamento  de  la  escuadra  acorazada  y  su  concentracion

en  Cádiz;  puerto  que,  por  su situacion  estratégica  central  ad
mirable  y  defensas  naturales,  se  consideró  al  fin  y  al  cabo
corno  el  más  á  propósito  para  servir  de  base  á  los  planes  de
ofensiva  y  defensiva  que,  en  lo  futuro,  pudieran  adoptarse.  La
escuadra  titulada  de  Instruccion,  al  mando  del  contra-almi
rante  A.,  se  trasladó  en  seguida  á  dicho  puerto  llegando  á  sus
aguas  el...  de  Junio,  compuesta  de  las  fragatas  Numancia  y
Victoria  y  aviso-crucero  Tornado.  Los  cuatro  cruceros  Gra
vina,  Velasco,  Aragon  y  Navarra,  que  se  encontraban  en
Cuba  y  Filipinas,  recibierçn  órden  de  partir,  dos  para  la  costa
enemiga  y  los otros  á los  principales  puntos  de recalada  donde
debian  perseguir  el comercio  enemigo  y  esperar  la  llegada  de
fuerzas  espafiola.s, si  se  decidia  la  ofensiva.  Otros  varios  bu

ques  recibieron  órdenes  al  efecto;  se  montó  al  fin  en  Cádiz  el
cañon  de 25 t.;  prepararon  los torpedos  y  torpederos,  etc.,  etc.
y  todo  parecia  marchar  perfectamente;  pero,  al  tratarse  de  ar
mar  á  lo  acorazados  Sagunto  y  Zaragoza,  que  se  hallaban  en
el  Ferrol,  parece  que  se encontró  al  primero  en  tan  mal  esta
do,  á  causa  de pudriciones  de  consideracion  que,  requiriendo
una  gran  carena,  se  desislió  de  su  armamento,  al  mónos  por
el  pronto.

La  Zaragoza  tropezó con tales  inconvenientes  para  su  habi
litacion,  á  causa  de  los  pocos  recursos  de  los  arsenales  espa

ñoles  y  del mucho  tiempo  que  hacía  se hallaba  desarmada,  que
pasó  todo el  mes  de  Junio  sin  que  se  consiguiese;  y,  aun  á
priñcipios  de  Julio,  salió  para  Cádiz,  todavía  pendiente  de
completar  su  armamento  y  con órden  de  terminarle  en  aquel
punto  é incorporarse  en  él  á  la  escuadra.  Se  nombró  tambien
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al  vice-almirante  C.,  almirante  eh jefe  de  la  escuadra  de  ope
raciones,  arbolando  su  insignia  en  la  IVumancia,  y  quedando
por  tanto,  á  sus  órdenes  el  contra-almirante  A.,  como  almi
rante  subordinado;  y  á  dicho  vice-alniirante,  se  le  confirieron
plenos  poderes  para  la  direccion  de la  guerra.

Durante  todos  estos  preparativos  y  dificultades,  así  como

otras  inherentes  á  la  defectuosa  organizacion  naval  de  los  es
pañoles,  pasaron  los meses  de Junio  y Julio;  y,  esta  circuns
tancia  unida  á  la  noticia  que  se  tenía  de  la  salida  del  acora
zado  enemigo  con direccion  desconocida,  hizo  que  el Gobierno
español,  de  acuerdo  con  el  parecer  del  vice-almirante,  desis
tiese  de  toda  ofensiva  en  gran  escala,  al  ménos  por  el  mo
mento.

Con  efecto los hechos  demostraron  lo  acertado  de  esta  re
solucion;  pues,  el  2 de  Agosto,  apareció  á  la  vista  de Cádiz  un
buque  acorazado  que,  por  sus  movimientos,  se  hizo  desde
luégo  sospechoso  y que,  aproximándose  como á  unos  5 000 m.
por  la  parte  más  débil  de  las  fortificaciones,  comenzó  á  dispa
rar  sobre  la  plaza,  largando  el  pabellon  X.  Contestado  el  fue
go,  aunque  sin  éxito,  por  la  batería  de  21  cm.,  y  cuando  ya
varios  proyectiles  de  grueso  calibre  habian  caido  dentro  de  la
ciudad,  ocasionando  considerable  daño,  pudo  la  plaza  verse
libre  de  su  incómodo  visitador,  gracias  á  la  salida  de la  escua
dra  acorazada,  que  en  cuanto  fuó  apercibida  por  el  B.,  no  es
timando  éste  oportuno  comprometerse  en  una  accion,  puso
proa  al  O.,  perdiéndose  de  vista  á  las  pocas  horas  perseguido
por  los, españoles.

Al  dia  siguiente  regresó  la  escuadra  á  la  vista  de  Cádiz,  co
municando  el  almirante  en jefe,  haber  perseguido  al  enemigo
aunque  sin  éxito,  á causa  de  su  superior  marcha  y  que,  ha
biéndose  aquél  perdido  de  vista,  y  en la  prevision  de  que  pu
diera  penetrar  en  el  Mediterráneo,  permaneceria  cruzando  con
la  escuadra  á  la  boca del  Estrecho,  con el  objeto de  impedírse
lo  librando  de  este  modo  de  cualquier  agresion  ‘el  litoral  de
Levante,  mióntras  no  se  obtenian  noticias  más  positivas,  d
cuyo  efecto habia  despachado  los cruceros  Castilla  y  Tornado
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á  vigilar,  el  primero  la  costa  de  Cádiz  á  cabo  San  Vicente,  y

el  segundo  hácia  el  O.  en  exploracion.
El  5 regresó  la  Castilla,  trayenda  la  noticia  de  haber  descu

bierto  al buque  enemigo,  abrigado  al  socaire  de  cabo Sau  Vi
cente,  donde  al  parecer,  se  ocupaba  en  trasbordar  carbon  de
nu  brik-barca  con buen  tiempo  y  mar  llana.  Inmediatamente,
se  dirigió  la  escuadra  á  dicho  punto,  dejando  la  Castilla  á  la
vista  del  Estrecho,  aunque  sin  abrigar  el distinguido  vice-al-
mirante  esperanza  alguna  de batir  al  buque  enemigo  á  no  ser
que  quisiera  aceptar  el  combate  por  la  circunstancia  ya  cono
cida,  de  su  superior  andar.

Efectivamente,  al  siguienle  di  el  buque  no  estaba  ya
allí.

Regresó  la escuadra  á  la  boca del Estrecho  donde  comunicó
con  la  Castilla de no  haber  ocurrido  novedad.

El  8,  por  la  noche,  la  Numancia  divisó  un  buque  sin  luces
por  la  mura  de  babor,  que  se  dirigia  á embocar  el Estrecho;  y
aunque  lo  persiguió  haciéndole  varios  disparos,  lo  perdió  de
vista  sin  que  pudiese  cerciorarse  de  nada  positivo;  pero  los
hechos  confirman  que  era  el  B.,  pues  éste  apareció  el  ilO á  la
vista  de  Alicante,  á  cuya  ciudad,  casi  indefensa,  bombardeó  á
mansalva  todo  este  dia  y  el  siguiente,  siendo  gravísimos  los
desperfectos  que  ocasionó  en  dicho  punto  y  terrible  la  alarma
que  con  tal  acontecimiento  cundió  por  toda  la  costa  española
del  Mediterráneo.  El  bote  porta-torpedos  que  habla  en  Alican
te,  fué batido  por  los botes  de  vapor  del  B.  provistos  de  ame
tralladoras  Gatling.

La  escuadra  española  llegó  el  12  á  Alicante,  teniendo  que
contentarse  con presenciar  los  desperfectos  ocasionados  por  el
enemigo  y  sufrir  las  injustas  recriminaciones  del  pueblo.

Para  no  cansar  á  nuestros  lectores;  despues  de  bombardear
á  Málaga,  Almería  y Barcelona,  el almirante  jefe  de la  escua
dra  de X.,  que  dirige  en  persona  el acorazado  B.,  decidió  batir
se  con la  escuadra  española  si se le  presentaba  ocasion favora
ble;  y,  en  efecto,  la  tuvo  cumplida  el  dia  25.

Despues  de  haberse  provisto  de  carbon  cii...,  y  hallándose
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cruzando  á  la  vista  de  Cabo  Gata,  avisté  á  aquella  por  el  NE.

compuesta  de  los tres  acorazados  conocidos.
Sabiendo  que  los  espao1es  le  perseguirian,  se  puso  á  nave

gar  al  O. proporcionando  su  marcha  convenientemente.  La
escuadra  española  navegaba  en  línea  de  frente;  el  viento  era
flojo  y la  mar  llana,  circunstancias  las  más  favorables  para

una  a’ccion.
Forzadas  las  máquinas,  la  Zaragoza,  buque  de  inferior

marcha,  se  quedó  algo  retrasada,  y  las  Numancia  y  Victoria

seguian  juntas  al  enemigo.  Algo,  sin  duda,  sospechó de  la  ce
lada  el  inteligente  y  bravo  almirante  español,  cuando  vién
dose  más  cerca  del  enemigo  que  de  aquella  mandó  moderar
para  esperarla;  pero,  impulsado  tal vez por  la  opinion  pública
que  vituperaba  grandemente  á la  Marina  por  los  bombardeos
(le  Alicante,  Barcelona  y  Málaga,  sin  entender  que  aquella  no
los  pudo  impedir;  exasperado  quizás  de  perseguir  á un  enemi

go  que  siempre  se le  iba  y  quién  sabe cuáles  otras  considera
ciones,  el  hechó  es  que  dió  nuevamente  órden  de  forzar  las
máquinas  dejando  bien  atrás  á  la  Zaragoza  al  poco rato.

A  las  cuatro  de la  tarde,  las  fragatas  Numancia  y  Victoria
navegaban  en  línea  de  frente  á  300 metros  de  distancia,  3 mi
llas  del  enemigo  y  6  á 7 de  la  Zaragoza.  De pronto  aquel  mete
sobre  babor,  describe  un  semicírculo  y  poniendo  la  proa  á los
buques  españoles,  corre  decididamente  sobre  ellos.  Las  dis
tancias  se  estrechan  en  brevísirno  plazo;  sólo el  tiempo preciso
para  izar  el  bravo  almirante  español  en  los  topes  de  la  Nü
mancia  la  señal  de  echar  cí pique  al  enemigo,  y ya  los buques
iban  á  encontrarse.  A  unos  cinco cables,  el  B.  dispara  sucesi
vamente  sus  cañones,  y  envuelto  en  el  humo  que  le  acom
paña,  gracias  á  la  ligera  brisa  del  O.,  ocultando  por  completo
el  principio  de  su  maniobra,  mete  dos cuartas  sobre estribor  y
despues  todo  á  la  banda  sobre  babor.  El  comandante  de  la
Victoria,  que es  el  distinguido  capitan  Q., apercibido  algo tar
de  de  la  maniobra,  manda  todo cí babor para  dar  la  proa  á  su
adversario;  pero  no  era  ya  tiempo:  éste,  dentro  de  su  círculo
de  evoluciQn,  lo  único  que  pudo  conseguir  fué  que  el choque



LA  MARINA DE GUERRA  ESPAÑOLA.       613

se  efectuase en ángulo muy  agudo, y  el B. viene á estrellarse
con  horrible  estrépito contra  su  aleta de babor  cerca de la
popa,  alcanzándole el timon  con  el’ ariete  é inutilizándole por
completo.  Los buques cambian sus  andanadas á toca-penoles,
y  el B. despues de rebasar  la  popa de la  Victoria  mete sobre
estribor  para evitar á la Numancia  que, habiendo girado sobre.
la  misma banda, venía hácia él.

La  Victoria  viéndose sin gobierno y comprendiendo lo crí
tico  de su  situacion,  se aleja  del mar de combate á toda fuerza
de  máquina,  disparando siempre sobre  elenemigo.  Entónces
se  establece el duelo formidable entre el B. y la Numancia,  los
dos  admirablemente manejados. Las  andanadas y  maniobras
se  suceden con varia  fortuna; pero el B. tiene sobre su adver
sario  la  inmensa  ventaja  de la  facilidad de evolucion, pues á
más  de sus excelentes propiedades giratorias posee doble héli
ce  y máquina  de vapor que permite cambiar la caña de banda
á  banda en 15 segundos.  Por  lo  tanto,  el  duelo es  completa
mente  desigual.

Cuando  ya la situacion del B. se hacia sumamente compro.
metida,  á causa  de  la proximidad  de la  Zaragoza  que avanzaba
sin  cesar, amenazando desenlazar el drama con su destruccion,
logró  aquel despues de un falso conato de embestida de la Nu
mancia,  quedar  en situacion tan favorable, y tan  bien  utilizó
sus  recursos,  que  logró  chocar  á  aquel1  casi  normalmente
por  babor.  La  Numancia  se fué  á  pique  ántes  del  cuarto de
hora,  y el  B. se alejó  á toda  fuerza  de  máquina  á causa  de tener
una  vía  de  agua  de  consideracion;  pero  que,  contenida  en  su
compartimiento  de  proa,  le permitió  llegar  salvo  á  Tolon.

Grandes  son las  enseñanzas  que  proporciona  el  combate  de
Cabo  Gata.  Todas  pueden  condensarse  en  lo siguiente:

1.0  El  ariete  se  impone  como arma  principal.
2.°  Las  propiedades  giratorias,  así  como las insumergibles

y  la  marcha  son,  por  tanto,  las  más  esenciales.

3.°  Las naciones débiles no  deben descuidar  su  escuadra
de  combate,  pues  pocos  buques,  pero  buenos,  pueden  darles
la  victoria.

TOMO Ix.                                         42
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Respecto  al  almirante  español,  despues  de  reconocer  su
bravura  é  inteligencia,  no  podernos  ménos  de  compadecerle
por  haberse  visto  obligado  á  batirse  con  buques  viejos  y casi
imitiles.

Tendremos  al  corriente  á  nuestros  lectores  de  los  aconteci
mientos  sucesivos.»

Por  nuestra  parte,  rogarnos  d los nuestros  nos dispensen  las
numerosas  faltas  de  éstas  mal  trazadas  líneas.

San  Fernando  5 de  Octubre  de  1S81.



ORQANIZACEON INTERIOR DE LOS BUQUES.

PLAN  DE  COMBATE

POR  EL  COMANDANTE TENIENTE  DE NAVÍO

DO   .A.CIS

Desde  que  se  publicaron  nuestras  ordenanzas  de 1773, cuyo
tratado  V,  tít.  V,  se  ocupa  del  arreglo  del  plan  de  combate,
son  tantas  las  modificaciones  que  han  sufrido  los  buques  y
han  variado  tanto  las  cóndiciónes  del  combate,  que  es imposi

Me  regirse  por  las  prescripciones  generales  que  se establecen,
si  se  quiere  obtener  todo  el resultado  de  que  es  susceptible  un
baque  blindado  moderno.

En  el  siglo  anterior  en  que  el  imnico motor  era  el viento,  ló
gicamente  debian  considerarse  en  primer  término  las  velas,
que  permitian  dirigir  el  buque  y  daban  al  buen  maniobrista
una  superioridad  incontestable,  en  igualdad  de  circunstan
cias:  en  dirigir  la  maniobra,  fijaban  su  atencion  principal  los
comandantes  y  segundos  de  los  buques,  situándose  los  pri
meros  en  la  escala  de  guardia  6 toldilla,  y  los  segundos  en  los
castillos,  como  sitios  desde  donde  mejor  se  dominaban  á  un
tiempo  aparejos  y  horizonte.

Los  puestos  de  oficiales  se daban  por  antiguedad  en  las  ha
terías  y  maniobra,  y  los más  modernos  poclian  repartirse  en
tre  los diferentes  puestos  á juicio  de los  comandantes.

La  dotacion  de  marinería  y tropa  servia  para  cubrir  una  sola
banda  de  las  baterías  y  dejar  un  grueso  de  gente  con  que  po—
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der  atender  á  la  maniobra  y  al  fuego  d  fusilería,  cuando  los
buques  se  batian  á cortas  distancias.

Esta  distribucion  que  nos  parece  sensata  y  lógica  para  la.
época  de los buques  de  vela,  necesita  modificarse  amoldándola
á  las  necesidades  de  los acorazados  modernos,  y en  tal concep-•
to,  nos  atrevemos  á  exponer  á  grandes  rasgos  las  bases  que
creemos  más  convenientes  para  la  formacion  del  plan  de com
bate  en  los  buques  blindados,  algunas  de  las  cuales  se  han
planteado  en  la  fragata  Sagunto con satisfactorio  resultado.

No  tenemos  la  pretension  de dar  á  conocer nada  nuevo,  pues
las  ideas  que  emitimos  son  tomadas  en  su  mayor  parte  de  Ías
instrucciones  sobre  plan  de  combate  de  las  marinas  inglesa  y
francesa;  pero  nos  mueve  á exponerlas  á nuestros  compañeros
la  idea  que  tenemos  de  que  lo i1nico importante  en un  buque,
es  el  estar  preparado  para  combate, á  cuya  necesidad  deben  su
bordinarse  los  reglamentos  de  dotacion  y  la  distribucion  del
servicio  á bordo,  sin  que  por  esto se desatiendan  los domas  ser
vicios  necesarios  para  la  conservacion  del  buque  y  sus  pertre
chos.

En  la  actualidad  se  nota  una  verdadera  necesidad  de  modi
ficar  la  distribucion  de los destinos  en  las  fragatas  de  t.  clase
donde  los segundos  comandantes  están  tan  sumamente  recar
gados,  que  es completamente  imposible  que  vigilen  con  aten
cion  todo lo que  tienen  á  su cargo.  Siguiendo  el espíritu  de las
ordenanzas  del  93,  dejariamos  á  los segundos  la  vigilancia  del
servicio  interior  y la  iristrucciOn  militar  y  marinera;  los  ter
ceros  comandantes  se  encargarian  del  detall  é  inspeccion  de
los  consumos  de  carbon,  pertrechos  y  víveres,  conservando  en

combate  el  mando  de  la  batería  principal,  se  aumentaria  la
dotacion  con  un  teniente  de  navío  para  desempeñar  el  cargu
de  ayudante  de  derrota  y  encargado  de  guardias  marinas:  de
este  modo  el  servicio  sería  más  verdad  de  lo  que  lo  es  en  la
actualidad,  porque  el  trabajo  quedaria  mejor  repartido  y  los

terceros  comandantes,  jefes  como  son  hoy,  quedarian  más  en
su  lugar,  pues  debiendo  ser el  cargo  de  ayudante  de  derrota
un  puesto  de  confianza  del  comandante,  y  siendo  su  principal
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cometido  el trabajo de las observaciones, que los comandantes
por  su edad y ocupaciones no es posible que hagan,  y además
la  instruccion de los guardias marinas,  no quedan los terceros
comandantes  en  el puesto  que les  corresponde, teniendo que
prestar  al  mismo tiempo  el servicio de jefes  y  de subalter
nos:  mucho creemos que ganaria el servicio con esta distribu
cion,  que  permite  una  vigilancia más activa en ciertos servi
cios  del buque que se encuentran bastantes descuidados.

La  responsabilidad de los oficiales en  sus destinos á bordo
debiera  ser más efectiva, lo cual podria exigirse si por su con.
dueto  diesen los segundos las órdenes de lo que bajo su direc•
ciou  debiera  ejecutarse en  sus  respectivos cometidos, con lo
cual  ganaria  mucho  el  principio  militar  y césaria  en  parte  la
necesidad  de que  los segundos  tengan  que  ocuparse  hasta  de
los  menores  detalles  del servici3  mecánico,  desatendiendo  otros

de  mucha  más  importancia.
La  necesidad  de  establecer  aparatos  eléctricos  en  los buques,

tanto  para  torpedos  como  para  otros varios  importantes  servi
cios,  exige  que  en  cada  fragata  se  embarque  un  oficial  que
haya  cursado  los estadios  especiales  y  tenga  á su  cargo  todo
lo  referente  á  electricidad,  siendo  su  principal  mision  el  ins
talarlos  y  el enseñar  á los guardias  marinas,  maquinistas,  con
destables,  contramaestres  y  demas clases  del buque,  el  manejo
y  conservacion  de  lo que  á  sus  respectivos  cometidos  puedan
referirse.

Entrando  de lleno  en  la  distribucion  para  combate,  dejaría
mos  á los comandantes  su  puesto  en  el  puente  ó en la  torre,  si
se  dispusiesen  éstas  convenientemente en  nuestros buques:
los  segundos comandantes serian los encargados  de  vigilar  to
dos  los  servicios,  pero  su  puesto debiera ser próximo al  del
comandante,  sin  estar  á  su  lado;  esta  situacion  le  permitiria
recibir  constantemente  sus  órdenes  y podria  tomar  el  mando,
caso  de  que  por  un  acciden te desgraciado  tuviese que  retirarse
aquel  del  puente  sin  necesidad  de  perder  un  tiempo  del  que,
en  las  condiciones  del  combate  moderno,  puede  depender  la
alvacion  del  buque.  El  colocar  á los  segundos  en  el castillo,
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tal  como se hacia  en  los buques  de vela,  carece de  objeto en  la
actualidad,  porque  á  sus  órdenes  no  tiene  gente  disponible  y
se  encuentra  al  descubierto  sin  prestar  ningun  servicio  útil.

La  conveniencia  de  instalar  en  nuestras  fragatas  los  fuegos.

•de  andanadas  por  medio  de la  electricidad,  y la  constante  va
riacion  de  la  distancia  al  enemigo,  requiere  que  d  las  in
mediatas  órdenes  del  comandante,  haya  por  lo ménos  tres  oíi
ciales  del  cuerpo  general;  uno  encargado  de  medir  distancias
por  cualquiera  de  los  métodos  conocidos,  el  segundo  de  los
fuegos  de  andanadas  y  aparatos  eléctricos,  y  el  tercero,  que
debe  ser  el  ayudante  de  derrota,  encargado  de  llevar  apuntes
sobre  las  diferentes  fases  del  combate  y de  auxiliar  al  coman
dante  para  la  obervacion  de  los enemigos,  en  los  de  escuadra
ó  de  mds de  dosbuqucs.

El  tercer  comandante  conservaria  como en la  actualidad  el
mando  de  la  batería  principal,  y  á  sus  órdenes  debe haber  un

oficial  para  cada  dos cañones  de  calibre  medio,  y  uno por  cada
cañon  de grueso calibre;  ademds deben  destinarse  dos oficiales,
que  pueden  ser  de  guerra  ó  mayores,  ó. las  conducciones  de
pólvora  y proyectiles  pues  no necesitan  conocimientos  especia
les,  bastándoles  el  conocer los  aparatos  con que  se  cuenta  en
el  buque  para  estos  servicios;  ámbos  deben  estar  ú las  órdenes.
del  comandante  de la  batería,  así  como  todo el personal  cuyos.
servicios  tengan  relacion  con el manejo  de  la  artillería.

Si  el buque  tiene  cañones  montados  en  torres  ó reductos,  cii
cada  uno  de  ellos debe  destinarse  un  oficial;  pero  no  conside
ramos  conveniente  lo que  se  hace  en la  actualidad  que  man
dan  las  baterías  los  tenientes  de  navío  por  antigUedad;  ést:
debiera  tenerse  en  cuenta  para  darles  los destinos  de  mayol
importancia  que  necesien  más  práctica,  y  creemos  que  es  da
más  utilidad  un  oficial  experimentado  dirigiendo  el fuego  de
andanadas,  por  ejemplo,  que  mandando  una  batería  de  un
solo  ca.ñon de  mediano  calibre.

Los  buques  de  combate  deben  estar  armados  con  torpedos
automóviles,  de  remelque  y  de  botalon;  á  este  servicio  deben
dedicarse  los oficiales  especialistas,  teniendo  á  sus  órdenes  el
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personal  suficiente que deberá recibir la instruccion necesaria
para  su manejo.

Con  la  tropa y marinería  se  cubrirá  en primer  término  la
artillería  de grueso calibre de ambas bandas, pues todo el que
conozca detalladamente el  manejo  de estas piezas,  compren
derá  lo excesivo que sería el trabajo de la  gente teniendo que
sostener  por ambas bandas el fuego, dun siendo muy pausado;
además  siendo muy  rápidos los movimientos giratorios de los
buques,  se necesita tener  siempre preparadas  las  dos bandas
para  hacer fuego segun sea necesario; con esta distribucion se
consigue  tener la mayor  parte de la gente á cubierto del blm
naje,  evitando de este modo pérdidas inútiles.

Creemos poco conveniente la  práctica que se sigue en nues—
tros  buques  de  nombrar  cargadores de las piezas á  los  solda
dos;  estos destinos requieren el saber leer y  escribir,  para  po
der  graduar  las  espoletas  y reglas  de  puntería,  y  una  instruc—
cion  especial  de  que  carece  en  absoluto la  tropa;  daria  mejores
resultados  el  elegirlos  entre  toda  la  dotacion  del  buque,  dán
doles  algunas  ventajas  pecuniarias  despues  de  terminada  su
instruccion,  con lo cuaF se  conseguiria  tener  medianos  carga
dores,  ya  que  el escaso número  de  cabos  de  cañon  que  existe
en  la  actualidad  no  permite  el  dedicar  los  de  2.2 clase  para
cargadores  de  la  derecha.

Se  debe repartir  gente  suficiente  para  todos los servicios  que
se  relacionan  con las  baterías,  para  que  puedan  hacerse  estos
con  facilidad,  lo cual  se  conseguiria  si se  dispusiesen  las  con
ducciones  por  el  sollado,  con pequeñas  escotillas  en  las  chazas
pára  subir  los guarda-cartuchos  y  proyectiles  á  las  baterías;
de  este modo  se  evitará  que  tengan  que  pasar  por  delante  de
las  portas,  y  sólo saldrian  á  ellas  en el  momento  de cargar,  en
que  deberian  estar  abatidas  las  ara1ide]as,  pues  fácilmente  se
comprende  la  confusion  que  puede  introducir  en  una  batería
la  explosion  de  una  carga  de  20 á  30 kg.  de  pólvora.

Estos  servicios  (que  generalmente  se  encuentran  muy  des
cuidados  en  nuestros  buques)  merecen  un  estudio  especial,
sobre  todo para  la  artillería  de  grueso  calibre.  Debiera  modi
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ficarse  la  disposicion  de  los  sollados,  colocando  los  maleteros
de  la  gente  en  crujía,  y  dejando  un  ancho  callejon  á  cada
banda  que  permitiera  la  colocacion  de  rails  y tornos  para  faci
litar  el  abastecimiento  de  las  piezas,  sin  necesidad  de  ocupar
demasiada  gente.  Los  pañoles  quedarian  mejor,  si  se  repar
tiese  en  ellos  la  pólvora  y  proyectiles  entre  los de popa  y proa,
con  objeto  de  que  quedasen  á  la  menor  distancia  posible  de
las  piezas  que  los  han  de  utilizar,  y  colocando  en  ellos  los
proyectiles  segun  propone  el  capitan  de  navío  de  1 .  clase

D.  José  Carranza  en  su  proyecto  para  la  fragata  Vitoria  (1).
Una  vez cubierta  toda  la  artillería  de  grueso  y mediano  ca

libre  y sus  conducciones,  con el resto  de  la  tropa  y  marinería
deberá  cubrirse  la  de  pequeño  calibre  y  ametralladoras,  que
deberá  encontrarse  convenientemente  montada  para  su  fácil
manejo,  utilizándose  para  disparar  metralla  6  su  equivalente
sobre  la  cubierta  de  los buques,  cuando  el  enemigo se encuen
tie  á  poca distancia,  y  contra  los botes  porta-torpedos;  con ob
jeto  de  utilizarlas  en  las  mejores  condiciones,  se  deberia  mon
tar  una  ametralladora  de  pequeño  calibre  en  cada  cofa.  La
gente  destinada  á estos  servicios  deberá  mantenerse  á cubierto
hasta  el  momento  de  tener  que  emplearse.

Como  gente  de  maniobra  propiamente  dicha,  sólo dejaría
mos,  si la  dotacion  lo permite,  los  gavieros  y  juaneteros,  ar
mados  con carabinas  Winchester,  para  los  casos  de  que  sa
necesario  el fuego  de  fusilería;  esta  gente  quedará  á las  órde
nes  de uno  de  los oficiales que  tienen  destino  en  el  puente.

Tenemos  la  convicciou  de  que  las  maniobras  son  inútiles
en  los  combates  de  buques  de  coraza,  pues  si  uno  de  ellos
pierde  el  gobierno,  bien  por  averías  en  la  máquina  6 en  el  ti
mon,  queda  á  merced  del  enemigo,  aunque  instantáneamente

pudiera  orientar  todo su  parejo,  que  áun  en  las  mejores  dr—
cuustancias  sólo  le imprimiria  una  velocidad  de  4  á  5 millas
y  movimientos  de  giro  muy  pausados,  por lo cual  se debe des.

(1)  Puhlic,do  en la  REVISTA  de  Agosto  último.—(AT. de l  R.)
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embarazar  el  buque  de todas  sus  veFgas y masteleros,  dejaido
únicamente  los  palos  machos  y los  cuchillos.

Es  ya tiempo  de  romper  con  la  tradicion  y  arreglar  el  ser
vicio  á  las  necesidades  de  los  buques  modernos,  y  en  tal  con
cepto,  proponemos  la  casi  supresion  de  la  gente  de  maniobra,
en  cambio  repartiriamos  los contramaestres  á  todos los  servi
cios  que  tienen  verdadera  importancia,  corno  son  artillería,
bombas,  mamparos  estancos  y  torpedos;  es  decir,  que  en  la
marina  moderna,  toda  la  gente de  mar,  tiene  que  perder  mu
cho  en  el  conocimiento  de las  maniobras  á  la  vela,  pero  nece
sita  en  ambio  aumentarlos  considerablemente  en  máquinas,
artillería  y torpedos.

Considerado  el  espolon  como  el  arma  más  importante  de
que  disponen  los buques,  y  dependiendo  su  aplicacion  de  las
condiciones  giratorias  de  ellos,  y  éstas  á  su  vez de  la disposi—
clon  del  timon,  creemos  debiera  estudiarse  más  detenidamente
esta  máquina,  así  como su  manejo,  pues  en  nuestros  buques,
hasta  la  fecha,  no  hemos  visto  más  que  la  tradicional  rueda
con  guardines  de  cuero,  dando  movimiento  á  un  timon  ordi
nario  (1), en  la  que  se  aumenta  el  número  de  hombres  que  lo
han  de  manejar  segun  las  dimensiones  del  buque;  y  para
combate  se  encuentra  una  rueda  semejante  en  la  batería  ó
sollado,  sin  una  mala  aguja  que guie al  timonel,  y no teniendo
para  comunicar  con  el  comandante  más  que  una  bocina,  no
siempre  bien  situada,  que  á  la  menor  avería  lo deja  sin  poder
dirigir  su  buque,  quedando  sin  que  su  pericia  sea  suficiente
para  salvarle  en  situacion  tau  grave.  Nos atrevemos  á  llamar
la  atencion  de  nuestros  compañeros  sobre  tan  importante

asunto,  porque  vemos  que  en  otros paises  se  le  considera  de
interés  y  se  estudia  con atencion.

Los  antiguos  trozos  de  abordaje,  quedarian  para  casos muy
remotos,  pero  modificados  considerablemente;  el  primero  lo
formaríamos  con la  gente  de maniobra  y  con los  destinados  á

(1)  La  Aragoa  es  el  único  buque  que  lleva  timon  compensado  pero  con  rueda
ordinaria,  aunque  se  dice  que  dbia  llevar  un  aparato  hidráulico.
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la  artiUería  de mediano  c1ibre  de  cubierta  ó reductos;  el  se
gundo,  con la  mitad  de  la  gente  de la batería;  y el  tercero,  con
todo  el  resto  de  la  dotacion;  estos  trozos  deberían  repartirse
convenientemente,  para  el  caso de tener  que  abandonar  el bu
que,  lo cual  podrá  ocurrir  fácilmente  en  nuestras  fragatas,  que
carecen  de  mamparos  estancos.

Para  que  la instruccion  de  las  dotaciones  pueda  ser  comple
ta,  se deberían  hacer  frecuentes  ejercicios  de  fuego,  semejan
do  todo  lo ms  posible  las  condiciones  del  combate,  es  decir,
hechos  sobre  la  máquina  y  variando  las  distancias.

Debieran  prohibirse  los ejercicios  figurados,  tan  generaliza
dos  en  nuestros  buques,  y  en  su  lugar  hacerlos  lo  más  apro
ximado  posible  á  la  verdad,  es  decir,  subiendo  guarda-cartu
chos  y  proyectiles,  que  podrán  estar  cargados  de  arena  para
evitar  cualquier  avería  que  pudiese  ocurrir;  perb  una  vez ms
truida  la  gente,  se debe hacer  una  vez á la  semana  zafarrancho
de  combate,  en  que  se saquen  cartuchos  y proyectiles  cargados
de  este modo; la  gente  se familiariza  así  con el manejo  de todo
y  adquiere  alguna  sangre  fria  tan  necesaria  en  el  combate.

Armadas  con  carabinas  las  dotaciones  de  los  buques,  los
ejercicios  militáres  deben  reducirse  á  esta  arma  y  al  cañonT
destinando  cuando  mónos tres  dias  de la  semana  á este ultimo,
pues  en  los  buques  que  montan  artillería  de  grueso  calibre,
sólo  á  fuerza  de  una  instruccion  constante,  se  conseguirá  el
que  la  gente  se  familiarice  con  el manejo,  teniendo  en  cuenta

el  poco tiempo  que  permanece  en  los buques.
Seria  muy  conveniente,  que  para  todos  nuestros  buques  se

adoptase  un  mismo  sistema  de  cañones,  variando  sólo  los  ca
libres;  este plan  seria  más  económico  y al  mismo  tiempo  per—
mitiria  que  la  gente  instruida  en  un  buque,  pudiese  pasar  á
los  demas  sin  tener  que  empezar  la  instruccion  porque  monta
otro  sistema  de  cañones  y  montajes.

Somos  partidarios  de  los sistemas  á  retrocarga  y entre  todos
los  conocidos le  encontramos  superioridad  á los cañones  Krup
de  acero,  pues  con menor  peso  se  consiguen  mejores  propie
dades  balisticas,  al  mismo  tiempo  qué mayor  seguridad;  á esta
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artillería  se  le  pone como objecioii que  es  algo  cara,  pero
si  se tiene en cuenta que en los diez í1timos años no se ha po
dido  modificar, y continúa  süperior  á  todos los  sistemas, se
vera  que en un  intervalo  de tiempo de ocho ó  diez aios,  re
sultan  ms  economías, pues todo el  material  adquirido con—
tinúa  útil,  cuando la mayor  parte de los demas  sistemas han
tenido  que abandonarse y quedar inútiles  todos los desembol
sos  hechos.

Abordo  de la  &7   1,°  de Octubre  de 1881.



LA TRANSFORI’IACION DE LA MARINA MERCANTE.1

La  transformacion y desarrollo que la  Marina mercante del
mundo  está sufriendo son demasiado notables para no llamar
la  atencion. El sistema de construccion de buques de madera
que  es tan  antiguo  como el  mundo y  que  dominó sin  rival
hasta  nuestros  dias,  parece llamado á  desaparecer por com
pleto  ó  á  conservar solamente una  existencia local y  excep
cional  en lugares apartados. Los que conocen íntimamente las
dificultades y los riesgos inherentes á la  construccion de ma
dera;  la  limitacion natural  en el número, tamaño y  forma de
los  árboles utilizables para  este fin; la  impracticabilidad, por
no  decir  la• imposibilidad  de  construir  cascos de  madera de
gran  tamaño, que no  cambien de forma bajo  la accion de las
olas;  la naturaleza insidiosa de la polilla y de la  broma bajo la
influencia  del cambio continuo de climas y de  mares;  y sobre
todo los limites  insuperables de capacidad que no pueden tras
pasarse  sin riesgo en los buques  de madera,  todo esto  repeti
mos,  hizo comprender muy  pronto á los hombres inteligentes
en  la  materia,  al  presenciar  la  introduccion del hierro  en la
construccion  naval, que más tarde  ó más temprano  el  buque
de  este material snstituiria  en todos los mares  á las con struc
ciones  de madera. Y si esto fuera exagerar por lo que respecta

(1)  Extractado de dos artículos publicados en el Times.
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d  los primeros  años  de  la  construccion  de  hierro,  puede  se
guramente  afirmarse  con perfecta  confianza  que toda  duda fué
desterrada,  desde  que  en 1859  el  gran  Brunel  puso  á  flote  su
titánico  buque el Great Eastern. Estructura  semejante  hubiera
sido  imposible  en  la  época  de la  madera,  y  en  la  del hierro  ha
sido  un  triunfo  no  sobrepujado  aumn, y  que  en  varios  concep
tos,  aparte  de  su  capacidad,  no ha sido  hasta  iltimamen1e
igualado.

Como  era  natural,  los americanos,  los  canadenses,  los ita—
liaiios  y  muchos  otros,  que  podian  producir  buques  de  ma’
dora  y  no de hierro,  ó que  no  podian  producirlos  de  esta  clase
en  competencia  ventajosa  con  los  ingleses,  se  aferraron  con
gran  tenacidad  al  uso  de los  buques  de  madera,  y  los  ameri
canos  además  han  hecho  esfuerzos repetidos  para  probar  la in
ferioridad  de los buques  de  hierro.  En  una  obra  técnica  pu
blicada  en  1875 por  un  ingeniero  autorizado,  se  trata  de  de
mostrar  que  la  flotacion  (flotation), producida  por  la  ligereza
del  material  en  los buques  de madera  era  más  valuable  para
el  transporte  de  mercancías  que  la  mayor  capacidad  propia  de
los  buques  de hierro;  que  la  elasticidad  de  las  fibras  de  la ma
dera  da  ft  este  material  ventajas  para  la  construccion  sobre
lodo  material  inelástico  como  es el  hierro,  en  opinion  del  au
tor;  y  en  fin,  que  la  madera  es el  mejor  y  más  ventajoso,  y  el
hierro  el peor  y  ménos  digno  de  confianza  de  los  materiales

que  se  emplean  en  la  construccion  naval.  Semejante  oposi
cien  ha  sido iniltil:  afio tras  año  se  afirma  más y más  el triun

fo  del buque de hierro sobre el de madera, no debiendo ser ya
dudoso  para  nadie  el  éxito  de  la  lucha.  La  memoria  de
Mr.  Grifin  anexa  al  Annual  Stateniant  of Ihe Navigating  and
Shipping  of the  United  Kingdon  correspondiente  á  1880,  no
da  noticias  directas  de  la  decadencia  de la  construccion  de ma
dera;  iero  esté hecho  se  deduce  de  una  manera  evidente  de
otro  que  en  dicha  Memoria  se examina  del  modo más  comple.
to;  á  saber:  la  disminucion  de los  buques  de  vela  y  el  au
meiito  de  los buques  de  vapor.  Para  la  construcion  de  estos
buques  se  emplean  casi  exclusivamente  el  hierro  y  el  acero,
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miéntras  que para los de velas se emplea casi exclusivamente
la  madera; por consiguiente la sustitucion de éstos  por aque
llos  demostrará la  de los  materiales correspondientes. Sin ex
tendernos  á dar los  números  correspondientes á  las marinas
de  otros países, y concretándonos á la marina inglesa y al co
mercio  de Inglaterra,  ponemos á  continuaciou  los  siguientes
datos  tomados de la  expresada Memoria,  los cuales represen
tan  en el períod9 comprendido entre  1865 y  1879 inclusive, el
tonelaje  aumentado y el  tonelaje disminuido en  los  registros
de  los puertos del Reino Unido, con  exclusion de los buques
simplemente  trauferidos  dç  un  puerto  á otro.

TONELAJE AUMENTADO TONELAJE DISMINUIDO

Años.  

De  vela.     De vapor.

Años.

De  vela.     De vapor.

4875 337.309 465.276 4875 236.760 90.438

4876 289.269 438.743 4876 238.343 79.372

4877 269.961 223.971 4877 265.392 90.448

4878 189.441 275.034 1878 310.687 98.063

4879 99.929 340.875 1879 265.431. 446.405

La  primera columna manifiesta una contiiiua y  considera
ble  disminuciorL en el tonelaje de los buques de vela,  añadido
anualmente  á los registros, la que  contrasta  con  el  aumento
casi  constante y muy considerable de los buques de vapor que
determina  la segunda  columna. Comparando 1875 con  1879,
observamos  que  miéntras  que  la adicion del  tonelaje  de  vela
decae  á  una  cuarta  parte,  la adicion  al tonelaje  de  vapor  casi
se  daplica. La tercera columna evidencia  que  la disminucion
en  el tonelaje de  vela sigue  unamarcha  constante;  y  com
parando  esta columna con la  primera,  se ve  que  en  1879 la
cantidad  de baques  de  vela  aumentados  es  poco más  de Ufl

tercio  de los disminuidos. En cuanto á los vapores sucede todo
lo  contrario; el tonelaje aumentado en el mismo año,  es  casi
tres  veces  mayor  que  el  tonelaje  disminuido.  Otro  modo  de
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poner  de  manifiesto  los hechos  del  último  año,  es,  que  mién—
tras  el tonelaje  de  vela  ha  disminuido  en  165 662 t.,  el  de  va
por  ha  aumentado  en  194 770. Y si en lugar  de las  alteraciones
de  los registros,  se consideran  las  cnstrucciones  del  mismo
año,  resulta,  dice Mr.  Griffin,  que  la  construccion  de  vapores
con  relacion  á  la  de  buques  de  vela,  ha  sido  como  5  á  1,  re
presentando  la primera  297 720 t.,  y  la  segunda  59 153. Y para
mejor  apreciar  esta  proporcion  hay  queteneren  cuenta,  añade
Mr.  Griffln,  que  losvaporesdesarrollan  un  trabajo  muchísimo

mayor  que  los buques  de  vela,  consideracion  de  gran  impor
tancia  en  el  asunto  que  nos  ocupa.  Está pues,  claramente  pro
bado  ue  la  sus titucion  del  vapor  á  las  velas  y  la  corres pon—
diente  del  hierro  á  la  madera  se  está  llevando  á  cabo  con
asombrosa  rapidez,  resultando  de  aquí  nuevas  condiciones  á
que  habrá  de  someterse  el  comercio  del  mundo.

Simultáneamente  con  esta  transformacion  de  la  marina
mercante  se  están  realizando  importantes  mejoras  en  las  di-.
mensiones,  marcha,  seguridad  y  eficiencia  de  los buques  des
tinados  á  recorrer  las  grandes  vías  oceánicas.  En  1860 el  ma
yor  vapor  construido  hasta  entónces  (prescindiendo  del  Great
Eastern),  no  alcanzaba  350 piós de  eslora  por  45  de  manga,
3  500 toneladas  y  4000  caballos indicados.  Actualmente  (1880),
las  líneas  J’Vhite Star  y la  de  Ynman  tieiien  á flote  ó en  cons
truccion  varios  buques  de  mds  de  440  piós  de  eslora,  45  de
manga  y más  de  5 000  caballos  indicados;  el  Servia  que  la
línea  Cunard  está  construyendo  en  Glasgow,  tiene  500  piés
de  eslorapor  50 de  manga  y  10 000 caballos  de  fuerza  indica
da;  el  City  of  Ronie  que  la  compañía  Ynnan  construye  en
Barrow,  será  algo  mayor  que  el  Servia,  y  las  líneas  Guion  y
Allan  construyen  tambien  buques  iguales  ó  parecidos  á  los
mejores  de  las  otras  grandes  empresas  marítimas.  Y  no  hay
razon  ninguna  para  creer  que  las  causas  que  han  motivado  la
construccion  de  estos  magníficos  buques,  cesen  de  obrar  para
lo  sucesivo;  al  contrario,  todo  hace  presumir  que  no quedarán
atendidas  con la  demanda  actual.  A pesar  del  nuimero  y  mag
nitud  de  los  vapores  de  pasaje  entre  las  Islas  Británicas  y  la
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América  del Norte,  el tráfico es tan enorme, que para tener  la
seguridad  de encontrar  billetes,  suele  ser  necesario pedirlos
con  semanas de anticipacion;  y  además,  el  portentoso vuelo
que  el aumento de la poblacion y  el  desarrollo  de la  riqueza
tiene  en los Estados-Unidos y  en el Canadá, son motivos sufi.
cientes  para  esperar  un  aumento seguro  en  el  cambio de los
productos  de la agricultura  y de la industria  entre los citados
países.  Por otra  parte,  el  impulso  de  la  marina  inglesa  de
vapor  no está limitado al tráfico con el continente norte-ame
ricano:  mejoras parecidas se están realizando en  otras  líneas
muy  diferentes.  Tomaildo por  ejemplo el servicio  de correos
á  las Coloniás del Cabo de Buena  Esperanza, se  ve  que  hace
veinte  años este servicio estaba desempeñado por  cuatro  bu
ques,  el mayor de los cuales media  224 piés  de eslora por 30
de  manga,  739 toneladas y 135 caballos  nominales,  y  en  la
actualidad  se  están construyendo para el mismo servicio bu
ques  de 365 piés  de eslora por  43  de manga  y fuerza de má
quina  proporcionada. La  Compañía British  India  construye
igualmente  varios buques de 400 piés de eslora, y la Peninsu
lar  and  Oriental  tiene  en  grada  6 hermosos buques  de  más
de  400 piés.  A  más de ésto,  se está constituyendo ahora una
nueva’Compañía  Occean Express,  que hará  su  servicio par
tiendo  de Mildford Haven,  y  lo desempeñará con varios  bu
ques  de acero de primera  marcha en competencia con  las lí
neas  de Liverpool.

La  calidad y carácter general de los grandes buques  de va
por  ingleses,  mejora al  mismo tiempo que aumentan  sus  di
mensiones  y velocidad. Sea laque  quiera la causa que  pueda
asignarse,  es un hecho indudable que los planos y la construc
cion  de dichos buques se sujetan cada dia más á la inspeccion
cien tífica, resultando que la mayor parte de ellos obtienen  en
los  registros del Lloyd  clasificacion especial. Hubo un  tiempo
en  que el Llodera  un  cuerpo conservador,  lento  en admitir
reformas y firme sosten de las reglas y fórmulas invariables que
respondian  perfectamente en la  época de los buques  de  vela.
Pero  cuando el uso de los de hierro se  fué generalizando y se

TOMO  IX.                                    43
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introdujeron  reformas  tales  como  pasar  en  la  eslo’a  de  4 ó 5
veces  la  manga,  á  8,  10  y  áun  1!  veces  la  misma;  cuando

en  la  Institucion  de  Ingenieros  navales,  los  Óficiales  del
Lloyd  discutieron  año  tras  año  con  los primeros  ingenieros  y

los  primeros  armadores  del  día,  se hizo  evidente  que  el  Lloyd
tenía  ue  caminar  con la  época.  Reconocida  por  él  esta necesi
dad,  fué  reemplazando  su  personal  más  antiguo  con jóvenes
acreditados,  y  dejó á  los constructores  en  perfecta  libertad  de
proponer  cuantas  reformas  y  mejoras  tuvieran  por  conve
niente,  a’eptando  las  que  parecian  fundadas  y  colocando

estas  innovaciones  bajo  clasificacion  especial.  De  esta  ma
nera  los  registros  del  Lloyd  han  asegurado  la  plena  con
fianza  del  público  y  los  armadores  más  fuertes  buscan  su
inspeccion  y  clasificacion,  siendo  es Fa influencia  de la  mayor
importancia,  en  un  país  en  que  la  intervencion  del  Gobier
iio  es  enteramente  insuficiente  en  asunto  de  tan  inmenso  in
terés.

Una  materia  importantísima  con respecto  á  la  cual  se  han
realizado  y  se  siguen  realizando  grandes  mejoras,  es  la  sub
division  de  los  buques  de  hierro  en  compartimientos  estan
cos.  Aiin  cuando  un  buque  se halle  provisto  de un  número  su
ficiente  de  estos  compartimientos,  el  riesgo  de  irse  á pique  es
suficientemente  grande,  como lo prueba  el caso del  Vanguard,
si  no  se  vigila  cuidadosamente  que  sus  puertas  estén  bien
carradas  y  que  no  haya  comunicacion  entre  nuos  y  otros.  El
número  de  dichos  compartimientos  tiene  que  ser  además  has—
tanté  grande  para  evitar  que  un  simple  accidente  origine  la
pérdida  total,  corno  ha  sucedido  en  algunos  de  los  vapores
trasatlánticos.  Hace  algunos  años,  el  Almirantazgo,  como  es
sabido,  hizo  una  investigacion  sobre  el  particular,  y  aunque
no  llegó  á  publicarse  el  resultado,  se  sabe que  no  fué  nada  sa
tisfactorio  para  la  marina  mercante.  Pero  es  indudable  que
en  los  cuatro  ó  cinco  últimos  años  se  han  hecho  reformas  y
adelantos  considerables  en  la  materia,  como lo prueba  el  caso
deF Arisoria  que chocó á  todo vapor  contra  una  banca  de  hielo,
y  no  sólo no  se  fué á  pique,  sino  que  pudo  tomar  puerto  con
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sus  propios  recursos,  gracias  á  la  buena  disposicion  de  sus

Compartimientos  estancos.
Diremos  algo  tambien  sobre  los  adelantos  que  en  punto  á

fuerza  estructural  se  están  realizando  en  los  grandes  vapores
ingleses.  No  hay  la menor  duda para  las  personas  versadas  en
la  materia,  que  han  sido  enviados  á  la  mar  buques  de hierro
débilmente  construidos,  impropios  para  luchar  con las  olas  y.
ue  se  han  perdido  por  esta  causa.  En  todos  los puertos  del
Reino  Unido  en  que  se  carenan  barcos  hay  pruebas  de  esta
verdad  dolorosa,  y  hay  que  admitir  que  en  los primeros  años
de  la  construccion  de hierro,  los medios para  dar fortaleza  á las

construcciones  eran  puramente  experimentales.  Pero  en  la  ac
tualidad  puede  decirse  sin  temor,  que  muchos  de los  mayores
y  de  los  más  rápidos  vapores  existentes  pi.ieden contarse  entre
los  más  sólidos  y  más  marineros  que  han  existido,  á  pesar  de
las  enormes  esloras  de  dichos  buques.  Incluyendo  en  el  nú
mero  los  marineros  de  la  escuela  antigua,  no  son  poco  los
ue  consideran  un  buque  largo  como  necesariamente  poco sé.
lido,  y  creen  que  estas  construcciones  están  destinadas  á  de
sastres.  Por  lo que  respecta  á  los buques  de  hierro  ócero,  di
cha  opinion  parece  fundada  en  una  preocupacion,  no  siendo
dudoso  que  con  dichos  materiales  puede  conseguirse  toda  la
resistencia  que  se  requiere.  Con  respecto  al  movimiento  de
balance  está  hoy  admitido  que  las  condiciones  que  regulan
dicho  movimiento  no  son  de  ningun  modo  incompatibles  con
las  grandes  esloras;  en  cuanto  al  movimiento  de  cabezada,

es  indudable  que  en  circunstancias  ordinarias  la  cabezada  de
un  buque  ancho  y  largo  será  menor  que  la  de  otro  que  no  lo
sea,  y  aunque  en  mares  excepcionales  el  buque  largo  se ele
vará  con  ménos  facilidad  en  una  ola  que  el  buque  corto,  no
hay  nada  peligroso  en  esta  circunstancia  que  no  esté  reme
diado  con las  largas  extremidades  que  están  en  boga  en  la  ac
tualidad.  Con respecto  al  gobierno  nada  dejan  que  desear,  es

pecialmente  cuando  el  timon  está movido por  el  vapor.  Pero
al  propio  tiempo,  estamos  dispuestos  á  reconocer  que  una
gran  desproporcion  entre  las  esloras  y  las  mangas  no  produce
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ninguna  ventaja  considerable  excepto  en  materia  de  aloja
miento  de  pasajeros,  y  áun  en  este  concepto  no  deja  de  tener-
inconvenientes.

Por  lo ya  manifestado  se ve,  que  la tendencia  á  aumentar  las
dimensiones  de  los buques  es visible  en  varias  líneas,  hecho
que  trae  consigo  el  aumento  de  capacidad  ó  tonelaje  en  pro
porcion  al  numero  de  buques.  Por  ejemplo:  miéntras  que  el.
nimero  de  los  entrados  en  1879  en  lo  diversos  puertos  del
Reino  Unido  fué  solamente  de  495 más  que  en  1878,  el tone—
laje  representado  por  ellos  tuvo  un  exceso  de  1.973.028 tone
ladas,  y  miéntras  que  los  salidos  fueron  131 buques  ménos,  el
tonelaje  correspondiente  fmi de  más  de  1.000.000 de  toneladas..

Para  pder  apreciar  el papel  que  Inglaterra  representa  en  el
tráfico  marítimo  del  mundo,  hay  que  tener  presente  que  en  la
actualidad,  y  teniendo  en  cuenta  la  eficiencia  de  la  marina  de
vapor,  el tonelaje  británico  excede considerablemente  á  la  su
ma  del  de  las  demas  naciones  reunidas.  En  la  Memoria  del
Board  of  Trade  correspondiente  á  1880,  expone  Mr.  Griffin,
«que  la  marina  mercante  inglesa  está representada  por  la  cifra
de  8.500000  toneladas  igual  en  efectivo  á  16.000.000 de  tone
ladas,  miéntras  que  la  del  resto  del  mundo  puede  igualarse
á  8.200.000  toneladas  igual  en  efectivo  á  11.000.000  solamen
te.»  «Mientras  la  proporcion  de  la  marina  británica—dice  la
Memoria—con  la  del  resto  del  mundo  era  en  1860 sobre  el  47
por  100,  en  1880  es  sobre  el  58 por  100,  con tendencia  á  au
mentar  rápidamente  á  favor  de  Inglaterra.»  Las  causas  á que
es  debido  este  resultado  son  indudablemente  la  sustitucion
del  hierro  á  la  madera  y  de las  máquinas  á  las  velas,  y la  sus—
titucion  del  acero  al  hierro  que  se  está  ahora  verificando  es
otro  cambio  que  tenderá  á  concentrar  aún  más  la  construccion
en  los  astilleros  ingleses.

El  uso  del  acero  como  material  de  construccion  no  es una
novedad:  Mrs.  Samuda  hermanos  que  acaban  de  dotar  la
carrera  de  Folkestone  á  Boulogne  con dos vapores  de acero  de
marcha  superior  han  construido  en  varias  ocasiones  buques
de  este material  que  llenaban  por  completo  sus  propia,s aspira-
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ciones  y  las  de  las  compañías  que  los  habian  encargado.  Lo
propio  han  ejecutado  Mrs.  Laird  de  Birkenhead  y  otros  va
iios  constructores,  y  el  uso  de  dichos  buques  parece  haber
dernóstrado  las  grandes  ventajas  del  acero sobre el  hierro  para
los  casos de  varadas  y otros accidentes  análogos.  Pero  la  razon
fundamental  para  el  empleo  del  acero  en  la  arquitectura  na
val,  ha  sido siempre  y  es  hoy  la  disminucion  6 economía  de
peso  y  el aumento  consiguiente  de capacidad  para  la  carga.  Es
innecesario  insistir  en  demostrar  cuán  importante  debe ser  la
ganancia  que  resulta  para  el armador,  sustituyendo  el acero por•
el  hierro,  pues  la  economía  de  150 toneladas  por  cada  1 000
en  el  peso  del  casco  del  buque,  le  permite  embarcar  un  15
por  100 más  de  mercancías  en  el  buque  de  acero.  Claro  está
que  semejante  ventaja  es  digna  de  la  adicion  que  el  material
de  acero  trae  cons.igo en  el  coste primitivo  del  buque,  aclicion
-que  ocurre  una  sola vez,  miéntras  que  la  diferencia  en  los fle
tes  se  repite  una  vez y otra  y  siempre.

El  uso  del  acero está  ciertamente  al  alcance  de  todo  el  mun
do;  pero  aquellos  que  conocen  la  historia  de  s’u reciente  pro
duccion  en  grandes  cantidade  y  de  su  aplicacion  á  la  cons
itruccion  naval  en grande  escala,  saben que  han  sido verdadera

mente  enormes  los gastos  hechos  por  los industriales  ingleses
en  experimentos  y  tentativas  para  llegar  á producir  la  especie
-de acero  necesaria,  6 tenida  actualmente  por  necesaria  para  la
construccion  de  buques,  de  tal  manera,  que  sólo  hañ  podidó
llevarse  á  cabo por  las  más  opulentas  empresas.  Recordamos
haber  visitado  hace  algunos  años  uno  de  los mejores  estable
.cjmientos  de  esta clase,  que  tenía  del  Almirantazgo  contrata

para  construir  planchas  para  buques  de  dicho  material,  y  en
él  vimos  nada  ménos  que  diez  6 doce de  dichas  planchas  que
en  el  trabajo  de aquel  solo dia habian  resultado  inútiles.  Otras
empresas  trabajaban  con  resultados  semejantes,  y  maravilla
el  ver  los  esfuerzos  que  así  en  esta materia  como  en la  cons
truccion  de planchas  de  blindaje,  ha  hecho la industria  privada
ántes  que  el  éxito  coronara  su trabajo  Y  aunque  para  llegar
al  fin  deseado  se  ha  recurrido  á procedimientos  diversos,  es
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dudoso  que  se hubiera  empezado  la  tarea  á  no  haber  sido  por
la  brillante  invencion  de  Sir  Henry  Bessemer,  que  de tal  modo
aumentó  y  abarató  la  produccion  del  acero  y  que  atrajo  hdcia.
este  material  la  atencion  de  los arquitectos  navales.  Sin  em
bargo,  las primeras  tentativas  de  construccion  con  el acero Bes
semer  no  fueron  satisfactorias;  la  naturaleza  traidora  del  ma
terial  se  dejaba  ver  en  repetidas  fracturas,  y  planchas  que  ha
bian  resistido  todas las  pruebas  y que  habian  sido amoldadas  y
remachada.s  al  casco del  buque,  se agrietaban  de repente  de  un
extremo  d. otro  siguiendo  las  lineas  mds  arbitrarias.  El  grau
objeto  del productor  de  acero,  claramente  era  obtener  un  gran
exceso  de  fuerza  de  tension  (tensile  strength)  con  relacion  al
hierro,  y tanta  dulzura  ó ductilidad  como  fuera  compatible  con
la  dureza  que  ocasionaba  esas  fracturas.  El  Almirantazgo  pri
mero  y  el Lloyd  despues  tomaron  en  consideracion  el  asunto,
fijando  las  condiciones  de  tension  y  ductilidad  á  que  habian

de  satisfacer  las  planchas,  y  los manufactureros  ayudados  por
los  recientes  adelantos  de  la  química  y  de  la  metalurgia,  lle
garon  por  fin  áconseguir  que  hayan  podido  construirse  bu
ques  de  acero  de  las  mayores  dimensiones  y  sujetos  al  esfuer
zo  de  las  mdquinas  mds potentes.

Tau  grandes  han  sido los  ullUmos adelantos  en  la  construe—

cion  naval  en  estos  últimos  años,  que  empieza .d formarse  at
mósfera  para  conseguirse  que  se aumenten  considerablemente
ó  desaparezcan  del  todo los límites  prescritos  para  la fuerza  de
tension  de  las  planchas  de  acero  (1). Se  alega  por  ersouas
autorizadas,  que  es perfectamente  posible  con  la  experiencia  y
los  procedimientos  actuales,.  producir  planchas  de  acero  que
posean  una  fuerza  mucho  mayor  que  el límite  señalado  por  el
Almirantazgo,  sin  perjudicar  ó sin  dañar  seriamente  á  la  duc
tilidad  admitida  por  todos,  como  estrictamente  necesaria.  Sir
J.  Allan,  autoridad  prdctica  de  gran  experiencia  cii  el  asunto,
hablando  recientemente  de los baos de  hierro  que  estaban  den-

(1)  Los  designados  por  el  Almirantazgo,  son  no exceder  de 30  ni  bajar  de 26  to
neladas  por  pulgada  cuadrada.
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1ro  del  1  por  100 de  la  fuerza  prescrita  para  el  acero,  dijo:

«pudiendo  hacerse  esto  con el  hierro,  quiero  que  se  me diga
cuál  es  la  ventaja  del  acero,  limitada  su  fuerza  tal  como  está
ahora:  creo  que  es  sacrificar  algunas  de  sus  ventajas  el  insis-
tir  en  sostener  prueba  tan  baja.»  Y  Mr.  J.  C.  Kirk,  el  emi
nente  maquinista  del  Clyde,  añade,  que  en  u  opinion  sería
preferible  adoptar  para  la  construccion  planchas  de  acero  de
una  fuerza de  35 á  40 toneladas  por  pulgada  cuadrada.

Con  la  introduccion  del  acero  en  la  construccion  naval,  se
ha  conseguido  un  nuevo  y  satisfactorio  estado  de  cosas  en  lo
que  respecta  á la  eleccion  y  prueba  del  material.  En  la  época
del  hierro,  el píiblico  se vió  frecuentemente  escandalizado  con
revelaciones  concernientes  al  empleo  de  planchas  aplicadas  á

buques  tan  completamente  faltos  de  todo requisito,  que  llegó
á  mirarse  la  plancha  para  buques  como  la  peor  de  todas  las
planchas  posibles;  y  este  material  tan  impropio  se  aplicaba
añn  á buques  de primera  clase  sin  sujecion  á  ninguna  prueba
que  pudiera  hacer  patente  su  ínfima  calidad.  Con  el  uso  del
acero  las  cosas  han  cambiado  completamente:  el  Lloyd  exige
que  toda  plancha,  bao,  ó  hierro  de  ángulo  suministrado  para
los  buques  de  acero,  ha  de  estar  clara  y  distintamente  mar
cado  en  dos lugares,  expresándose  que  la  pieza  en  cuestion  es
capaz  de  resistir  la  totalidad  de  las  pruebas.  Resulta,  pues,
que  el  uso  del  acero  es  beneficioso  no  sólo en  virtud  de  su in
herente  superioridad  sobre  el  hierro,  sino  en  virtud  de  las
pruebas  á  que  se le  sujeta  y  que  dejan  su excelencia  fuera  de
toda  duda.

En  cuanto  á  los grandes  adelantos  realiados  en  el  arte  de
la  construccion  naval,  diremos  solamente  que  la  construccion
de  buques  mercantes  no  es  ya  hoy  materia  de  tradicion  ni  de
analogía  con  los buques  de  madera,  material  tan  distinto  del
hierro  y  del  acero;  sino  que  obedece  á  un  conjunto  de  reglas

científicas,  resultado  juntamente  de  investigaciones  teóricas  y
de  habilidad  práctica.



MAS  ACLARACIONES

ACERCA

DE LA CORBETA CRUCERO «ARAGON.)’

En  vista  del  artículo  publicado  en  el  número  anterior  de
esta  REVISTA,  titulado  « Aclaraciones,))  referente  á  un  asunto
de  que  anteriormente  nos  habiamos  hecho  cargo,  nos  vemos
obligados  á  decir  algunas  palabras  con el  fin  de precisary  des
lindar  algunos  puntos  de  la  cuestion  que,  á  nuestro  juicio,  no
resultan  aún  bastante  definidos.

Como  ya  se ha  visto,  los puntos  debatidos,  que  por  sus  re
laciones  abarcan  el  conjunto  del  proyecto  de  la  Arago?,  son
los  concernientes  á  mamparos  estancos;  montaje  de las  calde
ras;  vohimen  del  aparato  motor;  funcionamiento  de  las  má
quinas;  deficiencia  de generadores  de  vapor;  cambio  de hélice;
andar  del  buque;  cambio  de artillería  y  de su  emplazamiento;
costo  del  buque,  y  algunos  otros  que  considerábamos  de  me
nos  importancia,  entre  los  que  mencionábamos  los  concer
nientes  á la  arboladura  y  al  aparato  hidráulico  para  el  tirnon.

Entre  aquellos,  designábamos  como  dignos  de  estudio  pre—
fereute,  los de máquinas  y calderas,  y  tambien  los de artillerhi;
y  llamábamos  muy  especialmente  la  atencion  sobre  los defec

tos  indicados  acerca  del  aparato  motor,  porque  además  de  ser
posibles  las  reformas  que  se  deducian,  se  relacionan  con  una
condicion  principalí  sima  en  todo  buque  de  vapor,  y  úecesária
en  un  crucero,  esto  es,  la  de  andar  mucho.

Las  ventajas  que  en este  sentido  podían  alcanzarse,  teniendo
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en  cuenta el andar realizado y  las reformas consiguien Les á los
defectos que  se indicaban,  eran  extraordinarias, como ya he
mds  hecho ver  en nuestro artículo anterior;  y por eso pregun
tábamos  acerca de lo que,  á  nuestro juicio,  estaba poco defi
nido,  y discutíarnQs las afirmaciones hechas con  el fin de que
se  examinase por  todos asunto de tal valía,  por si era  posible
y  conveniente lleirar á la  práctica  las  reformas  expresadas.

Nuestras  esperanzas  se  han  defraudado  algo,  hasta  el  pre
sente,  eii  esta parte;  pues  en  las  «Aclaraciones,  »  se hace caso
omiso  del cambio de hélice con lo que se esperaba ganar  1 6 2
millas,  al  ménos,  en el  andar  del  buque;  y  se advierte además
que  no  se  quiso  decir  que  las  calderas  estaban  calculadas  para
producir  solamente  el  vapor  correspondiente  á  1 460 caballos,
lo  que hace  desechar  tambien  las  velocidades  de  18 y  20 millas
que  se  obtendrian  remediando  la  deficiencia  supuesta  de  los
generadores de vapor. Queda, pues,  reducida  la cuestion  de má
quinas  y  calderas,  fi un caso ordinario,  y  fi un  estudio que,
como  en cualquier  otro  buque,  podrá llevar  consigo algunas
mejoras;  pero de ningun tnodo puede  afirmarse ya,  que  este
estudio  conduzca á resultados que  reclamen reformas urgen
tes;  ni  siquiera  fi que  se  pueda llegar  á  reforma de ninguna
clase,  puesto que  la  investigacion en  este  sentido queda  sin
base,  al  desaparecer los fundamentos  en que  se  apoyaba. Y
como  el objeto principal que perseguíamos,  viene así  á resul
tar  ilusorio,  podríamos prescindir  de continuar  la  discusion
si  no fuese porque en el artículo ((Aclaraciones » hallamos hi
pótesis  y afirmaciones, inadmisibles unas, fi nuestro parecer, y
poco  definidas otras,  pudiendo dar  esto lugar  áque  se formu
len  consecuencias muy  diversas y  áun  opuestas á  lo que  de
bieran  ser,  y mucho más si  se advierte que algunas  de aque
llas  no se refieren al buque en  cuestion,  sino  que se  dan  en
apoyo  de  condiciones generales á  que  ordinariamente  deben
satisfacer  todos los buques.

Tambien  debemos advertir  que no creemos haber  interpre
tado  equivocadamente algunos  de los  conceptos emitidos en
el  primer artículo publicado sobre este asunto,  tales como los
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que  se  refieren  á la  fuerza  de  máquinas  y  deficiencia  de calde
ras  y  en  lo que  concierne  al fuego por  audahadas.  En  cuanto  á
lo  primero,  puesto  que  la  fuerza  máxima  es de  4 400 caballos,
y  las  calderas,  segun  se decia,  estaban  calculadas  jara  marchar
con  la  tercera  parte  de  esta fuerza,  no  puede  haber  duda  que
nuestra  interpretacion  es  la  única  que  puede  darse  como  ver
dadera,  y  así  implícitamente  se  confiesa  en  el  articulo  « Acla
raciones))  al  manifestar  que  se  ignoraba  cuál  era  esta  fuerza
total,  de  la  que  se  tomaba  sin  embargo  la  tercera  parte  para  la
eficacia  de  las  calderas.  Respecto  de  lo segundo,  conviene  te
ner  en  cuenta  que  si bien  ha  sido  costumbre,  y  lo es en  la  ac—
tualidad,  estimar  el  poder  del  artillado  de  nr’  buque  por  la
fueiza  viva  de sus  proyectiles  correspondiente  á  una  andanada,
se  comete  en  ello,  á  sabiendas,  un  error,  que  quita  precision
á  la  comparacion,  cuando  como en  el  presente  caso se  trata  de
cadones  que  difieren  en  el  poder  penetrante  de  sus  proyeti1es
y  en  sus  alcances  ó  igualdad  de  fuerza  viva,  pues  se  verifica
que  dos andanadas,  con cañones  diferentes,  de  igual  valor  di
námico  producen  efectos  distintos,  contra  obstáculos  de  igual
resistencia;  efectos que,  á  una  distancia  dada,  pueden  tener  un
valor  real  en  una,  y  ser  cero  en  otra,  no sólo  cuando  no  se
haga  fuego,  como  se  nos advierte,  sino  por  la  limitacion  del

alcance  de  los  cationes;  de  modo,  que  si por  la  comparacion.
que  se  hacia  del  fuego de  esta  clase  con cañones  qie  producen
diversos  efectos á  igualdad  de  fuerza  viva,  no  pue4e  deducirse

su  verdadero  poder  ofensivo,  nos  quedaba  únicamente  la  in
terpretacion  racional  que  se  deprendia  de  la  disposicion  de
las  piezas  en  la  reforma  indicada,  dando  preponderancia  al
fuego  de  costado,  que  siendo,  en  nuestra  opinon,  más  ex
puesto  y mónos  útil  que  el de  popa y  proa,  hacía  suponer  que
se  trataba  de  aprovechar  alguna  ocasion  propicia  que  en  un
combate  se  presentase  para  concentrar  la  accion  mecánica  de
los  tres  cañones  de  una  banda,  caso en  el que  sumándose  las

•  fuerzas  vivas  de  los  proyectiles,  pueden  ser más  comparables
•  os  efectos de  andanadas  de  igual  energía.

Há  aquí  ahora  las  aclaraciones  que  por  nuestra  parte  de—
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hemos  hacer  acerca  de  las  cuestiones  que  venirnos  exami
nando.

Mamparos  estancos.—Nada  tenemos  que  añadir  á  lo que  ya
hemos  nanifestado  sobre  este particular,  sino  es  que  admiti
mos  la  posibilidad  de  que  un  crucero  sea herido  por  un  torpe
do,  por  más  que  continuemos  creyendo  que  esto  será  lo ex
cepcional;  y  que  si  racional  es  prepararse  para  el  peligro  ma
yor,  no  parece  ménos  lógico  hacerlo  para  el  que,  en  nuestra
opinion,  ha  de  ser  más  frecuente.  Estamos,  pues,  conformes
en  que  deben  construirse  compartimientos  estancos  y  en  el
mayor  número  posible,  siempre  que  sea dable  el conseguirlos,
y  asentirnos  á que  se  deben  instalar  bombas  de  achique  po
derosas,  y  á  mayor  razon  si el  buque  carece decompartimien

tos  estancos.
Montaje  de las calderas.—  Hemos  visto los planos  del montajé

de  calderas,  y  de  ellos  se  deduce:  que  si  el  buque  tiene  12
metros  de  manga  interior  en  la  parte  alta  de  las  mismas,  sólo
tiene  10,80 en  la  maestra  frente  á  1o  hornos  bajos,  y  algo
ménos,  por  consiguiente,  en  el  piso  que  naturalmente  ha  de
estar  bajo  los hornos;  de  ello  resulta,  que  teniendo  las calderas
2,77  m.  de  largo,  queda  U11 claro  de 2,63 m.  de  los  hornos  al
costadd  del  buque,  sin  contar  nada  para  carboneras  en  esta
parte  baja;  y  como el  buque,  á  partir  de  la  maestra  hácia  la
proa,  va  cerrando,  la  distancia  2,63  se  convierte  en  2,28  m.
Además,  las  calderas  no deben  montarse  espalda  contra  espal
da,  sino  que  se  deberá  dejar  un  claro  entre  ellas  como  lo  hay

en  el  montaje  actual,  para  que  un  hombre  pueda  pasar  y
las  reconozca  en  todas  circunstancias,  con  lo que  el  espacio  u.
l)re  eiitre  las  calderas  y el  costado  del  buque  se  reduce  á  unos
2  m.  y  á  bastante  mónos  n  el  piso,  quedando  así  los  fogo
neros  obligado  á  permanecer  junto  á  la  boca  de  los hornos,
sufriendo  el  calor  consiguiente  y  sin  defensa  en  la  huida  en

casos  de avería,  aparte  dé  la  dificultad,  ó mejor  dicho,  de  la
imposibilidad  de  llevar  los  fuegos.

Para  no perjudicar  al  tiro,  dada  la  distancia  á  que  vienen  á
quedar  las  cajas  de  humos,  aparece  inevitable  el  que  los  tra—
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gantes  de aquellos, vayan á unirse  muy  arriba,  originándose
por  tanto en las  cubiertas, escotillas de más de 8 m. de manga
en  vez de 4,88 que tienen  ahora  en  el sollado,  con  lo  que no
sólo  se roba espacio entre las cubiertas y se impide la instala.
clon  de algunas piezas de artillería,  sino que se peri udica á  la
trabazon  de  las cubiertas y á la solidez del buque.

Máquinas  de  Trunk.—POCO debemos añadir á lo que ya he
mos  manifestado, porque en la  aclaraciOn dada,  no  se  señala
defecto alguno que no sea conocido en  las  máquinas de este
sistema,  que tiene y ha  tenido  muchos  partidarios,  como lo
prueba  el gran número de buques que llevan máquinas de esta
clase,  en atencion á las grandes ventajas que ofrecen como me
canismo;  debiéndose añadir,  que ej  este sistema no  hay  cal
deras  que le sean propias como se indica,  pues  estos, son  or
ganismos  independientes de las máquinas,  y  pueden  ser  tah
grandes  como se quiera.  Si  las ‘calderas de nuestros buques no
sostienen las revoluciones necesarias y  son escasas en  super
ficie  de parrillas y de evaporacion, será debido á otro órden de
ideas  y á  otras causas.

Fuerza  de  las  calderas.—Se  nos  advierte  que  se  tomó  la
de  4 400 caballos para el funcionamiento á alta  y  baja; y mu
cho  más cuando  las  máquinas  trabajasen  á  alta  solamente;
pero,  si así fuese,  la  relacion  de la  fuerza  al  desplazamiento
que  se daba no estaria bien deducida, pues si  la  fuerza  á alta

•   y  baja era de 4 400, la  de alta sería de 9 680 (exigiéndose para
aquéllos  la tercera parte  de vapor  que  para  éstos)  con lo  que
la  relacion  de  la  fuerza  al  desplazamiento sería  mayor que
en  los dos buques  ingleses  citados y  mayor tambien  su  an
dar,  según  la  regla  que,  fundada  en esta  consideraciOn, se
citaba.

Funcionamiento  de  las  máquinas.—POr  lo  que  hace  á
las  85 revoluciones prometidas así como á la fuerza de 4400 ca
ballos  cuyas dos cosas no se han alcanzado aún, ya hemos di
cho  que creemos incompletas las  pruebas verificadas, y aña
diremos  que si dicha fuerza se consiguiere y con ella el andar
proyectado  para el buque, que debe estar entre 14 y  t5 millas
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se  habi’ia  conseguido  el  ideal  del  proyecto,  importando  poco
el  que  no se  dieren  las  85  revoluciones  que  no  han  sido  pro
metidas  ó  al  ménos  consignadas  como  punto  esencial  en  el
contrato,  sino  estimadas  prudencialmente  para  dar  aquella
fuerza,  lo  que  se concibe fácilmente  observando  que una  fuerza
dada  puede  obtenerse  con  mayor  ó  menor  niim ero  de  revo
luciones  segun  el  paso  de  la  hélice,  paso  que  puede  variarse
en  la  Ara gen  llevando  en  la  actualidad  el  máximo  que  puede
dársele,  y  por  consiguiente  dará  menor  mímero  de revolucio
nes  á  igualdad  de  fuerza.

No  ha  sido nuestro  ánimo  violentar  los términos  para  llegar

á  una  contradiccion  en  el andar  del buque.  Esta  contradiccion
resultaba  naturalmente  delas  afirmaciones  hechas.  El  andar
de  un  buque  no  será  nunca  aquel  que  se  obtenga  por  medio
de  un  personal  escogidísimo  de  fogoneros,  ni  por  medio  de
reformas  en  los hornos  (reformas  que  por  otra  parte  no  se  ex
presan),  como  no  lo es  el que  resulta  de  hornos  defectuosos  y
de  una  mala  conduccion  de  los fuegos,  por  torpeza  del  perso
nal  encargado.  El  andar  de un  buque  es  el  que  corresponde  á
la  fuerza  que  ha  de  emplearse  y  á  la  resistencia  que  opone el
agua  al  movimiento.  Con todas  las  reformas  que  hayan  de  ha
cerse  en  los hornos  y  con toda la  inteligencia  que  quiera  darse
á  los  fogoneros,  lo.más  que  se  podrá  conseguir  es  sostener  la
presion  marcada  para  las  calderas.  miéntras  las  máquinas  fun

cionan,  desarrollando  toda  su  fuerza.  Ahora  bien,  lo  que  se
decia  es que  el  buque  andaba  13,W millas  á  alta  y  baja  con  el
máximo  de  introduccion  y con  la  presion  de  60  libras  que  se
sostenia  con  descanso  y  de  la  cual  no  se  debe  pasar.  Si  esto
se  verificaba,  ¿á  qué  conduce  producir  más  vapor?  Establecido
el  equilibrio  entre  la  resistencia  del buque  y el funcionamiento
de  la  máquina,  todo  aumento  de  vapor,  en  el  caso de  que  se
trata,  es  inútil  y’ hay  que  darle  salida  sin pasar  por  los  cilin
dros.  Se ve,  pues,  que  por  las  causas  alegadas  el  buque  no  pa.
sana  de  13,�  á  14 millas  á  no  ser  que  se pretenda  que  con tan
débiles  recursos  haya  vapor  suficiente  para  trabajar  á  alta,
jasando  de 58 revoluciones  n  que  se  Sostuvo  la  presion  tra
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bajando  de  este modo,  á  72 que  se  necesitan  para  las  14 millas;

pero  esto  es  inadmisible.
En  cuanto  á  las  dernas  causas  probables  de  aumento  de  ve

locidad,  tales  como  [a iiayor  ó menor  limpieza  de  los  hornos
y  variacion  de  tiro  no  influirán  seguramente  más  que  las  an
teriores  y  le  es  aplicable  cuanto  sobre  ellas  hemos  dicho;  y

por  lo que  hace  á  otras  causas  que  no  se  expresan,  si  se  refi
riesen  á  aumentos  de  fuerza  se  hallan  comprendidas  en el caso

de  las  anteriores,  por  lo ue  tenemos  que  recurrir  á  suponer-
las  debidas  á  la  disminucion  de  la  resistencia  del  buque,  por
la  influencia  de  los  vientos  y  corrientes  y  tambien  por  el ali
vio  de  sus  cargos,  circunstancias  todas  independientes  de  la
máquina  que  podrán  ser  favorable  6 adversas  en  casos dados;
pero  que  no  dan  derecho  á  decir  que  el andar  del  buque  es el
realizado  bajo estas  condiciones;  y que  nuestra  pregunta  estaba
en  su  lugar  lo prueba  el  que  se fijase  el  aumento  de  velocidad
en  í  milla,  en  vez de  hacerlo  mucho  mayor  ó dejarlo  indefi
nido  si se  hubiera  basado  en  estas  ideas.

No  dudamos  que  aumentando  la  fuerza  se  aumente  la  velo
cidad  del  buque;  pero  como  no  es  posible  introducir  vapor  en
los  cilindros  durante  todo  el áurso  del  émbolo,  resulta  que  la
fuerza  desarrollada  no  será  la  suficiente  para. alcanzar  la  velo
cidad  de  18 millas,  la  que  tampoco se  alcanzaria  .con la  admi—
sion  supuesta,  caso de  ser posible,  á  no ser que  se emplee vapor
de  más  presion  cjue el  que  pueden  dar  las  calderas,  en  cuyó
caso  no  queda  ya nada  del proyecto,  y  posible,  por  tanto,  cual
quier  velocidad.

En  cuanto  á  los cambios  de  marcha  nos  remitimos  á  lo que
hemos  dicho  sobre  este asunto.

Influencia  del casco en  el  andar.—No  podernos  admitir  la
explicacion  que  se  nos  hace  de  que  el  Iris  anda  ms  por ser
los  cascos de  acero más  ligeros.  Sean  ó no más  ligeros  que  los
de  madera,  dado  el desplazamiento  de  los buques  ingleses,  la
relacion  de  la  fuerza  á  dicho  desplazamiento  da  un  número
independiente  de  la  naturaleza  del  material.  La  ligereza  del
casco  servirá  para  aumentar  la  fuerza u otros cagos  y tambien
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para  llegar á ménos desplazamiento si  no  se  aumentan  aque
llos  lo  suficiente;  pero  una  vez dado éste  y  la  relacion que
guarda  con la fuerza, como se  hacía en  el artículo queentón
ces  examinamos, no hay  para qué indicar la  ventaja del acero,
siendo  esto la causa de que segun se nos advierte, no haftmos
interpretado  bien, no  lo  que  se  decia,  sino  lo que  se  quiso
decir.

Artillería.—No  sólo en artillería,  sino en  todo, somos par
tidarios  de lo mejor tratándose de armamentos, y por eso pre
sentábamos los cañones Krupp más eficaces de  que  teníamos
conocimiento,  caso de que no se montasen ó no hubiere  de los
reglamentarios  que equivaliesen á  aquellos.

Respecto de las fórmulas de penetracion,  sentimos no estar
conformes con la idea de aplicar  las  mismas  á  toda  clase  de
cañones,  pues conocida hoy  la  gran  influencia que  ejerce en
los  resultados la  velocidad, dando  mayor  penetracion  en el
hierro  á igualdad  de fuerza  viva,  no se  puede  prescindir  de
esta  circunstancia si las conclusiones han de ser verdaderas.

Las  fórmulas dadas en la  obra  de  texto  que se cita, exactas
y  aplicables, entónces como hoy, cuando se trata  de proyecti
les  con  velocidades de  400 metros,  son  inaceptables si no se
modifica el coeficiente de penetracion para las velocidades que
hoy  se obtienen de 450, 500 y hasta  600 metros,  siendo  ade
más  inadmisible el  aplicar  la  misma fórmula  á  dos cañones
diferentes  en el particular  expresado.

No  dudamos de que sea comun y corriente aumentar  pesos
por  trasportes en los  buques;  pero  no  apreciamos del mismo
modo  el que en ningun  caso haya  temores acerca de la  estabi
lidad,  pues los  hay  con  frecuencia cuando se cargan  buques
que  no están dispuestos para aquellos fines,  no siendo raro  el
que  haya habido que modificar la  distribucion de la  artillería
y  hasta  desembarcarla;  ejemplos de  Qsta clase  abundan  en
todás  partes hasta en nuestra Marina de guerra,  y en la misma
Escuadra  de instruccion  creemos que  se  podrá  hallar  algo
en  apoyo de lo que decimos. Seguramente que  á  nadie  ocur
rirá  decir que los buques que  llevan accidentalmente traspor
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tes  se hallan  defectuosos  en  peso  al  dejarlos;  pero  sí  se  podrá

decir,  y  con  razon,  que  tenian  exceso  de  peso  mióntras  los
llevaban.  Por  otra  parte,  cuando  este  aumento  de peso  perju
dica  al buque,  la  desventaja  no  se  hace  tan  sensible,  porque
generalmente  se  vence  la  dificultad  aprovechando  buenos
tiempos,  y  es de  carácter  transitorio,  miéntras  que  en  el  caso
de  que  se  trata,  el  bien  ó el  mal  que  resulte  es  permanente  y
exige  por  lo  mismo  que  se  prevean  las  consecuencias  á  que  se
podria  llegar,  sin  que  dé  seguridad,  para  prescindir  de  este
estudio,  la  circunstancia  de  haberse  suprimido  los  pesos  de
blindaje,  pues  todo  esto ha  sido  tenido  ya  en  cuenta  en  el
proyecto  de transformacion  del buque;  pudiendo  afirmar  desde
luégo,  sin  temor  de  equivocarnos,  que  la  distribucion  que  se
propone  para  la  artillería  es  inadmisible  por  lo  mucho  que
fatigarian  al buque los cañones  extremos  de  popa y proa,  y por
lo  que  lo  perjudicarian  en  su  marcha  y condiciones  mai—
neras.

Arboladurcs.—Estamos  conformes  con que  en  esta  clase de

buques  puede  ser  indispensable,  en  casos dados,  marchar  sólo
con  las  velas  bajas,  y  quizá  siguiendo  este  órden  de  ideas  se
las  ha  hecho preponderar  dándolas  dimensiones  en  consonan
cia  con  la  estabilidad,  bajando  así  el centro  vélico  total  en
prevision  de rachas  quó no den  tiempo  á  disminuir  velas  altas,

que  serán  un  peligro  con la  variacion  que  se  propone.  El  que
abra  poco  la  obencadura  no  contribuye  ciertamente  á  dar
seguridad  á  los palos;  pero  el  mal  señalado  no  existe,  porque
se  ha  provisto lo ncesario  aumentando  la  resistencia  por  lle
var  mayor  numero  de  obenques  que  los que  llevaria  en  otro
caso.  El  que  resulte  el aparejo  desproporcionado  á  la  vista  no
nos  parece  razon  atendible  para  desecharlo,  aparte  de  que  en
esta  clase  de  apreciaciones  no  siempre hay  conformidad  de
opinion.

Damos  por  terminadas  nuestras  observaciones  acerca  de las
cuestiones  suscitadas  sobre  el proyecto  de  la  corbeta  .Ara gen,
pues  poco ó nada  debemos  añadir  á  lo  que  hemos  manifes
tado  en  tanto  que  no  se precisen  más  los  datos  para  la  resolu

TOMO  Ti.                                         44
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clon  de  aquéllas,  quitáudoles  el  carácter  de  generalidad  coii
que  se  presentan.  Cúlpese  tambien  á  nuestra  insuficiencia
que  nos impide  llegar  á  conclusiones  más  detalladas,  lo  que
sentimos  verdaderamente,  á  la par  que  nos  complace  el  haber
discutido  estos  asuntos  con un  distinguido  oficial  de  Marina,
que  al  estudiarlos  prescinde  de  las  personas  á  quienes  pueden
afectar;  abstraccion  que  hacemos  propia,  porque  tal  es  tam
bien  nuestro  modo de  pensar,  y  desde  luégo  recogemos  cual
quier  giro  que  hayamos  empleado  que  no  aparezca  ajustado  á
este  criterio.

JUUAN  JUANE5.

Madrid  31 de Octubre  de  1881.



NOTICIAS  VARIAS.

El  «Livadia.—Segun  escriben  al  Times,  de Odessa,  parece

ue  el dictámen  de la  comision  facultativa  nombrada  para  in
formar  sobre  las  condiciones  del  yacht  ruso  Livadia,  es  de
que  las  de  éste,  como  buque  de  travesía,  bajo el punto  de vista
ñáutico  y  mecánico,  no  son  satisfactorias,  respecto  á que  tiene
demasiada  propension  á  dar  balances,  los  cuales,  si  bien  no
muy  violentos,  son  de  tal  naturaleza,  que  marean  á  la  tripu
cion,  además  de  ser  el  andar  del yacht  relativamente  reducido,
y  su  construccion  poco sólida,  unido  á  que  los materiales  em
pleados  en  ella  son  de  inferior  calidad.  Se  proyecta,  por  tan
lo,  desguazar  el  barco,  y  con  aquéllos  construir  un  cañonero
y  tres  cruceros,  utilizando  las instaiaciones  lujosas  y  los mue
bies  en  otro  tercer  yacht,  construido  por  los  galibos  del  pri
mitivo  Livadia  (1).

Fallo  relativo  á  la  pérdida  del  «Doterel»  2).—El
Consejo  de  guerra  celebrado  en  Devonport  para  averiguar  las
causas  relativas  á la  pérdida  de esta  corbeta  de  guerra  iñglesa
ha  fallado  que  este buque  fué  destruido  por  dos  distintas  ex
plosiones  que  tuvieron  lugar  á  su bordo,  siendo  la  primera,  ¿e
as  emanado  dei  combustible  de  las  carboneras,  y  la  segunda

(1)  Times.
Véanse  p5ginas  836, 970,  tomo  viii.
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de  la  pólvora  contenida  en  el  pañol  de  proa.  A juicio  del  Con-
sejo,  esta  explosion  fmi producida  por  la  primera,  que  abrió el
mamparo  proel  de  la  carbonera  de  la  banda,  por  cuya  aber
tura,  el  gas  inflamado,  se  comunicó  al interior  del pañol,  bien
por  rajaduras  de  su mamparo  popel,  ó por  el  conducto  de  co—
bre  destinado  á  anegar  aquél,  cuyo conducto,  instalado,  segun
lo  estaba,  entre  la  carbonera  y  dicho  mamparo  popel,  en  el
caso  de  haberse  fracturado,  hubiera  servido.para  establecer  en
el  acto  comunicaciO11 directa  con  el  interior  del  pañol,  can
sando  la  explosion  de  la  pólvora  contenida  en  él.  El  Conseju
asimismo  ha  declarado  libre  de  cargo  al  comandante  del  bu
que,  capitan  de  navío  Evans,  y  á  los  oficiales  y  demas  de  la
dotacion  quehan  sobrevivido  al  siniestro.

Con  posterioridad  á  la  publicacion  del  anterior  dictámeil,.
ha  dispuesto  el Almirantazgo  inglés  que  por  los  jefes  respec

tivos  de  los  arsenales  se  proceda  á  inspeccionar  á  todos  los
buques  de  guerra  que  se  hallen  en  puerto  y  en  dique,  con  el
fin  de  informar  á  dicho  alto  cuerpo  sobre  la  disposicion  in

terior  de  los pañoles  de  los  expresados  buques,  y  de  los  me--
dios  adoptados  para  proveer  á  aquéllos  de  la  debida  ventila—
cion  (1).

Sondas  en  grandes  profundidadeS.—El  capitan  de’
navío  G.  J.  Belknap,  comandante  del  vapor  de  los  E.-TJ.
Alaska,  participa  al  departamento  ministerial  de  la  Marina  de’

su  nacion,  en  Julio  último,  desde el  Callao,  los  resultados  de
los  sondeos efectuados  en  una  distancia  directa  de  112 millas,
navegada  desde la  costa para  afuera,  Hallándose  á  102 millas
se  sondó,  encontrando  fondo  en  3 368 brazas,  qde  es  la  ma
yor  profundidad  obtenida  hasta  la  fecha,  en  el  Océano  Pací
fico  del  Sur  y  en  los confines  orientales  de  este  Océano  y  el
del  Norte.  Confiando  hallarla  mayor  aún,  se  recorrieron  1
millas  más  al Oeste, habiendo  cogido fondo en  3 168 brazas.  En
ambos  casos,  la  calidad  de  éste,  adherido  al  cilindro  indica

(1)  Time3,  16 Setiembre.
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dor,  fué  fango  y arena  verdosa,  y  la  temperatura  del  fondo  al

-efectuarse  la  primera  escandallada  de  unos  340  Fah.  (1).

Apertura  de  una  clase  de  artilleria  para  oficia
-les  de  Marina.—Se  ha  inaugurado  en  el  preseilte  mes,  en
el  arsenal  de  Portsmouth,  una  clase  de artillería,  para  la  ms
truccion  de  los jefes  y  oficiales  de  la  Armada  inglesa  desem
barcados  que  gusten  asistir.

Un  veterano  centenario.—E1  capitan  del  puerto  de
-Cienfuegos,  D. Guadalupe  Ojeda, remite  por conducto  de la  su
perioridad  los siguientes  apuntes  referentes  á  los servicios  del
cabo  de  mar  licenciado  D. Lorenzo  Cáceres  y Vicens,  que han
-sido  comprobados,  en  parte,  por  disposicion  de  los mayores
generales  de  los  departamentos  de  Cartagena  y  Cádiz. Por  lo
que  se ha  podido  esclarecer  hasta  la  fecha  respecto  al expresa—
do,  resulta  que  un  tal  Lorenzo  Ramon  Vizcaino,  natural  de
Palma  de  Mallorca,  se halló  como marinero  en  el  combate  de
Trafalgar  sobre  el  navío  4rgonauta,  no  siendo  extraño  que
-este  individuo  fuese  el  veterano  de  que  nos  ocuparnos,  el  cual
no  recuerda  el  nombre  del  buque  de  su  destino,  si bien  su  fa
milia  y  algunos  vecinos de la  ciudad de Cienfuegos lo han  oido
•decir  que  habia  asistido  al  referido  combate.  En  conversacio
nes  que  con el  Sr.  Cáceres ha  tenido  el  Sr.  Ojeda,  ha  insistido
-aquél  en  que  asistió  á un  combate  en  el  cual hubo  mortandad,
-desarbolos  y  otros  episodios  á  este tenor.  El  contra-almirante
Sr.  D.  Francisco  de  Llano,  conoció  tambien  á  este anciano  en
el  año  1877 en  Cienfuegos,  en  cuya  fecha,  segun  manifiesta  el
expresado  general  conservaba  en  la  memoria  los  nombres  de
-todos  los navíos  que  se  hallaron  en el  combate  y los  de  los ge
nerales  y algunos  comandantes;  en  vista  de  lo expuesto  es pre
sumible,  como  indica  el  Sr.  D.  Francisco  Llano,  que  Lorenzo
Ftamon  Vizcaino  sea  el  Sr.  Cáceres,  puesto  que  coincide  con
este  el  nombre  y  naturaleza  y  en  los  apellidos  puede  haber

(1)  Scieotific Anzerico.
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corrupcion  ya  en  uno  ú  otro  en  vista  de  la  semejanza  de  ám
bos;  consta  además  que  ingresó  en  el  departamento  de  Carta-.
gena  para  servir  campaña,  que  embarcó  en  la  fragata  LucíaS
cuando  la  mandaba  D. José  Molinebo,  cii  Julio  de  1809 y  que
trasbordó  á la cañonera  núm.  2  en  Enero  de  1810. Este  hon
rado  veterano  nació  én  Palma  de  Mallorca  en  1771 y  fué
licenciado  en  clase  de  cabo  de  mar  en  Cartagena;  reside
actualmente  en  Cienfuegos,  en  cuya  localidad  depositó  su  vo
to  en  la  urna  electoral  el 21 de  Setiembre,  goza de  buena  sa
lud  y  exceptuando  la  memoria,  que  la  tiene  hoy  algun  tanto

debilitada,  se halla  en  el pleno  uso  de  sus  facultades  intelec
tuales.  Saludamos  á  D. Lorenzo  Cáceres  que  parece  ser  uno
de  los  pocos  representantes  que  existen  del  glorioso  combate
efectuado  hace  76  años  en  21  de  Octubre  último,  deseando
continúe  en  su longevidad  duran le muchos  años.

Riesgos  á  que  están  expuestos  los  botes  de  los
acorazados  (1).—Hahiéndose  experimentado  en  prácticas
recientes,  que  los botes de los acorazados  artillados  con cañones
de  grueso  calibre,  se  avenan  frecuentemente  á  causa  de  la
perturbacion  atmosférica  que  se  verifica  al  disparar  aquellos,
y  que  los  botes  colgados,  segun  es uso,  están  expuestos  igual
mente  á  ser  acribillados  á  balazos  por  las  ametralladoras  ene
migas,  con  el  fin  de precaver  las  embarcaciones  menores  con
ra  los efectos  de  los disparos  de los cañones  monstruos  de  los
buques  á  que  aquellas  pertenecen,  se  ha  ensayado  un  bote
de  26’  de  eslora,  provisto  de  un  sistema  de  cierre  inventado
por  el  Rey.  Berthon  (2), cuyo  bote despues  de plegado  fué  ins
talado  en  la  posicion  que  tienen  las  citadas  embarcaciones,  cmi
la  cual,  por  la  poca  superficie  que  pesentó,  aguantó  sin  el
menor  desperfecto  los efectos  de  los disparos;  pero no bastando
lo  expuesto  para  contrarestar  los  fuegos  mortíferos  de  las.
ametralladoras  que en los primeros  cinco  minutos  de  un  com

(1)  Times.             -

(2j  Váase pág. 309, tomo vii.
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bate  pueden  perforar  cuanto  es  vulnerable  en  los  botes,  el al
mirante  Ryder,  capitan  general  del  departamento  de  Ports
mouth,  indicó al  citado Sr.  Berthon  la  conveniencia  de proveer
á  los  buques  acorazados  de  botes  del  citado  sistema,  aunque
de  mayores  dimensiones,  análogos  á  los que  con tanta  acepta
cion  están  adoptados  en los botes  porta-torpedos  de Inglaterra,
Francia  y  Austria,  que  se pliegan  y estivan  bajo  la cubierta  de
estos;  al  efecto el  expresado  Sr.  Berthon  ha coustruido  un  bo
te  dividido  en  tres  secciones  que  pueden  usarse  independien
temeute  una  de  otra  ó despues  de unidas,  operacion  que  puede
hacerse  á flote.  El bote,  cuyas  condiciones  marineras  son  ex
celentes,  tiene  31’ de eslora,  8’ 3”  de manga  y  3’ 10”  de  pun
tal,  y  puede  plegarse  y  estivarse  corno  los  de  los  botes  porta
torpedos  ya  citados,  protegido  por  los  acorazamientos  del
buque,  teniendo  capacidad  para  trasportar  60  hombres  des
ahogadamente  (1).

Un  nuevo  salvamento.—El  presidente  de la Junta  local
de  Vinaroz  participa  al de la  Sociedad Española  de  Salvamento
de  náufragos,  que  el  dia  2 de  Octubre  pasado,  á  consecuencia
del  viento  duro  y  mar  gruesa,  zozobró  una  barca  de  pesca
junto  á  aquel  puerto.

Dos  marineros  embarcados  en  una  pequeña  laucha,  consi
guieron  salvar  á  tres  de  los  seis  tripulantes  del  barco  náufra
go,  sin  que  les  fuera  posible  salvarlos  á  todos,  á  pesar  de  sus
inauditos  esfuerzos  é inminente  riesgo.

La  Comision  ejecutiva  de  la  central  propondrá  al  Consejo
superior  que  se premie  á  estos  dos héroes  de la  caridad  con  el
diplorna  y  la  medalla  de plata  á  que  se han  hecho  acreedores.

La  Sociedad  Española  de  Salvamento  adelanta  paulatina
mente  en  su  benéfica  obra:  dentro  de  poco  se  instalarán  los
necesarios  aparatos  en  Almería,  Cádiz  y  Torrevieja,  yse  trata
de  establecer  en  Sanhícar  y  en  otros  puntos  tau  pronto  como
sea  posible.

(1)  El iefieo.iZ1e lleva  un bote  de diha  dimensiones  del referido  sistema.
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Llamamos  la  atencion  del público  para  que  secunde  los lau
dables  propósitos  de  esta  Sociedad,  cuyas  desinteresadas  y

patrióticas  miras  merecen  el apoyo de  todos los  españoles.
Debemos  advertir  igualmente  que  en  el  corto  tiempo  que

lleva  de  existencia  ha  hecho  mucho  más  de lo  que  pudiera  es
perarse,  sobre  todo  si se  compara  con el tiempo  que en  Ingla
terra  y  en  Francia  fué  necesario  para  que  sus  respectivas  So
ciedades  tuvieran  ¿a importancia  que  alcanzaron,  y  se tiene  en
cuenta  la  escasez de  recursos  que  ha  logrado  reunir.

Experimento  relativo  á  la  luz  eléctrica  refle
jada.—  Segun  refiere  el  Times,  se  efectuará  en  breve  á bordo
del  acorazado  inglés  Sultan,  un  experimento  de  suma  utilidad
referente  al  alumbrado  eléctrico,  del  cual,  es  sabido  que  los
buques  armados  recientemente  están  provistos,  con objeto  de
descubrir  á  los botós porta—torpedos: los  diversos  medios  em
plerdos,  hasta  la  fecha,  para  que  éstos  pudieran  acercarse  á
un  buque,  sin  ser  vistos,  hallándose  en  el rayo  de  la  luz  eléc
trica,  han  sido ineficaces;  sin  embargo,  está probado  que  ésta,
aunque  instalada  á proa,  ó en  el puente,  se  halla  expuesta  al

tiro  certero  de  las  ametralladoras  N ordenfeldt  y  de  otros  siste
mas,  por  cuya  razon  es de  imprescindible  necesidad  que  tanto
la  luz  eléctrica  como  los individuos  que  la  manipulan,  se  ha
llen  á  cubierto.  Los experimentos  en  vías  de  llevarse  á  cabo,
tendrán  por  objeto  determinar,  si la  aplicacion  de la  luz  refle
jada  es practicable,  á cuyo  fin  la  eléctrica  se  colocará  bajo  cu
bierta,  y proyectará  por  medio  de  un  tubo  contra  un  espejo
cóncavo,  instalado  en  el  puente  ó en  uno  de  los  palos,  segun
convenga,  cuyo espejo,  por  medio  de  un  ,mecanismo  adecua
do,  podrá  girar  eii  todas  direcciones.

El  ((City of  Rome»—A  últimos  de  Setiembre  se  efectuó
en  el  Clyde  la prueba  de  este  vapor,  que  exceptuando  el  Great
Eastern,  es el  de  mayor  porte  de  la  marina  mercante  inglesa.
Aquella,  si bien  relativamente  muy  satisfactoria,  no  fué  todo
lo  completa  que  hubiera  sido de  desear,  respecto  á  haberse  re-
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calentado  una  chumacera  del  eje,  por  cuya  causa  no  se  pudo
desarrollar  el  máximun  de  fuerza  de  máquina;  así  es  que  se
recorrió  la  mfha  marcada  funcionando  aquella  solo  á   de
velocidad,  con  1a que  se  obtuvo,  dando  4  revoluciones,  un

andar  de  15,7 millas,  el  cual regularmente  llegará  á  17,5 ó 18
en  atencion  á  que  las  revoluciones  á  toda  velocidad  serán  de
58  á  60.  Este  estupendo  buque  de  586’  de  eslora,  52’ 03”  de
manga  y  37’ de puntal,  mide  8826  t.  y  su máquina  del sistema
compuesto,  que  ha  de  funcionar  constantemente,  con  fuerza
de  8 000  caballos  indicados,  puede  desarrollar  más  de  10 000
en  caso necesario.  La facilidad  con  que  se  maneja  aquélla  no
tiene  ejemplo  en  máquinas  de proporciones  tan  colosales,  pues

con  sólo dar  vuelta  á una  palanca  se  paró  á  los dos  segundos,
invirtiéndose  sólo  cinco,  yendo  abante  á  toda  velocidad,  en
ciar  en  igual  disposicion.  El  diámetro  del  propulsor  es  de  24’.
El  codaste,  que  es  la  pieza  de  esta  clase  más  pesada,  forjada
hasta  la  fecha,  pesa  33 t.  El  eje de cigüeñales  es  de acero flúido
y  comprimido  de  Whitworth  y  pesa  64 t.  Este  buque  ha  sido
construido  en  el  astillero  de  la  compañía  constructora  de  Bar
row  y  pertenece  á  la línea  Inman.  Salió  de  Liverpool  el  13 de
Octubre,  en su primer  viaje,  con destino  á Nueva  York,  á cuyo
puerto  llegó  el  24 del  mismo,  despues  de tocar en Queens town
algunas  horas.  Durante  el  viaje,  el buque,  que  tiene  excelentes
condiciones  marineras  experimentó  muy  mal  tiempo.

El  nuevo  acorazado  brasileño.—  Los  Sres.  Samuda  y
Compañía  de  Lóndres,  han  ultimado  un  contrato  con  el  Go
bierno  brasileño  para  construir  un  acorazado  que  ha  de  ser
notable.  Su  eslora  será  de  300’ por  52’ de  manga  y estará  ar
tillado  con 4 cañones  Armstrong  de  á  20 t.,  de  retrocarga  de
nuevo  modelo  que  se montarán  en  dos  torres  excéntricas  ins
taladas,  una  á la  extremidad  popel  de la cámara  de la  máquina
y  la otra  á la  de proel  de la cámara  de  calderas,  con el fin de que
los  fuegos de  las  torres  tengan  amplitud.  La  carga  de  los  ca
ñones  de éstos  se  efectuará  debajo  de  la  cubierta  del  parapeto
con  arreglo  al sistema  hidráulico  Rendel,  deprimiendo  la culata.
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La  base  de  cada  torre  está  protegida  por  medio  de  un  asiente
independiente,  construido  sobre la cubierta  acorazada,  que  pre

serva  á aquella  de averías  en el caso de deterioro  de su torre  con
tigua.  Cada una  de  éstas  tiene  sus pañoles  aparte,  colocados  á
proa  y  á popa, si bien  se  comunican  por  medio de  un  callejon,
debajo  de la  cubierta  acorazada.  Llevará elbuque,  además,  Sca

ñonesde4”  y  uno para  hacer  señales.  La coraza,  ensu  tota
lidad,  será  acorazada  del  sistema  Wilson.  La  de  la  faja,  cuye
espesorserá  de  10”  á  11”,  consistirá  de  dos hiladas,  de á  7’  de
anchura.  El  de  la del parapeto  y  el  de  las torres  será de 10”.  La
cubierta  principal  estará  provista  de  un  acorazamiento  cuya
cara  alta  será del  sistema  compuesto,  de  1 ,3í” de grueso,  asen
tado  sobre un  almohadillado  de  acero  de  “  de  expesor.  Una
reforma  notable,  que  se llevará  á cabo en la  construccion  de este
buque  será  la  de  que  la  coraza de la faja.sólo  se llevará  á banda
y  banda,  á  lo que  alcance  para  proteger  los pañoles  y los espa
cios  que  se  hallen  por  bajo  del  parapeto,  respecto  á  que  por  la
cara  de  proa  y  de popa  de  éste,  dicha  faja  acorazada,  se  reco
gerá  hácia  adentro,  tomando  la  forma  de  coraza  oblicua  como
la  del  Potyphemus,  por  cuyo  medio  se  economiza  peso,  y  en
caso  de  que  se  perforasen  las  extremidades,  por  razon  de  su
escasa  solidéz, la  forma  esférica  de  la  cubierta  interior  protec
tora,  impediria  que  el  agua  se  deposite  sobre  ella,  con  detri
mento  de  la  estabilidad.  Esta  nave,  poseerá  tambien,  una  de
las  mejoras  más importantes  anejas  á  un  acorazado  moderno,
á  saber:  el  uso del  tiro  forzado.  La  proteccion  de  la  coraza,  es
esencial;  pero  la  ventaja  material  del  andar  lo  es  quizá  más.
Los  combates  navales  que  tendrán  lugar  en  adelante,  induda
blemente  serán  de  corta  duracion,  y  por  la  aplicacion  del  tiro
forzado,  comó se  acostumbra  en  los botes  porta-torpedos,  du
rante  la  accion,  el anclar  se mantendrá  considerablemente  am
mentido,  siempre  que  la  configuracion  dela  carena  sea  con—
venente  para  l  velocidad.  La fuerza  de su  máquina  se elevará
fácilmente  de  6 000 á  8 000 caballos,  con la  que  podrá  mejorar
su  andar  de  15  millas,  al  de  16 ,  cuya  aceleracion  es  en
extremo  ventajosa.  La  roda,  codaste,  timon,  curvería  y  tu—
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bería,  serán  de  bronce:  el  vaso llevará  dos forros  de  rndera  y
al  exterior  estará  forrado  con  metal  Muntz.  Las  condiciones

estipuladas  en  el  contrato  son  especiales  y rigurosas:  si al  an
(lar  del  buque,  en  la  prueba,  le falta   de  milla  para  alcanzar
el  de  15  millas,  los  constructores  abonarán  una  penalidad
de  2 000 libras;  si el  defecto en  la  marcha  fuera  de  de milla
la  penalidad  será  de  4 000 libras,  si  de  ,í  de  milla  y  1  milla,
aquella  sería  de  8 000 y  de  16 000 libras  respectivamente,  y por
último,  si el  buque  no  anduviese  13 ,S millas,  el abono corres
pondiente  al  último  plazo del  pago,  que  asciende  5.  un  sexto
del  importe  total,  quedará  sin  efecto. En cuanto  al calado,  se ha
estipulado,  que  si aquél  con  400 t.  de  carbon,  y  embarcados
sus  repuestos  y  cargos  calára  1”  más  de  20’  se  incurriria  en
una  penalidad  de  1 000 libras;  si la  difereucia  fuera  de  2”  por

exceso,  sobre  los  20’,  la  penalidad  sería  de  2000  libras;  si
de  3”,  ésta  sería  de  4000  libras;  si  de  4”,  8000  libras,  si

de  5”,  16000 libras;  si  de  6”, 25000  libras,  y  últimamente,  si
el  calado pasase  de 20’ 06”  se  anulará  el pago correspondiente
al  plazo  final  como  en  el  caso  anterior.  Estas  exigencias  son
extensivas  igualmente  á  la. fuerza  de  máquina:  en  el  caso
de  que  el  consumo  de  combustible,  por  fuerza  de  caballo  mdi

   cado, durante  una  prueba  de  seis horas  á toda  máquina,  exce
diera  en  1,10 libra  al  consumo  propuesto  por  los  constructo
res,  estos  incurrirán  en  una  penalidad  de  2 000 libras;  si  el
exceso  de  aquel  fuera  de  2,10 libras  la  multa  sería de  4 000 li
bras;  si de  3,10 libras,  ésta  sería  de  8000  libras;  si  de  4,10
libras,  de  16 000 libras;  y  si de  5,10 libras  de  32 000 libras.  Se
practicarán  tambien  las  pruebas  de  estabilidad,  no  debiendo
quedar  el metacentro  del  buque  en  su  línea  de  navegacion,  5.
ménos  de  3’ de  altura  y en  ningun  concepto  por  bajo  de  2 ,‘,

la  falta  de cumplimiento  de  estas  extipalaciones  será  causa  de
que  se anule  el pago de  la  cuota  final  (1).

Botadura  del  crucero  inglés  « Canadá.» —Esta  cor

(1)  Times, 10 de  Setiembre.
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beta  botada al agua recientemente  en el  arsenal  de  Portsmouth
pertenece  á  la  clase  de  la  Comus  considerada  por  el  Almiran
tazgo  inglés  corno el mejor  tipo de  buques  cruceros  no  acora
zados.  La  Canadá  será  aún  más  eficiente,  respecto  á  que  es
tará  provista  de  varias  mejoras,  una  de las  cuales  será  relativa
á  la  hélice  que  no  se  instalará  en  su pozo  segun  es  uso  nave
gando  á  la  vela:  la  resistencia  que  aquella  presenta  quedará
reducida  en  dicho  caso .á un  mfnimum  por  la  posicion  vertical
paralela  al  codaste  en que,  dando  la  vuelta,  quedará  colocada,

en  cuya  posicion  y  por  medio  de  un  mecanismo  (invencion
de  Mr.  Bevis),  que  opera  desde  el  interior,  las  alas  del  pro
pulsor  giran  quedando  en  direccion  de  proa  á  popa.  El  arma
mento  tambien  diferirá,  pues  en  vez de  14  cañones  llevará

sólo  10 de  los  de  nuevo  modelo  B.  L.  R.  de  á  6”. En  cuanto
á  dimensiones  etc.,  puede  verse  la página  705 del tomo IV  (1).

El  Inflexible.—Terniinado  el  armamento  de  este  buque,
despues  de  infinitas  demoras  y alteraciones,  salió  de  Porst
mouth  el 25 de  Octubre  para  Gibraltar  y  Malta  á  cuyo  primer
punto  llegó  el  29 saliendo  para  el  segundo  en  el  misnio  dia.

Habiendo  dado cuenta  en  números  anteriores  del  artillado,
blindaje,  máquina  y  demas  elementos  principales  de  este aco
razado,  el inés  potente  de  la  Marina  inglesa,  nos  limitaremos
á  exponer  los  de  reciente  instalacion;  constituyen  éstos  en
primer  lugar  el  alumbrado  eléctrico  de  los  sistemas  Brush  y
Swan:  el  primero  se  emplea  en  la  ciudadela,  cámara  de  má
quina  y pañoles,  y  son asimismo  eléctricas  las  luces  de  situa
cion  y las  dos  de  gran  intensidad,  que  se  colocan  en  el puente
sobre  las  torres,  con  objeto  de  descubrir  á  los  botes  porta
torpedos:  el  segundo  sistema  ilumina  los  alojamientos,  ha
biendo  instalados  además  400 faroles  de  los  indicados  por  el
capitan  denavío  Colomb  con el  fin  de  reemplazar  á  las  luces
eléctricas  en  casos de averías.  En  la ciudadela  se han  efectuado
tambien  reformas  instalando  rails  des t.inados á  la  conduccion

(1)  7’imcs, 27 de  Setiembre.
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de  las  municiones,  habióndose  colocado  mayor  numero  de
pilastras  para  reforzar  la  cubierta  alta  de  aquella  con el  fin  de
impedir  se  levante  al  hacer  fuego  con  las  cargas  de  450  li
bras,  empleadas  para  lanzar  los  proyectiles  d  á  1 700 libras.
Los  pañoles  contienen  64  t.  de  pólvora  en  jarras  cuyo  peso
total  es  de  43 t.  siendo  el  de los  proyectiles  de  los cañones  de
grueso  calibre  de  243  t.  agregado  á  este  repuesto  el  material
correspondiente  á  las  armas  Henry  Martini  y  t  los  torpedos
Whitehead,  además  de  las  crecidas  cantidades  de  algodon
pólvora  húmedo  y  seco,  de  que  está  provisto  este  buque,  está
á  la  vista  que  posee  elementos  eficacisimos  de  destruccion.
Respecto  á  los torpedos,  se han  efectuado  mejoras  importantes
en  sus  instalaciones,  siendo  una  de  ellas  la  aplicacion  del
plano  inclinado  para  el  lanzamiento  de  aquellos  desde la  roda,
en  direccion  de  la  quilla,  por  cuyo  medio  y  por  la  gravedad
del  torpedo  sale  disparado  con una  velocidad  de  20 millas  por
hora.  El  buque  lleva  24 de  éstos  del  sistema  Whitehead  que
pueden  lanzarse  desde  siete  posiciones  diversas  y  tiene  tam—
bien  cuatro  botalones  para  torpedos  á  los  que  puede  darse
fuego  en  caso  de  abordaje  ó embestida.  Como elemento  defen
sivo  contra  el  ataque  del  torpedo  locomóvil  está provisto  de  22
botalones  que  exceden  de  35’  (distancia  que  experimental
mente  está  probado  se  halla  fuera  de  la  fuerza  explosiva  de
la  carga  Whitehead),  los  cuales  contienen  una  red  que  de
tiene  y  hace  estallar  al  torpedo.  Estos  botalones,  mediante  un
procedimiento  inventado  por  el  comandante  Miller,  pueden
abatirse  y  sallarse  en caso necesario,  ó bien  desguarnirse  y co
locarse  convenientemente  á  bordo,  durante  un  crucero  usual.

Hay  instaladas  once agujas,  seis del sistema  de Sir W.  Thom
son  y  cinco  de  las  usuales  del  modelo  del  Almirantazgo,  pu
diendo  gobernarse  al  vapor  desde  nueve  posiciones  diversas;
cuátro  de  las  primeras  se  hallan  colocadas  en  la  torre  proel
del  comandante  que  está  protegida  por  acorazamientos  de
á  12” de  espesor  instalados  de popa  á  proa  y  de babor  á  estri
bor  que  se  intersectan  formando  lo  que  se  ha  denominado  la
cruz  acorazada,  en  cuyos  cuatro  ángulos  están  los telégrafos
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en  comunicacion  con  la  máquina,  las  agujas  é igual  número
de  ruedas  de  timon  que  se  manejan  al  vapor.  Las  agujas  res
tantes  y  las  correspondientes  ruedas  de  timon  se  hallan  dis
tribuidas  sobre  l  puente,  en  la  ciudadela,  á  popa debajo  de  la
cubierta  acorazada  y de  la  línea  de  agua y  en  la  toldilla  con el
fin  de poder  gobernar  con cualquiera  de  ellas  en  casos de  ave
ría,  pudiendo  tambien  servirse,  en  último  caso,  de  aparejos
guarnidos  á la  caña  del timon  segun  se  acostumbra  en los bu
ques  mercantes.  Además  de  estos  auxiliares  importantes  de  la
navegacion,  se han instalado  dos de los aparatos  qufmicos  para
sondar,  del expresado  Thomson,  por  medio  de los  cuales  pue
den  obtenerse  sondas  verticales,  sin  necesidad  de  fachear,
desde  mesetas  salientes,  por  el  través  de  las  torres,  destinadas
para  los sonderos.

En  cuanto  á  las  instalaciones  para  combate,  la  comunica
cion  telegríflca,  en  tales  casos,  con las  torres  es completa,  en
términos  de  que  los circuitos,  tanto  de los torpedos  sumergi
dos  como de los que  no  lo están  y  los de los  cañones,  se hallan
conectados  con  las  expresadas.,  quedando,  en  conclusion,  los
aparatos  de  trasmision  para  combate  instalados  por duplicado.
Tocante  á  las  embarcaciones  menores,  en  vez  de  dos  botes
bota-torpedos  de  2.  clase,  llevarán  sólo uno  y  una  lancha  de
vapor  de 48’ de eslora;  y  otra especial  de  la  misma  dimension,
de  mucha  fuerza  de  máquina,  en  lugar  de  un  primer  bote.

Se  ha  adoptado  tambien  un  sistema  de  calefaccion  por  me
dio  de  conductos  que  pasan  por  la  cámara  y  camarotes  de  los
oficiales  y  por  el  sdllado,  que  sustituye  ventajosamente  al  uso
de  estbfas.  Por  último,  las  calderas  contienen  190 t.  de  agua,
de  la  cual  la  cámara  de agua,  instalada  sobre la  cubierta  aco
razada,  y debajo  de los alojamientos  de  popa,  y  cuyo objeto  es
contrares  Lar los balances  tiene  cabida para  95 t.  de aquella,  de
la  que  pueden  contener  1 084 t.  los  dobles  fondos.  Hay  insta
ladas  22  bombas  que  expelen  4 500  t.  por  hora.  La  dotacion
del  Inflexible  es de 90  individuos,  de  cuyo número,  8 son ma
quinistas,  16 artificieros  de  máquina,  106 fogoneros  y  21 exce
dentes.



NOTICIAS VARIAS.               659

En  la  prueba  de  este buque  efectuada  el  17 del  pasado,  más
bien  con  el  fin  de  satisfacer  á  su  comandante  ántes  de  em
prender  su  crucero,  que  con el de  comparar  resultados,  el an
dar  medio  á  toda  velocidad  fué  de  12,774 millas  que  difirió
del  obtenido  en  Diciembre  que  llegó  á  ser  de  14,286 millas,
habiéndose  experimentado  además  con relacion  al  andar  otra
grave  contrariedad  que  consistió  eii  que  para  que  el  buque
navegase  en  línea  recta  fué  preciso  gobernar  con un  ángulo
de  timon  de  18° tanto  á  una  banda  como  á  otra,  siendo  la  dis.
tancia  recorrida  la  misma,  y  las  condiciones  en  apariencia
iguales.  Parece  que  los que  se  hallaron  presentes  estaban  per
plejos  no  sabiendo  en  qué  consistia  la  causa  del  defecto  que
unos  atribuian  al viento  y  otros  á la corriente,  conviniendo,  no
obstante,  todos  en  que  cualquiera  que  fuera  la causa,  la  diver—
gencia  de  18° de  la línea  ¿le crujía  habria  reducido  el  andar  del
buque  en  una  milla  (1). Segun  el  Times  del  26 del  pasado,
durante  la  navegacion  á  Gibraltar,  anduvó  á  12 millas  con 50
libras  de  presion,  en  ocasiones,  habiendo  mejorado  el  gobier
no,  por  la  práctica  adquirida  en  el  manejo  del  timon  que
parece  no  es  do  dimensiones  proporcionadas;  el  efecto  del
agua  contenida  en  la  cámara  de  compensacion  (invencion  de
Mr.  Froyde),  fué  sumamente  satisfactorio.

En  el extracto  de  una  comunicacion  del comandante  fechada
en  Gibraltar,  publicada  en  el  citado diario  del  7 del  actual,  se
manifiesta  que,  el buque  ha  mostrado  ser  de  muy  buenas  con
diciones  marineras;  á  pesar  de  haber  pasado  los  golpes  de
mar,  á  veces,  por  encima  de  las  torres,  y  de  haber  estado  la

cubierta  alta  llena  de  agua  durante  todo el viaje,  en  ningun
caso  ésta  llegó  al  entrepuente.  Los  balances  fueron  muy  mo
derados  y  no  pasaron  de  110.  La  elevacion  de  las  olas  fué
de  24’, y  su  extension  de  300’; las  oscilaciones,  unas  10 por
minuto.

Salvamento  maritimo.  —Hemos  sabido  por  conducto

(1)  Tintes.
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fidedigno,  que  á  consecuencia  de  encontrarse  hace  algunos
dias  en  una  situacion  bastante  comprometida  una  lancha  pes

cadora,  folio  305, con nueve  tripulantes,  el jefe  del semáforo  de
Santander  telegrafió  al  comandante  de  marina,  el  cual  dis
puso  que  saliese inmediatamente  un vapor  en  auxilio  de  dicha
lancha,  como así  se  efectuó  á  los  55 minutos,  librando  de  una
muerte  casi  cierta  á  los  tripulantes,  puesto  que  los  puso  á
salvo.

Aplaudimos  á  los  funcionarios  del  semáforo  y comandante
de  marina  por  el celo y actividad  que  en  esta  ocasion han  des-.
plegado,  así  como á  los  armadores  y capitan  del vapor que  con
tanta  actividad  cumplieron  con  tan  humanitario  servicio  (I).

Regalo  regio.—Durante  el  viaje  de  SS.  MM. por la costa
Cantábrica  y de  Galicia,  y  con motivo  de  haberse  roto  á  causa
tie  los balances  de la  Sagunto,  la  vajilla  de  los guardias  mari
nas,  que  la  reina  doña  Cristina  ofreció reponerla.

En  cumplimiento  de  su  real  promesa,  ha  ordenado  se  re-
mita  á  Cartagena  una  vajilla  blanca  con filete azul  y  oro  y un
precioso  juego  de  café de plata.

Cada  una  de  las  piezas  contiene  estas  palabras:  « Fragata
Sagunto.  Guardias  marinas.))

La  bandeja  cincelada  con exquisito  gusto  tiene  ensu  centro
la  siguiente  dedicatoria:  «23 de  Agosto de  1881.S.  M. la reina
María  Cristina  á  los  guardias  marinas  de  la  Sagunto.—Re
cuerdo  del  cabo  F’iuisterre  (2).»

Academia  preparatoria  para  las  generales  y  es
peciales  del  ejército.—Bajo  la  Direccion  del  Coronel  don
Gonzalo  Chacon  y  Lopez,  calle  del  Pez,  17,  entresuelo,  iz
quierda.

Las  clases  serán  diarias,  por  mañana  y noche,  para  facilitar

(1)  El  Correo  10 de  Noviembre.
-    (2)  Le  Cove8poede»cie  ,le Espoiie  11 de  Noviembre.
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á  los  discípulos  el  que  asistan  á  las  horas  que  más  les  con
vengan.

HONORARIOS MENSUALES.
Pesetas.

Matemáticas20

Francés45

Historia45

Geografía15

Los  que  estudien  todas  las  asignaturas  satisíarán  sólo  50
pesetas.

Las  clases  particulares  ó  fuera  del  plan  general  de  la  Aca.
lemia,  serán  objeto  de  honorarios  convencionales.

Academia  de  Matemáticas  preparatoria  para  el
ingreso  en  las  escuelas  especiales.—Dirigida  por  don
Juan  Aguilar  y  Alvarado,  D.  Julian  Fernandez  y  Argente
y  D.  Faustino  Elio  y Vidarte,  Ingenieros  de Caminos,  Canales

‘  Puertos.
En  esta  Academia  hay  establecidas  clases  de  Matemáticas

elementales  y  superiores,  Física,  Química,  Historia  natural,
Idiomas  y  Dibujo.

HONORARIOS.
Pesetas.

Matemáticas40

Historia  natural15
Física  y  Química

Inglés15
Francés40

Dibujo45

Para  más  detalles  dirigitse  á  D.  Juan  Aguilar  Alvarado,
Almudena,  2, principal  (frente  á  los Consejos),  Madrid.

TOMO  IX.                                       45



OBRAS  ESPAÑOLAS.

Manual  del  practicante  de  Sanidad  de  la  Armada.—
Obra  de suma  utilidad  para  la  Marina  mercante,  hospitales,  casas  de sa
lud,  etc. por  D.  EMILIO Ruiz  y  SAN ROMAN, médico  mayor  de  sanidad

militar,  primero  de la Armada.  Madrid,  Pedro  Abienzo,  impresor del
Ministerio  de  Marina,  San  Andrés,  20 y  Paz, 6.  IJa  tomo en
de  800 páginas,  con 16!s grabados  intercalados  en  el texto.  Precio  43
pesetas  en la Península y 47 en  Ultramar.

Hemos  recibido  un  ejemplar  de  esta  obra,  y  aunque  profa

nos  en  la  materia  debemos  decir  algo  sobre  un  trabajo  que
consideramos  de  gran  utilidad,  y  que  viene  á  satisfacer  la  ne
cesidad  que  se sentia  de  un  tratado  que  reuniese  ¿1 los  cono
cimientos  profesionales  las  obligaciones  y deberes  de  los prac
ticantes  para  el mejor  desempeño  de  su  cometido.

Es  bien  sabido  que  los  practicantes  de  la  Armada,  entran
por  regla  general  á  desempeñar  sus  destinos  con  escasez  de
conocimientos  teorico-prácticoS,  porque  muchas  veces  las  exi
gencias  del  servicio  les  obligan  á  salir  de  los  hospitales  sin
haberlos  adquirido;  y  es sabido  Lambien que  en  los buques  de
fuerza  sutil,  donde no  corresponde  médico de  dotacion,  se en
cuentran  los practicantes  entregados  á  su  propio  criterio,  de
ordinario  impotente  para  vencer  las  dificultades  que  se  les
presentan,  particularmente  en  la  mar.

El  Manual  que  tenemos  á  la vista,  viene  á  prestar  un  gran
yervicio  é. los expresados  practicantes,  y  el  Sr.  Ruiz  San  Ro
man,  cuya  laboriosidad  y  suficiencia  son bien  conocidas,  n
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dudamos  que  haya  desempeüado  este  trabajo con la  perfeccion
que  requiere  y que  debe  esperarse  de  su  práctica  en  el  servi
cio  de buques,  hospitales,  etc.

La  otra  está  dividida  en  tres  partes:  la  primera  trata  . de
Anatomía,  Fisiología  y  Cirugía:  la  segunda,  del  servicio  á
bordo,  en  los  batallones,  en  los  hospitales,  en  los  arsena
les,  etc.;  y  la  tercera  de  Farmacia,  Terapéutica,  Reglamento.
de  medicina  y  de  cirugía,  etc.

El  libro  está perfectamente  impreso  y  con  buenos  grabados
en  el texto.  Recomendamos  su  adquisicion  y  felicitamos  sin
ceramente  á  su  ilustrado  autor.

OBRAS  EXTRANJERAS.

Las  profundidades  de  la mar,  contiene  una  reseña de  los  resulta
dos  del  dragado practicado  por  los buques  de  guerra  ingleses  Lightning

y  Percupine,  en  sus  cruceros  durante  los veranos  de los años  1868-69  -10;
obra  ilustrada  con unos  100 grabados,  planos  y  cartas  (en  inglés).
Segunda  edicioa.  Precio,  31 sh.  Mr. Macmillan y  Co.  Lóndres.

Lista  de  los  buques  de  la  Marina  francesa,  de guerra  y  m er—
can te, y  de sus  señales  distintivas,  inscritas  en  el  código  internacional  dr
señales, para  uso  de  los buques  de  todas  las  naciones, decretado  en Fran

cia,  en  1.° de Enero  de  1 881  (en francés).  Chalameli.  Precio,  3  fran
cos.  París.

Instrumentes  astronómicos  y  geodésicos  (en  inglés),  por
J.  F.  HaALTER. Lockwood  and Co. Lóndres.

Entre  dos  campañas  (apuntes  de un  marino),  en francés,  por  Tu.
Arme,  oficial  de  Marina.  —París,  Berger-Levrault.  Un tomo  en  1 .°,

precio  3  francos.

En  esta obra  el  contralmirante  Aube  actual  gobernador  de
la  Martinica,  resefia  los acontecimientos  en  los  que  ha  tornado
parte  durante  sus  mandos  sucesivos  de los  buques  L’Etoile,  en
el  Senegal,  en  1859; y  el  Mégére, en los mares  del  Sur  en 1869.
Los  aficionados  á  viajes,  leerán  con gusto  el libro,  que  es  iii-
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teresante  además,  respecto  á  estar  escrito  con  conocimiento
exacto  de la  política  de  los  países  que  se  describen.  Se  halla
dividida  en  dos  partes:  la  prinlera,  Tres  años de  campaña  en.
el  Senegal,  y  la  segLinda, Los  europeos  en  la  Oceanía.

La  obra  como  de  consulta,  tambÍen  es  muy  recomendaMe
por  sus  referencias  importantes  sobre  estos  países.

Nociones  de  Hidrografía,  reseña de los me’todospráctico8 empleados
en  el levan tamiento y construccion de  planos  en  Nueva. Caledonia (en
francés)  por  14. 0.  M.  L. OHAMBEYRON,  capitan  de fragata.  Un tomo;
en  8.°,  París,  Berger—Levrault,  1881.  Precio,  5 francos.

El  gran  tyfon  de Agosto  de  i880,  con una carta  y diagramas (en
inglés)  por  E.KNIPPING. Yokohama,  4884.

Pedro  Trawl,  6 las aventuras  de  ‘un ballenero. Obra nueva ilustrada
con  ocho grabados (en  ingléB)  por  W.  II.  G.  KINGSTON.  Precio  5  ah.
de  venta,  por  Hodder  y  Staughton,  editores,  Pater  noster  row.

Lóndres.

Negreros  ycruoeros  (en  inglés),  por SADLER. Precio  3 ah 6  d.  Queen
Victoria,  St.  1 .  Lóndres.

Astros  propios  para  ser  vistos  por  telescopios  usuales,
con  un  mapa  de  la  Luna,  carta de Marte  y  diagrama8  del  Corneta
de  4813, ensu  tránsito por  el Sol  (en  inglés),  por  el  Ray.  T.  Wsnn.
En  venta,  al  precio  rIn 4 ah.,  por  Longman  y  0a  Lóndres.

Instrucciones  náutioas  referentes á  las costas Sur  y  Este de Afri
ca,  desde la balría de  Tablas á cabo Guardafui  (en  francés),  traducido
y  coleccionado por  LoIsxr..L0N, teniente de navío.  [Ja tomo  en  8.°,  Chal—
lamel,  5, rue  Jacob.  Precio,  40 francos.
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APINDICE.

Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada.

28  Setiembre.—Concediendo  permuta  de  destinos 6. los contadores  de

fragata  D.  Francisco  Sanchez y  D.  Emilio  Juan.
28.—Nombrando  secretario de  la  Ordenacion del apostadero de la  Ha

bana  al  contador de navío  de primera D.  Pedro  García Juan.
29.—Idem  al  contador  de  navío D.  Rafael  Carrasco para  depositario

de  la  Direccion de  Hidrografía.

29.—Idem  contador  del  vapor Ferrolano al  contador  de  fragata  don
Josó  Fraga.

4.°  Octubre.— Destinando 6. la  Intervencion  Central  á  los  contadores
de  navío  y  fragata  D. Ricardo  Caballero y  D.  Bernardino  Donate.

2.—Declarando  que  6. los  intendentes  y  ordenadorea  de  los  departa—
inentos  y  apostaderos  corresponde nombrar  6. los contadores de los  de

pósitos  de marinería,  habilitados  de  las maestranzas y  habilitados  de  las
planas  mayores  y buques—eacuelas.

2.—Nombrando  jefe  del Negociado  Central  de  la  Interveneiou  del
departamento  de Cartagena  al  contador de navío  de primera  D.  Manuel
Romero.

3.—Idem  comandante de la  corbeta  Villa  de Bilbao al  capitan  de fra
gata  D.  Indalecio Nuez.

3.—Idem  ayudante  mayor  del  arsenal  de  la  Habana  al  teniente  de
navío  de primera  D. Cárlos Delgado.

3.—Idem  segundo comandante del vapor  Isabel la Cagólica al teniente
de  navío  de primera  D. Félix  Bastarreche.
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3.—Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos al  teniente  de  navío don
Daniel  Lopez Carballo y  al  alférez de  navío D.  Angel Suances.

.—Destinando  al  departamento  de  Ferrol  al teniente  de  navío  don
Justo  Arejula.

.—Idem  á  la  goleta  Concordia al  alférez  de  navío  D.  Joaquin
Escoriaza,  y  á  la  Villa  de  Madrid  al  teniente  de  navío  D.  Luis

Ibaüez.
5.—Nombrando  auxiliar  de  la  seccion de  marinería  al  teniente  de  na

vío  D. Rafael  Gutierrez Vda.
5.—Idem  ayudante  del  distrito  de  Lequeitio  al  piloto  D.  Antonio

Carrero.
5.—Idem  para  el servicio  de  guardias  en el hospital  de San Cdrlos al

segundo  médico D.  José  Botella y  Martinez.
5.— Idem  segundo  comandante  de la provincia  de Ferrol  al  piloto don

Eduardo  Gonzalez.
•   5.—Concediendo el retiro  del  servicio  al  coronel de  ejército  teniente
coronel  de infantería  de Marina D.  Luis Tejeiro  y Vallarino.

5.—Dejando  sin  efecto  el nombramiento  para  la  Habana  del  inge
niero  jefe de primera  clase D.  Benito Alzola.

5.—Destinando  ¿t la  corbeta  Ferrolana al  teniente  de  navío D.  Fede
rico  Fernandez  de  Parga.

6.—Idem  á  la  corbeta  Villa  de Bilbao  al  alférez  de  navío D. Victo
riano  Suances y  Pelayo.

6.—Idem  al  vapor Piles  al  alférez de  navío D. Salvador  Moreno.
6.—Nombrando  vocal  de  la  Comision de  códigcs  y  procedimientos

nilitares  al contralmirante  D.  José  Maria Soroa y  San Marty.
7.—Idem  fiscal en comision de la  Comandancia  de  Marina  de Sevilla

al  teniente  de navío D.  Marcos Fernandez  de  Córdoba.
7.—Disponiendo  que  el  ingeniero  jefe  de  primera  clase  D.  Manuel

Crespo  quede afecto d la  Comandancia de Marina  de  Sevilla.
8.—Dejando  sin efecto el  nombramiento  de  D.  Francisco  Javier  Es

calera  para  la Comandancia  de Marina de Palamós.
8.—Agregando  á  la  Comandancia de Marina de Sevilla al teniente  de

navío  D.  Angel Custodio.
8.—Destinando  á  la Habana  á  los guardias  marinas  D. Manuel  Bus

tamante,  D.  Mariano Carreras y  D.  Antonio del Castillo.

8.—Idem  á  Filipinas  á  los  guardias  marinas  D.  Ramon  Lopez,  domi
Senen  García y  D.  Rogelio  Baeza. Al  vapor  Lepanto  mt D.  Otton  San—
chez,  y mt Ferrol mt D. Severiano Escoriaza.
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8.— Nombrando segundo  comandante  de la corbeta África  al teniente
de  navío D.  Orestes Garci a Paadin.

40.—Idem  director  del hospital  de  Cañacao  al  subinspector  de  se—
gtinda  clase D.  Juan  Millan, y jefe  facultativo  del  arsenal de Cartagena
al  de igual  clase D.  Francisco  Salcedo.

10.—Creando  el  destino  de  médico  de  la  division  del  Sur  de  Fi
lipinas  y  modificando  en  este  sentido  la  plantilla  del  cuerpo  de  sa

nidad.
10.—Disponiendo  se  recomiende  ó. las  Comandancias de  Narina  la

adquisicion  de la  obra del  alférez  de  navío ,D. Eugenio Agacino,  titu
lada  Manual de procedimientos  para  las  Cbmandancia8  de  Marina.

40.—Ascendiendo  á  contador  de  navío  al  que lo  es sin  antigüedad
contador  de  fragata  D.  Rogelio García.

44.—Destinando  al  aviso Gravina  á  los  guardias  marinas  D.  Eduardo
Carderera  y  D.  Dionisio Schelly.

14.—Idem  al  apostadero de  la  Habana  á los  alféreces de  navío  don
Antonio  Martínez y  D.  Eugenio Agacino.

11.—Nombrando  asesor del  distrito  de  Orotava á D.  Fulgencio  Melo
y  Novo.

4 4.—Idem  ayudante  mayor  del  arsenal  de  la  Habana  al  espitan  de
íragata  D.  Manuel Reales.

41.—Promoviendo  al  empleo  inmediato al  alférez de  navío  D.  Juan
de  Castro y  Lomelino.

44.—Idem  é. Filipinas  al alférez de  navf o D. Manuel  Dueñas.
12.—Nombrando  vocal  de la  Junta  encargada  de  redactar  un regla—

niento  de  honores  y  saludos  del  ejército y  la  armada  al  contralmirante
D.  José Maria de  Soros.

12.—Idem  oficial auxiliar  del Consejo de  Estado  al  teniente  de navío
de  primera  D.  Luis  Izquierdo.

4 2.—Idem  comandante  de la  goleta  Diamz  al  teniente  de  navío  don
Miguel  Aguirre.

4 2.—Idem comandante  del vapor  I8abel la  Católica al  capitan  de fra
gata  D. Eugenio  Vallarino.

44.—Destinando  ti la  Compañía de Guardias  de arsenales del segundo
regimiento  al  alférez  D. Ramon  Bujones, y  ti la  vacante  de éste  al  (le
igual  clase D.  Javier  Quiroga.

1 4.— Relevando  del cargo de  profesor  de esgrima  de  la  Escuela Na
val  al espitan  de infantería  D. Angel Gonzalez Catre, y nombrando para
dicho  cargo al teniente  de navío D. Ramon Vierna.
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‘15.—Destinando  corno  agregado  al  destacamento  de  infantería  de
Marina  en  esta  corte  al  teniente  D.  Francisco  Cano  Infante.

45.—Concediendo  cruz  blanca  de  primera  clase  del  Mérito  Naval  al

capitan  de  artillería  de  la  Armada  D.  Joaquin  Rodriguez  Alonso.
45.—Disponiendo  continúe  prestando  sus  servicios  en  Ferrol  el  te

niente  de  navío  D.  Francisco  Javier  Cavestany.

15.—Dejando  sin  efecto  el  nombramiento  de  D.  Miguel  Malpica  para

comandante  de  Marina  de Palamós.

15.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Villaviciosa  al  piloto  don

Cristóbal  Batalla.

17.—  Idem  asesor  del  distrito  de  Muros  á  D.  Cárlos  Martinez  Espais;
de  Malpica  á  D.  Augusto  Abella  y  Perez,  y  de  Villajoyosa  á D.  Manuel

Martinez  Rodriguez.

17.—Idem  comandante  de  Marina  de  Palamós  al  teninte  de  navío

D.  Joaquin  Cervera  y  Topete.
1 7.—Promoviendo  á  ingenieros  segundos  de  la  Armada  á los  alumnos

D.  Manuel  Hernandez,  D.  Jose  Castellote  y  D.  Salvador  Páramo,  y  des-.

tinando  á  Ferrol  á  los  dos  primeros  y  á  Cartagena  al  tercero.

47.—Dejando  sin  efecto  el  destino  á  la  Habana  del  ingeniero  primero

D.  Salvador  Torres.

17.—Concediendo  permuta  de  tres  cruces  de  primera  clase  del  Méritó

Naval  por  una  de segunda  al capellan  mayor  D. Angel  Brandariz  y  Paros.

17.—  Nombrando  profesor  de  la  Escuela  Naval  flotante  al  teniente  de
navío  D.  Francisco  Perez  y  Rodriguez  Machado.

17.—  Idem  ayudante  de  órdenes  de  S. M.  el  Rey  al  coronel  capitan  de
fragata  D.  Camilo  Arana.

47.—Idem  interventor  del  apostadero  de  la  Habana  al  comisario  don

Manuel  Silva  y  Raugel.

17.—Idem  segundo  comandante  del  aviso  Gravina  al  teniente  de  na
vío  de  primera  D.  Leonardo  Gomez  de  Mendoza.

17.—Disponiendo  que  el  capitan  de  fragata  D.  Enrique  Albacete  con
tinúe  desempeñando  el  destino  de  segundo  comandante  y  subdirector  de
la  Escuela  Naval  flotante.

47.—  Idem  embarque  en  el  vapor  Alerta  al  alférez  de  navío  D.  Ma
nuel  Fuster.

17.—Destinando  rl la  Habana  al  ingeniero  jefe  de  primera  clase  doa

Eugenio  DiaL del  Castillo.

i7.—Promoviendo  rl  sus  empleos  inmediatos  al  teniente  de  navío  don
José  Cano  Manuel  y  al  alférz  de  navío  D.  Joaquin  de  la  Vega.
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17.—Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  comisario  de  Marina  don

Elias  Vazquez  y  Segade.
17.—Ascendiendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  contador  de  navío  de

primera  D.  Federico  Velasco  y  Jimenez,  al  contador  de  navío  D.  José

Painceira  y  al  de  fragata  D.  Enrique  Nogneira.

17.—Traslado  decreto  relevando  del  cargo  de  oficial  segundo  de  este
Ministerio  al  capitan  de  artillería  D.  Ramon  Albarran.

4 7.—Idem  id.  nombrando  oficial  segundo  de  este  Ministerio  al  capi—

tan  de  artillería  D.  Eduardo  Martines  Huter.

17.—Idem  id.  creando  la  seccion  de  Sanidad  en  este  Ministerio  y  su
primiendo  la  jefatura  superior  del  cuerpo.

47.—Idem  id.  nombrando  jefe  de  la  seccion  de  Sanidad  al  inspector
general  de  Sanidad  de  la  Armada  D.  Manuel  Chesio  y  Afieses.

‘18.—Reponiendo  en  la  ayudantía  del  distrito  de  Estepona  al  teniente
de  navío  D.  José  Gonzalez  Aurioles.

18.—Dejando  sin  efecto  el  nombramiento  del  teniente  de  navío  don

Gabriel  Cuervo  para  la  ayudantía  de  la  Comandancia  de  la  Coruña,  y  el
de  D.  Miguel  Lopez  para  la  de  Vigo.

49.—Nombrando  auxiliares  de  la  seccion  de Sanidad  de este  Ministerio

á  los  subinspectores  de  segunda  clase  D.  Antonio  Ruiz  de  Valdivia  y

D.  Luis  Alvarez  Zarza,  á  los  médicos  mayores  D.  Ricardo  Chesio  y  don

Vicente  Cabello  y  al  primer  médico  D.  Eduardo  Ulloa.
‘19.—Concediendo  cruz  de  primera  del  Mérito  Naval  con  distintivo

blanco  al  teniente  de  navío  D.  Fernando  Desolmes.

49.—Idem  id.  id.  con  distintivo  rojo  al  teniente  de  navío  D.  Elíseo
Rodrigues.

‘19.—Nombrando  segundo  comandante  de  la  corbeta  Villa  de Bilbao
al  teniente  de  navío  D.  Emilio  Fiol.

20.—Idem  ayudante  del  primer  batallon  del  primer  regimiento  de  in

fantería  de  Marina  al  capitan  D.  Rafael  Jossi  Vich,  y  que  el  de  igual
clase  D.  Enrique  Sicluna  pase  á  la  vacante  que  aquél  deja.

21.—Disponiendo  que  el capitan  de fragata  D.  Vicente  Manterola  y  Ta
jonera  continúe  en  el  departamento  de  Cádiz  para  atenciones  del  ser

vicio.

22.—Destinando  al  dcpartamentp  de  Cádiz  al  alférez  de  navío  dcii

Francisco  Loriga.
22.—Idem  á  la  seccion  de  Contabilidad  del  Ministerio  al  contador  do

navío  D.  Juan  R.  Salafranca.
23.—Nombrando  ayudante  del  primer  batallon  expedicionario  al  ca-
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pitan  D.  Francisco  Ojeda,  y  para  la  vacante  que  éste  deja  al  de  igual

clase  D.  Celestino  Ruiz  Mora.
21k—Nombrando  comandante  del  cañonero  Alcedo al  teniente  de  na

vío  de  primera  D.  Joaquin  Rodriguez  de  Rivera.

24,—Idem  comandante  de  la  fragata  Navarra  al  capitan  de  navío  don

Manuel  Fernandez  Coria.

24.—Idem  comandante  del  vapor  Isabel  la Católica al  capitan  de  fra.
gata  D.  José  Ramos  Izquierdo.

24  —Idem  asesor  de  Camariñas  al  licenciado  D.  Juan  José  Vilar.

24.—Idem  comandante  de  la  fragata  Castilla al  capitan  de  navío  don

Cárlos  Ruiz  Canales.
24.—Idem  ayudante  mayor  del  arsenal  de  la  Carraca  al  capitan  de

fragata  D.  Eduardo  Guerra.
24.—Destinando  al  departamento  de  Cádiz  al  teniente  de  navío  don

Miguel  Aguirre.

24.—Promoviendo  á  sus  inmediatos  empleos  al  comandante  da  in
fantería  de  Marina  D.  Miguel  del  Castillo,  al  capitan  D.  Isidoro  Lopez,

á  los  tenientes  D.  Juan  de  Celis  Alonso  y  D.  Juan  Galvez,  y  á  los  alfé
reces  D.  C4ndido  Cerro  y  D.  Ignacio  Gutierrez.

25.—Concediendo  cruz  de  segunda  clase  del  Mérito  Naval  blanca  al

teniente  de  navío  D.  Antonio  Martin  de  Oliva.

25.—Disponiendo  quede  agregado  á la  seccion  de  armamentos  el te—
niente  de  navío  D.  Luis  de  la  Puente  y  García  Oyuelos.

25.—Dejando  sin  efecto  el  nombramiento  del  capitan  de  fragata  don

Faustino  Alvargonzalez  para  la  segunda  Comandancia  de  Santiago  de

Cuba.
25.— Nombrando  jefe  de  la  seccion  del  personal  de  la  Intervencion  de

Ferrol  al  comisario  D.  José  de  Albacete  y  Dieste.

26.—  Idem  jefe  facultativo  del  arsenal  de Cavite  al  médico  mayor  don
Juan  Sanchez.

27.—Destinando  á la Habana  al ingeniero  primero  D. Salvador  Torres.

27.—Dejando  sin  efecto  el  nombramiento  del  tniente  de  navío  don
Joaquín  Carreras  para  la  Comandancia  de  Palamés.

28.—Nombrando  interventor  de  la  provincia  de  Málaga  al  comisario
contador  de  navío  de  primera  D.  Emilio  Rui’,  Patifio.

28.—Idem  abanderado  del  primer  batallon  expedicionario  al  alférez
D.  Cesáreo  Villamarin.

2.—Concediendo  el  pase  á  la  escala  de  reserva  al  alférez  de  navío

D.  Mariano  Lobo.
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31._Concediendo  el retiro  al subinspector  de’primera clase de Sanidad
D  José  Perez  y  Lora,  y  promoviendo á  este  empleo á D.  Francisco de
Paula  Salcedo; al id. de segunda  á D. Francisco Gonzalez; á médico  ma
yor  á D.  José  Ba8sa; á primer  médico  á D.  Enrique  Calvo, y  á  segundo
á  D.  Antonio  Jurado.

4  Noviembre.—Idem  cruz  de  primera clase del  Mérito  Naval  blanca
al  alférez de navío D. Joaquin  Escoriaza.

4.—Destinando  como agregado  á  la  seccion  de  armamentos  de  este
Ministerio  al teniente  de navío  D. Manuel  Santisteban.

4.—Nombrando  auxiliar  de la  seccion de Contabilidad  al contador  de
navío  D. Tomás  Cárlos Boca.

MATERIAL.

•           IVlovimientOS de  buques.

Escuadra  de  instruccion.

Octubre  44.—Salió de  Algeciras  para  Cádiz.
45.—Entró  en  Cádiz.

Vapor  isabel  la  Católica.

Octubre  18.—Salió  de Cartagena  para Cádiz.
O.—Etitró  en Cádiz.

Vapor  Alertce.

Octubre  13.—Salió de Cartagena  para  su  apostadero.
45.—Entró  en Palma.

Vapor  Vigilante.

Octubre  14.—Salió de Grao.
45.—Entró  en Vinaroz.
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1 6.— Salió de Vinaroz y  entró  en  el Grao.
27.—Salió  de Valencia.
28.—Entró  en Valencia.

Goleta  Ligera.

Octubre  8.—Entró  en  Cádiz.
1 4.—Entró  en Algeciras.
26.—Salió  de Algeciras.
28.—Entró  en Cádiz.

30.— Salió de Cádiz.

Goleta  Caridad.

Octubre  9.—Salió de  Alicante  á  prestar  auxilio á ml  vapor  varado.
18.—Salió  de Alicante.
23.—Entró  en  Alicante.
24.—Salió  de  Alicante.
28.—.-Entró en Alicante.



NOTICIAS SOBRE EL IMPERIO DEL JAPON,
POR  EL INSPECTOR GENERAL  DE  INGENIEROS  DE LA  ARMADA

DON  HILARIO  NAVA  Y  CAVEDA.

Gonclusion. (Véase página 171, 317, 429 y 547 tomo IX.)

Debe  suponerse  que  ii  medida  que  se  extendian  las  relacio
nes  del Japon  á nuevos  países,  aumentaba  el  disgusto  de  los
que  echaban  de ménos  el antiguo  régimen,  y coincidiendo  esto
con  algunas  reformas  emprendidas  por  el  Gobierno,  alentó
{t los  descontentos,  que  esta  vez  más  aCortunadós,  obtuvie
ron  de la  corte  de Kioto  intimase  al  Shogun  á cerrar  los puer

tos)  ó mejor  dicho,  á  cerrar  por  completo  el país  á  los extran—
jeros,y  volverá  su  antiguo  sistema  de aislamiento.  Ante  esta
intimacion  se  trasladó  el  Shogun  á  Kioto,  sea  con  ánimo  de
convenir  la  fecha  cii  que  se habian  de  cerrar  nuevamente  los
puertos,  sea  para  disuadir  á  la  corte,  por  la  imposibilidad  de
realizarlo;  pero  la  agitacion  creada  en  el  país  no  cedia,  y  el
odio  á  los  extranjeros  encarnado  en  ciertas  clases,  iba  en
aumento;  se  reprodujeron,  pues,  los  disturbios,  y  coincide
con  estos  acontecimientos  un  suceso  desgraciado  que  costó  la
vida  al  siíbdito  inglés  Mr.  Richardson,  cuyo  suceso,  por  lo
raro  del  caso,  la indemnizacion  ¿1 que  dió lugar  y la participa
cion  que  para  cobrar  aquella  tomó la escuadra  inglesa,  merece
señalarse.

Viajaba  de  Yeclo á  Kioto Shimadzu  Saburo,  pariente  inme
diato  del  príncipe  de  Satsuma,  y  cerca  del  primer  punto  se
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encontró  en  el  camino  con  unos  ingleses  que,  desconociendo
sin  duda  las  costumbres  del  país,  ó  por  falta  de  tiempo,  no

dejaron  el paso franco  á la comitiva:  ahora  bien,  se consideraba
en  el Japon  como  el  insulto  más  grave  que  exigia  inmediata
mente  ser  castigado  con la muerte,  el  atravesarse,  pasear  ó ca
IDalgar al  lado  de  la  comitiva  de  un  Daimio  cuando  se  le  en
contraba  al  paso,  y  bajo  la  impresion  de  esta  costumbre,  y sin
duda  tam bien  por  el  espíritu  de  hostilidad  hácia  los  extranje
ros  que  dominaba  á  ciertas  clases,  uno  de  los  individuos  de
la  escolta  del Daimio  mató  á  Mr.  Richardson.  El  embajador
inglés,  así  que  tuvo noticia  del  hecho,  reclamó  enérgicamente
del  Shogun,  exigiéndole  ó que  arrestase  y ejecutase al causante
del  mal  (Saburo)  á. presencia  de  los oficiales  ingleses,  ó  de  lo
contrario,  satisficiese  una  indemnizacion  el  Bakuf  (el  Go
bierno  del  Shogun)  de  500 000 pesos;  á reserva  de  mandar  el
mismo  embajador  á  Satsurna  para  obtener  otra indemnizacion
de  125 000 pesos de  aquel  feudo.  El  aprieto  del  Gobierno  ante
esta  exigencia,  era  grande;  porque  de un lado  la corte  de Kioto

le  prohibia  pagar  la  indemnizacion  que  consideraba  injusta,
y  en  todo  caso elevadísima;  y  por  otro  el  embajador  inglés
apremiaba,  y  para  apoyar  sus reclamaciones  enviaba  á situar-
se  frente  á  Yedo el  buque  de  guerra  de  su  nacion  Havoe,  que
en  caso  necesario  sería  reforzado  con  otros  para  dejar el honor
á  salvo.—Ante  argumentos  tan  convincentes  el  Gobierno  del
Shogun  pagó la  gruesa  indemnizacion  exigida;  y  para  reali
zar  la  de  Satsuma  se presentó  el  12 de  Agosto de  1863, delante
de  Kagoshima  una  escuadra  compuesta  de  siete  buques  de
guerra,  los  cuales,  sin  intimacion  previa,  al  decir de  los japo
neses,  rompieron  las  hostilidades  empezando  por  apoderarse

de  un  buque  de  guerra  perteneciente  al  feudo  de  Sats urna,  y
bombardear  durante  dos dias  los  fuertes  y  la  ciudad,  consi

guiendo,  segun  Mr.  Griffis asegura,  volar  los polvorines,  des
truir  parte  de las  baterías,  reducir  á  cenizas  muchos  edificios

y  entre  ellos fábricas  y factorías,  echar  á  pique  cinco  juncos
de  Riu-kiu,  incendiar  el  palacio  del  príncipe,  sacrificándose

no  pocas  víctimas,  buyo  número  jamás  ha  confesado  el  orgu
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ib  japonés;  y  como  final de estos horrores  cobraron  con efecto
los  125 000duros  exigidos  como  indemnizacion.  ¡Qué  mucho
que  con estos  procedimientos  encontraran  justificado  los ja

poneses  el  dic Lado de  bárbaros  que  aplicaban  á  los  extran
jeros!

Insistiendo  la  corte en  cerrar  los puertos,  entablé  el Shogun
negociaciones  con  los  residentes  extranjeros  pidiéndoles  su
asentimiento  para  verificarlo,  pero  como  era  de  esperar,  no  le
otorgaron,  significando  al  Gobierno  que  los tratados  habia  jue
cumplirlos,  que  declinaban  toda  responsabilidad  sobre las con
secuencias  que  pudieran  resultar  de  una  medida  arbitraria,  y
que  en todo caso  daban  cuenta  á sus respectivos  Gobiernos.  En
vista  de  esta  negativa  se  dispuso  por  el  Gobierno  enviar  una
nueva  embajada  á  Europa  para  tratar  con las  naciones  intere
sadas,  y  al  propio  tiempo  impulsar  las  obras  de  defensa,  prin.
.cipalmente  las  baterías  que  se  construian  en  Shimonoseki  de
Choshiu  para  defender  la  entrada  occidental  del  mar  interior.
Miéntras  esta  pasaba,  ocurrió  un  nuevo  incidente  con los  ex
tranjeros;  éstos  creian  que  poclian  pasar  por  el  estrecho  de
Shimonoseki  sin  autorizacion  previa,  y  en  esta creencia  algu
nos  buques  holandeses,  franceses  y  americanos  lo  atravesa
ron;  los japoneses,  quizá  con  más  fundamento,  atendido  á lo
angosto  de este  canal  llamado  estrecho,  creian  lo  contrario  y
lo  prohibieron;  pero  un  buque  americano  vino  ademas  á fon
dear  en  un  punto  qu  no  estaba  abierto  al  comercio  exterior,
y  entónces  los japoneses  del  feudo  de  Nagato  hicieron  fuego

sobre  los  buques  extranjeros.  Esto  obligó á  que  el  buque  de
guerra  americano  Wyoming  rompiese  las  hostilidades  empe
2ando  por  destruir  dos  buques  de  guerra  pertenecientes  al
feudo  de  Choshiu  y  bombardear  las  baterías,  causando  no
pocos  destrozos:  vinieron  despues  los  buques  franceses  y
holandeses  á  có’ntinuar  el  bombardeo,  y  por  ultimo,  la  es
cuadra  inglesa  se  encargó  ‘de terminar  la  obra  de  destrue
cion,  exigiéndose  ademasuna  indemnizacion  de  3  millones
de  pesos  para  repartir  entre  las  naciones  que  habian  interve
nido  en  el  asunto;  cuya  suma  debia  garantizar  el  Gobierno,  á
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quien  se  le  intimé,  que  ó iban  ellos á  buscarla,  6  se  obligaba.
á  los causantes  que  la  entregasen  al Gobierno  para  repartirla.
despues  entre  las  naciones  interesadas.

Estos  acontecimientos  desdichados  exasperaban  cada  vez
mds  los  ánimos  contra  los  extranjeros,  fomentaban  los  dis

turbios  interiores,  y  de  tal  manera  embarazaban  la  accion  del
Gobierno,  que  no  encontaba  medio  de  salir  de  tantas  com-
plicaciones.  Y  era,  en  efecto,  difí cii hacer  frente  á  una  rebe—
lion  costosa  y  violenta  que  tenía  que  dominar  en  la  pa.rtc
oriental,  una  guerra  civil  en  perspectiva  que  se  le  presentaba
en  la  parte  occidental,  para  castigar  á  los de  Choshiu  por  sus
demostraciones  contra  los extranjeros;  y  las  exigencias  de  és-
tos  pidiendo  indemnizaciones  elevadísimas  y  no j Lisificadas  d.
un  país  con su  Tesoro  empobrecido  y su  Hacienda  arruinada.
Agréguese  á  esto  que  la  embajada  que  se  habia  enviado  á.
Europa  para  recabar  de  las  naciones  la  anulacion  de  los  trata--
dos,  le  basté  visitar  d Francia  para  convencerse  que  eran  inú
tiles  sus  gestiones,  llegando  en  Agosto  de  164  á  su  pafsr
completamente  desahuciada,  y  con  el  convencimiento  de  la.
fuerza  y poderío  de  las  naciones  de  Occidente.

Bajo  la  presion  de  circunstancias  tan  angustiosas,  era  na
tural  que  el  Shogun  aconse.jara á  la corte la  ratificacion  de los
tratados  con los extranjeros;  pero  éstos no  esperaron  á conocer
el  resultado  de  sus  consejos  y  en  Noviembre  de  1865 las  es
cuadras  inglesa,  francesa  y  holandesa,  entraron  en  el  mar  in
terior,  fondearon  frente  á  Hiogo,  como  punto  más  próximo  á
la  capital,  y  de  allí  dirigieron  al  Mikado  una  carta  pidiéndole
aprobase  los  tratados,  y  ante  argumentos  tan  contundentes-
como  los cañones  de las  escuadras,  y  persuadido  el  Ernpera-
dor  por  el  Shogun  y  los  altos  funcionarios  que  le  rodeaban,
que  era  impotente  para  combatir  las  fuerzas,  combinadas  de
los  extranjeros,  é  inútil  además  toda  resistencia,  restó  su
aprobacion  quedando  de  esta  manera  sancionado  y  legalizado-
lo  que  el  Shogun  años  anteriores  habia  hecho  sin  la  debida
autorizacion  y  sin  estar  para  ello facultado.  Pero  ahora,  como
entónces,  puede  decirse  que  los tratados  se  arrancaron  á la
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fuerza;  el  Japon  tuvo  que  ceder  bajo  la  presion  de  los  extran
jeros  y  al  aceptarlos  obraba  inconscientemente,  desconociendo
sus  propios  intereses  y  la  importancia  y  trascendencia  de  los
compromisos  que  contraia.

Aunque  en  los  acontecimientos  tan  á la  ligera  reseñados  no
haya  tenido  participacion  la  Marina  japonesa,  no  por  esto
puede  desconocerse  la  necesidad  que  sentia  el país  de  aumen
•tar  sus  fuerzas  navales,  ó mds  bien  crear  una  Marina  militar
.á  la  europea,  y  así  debió  reconocerlo  el  Gobierno  del  Sho—
gun  cuando  en  1863 nombró  una  comision  de jefes  y  oficiales
para  pasar  d  Holanda  á  inspeccionar  la  construccion  do  un
buque  de  guerra  que  en  aquel país  contrataba,  y  estudiar  d la
vez  todo cuanto  se relacionase  con el servicio naval;  regresando

la  comision  en  otoño  de  1867,  abordo  del  nuevo  buque  cons
truido,  nombrado  Kaiyo-Maru.

Los  disturbios  y  guerra  civi[  que  tuvieron  lugar  de  1867

.á  1868 obligaron  d la  Marina  á  tornar  una  parle  activa;  haflú
base  aquella  fraccionada,  sin  cohesion,  corno  sucedia  al  ejór
cito;  una  parte  en  poder  del  Gobierno  del  Shogun,  otra  en  la

de  algunos  Daimios,  y  otra  en  fin,  segufa  al  Mikado,  d quien
de  derecho  correspondía  la  obediencia  y  direccion  de todas  las
fuerzas;  pues  bien,  dominada  la  insurreccion  en  el Norte  y  en
ei  Este, uno  de  los  jefes  insurrectos  se  refugió  en  el  Kaiyo,
que  en  union  con  otros  buques  que  ohedecian  al  Gobierno
del  Shogun,  se  hallaban  en  la  bahía  de  Sendai,  sirvióndose
de  estas  fuerzas  para  apodera.rse  del  puerto  de  Hakodate  que
habian  pensado  tomar  como  base  de  sus  futuras  operaciones;
y  así,  en  efecto,  lo realizaron  dominando  en  breve  en  la  isla
de  Yezo,  despues  de  varios  combates  y  de  haberse  perdido  ci
Kaiyo  en una  laarada.  El incremento  que  tomaba  la  insurrcc
ion  hahia  justamente  alarmado  al  Gobierno  legítimo,  que
envió  para  combatirla,  un  buque  blindado,  el  Stone-wall  en
tónces  recientemente  adquirido  de  los  americanos,  y  otros
varios  sin  blindar,  que  en  union  con  fuerzas  numerosas  del
ejército  se  trasladaron  al  Norte,  y  despues  de  repetidos  en
uentros  y  combates  por  mar  y  tierra,  y  no  obstante  la  tenaz
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resistencia  que  ofrecian  los  insurrectos,  sus  buques  fueron
desapareciendo  uno  tras  otro,  viéndose  aquellos  obligados  á
rendirse  en  Junio  de  1869.  Desde  entónces  no  hay  más  qu&
una  sola  Marina,  la  imperial,  cuyo  desarrollo  ulterior  y  va
lor  actual  examinaremos  en breve.

Como  los tratados  celebrados  por  el  Japon  con  las  naciones
de  Europa  ylos  Estados-Unidos,  son  principalmente  tratados
de  comercio,  era  natural  que  inmediatamente  se  establecieran
relaciones  comerciales;  y para  alimentar  éstas  y desarrollarlas
fué  preciso  aumentar  los  medios  de  comunicaion  y  de  tras
porte,  tocando  al  efecto  en  los  puertos  japoneses  abiertos  al
comercio  exterior  los buques  de  las  grandes  compañías  tras.
atlánticas  que  ponian  en  comunicacion  á  Europa  y  América
con  Asia.  Las  líneas  de las  Mensajerías  francesas  y  de  la  Pe—
]insular  y  Oriental  inglesa,  establecieron  tambien  servicios
especiales  periódicos,  mién tras  que  las  compañías  norte-ame
ricanas  entre  California  y  China,  escogieron  á  Yokohama
como  punto  intermedio  y  de  paso  obligado  en  su  derrota  d&
San  Francisco  á  Hng-kon  g.

Transforrnacion  de  la  Marina  mercante.  —  Era  de  dspei’ar
dado  el  entusiasmo  y  apresuramiento  con que  el  Japon  trans
formaba  á  la  europea  su  caduca  y  viciosa  organizacion,  que
así  su  Marina  mercante  como  la  militar  no  habian  de  perma
necer  estacionarias;  y  con  efecto,  á  partir  de  la  revolucion
centralizadora,  no  sólo se  mejoraron  los  establecimientos  na
vales  que  existian  y  se crearon  Otros  nuevos  para  subvenir  á
las  necesidades  de ambas  Marinas,  sino que  más  tarde,  en 1875,.

se  formó una  poderosa  compañía  japonesa  de  navegacion  por
vapor,  ó por  lo  ménos  con bandera  japonesa,  bajo  el nombre
de  «Mitsu  Bishi  Mail  Steam  Ship  Company»,  la  cual  amplia
mente  subvencionada  por  el  Gobierno  para  reservarse  éste  el
derecho  de  poder  disponer  cTe los  buques  cuando  las  necesi
dades  del  servicio  lo exigieran,  se propuso  conducir  la corres
pondencia  entre  Yokohama  y  Shanghai,  pasando  por  el  mar
interior  del  Japon  y  tocando en  Kobe  y Nagasaki.  Se propuso
además  servir  otras  dos líneas,  una  pasando  por  el  Sudoeste,.
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y  otra  por  el  Norte,  dando  la  vuelta  completa  al Japon,  yendo
por  un  lado  hasta  Kagoshima,  y  por  Otro  hasta  Hakodate,
debiendo  cruzarse  en  Niigata;  y  por  fin  se  encargó  del  servi
cio  entre  los puertos  de Corea abier Los recientemente  al Japon.

Para  estos m1ltip1es  servicios,  cuenta  la  compañía  con  37 bu
ques  de  vapor  de  ruedas,  y  7  de  vela  de  hierro;  procediendo
aquellos  del material  de que  disponia  la  Sociedad  «Pacific Mail
Steam  Ship.  C.°» que  hacia  el  servicio  entre  San  Francisco  de
California  y  Hong-kong  con escala  en Yokohama;  comprando
además  á  la  misma  compañía  los  talleres  de  reparacion  que
en  dicho  puerto  tenía  establecidos.  En  cuanto  á  los  siete  bu

ques  de  vela,  proceden  de  buques  de  vapor ingleses,  de hierro,
transformados  en  buques  de  vela  en  Yokoska  y  Kobe.  Otra

compañf  a  japonesa,  más  recientemente  creada,  puesto  que
data  de  1879, hace  el  trayecto  entre  Hong-kong  y  Yokohama,
pa.sando  por  Robe.

Puede,  pues,  decirse,  que  á  partir  de  1870 ha  empezado  la
transformacion  de  la  Mariha  mercante  japonesa,  contando

en  1879 con 324 buques,  de  formas  europeas,  que  arrojan  un
arqueo  total  de  73 045  t,  que  se  descomponen  como  sigue:
1.68 buques  de  vapor  con  40 669 t.;  l’i8  buques  de  vela  con
32 960; y  8 pontones  con 8 416;  siendo  de  notar  que  de  todos
estos  buques  sólo haya  59 de  vapor  y 70 de  vela cuyo  tonelaje

exceda  de  100 t.  cada  uno.
Fuera  de  la  citada  compañía  «Mitsu  Bishi»,  no  existe  nin

guna  otra  casa  armadora  japonesa  de  importancia,  como  lG
demuestra  el  hecho  de  que  si  del  total  de buques  apuntados
se  quitan  los que  son  propiedad  de  la  compañía,  resultan  re
partidos  los  131 vapores  restantes,  entre  107  propietarios;  y
los  141 buques  de  vela,  entre  131 navieros.

Las  embarcaciones  expresadas  serian  por  sí solas insuficien
tes  para  las  necesidades  del  tráfico  del  Japon,  y  en  él  podria
tornar  rnayúr  participacion  aún  de 1a  que  toma la bandera  ex
tranjera,  si no  contaran  además  los japoneses  con el  concurso
de  una  numerosa  flota de juncos  dedicada  á  la  riavegacion  de
cabotaje,  que  explotan  casi  sin  rival,  á la  navegacion  fluvial,
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•   y  á  la  pesca.  No  se  recomiendan  ciertamente  los  juncos  por
sus  condiciones,  y  es  de  suponer  que  continuando  el  movi
miento  progresivo  de  transformacion,  se  vayan  reemplazando
poco  á  poco  por  embarcaciones  á. la  europea,  pero  durante
largo  tiempo  todavía  han  de  formar  el  principal  contingente
de  la  Marina  mercante;  que  ni  es posible  reunir  el  capital  ne—
cesario  para  operar  inmediatamente  la  transformacion,  ni  se
renuncia  tampoco  fácilmente   la  tradicion  y hábitos  inve
terados,  ni  or  mala  que  sea,  en  fin,  una  organizacion  ó  sis
tema,  deja de  tener  siempre  algo  bueno  y apropiado  á los usos
y  necesidades  locales  de  que  no  es  dable  prescindir.  Y  apun.
tadas  estas  noticias  sobre  la  Marina  mercante  japonesa,  vol
vamos  á  ocuparnos  de  lá. militar.

Servicios  de la  ilfarina  en  la expedicion  á  Corea e insurrec—
cion  de  Satsurna.—Se  han  indicado  ya  los  servicios  prestados
por  la  Marina  hasta  1869,  y  siguiendo  el  órden  cronológico
vamos  á  reseñar  los  importantísimos  que  prestó  en  la  expedi
cion  di Corea,  y en  la -imponente  iflsurreccion  de  Satsuma.

El  reino  de  Corea,  que,  desde  la  retirada  del  ejército  inva
sor  japonés  en  1598, venía  manteniendo  excelentes  relaciones
con  el Japon,  felicitando  siempre  al  Shogun  cuando  éste  subia
al  poder,  no  creyó  conveniente  reconocer  el  nuevo  órden  de
cosas  creado  en  1.868, alegando  que  el  Mikado  se habia  unido
di los bárbaros  de  Occidente,  tratando  con gran  menosprecio  á
los  enviados  del Japon,  y  creando  ademas  á la pequeña  colonia
japonesa  que  reside  en  Sorio,  una  situacion  muy  parecida  á  la
que  los japoneses  habian  impuesto  á los holandeses  en Nagasaki

desde  mediados  del siglo  xv. Sin  justificar  á  Corea  ni  tratar  de
ver  en  su conducta  con el Japon  una  expiacion providencial  im
puesta  al  que  por  tantos  siglos  babia  dado el  ejemplo  de  iclénti.
cas  miras,  sí  indicaremos  que  de año  en  año se  hacia  la  situa•
cion  mdis insostenible,  y que  en  el Japon  halda  de tal modo he
.rido  las  fibras  del  patriotismo,  que  se  hizo  cuestion  de  honra
nacional  ekigir  una  reparacion  á  Corea;  siendo  muy  popular,
yprincipa1iente  entre  la  clase militar,  la declaracion  de  guer
ra.  El Gobierno,  sin  embargo,  opló,  con  muy  buen  acuerdo.
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por  ensayar  ántes  todos los  medios  pacíficos,  y  al  efecto  orga
nizó  en  Enero  de  1876 una  expedicion  que  debía  acompañar  í
los  enviados  japoneses,  la  cual  se  componia  de  siete  buques  de
guerra  y trasportes;  simulando  en  éstos,  para  darles  apariencia
de  buques  de  combate,  las  portas  para  los  cañones  y al parecer
otras  estratagemas  que  hicieron  su  efecto  en  aquellos,  países
no  muy  familiarizados,  á lo que se ve, con las nuevas  fortalezas
flotantes.—Sea  como  quiera,  el  resultado  de  la  expedicion  fué
tan  satisfactorio,  que  sin  disparar  un  cañonazo,  la  sola  pre
sentacion  de  la  escuadrilla  ó  division  naval  en  las  aguas  de
Corea,  bastó  para  que  este  país  se  apresurase  á. recibir  y  aga
sajar  á los  enviados  japoneses,  restableciéndose  desde  luégo
las  relaciones  amistosas  que  durante  siglos  habia.n mantenido,
celebráaidose  además  un  tratado  de  comercio,  abriéndose  al  del
Japon  tres  puertos  en  Corea.  Poco  despues  pagaron  la  visita
los  coreanos  enviando  un  embajador  para  ofrecer  al  Mikad.o
los  respetos  del  rey  de  Corea.

En  la  insurreccion  de  Satsuma,  que  estalló  en  Octubre  de
1876 presentándose  desde el principio  con caractéres  imponen
trs,  contribuyó  poderosamente  la  Marina  militar  á  sofocarla
con  sus  buques,  estableciendo  bloqueos,  para  impedir  que  los
insurrectos  recibiesen  auxilios;  verificando  trasportes  de  tro
pas,  y  cooperando  con el  ejército  allí  donde su  poderosa ayuda
podia  servir  de  utilidad.  Sólo  así  se pudo  terminar  en  ménos
de  un  año una  formidable  insurreccion  que  costó  al  país  cerca

de  42 millones  de  pesos,  sin  contar  las pensiones  y  cargas per
sna1es  que  luégo  dejan  tras  de  sí  las  guerras.

Aumento  de  la Marina  y su presupuesto.—Los  buenos  y  efi
caces  servicios  prestadospor  la  Marina  en  estos ilitirnos  años,

han  debido  convencer  hasta  á  los más  refractarios,  de  lo  mu
cho  que  se puede  esperar  de  ella,  si está  bien  organizada,  así
para  mantener  el órden  en  el interior,  como  la paz con sus  ve—
cirios  en  cualquiera  complicacion  ó  contingencia  que  ocurra.
Por  esto  muy  recientemente  ha  aumentado  el  Japon  su escua
dra  con tres  buques  modernos,  que  más  adelante  describire
mos,  sin  desatender  tampoco  el  fomento  de  establecimientos
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navales  indispensables  para  la  conservacion  y renovacion  del
material.  Probablemente  con  un  presupuesto  de  ingresos
mayor  dedicaria  sumas  mós  importantes  á  la  Marina  y  por

consiguiente  mejorarla  y  aumentaría  su  material;  pero  así
y  todo hemos  indicado  ya,  al tratar  de  los presupuestos,  que

el  de  Marina  para  el año  económico de  1879 á  1880 asciende  á
2  636 300  yen  ó  pesos  japoneses,  que  suponiéndolos  á  la  par
con  nuestro  peso  compondrian  13 181 500 pesetas.  Es  de  su
poner  que  una  cifra  muy  aproximada  alcance  el  del  actual
ejercicio,  y  tampoco  difiere  mucho  de  ella  la  que  corresponde
al  promedio  del  quinquenio  de  1875 á  1880; representando  por
fin  la  mencionada  cifra  cerca  del  4,75  por  100  de  la  total  del

presupuesto  de  ingresos.
Administracion  central.—Pero  es  evidente  que  para  tener

Marina  no  basta  sólo el  material,  por  excelente  que  éste  sea,

si  no  se  cuenta  con  un  personal  adecuado  y una  administra
cion  entendida  y  económica:  el  material  puede  improvisarse,
no  así  el  personal  y  la  administracion  que  son  obra  del  tiem
po,  y  de  un  estudio  perseverante,  y  en  este  sentido  parece  que
se  trabaja  en  el  Japon.  Así,  por  ejemplo,  la  administracion
central  de Marina  se  asemeja  mucho  á la  de  otros  países  y res
ponde  tambien  á  la  reforma  que  tuvo  origen  en  1868. Está,
pues,  representada  en  el  gran  consejo de  gobierno  por  un  Mi
nisterio  de  Marina  á  cuya  cabeza  está  el  ministro,  dos  vice—
ministros  y  tres  secretarios  con el  número  de direcciones,  sub
departamentos  ó bien  secciones  con sus  negociados  correspon
dientes,  que  el  nombre  ó la  clasificacion,  ni  dun  la  gerarquía
del  personal  no hace  realmente  al  caso,  siendo  nuestro  propó
sito  señalar  tan  sólo los negociados  on  los  servicios  que  les
son  anexos.

Aparece  en  primer  término  el gabinete  particular  del  minis
tro,  que  por  el  personal  numeroso  que  contiene  deben  estarle
encomendados  trabajos  de  importancia.  Vienen  despues  un
negociado  para  registro  y  lo concerniente  á  la reglamentacion;
otro  de  contabilidad;  otro  que  tiene  á  su  cargo  la  fabricacion
y  almacenaje  de  toda  clase  de  armas;  una  seccion  de  oficiales
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generales  compuesta  de  un  almirante,  un  vice-almirante,  un
contra-almirante,  un  capitan  de navío  y otros cinco jefes  y  ofi

ciales,  la  cual  debe  constituir  una  especie  de  almirantazgo;
otra  seccion  de  arsenales  que  comprende  ingenieros,  maqui
nistas  y  maestranza;  la  direccion  de la  Escuela  Naval;  la  de
Hidrografía;  la  de  Sanidad;  la  de  Infantería  de  Marina  (por
memoria);  el  Tribunal  supremo  de Marina,  y poi  ultimo,  un
negociado  para  las  estaciones  navales,  que  probablemente  se
ocupará  de  las  expediciones  é  instrucciones  que  deben  darse  á
aquellas  para  el mejor  desempeño  de  su  cometido.

Oganizacion  del personal  y  su nu,nero.—Los  oficiales de  la
Armada  proceden  generalmente  de  la  clase  noble,  lo  cual  no
debe  extrañarse  en  un  país  tan  largo  tiempo  dividido  en  cas
tas,  y  adquieren  la  instruccion  en  una  academia  ó escuela  na•

val  montada  en  Tokio,  á  imitacion  de  las  de  igual  índole  en
Europa,  durando  los  estudios  cuatro  años,  habiendo  estado  al
frente  y  encargados  de  la  enseñanza,  profesores  extranjeros
militares  y  civiles  de  reconocido  mérito.  Terminados  los estu
dios,  y  á  la  vez  que  los  siguen,  completan  su  instruccion  en
las  escuelas  flotantes  ó buques  sueltos  en  comision,  siendo  de
presumir  que  cuando  el  presupuesto  lo  permita  mantengali
escuadra  de  instruccion  y  estaciones  navales  en  el  extranjero,
en  donde  formarán  excelentes  oficiales.  Pero  al  frente  de  la
Marina  y  de  los  diferentes  ramos  que  la  constituyen,  existen
jefes  y  oficiales  que  han  hecho  su aprendizaje  ó completado  su
instruccion  en  las  escuelas  y  establecimientos  que  gozan  de
justo  crédito  en  Europa;  habiendo  siempre  mostrado  especial
predileccion  por  Inglaterra,  de  donde  parece  todavía  conser
van  desde  1873, en  clase  de  instructores,  unos  ocho oficiales y
jefes  y 22  oficiales  mayores;  y  en  cuyos  buques  tambien  han
navegado  y  prestado  servicio,  recibiendo  una  cordial  hospita
lidad.  De este núcleo  de jefes  y  oficiales,  así  formado,, ha  sa
lido  el  personal  docente,  y  á  la  vez el  directivo  en  ls  diversos
ramos  de  la  Armada,  con el  que  se ha  reemplazado  e  personal
extranjero  al  servicio  del  Japon,  hoy  ya  muy  reducido,  quizá
con  detrimento  del  progreso  iniciado  por  ser  aun  demasiadG
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pronto,  ó no estar  todavía  preparado  el  país  para  esta  sustitu

cion;  pero  si  realmente  h  existido  algun  apresuramiento,  es
Lien  disculpable  por  el  sentimiento  patriótico  que  le  inspira.

No  ménos  importante  que  la  instruccion  de  la  plana  ma
yor  es la  de  las  clases  y  de  la  marinería,  y  seguramente  á
este  fin  deben  destinarse  dos  ó tres  buques  que  parece  tienen
como  escuelas.  Tal  vez en  la  formacion  de  sus  tripulaciones
encuentre  muchas  mís  dificultades  el  Japon  que  en  la  ms
truccion  de  sus  oficiales,  no  porque  se  suponga  al  japonés
ménos  apto  que  al  europeo  para  el  oficio,  ni  tampoco  porque
escasee  la  poblacion  en  la  costa,  siio  por  la  poca  aficio!  que
siempre  ha  demostrado  á  las  cosas  de  mar.  Sin  esta  circuns
tancia  no  cabe  duda  que  en  un  archipiélago  tau  extenso
como  el japonés,  bañado  por  el  Pacifico  y  por  el  mar  del  Ja-
pon,  en  donde  los  tifones  y  temporales  son  tan  frecuentes;
que  ademas  saca  de  la  pesca  tantos  beneficios   mantiene
una  marina  de  cabotaje  y  para  la  navegacion  fluvial  muy

numerosa;.  en  un  país  de  estas  condiciones,  repetimos,  lo  que
dehia  abundar  era  la  gente  de  mar,  era  la  marinería,  y  sin
embargo,  no  parece  que  así  suceda.

En  la  actualidad  la  marinería  que  tripula  los buques  parece

que  procede  toda  de  enganches  voluntarios,  pero  que  se trata
de  esLablecer una  especie  de  matrícula  ó de  inscripcion  marí
tima  en  la  cual  se  comprenda  d  todos  los  que  se  dedican  al
tráfico  marítimo  ó industrias  de  mar,  quedando  obligados  á ir
al  servicio  cuando  por  su  turno  les  toque,  desde  los  diez y
ocho  á  los  cuarenta  y  cinco años.  La  cuestion  es  compleja,  y
lo  probable  es  que  se  organice  en  Marina  algo  parecido  ó en

arinonía  con  lo  que  sucede  en  el  ejército;  porque  el  sistema
de  enganches  voluntarios  en  gran  escala  sólo es  realizable  en
países  ricos  que  cuentan  con  un  presupuesto  bien  dotado,  y
en  donde  hay  aficiou  á las  industrias  de  mar,  como, por  ejem
plo,  sucede  en  Inglaterra  y  los Estados-Unidos.

Para  l  division  territorial  marítima  se  considera  el  Japon
dividido  en  dos  grandes  secciones,  una  el  litoral  del E.,  Te
Kai,  y  otra  el  litoral  del  O.,  Sei-Kai.



NOTICIAS  SOBRE EL  DIPERIO DEL JAPON.     681

Por  fillimo,  el  personal  que  constituyo  los  cuerpos  ¿e  la
Armada,  sus  grados  y clases  se parecen  á los  do las flemas ma
rinas  extranjeras,  y su  numero,  segun  el Almanaque  de  Gotha
para  1881, es  el  siguiente:  6 almirantes,  44 comandantes,  187
oficiales  de  guerra,  60  médicos,  104  empleados  diversos,  65
maquinistas,  113 aspirantes,  605 oficiales  de  mar,  97 mulsicos
y  4 270  marineros.  Otros  suponen  que  la  escuadra  japonesa
está  tripulada  por  sólo  1 200 marineros,  á  los  que  agregan  67
artilleros  y  260 soldados  de  infantería  de  marina.

Expuestas  las  noticias  que  hemos  podido  adquirir,  respecto
á  la  organizacion  de  la  administracion  de  Marina  y  al  perso
nal,  vamos  á  ocuparnos  de  los buques,  esto  es,  do lo  que  con
más  ó mónos  propiedad  designamos  bajo  el nombre  de

Fuerzas  navales.—Se  componian  éstas,  seguri  la  reseda

oficial  que  acompaña  al  catálogo japonés  de  la  Exposicion  de
Filadelfia  de  1876,  de  20  buques  tripulados  por  3 757  hoin

bres;  pero  noticias  más  recientes,  dignas  de  crédito,  hacen
ascender  la  fuerza  á  mayor  numero,  componiéndose,  segun
la  Revue  Maritime  et  Colonia.le  de  Julio  de  1880,  que  fi su
vez  la  copia  del  Japan Director y  de  1880 publicado  en  Yoko
hama,  de  24  buques  con  unas  21 864  t.,  172 cañones  y  9 870
caballos.  Los  nombres  de  estos  buques  por  órden  alfabético

son  como  sigue:

BUQUES.                Toteladas.   Cañones.    Cabal1o.

Adzuma,  blindado, de hílic70c)       3         500
Amaki,  de 4  clase de id908         9
Asama,  de 3•5 clase de id1  104       12         300
Chiada-gata,  de 6.a clase de id     100       3          60
Fudji-yama,.de  3•*  clase, de vela,

destinado  á  escuela4  000      43
Foo-So,  de 2,a clase, de hélices ge—

rnelas3740      12        3500
Hi-yei,  de  clase de id2200       43        2500
Hosbó,  de  clase de id173       4          60
iwaki  (en construccion), do hélice     600       3         600
Jinjei,  yackt  imperial de ruedas...
Kaimoll  (en  construccion), de  hé

lice,  máquinas compound1490       8        4 250
Kasuga,  de 4•a clase de ruedas....               7         300
.Kenko, de 4a clase,  de  hélice, bu

que  escuela300
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BUQUES.

Kon—go,  de  3a  clase  de  id.,  cons—
trucciou  composite  6 mixta

.lllosniunt, de 5.’  clase  de  id
Nischin, de 4.’  clase  de  id
Baiden,  buque  viejo
Bm-jo,  de  3.’  clase,  de  hélice,  blin

dado  en  la  flotacion
Set’su  de  4.’ clase  de  id.,  que  sir

ve  de  ponton  almacen
Sei-Ki,  de  4.’  clase,  de  hélice
,Scooriu,  yackt  imperial
Teibo,  de  5.’  clase,  de  hélice
Ten-rio  (en  construccion),  máqui

nas  cornpound
Tsu-Kuba,  de  3.’  clase,  buque  es

cuela

))
898         8

425      5            60

1490         7         4250

4 033       12          200

Toneladas.    Cañones.    Caballos.

2200
305
784
240

1459

43         4 500
4           400

48           250
4            80

14 280

180

En  una  obra  titulada  Navies  of the  world,  publicada  á  me
diados  de  1880 por  Mr. Very,  teniente  de  navío  de  la  marina
de  los Estados-Unidos,  se  suponen  las  fuerzas  navales  del  Ja—
pon  compuestas  de  cinco buques  blindados  y  de  otros  varios
sin  blindar,  cuyas  dimensiones  son  las siguientes:

BUQUES.
DIMENSIONES  PRINCIPALES.

ESLORA.    MANGA.    CALADO.
CAOrS.

e
Corbetas. Metros. Metros. Metros.

T8u-lcu-ba 60,04 9,00 4,57 10
Nishin 61,87 8,84 4,27 7
Kamga 73,76 8,23 3;05 7

Cañoneros.

HoShio 45,72 7,90 2,13 2
Moshinni 45,72 7,90 2,13 4
Dai-itchi-Taibo 39,93 9,42 2,43 4
Dai-ni-Taibo 39,93 9,42 2,13 2
Un-ho 5 » 4

Tc1istugate a » 3

Tranportes.

Osalca-mazu )) a a a
Otros dos más a a a a
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En  otra  obra  tambien  recientemente  publicada  en  1880 por
.  W.  King,  que  titula  The  war-Ships  and  navies  of  íhe
World,  se  encuentran  las  dimensiones  principales  y  algunos
datos  interesantes  de varios  de  los  buques  anteriormente  ex
presados,  con  cuyos  datos  y  otros  tornados  de  publicaciones
periódicas  y  revistas  científicas,  hemos  formado  el  siguiente
estado  ó cuadro,  que  d simple  vista  permite  apreciar  las  con
diciones  de los rns  importantes.
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Si  se  comparan  los  datos  que  figuran  en  el  anterior  estado
con  los  que  se  indican  en  la  relacion  de buques  por  órden  alfa
bético  que  le  prcedc,  se  observan  bastantes  diferencias;  algu
nas  de  poca importancia,  pero  otras  son tan  grandes  que  con
viene  señalarlas;  así  por ejemplo:  el  Ádzurna,  que  es un  buque
muy  conocido  en  Europa,  supone  la  relacion  que  es  de  700  t.

:3  cañones  y  500  caballos,  cuando  en  el  estado  figura  con
1303  t.,  4  cañones  y  800  caballos.  El  Amahi  con  908  t.
y  9  cañones,  cuando  segul1  el  estado  es  de  L000 t.   5  ca
ñones;  el  Foo-só  cuyo  desplazamiento  tambien  discrepa  algo,
y  al  que  supone  la  relacion  con  12 cañones,  y  sólo lleva  6;  el
Hi-ei,  que  señala  la  relacion  13 piezas,  y  no  tiene  más  que  9;

el  Kon-g  que  figura  tambien  con 13 cañones  y  1 500 caballos
en  la  relacion,  cuando  es  enteramente  igual  al  Hi—yei, y  lleva
por  consiguiente  9 cañones,  desarrollando  sus  máquinas  2 500
caballos;  el  Sei-ki  que  figura  con  8  cañones  y  180 caballos,
cuando  en  el  estado  se  indica  respectivamente  5 y  720;  y  por
fin  el  Tsu-kuba  que  supone  la  relacion  de  1 033  t.  12  piezas
y  200 caballos,  cuando  en  el estado figura  con 1 695 t.,  14 pie
zas  y  700 caballos.

En  presencia  de estas  discrepancias  ocurre preguntar:  ¿cuáles
noticias  merecen  más  probabilidades  de  exactitud,  las  de  la
relacion  ó las  del  estado?  Para  nosotros  las  de  este ultimo  nos
inspiran  más  confianza  que  las  de  la  relacion,  fundáridonos
principalmente  e  que  las  referentes  á  los  buques  blindados,
que  son perfectamente  conocidos  por  haber  sido construidos  en
astilleros  euDopeos,  y  los  tres  primeros  en  época  muy  re
ciente,  están  perfectamente  de acuerdo  con los datos publicados
en  los periódicos  y revistas  inglesas  á la  época  en  que  hicieron
sus  pruebas  de  mar.

Por  otra  parte,  no deben extrañarse  estas  diferencias,  cuando
en  nuestro  propio  país  sucede,  al  dar  noticias  por  la  prensa
acerca  de  la  importancia  y  fuerza  de  nuestros  buques  que  se
incurre  con  frecuencia  en errores.  A  veces se  confunde  el  to
nelaje,  por  ejemplo,  con  el desplazamiento,  cuando  taiita  dife
rencia  existe  entre  iino y  otro:  ha  sido  tambien  muy  comun

TOMO lx.                                         47
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expresar  la  fuerza  de  las  máquinas  por  el  número  de  caballos
nominales  que  sus  fabricantes  les  asignaban,  y  sólo  de  poco
acá  se  ha  convenido  en  expresarlo  por  los  caballos indicados
que  desarrollen  sobre los  émbolos,  resultando,  segun  se consi
deren  unos  ú  otros,  notables  diferencias;  corno que  en  algunos
casos,  y  principalmente  eu  las  máquinas  antiguas,  el caballo
nominal  apdnas  representaba  dos  indicados,  cuando  en  las
modernas  llega  y excede  á  veces de seis.  Al  reves  en  la  artille
ría;  la  tendencia  á  aumentar  el  calibre  y  peso  de  las  piezas,
ha  hecho reducir  su número,  y  no es nuevo  ver por  esta  razon,
que  un  buque  construido  para  llevar  un  número  determinado
de  piezas,  por  resultas  de  un  cambio  que  se  introduzca  más
tarde  en  su  artillado,  reemplazándole  en  totalidad  ó  en  parte

por  Otro más eficiente,  aparezca con menor  núniero  de  cañones.
No  son  pues  de  extrañar  las  diferencias  que  aparecen  y  hemos
señalado,  pero  sea  cualquiera  su  origen  y  la  importancia  que
quiera  dárselas,  nuestro  principal  objeto  es  fijarnos  sobre
los  tres  buques  de  más  reciente  construccion,  y  acerca  de  los
cuales,  los  datos  que  se  consignan  se  han  publicado  en  la
prensa  inglesa,  de  la  que  probablemente  tarnbien  los  ha  to
mado  Mr.  King,  debiendo  por  tanto  considerarse  como  feha
cientes;  así  como  en la  referida  prensa  se indicaba  ya  la  idea

que  habia  presidido  á  la  construccion  de  los mencionados  bu
ques  que  en  breves  palabras  vamos  á  exponer.

Descripcion  de  tres  corbetas  blindadas.—Decidido  el  Go
bierno  japonés  á  fomentar  su  Marina  militar,  y  á dotarla  con
un  material  en  armonía  con  los adelantos  intrbducidos  en  las
Marinas  europeas;  impulsado  á  ello  tal vez en  prevision  de  un
rompimiento  que  era  de  temer  con el  imperio  chino  á  conse
cuencia  de  las  cuestiones  suscitadas  con las  islas  de  Riu-kiu,
optó  desde  luégo por  los tipos  que  ofrecía  la  Marii  inglesa,  y
al  efecto comisionó  á uno  de los vice-ministros  de  Marina  para
que  visitase  á Inglaterra,  y despues  de un  detenido  estudio  in
formase  acerca  de  la  clase  y  miirnero de  buques  que  convenia
adquirir.  Cumplido  este encargo,  decidió  el  Gobierno la  adqui—
sicion  de  una  corbeta  blindada,  y  dos  de  orucero,  pero  pro-
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tegidas  en  su  fiotacion  por  un  blindaje  de poco grueso,  encar
gando  á  Sir  E.  J.  Reed,  célebre  constructor  inglés,  para  que

bajo  su  direccion  é  inspeccion  se  hiciesen  los  proyectos,  y  se
verificasen  las  construcciones.

Exigian  los japoneses  en  su  programa,  que  los  buques  fue.
sen  de dimensiones  moderadas,  y reuniesen  buenas  condicio

nes  marineras,  con  un  potente  artillado,  fijando  como  tipos
que  debian  imitarse  algima  de  las  corbetas  blindadas  cons
truidas  por  aquella  fecha  (año de  1875) para  varias  Repúblicas

del  Sur  de  América,  y  los  cruceros  del  tipo bien  conocido  cii
la  Marina  inglesa  de  las  corbetas  de  construccion  mixta  ha—

znadas  comunmente  las  joyas,  por  llevar  los  nombres  Opalo,
Rubí,  Esmeralda  y  otras  piedras  preciosas;  y  en  consonancia
LOil  estas  ideas,  proyectó  el  referido  Sir  E.  J.  Reed  las  tres
corbetas,  qne  más  tarde  recibían  el nombre  de  Foo-só, Kon-gñ
é  Hi.yei.

Puede  considerarse  el  Foo-só entre  los  tipos  de  blindados  de
estacion,  pequeños;  sus  dimensiones  principales,  bastante  re
ducidas  para  su  clase; la  relacion  de  la  eslora  d. la  manga,  que
pénas  excede de  4)4 veces  ésta,  el  calado,  que  es  tambien  mo
derado,  las  dos hélices  y  su  andar,  harán  sin duda  el buque  de

fácil  manejo,  pudiendo  atracarse  bastante  á  la  costa,  y  fre
uenLar  puertos  de  poco calado.

Su  fuerza defensiva  la  constituye  una  faja  ó cintura  blindada
formada  por  planchas  de  hierro  cuyo  grueso  varia  desde 228
milímetros  que  tiene  en  las  inmediaciones  de  la  flotacion  en

toda  la  region  ocupada  por  las  niáquinas,  calderas  y pañoles
de  pólvora,  hasta  118 mm.  en  las  extremidades,  ó mejor  dicho,
en  los  tercios  de  popa y  proa.  El  grueso  de  las  planchas  en  el
reducto  ó  casa-mata  central,  tiene  203 mm.;  y  tanto  en  él
como  en  la  fiotacion  van las  planchas  aplicadas  sobre  un  almo
hadillado  de  teca  cuyo  peso, juntamente  con el de  las planchas
y  pernos  llega  d 776 t.

La  fuerza  ofensiva consiste,  además  de un  espolon,  en  O pie
as  Krupp  rayadas,  d  saber:  éuatro  de  9)4  pulgadas,  ó sean
de  24 cm.,  largas,  á  retrocarga,  con peso  aproximado  de  15)4
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toneladas  cada  una  colocadas  en  la  casa-mata  ó  reducto,  en
forma  de  octógono  que  lleva  al  centro  de la  cubierta  principal,
y  de  dos  piezas  de  6,7  pulgadas,  ó  sean  17 cm.,  con  5 )  t.

de  peso cada  una,  instaladas  á barbeta  en  la  cubierta  superior,
una  á  cada  banda,  en  el  sitio  correspondiente  á  la  parte  me
dia  del  reducto;  pudiendo  tirar  en  el  sentido  de  través,  r  do
popa  y  proa,  ó  sea  de  través,  de  caza y  de  retirada,  ú cuyo
efecto  las  obras  muertas  metn  algo  hácia  dentro,  y  con
el  saliente  que  proporciona  el  reducto  y  tres  portas  que  hay
practicadas,  pueden  disparar  en  un  campo de  tiro  do  600,  con
la  direccion  de  la  quilla  á  popa  y  proa,  y  otro  de  700  en  los
fuegos  de  través.  En  cuanto  á  las  cuatro  piezas  del  reducto,
van  instaladas  dos por  banda  en  los  ángulos  Ti ochavas  que
aquel  forma  á  popa y  proa;  el  reducto  proyecta  ó  sobresale  un
poco  del  costado,  seguu  se  ha  indicado,  y  deja  á cada pieza  un
campo  de tiro  de  70°, quedando  un  ángulo  muerto  á  popa  y
proa  de  30°.  Fina]mente,  la  altura  de  hateria,  ó sea  la  distan
cia  desde  el  batiporte  bajo  de  las  portas  del reducto,  á la  flota—
cion  en  carga,  es  de  2,28 ni.

La  fuerza  propulsiva,  consiste  en  dos  pares  de  máquinas  de
alta  y  baja  presion,  horizontales,  sistema  Trunk,  de  conden
sador  de  superficie,  moviendo  cada  uno  de  ellos  una  hélice
de  4,72m.  de  diámetro  y 4,88 de  paso.  Los cilindros  grandes,
Lienen. 2,23 m,  de  diámetro,  los  chicos  1,47 m.,  y  la  carrera
del  embolo  es  de  0,76 m.  Las  calderas  son  cilíndricas,  estámi
calculadas  para  trabajar  con una  presiou  de  4,20  kg.  por  cen
tímetro  cuadrado,  y  se  componen  de  ocho cuerpos  de  3,4?  m.
de  dádmetro,  con  tres  hornos  cada  una,  de  0,89 m.  de  diá
metro.

Durante  las  tres  horas de pruebas  de las  máquinas,  teniendo
entónces  el  buque  un  calado  á  proa  de  5,20  rn.,  y  á  popa.
de  5,51 m.,  á. los  que  corresponde  73,20 m0,  para  la  super
ficie  sumergida  de  la  maestra,  y  un  desplazamiento  de
3  639 t.;  con una  presion  en  los cilindros  de 4,15 kg.,  un  vacío
en  los condensadores  de  69 cm. y 93 á  94 revoluciones  por  mi
uuto,  las  máquinas  desarrollaron  3 824  caballos  indicados,.
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medidos  sobre  los émbolos,  imprimiendo  al  buque  un  andar
de  13,16  millas  por  hora,  haciendo  la  ciaboga.  complet.a en
tres  minutos  y  medio.

Inútil  parece  advertir  que  para  el  movimiento  de  las  bom
bas  de  circulacion,  la  alimentacion  de  las  calderas,  las  bom
bas  y  otras  faenas,  el buque  lleva  máquinas  auxiliares.

El  aparejo  es de  brick.barca,  y la  superficie  total de velámen
contando  la  de las  velas  ligeras  es de  unos  1 579 rn2  pero li
mitánclola  á  las  principales  es sólo de  ‘1 115 me.

La  clotacion completa  para  el  manejo  del  buque,  ‘es de  250
hombres.

En  la  construccion  se ha  seguido,  (t propuesta  de  Sir  E.  J.
Reed,  una  nueva  disposicion  en  la  manera  de  formar  las  cua
dernas,  aumentándose  además  los  refuerzos  longitudinales.
El  casco,  que  es  de  hierro,  lleva  doble  fondo,  mamparos  es
tancos  y  otros  aisladores  para  los  callejones  de  combate,  las
cámaras  de  las  máquinas  y  calderas,  y  pañoles  de  pólvora.
1as  cuadernas  son enterizas  y  seguidas  cl€de  la  quilla  hasta
la  cubierta  de la  batería,  donde  terminan  formando  una  en
trada  ó inflexion  hácia  el interior,  que  facilita  la  colocacion  de
la  coraza  con su  almohadillado  y  la  proyeccion  6  salida  al  ex
terior  de la casa-nata  6 reducto central.  En  vez, pues,  del diente
ó  resalte,  que  comunmente  se  dispone  para  el  descanso  del
blindaje,  lleva  una  fuerte  armazon  longitudinal  sostenida  por
cartelas  remachadas  sobre  las  cuadernas,  y  cuyo  canto  supe

rior  corresponde  al  arranque  del  blindaje.  El  forro  exterior  es
tambien  seguido  ó continuado  hasta  la  batería,  de  suerte  ue
así  el  almohadillado  de  teca,  que  sirve  de apoyo á  las planchas
de  blindaje,  como  éstas,  descansan  en  la  referida  armazon,  y
van  fijas al  costado por  medio  de pernos  que  atraviesan  el  forro

exterior.  Un  sistema  parecido  se sigue  para  el  blindaje  de  la
casa-mata  ó reducto  central,  cuyo  forro  viene  á  ser  la  conti—
nuacion  de  la  cara exterior  de las planchas  de blindaje  que pro
tege  la  flotacion,  y sobre  ellas  se  fijan  las  cartelas  que  sopor
tan  el  blindaje  del  reducto.  Lleva,  por  fin,  á  proa  un  espolon
reforzado,  que  constituye  un  poderoso  medio  de  ataque,  pu-
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diendo  con  este  objeto  meterse  dentro  el bauprés  y  sallarlo.
cuando  se  necesite.  Sobre  el  forro  exterior  no  lleva  ningun

embono  de  madera,  para  poder  colocar  otro  forro  de  zinc  
de  cobre;  el  hierro  va  al  descubierto.

Si  en  el  sistema  de  construccion  se  han  tomado  las  precau
ciones  indicada  para  mejorarle,  tambien  se  ha  procurado  que
los  objetos  que  componen  el  armamento,  tales  corno  las  an
clas,  cadenas,  bombas,  cabrestantes,  etc.,  reunan  las  condi
ciones  que  el Almirantazgo  exige  á  los  simiiare  que  emplea
en  sus  buques.

Ultimamente,  el  astillero  donde  se ha  construido  el  buque,
es  eFde  los  Sres.  Samuda  hermanos,  de  Lóndres,  que  tienen

establecido  en  Poplar,  sobre  el  Támesis.  Los  fabricantes  d
las  máquinas,  han  sido  los  Sres.  Pean,  de  Greenwich,  y  el

coste  total de  casco y  máquinas  se calcula  en  unos  cuatro  mi
llones  de  peselas,  sin  artillerfa.

Los  planos  de  las  corbetas  Kon-gé  é  Tíi-yéi,  son  tambien  d
Sir  E. J.  Raed.  Se ha  indicado  ya  que  los japoneses  deseaha

se  construyesen  por  el  tipo  de  las  Joyas,  pero  aquél  conside
que  dicho  tipo podia  perfeccionarse,  principalmente  en  lo que
á  sus  máquinas,  resistencia  de  costados  y fuerza  ofensiva  con
cierne,  teniendo  tal vez presente  las ideas  que  presidieron  á  la
construccion  del  Shannon,  primer  crucero  acorazado  cons
truido  por  el Almirantazgo  inglés.  Proyectó  pues  dos corbetas
gemqelas, de construccion  mixta,  que  los ingleses  llaman  compo
site,  dándoles  las  dimensiones  y  formas de buqués  de  crucero,
que  pudieran  andar  14  millas,  como  en  efecto  las  han  reali
zado  en  las  pruebas.  Para  aumentar  la  resistencia  de  sus  cos
tados,  y  dar  al  conjunto  mayor  rigidez,  llevan  hácia  la  altura
(le  la  flotacion,  una  ancha  hilada  de  planchas  de  hierro  de
bastante  grueso,  corrida  de popa á  proa  y  remachada  sobre las
cuadernas;  y  para  el aumento  de  su fuerza  defensiva  lleva  una
coraza  formada  por  una  faja  de  planchas  de hierro  de  114 mm.
de  grueso,  colocadas  entre  los dos  forros  de  madera  que  for
man  el  exterior  del  casco, y  en  la  extensioii  que  comprenden
las  máquinas  y  calderas.
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El  artillado  se  compone  de  9 piezas  rayadas,  Krupp,  colo
cadas  en  la  cubierta  superior,  tirando  á  barbeta,  á  saber;
6  largas  á  retrocarga,  de  15 cm.,  con  peso aproximado  de  4 t.
cada  una  y  montaje  de hierro;  que  pesará  cerca  de  otras  tres,
tirando  por  el  través,  tres  en  cada  banda;  dos  del  mismo  bis
tema,  pero  de  17  cm.,  con  peso  de  unas  5  ,  t.  cada  una,  y
cuyo  montaje  de  hierro  alcanzará  cerca  de  otras  3 ,  t.,  coloca
das  á  proa  para  los fuegos  de  caza,  pudiendo  ademas  tirar  por
el  través,  dentro  de  un  sector  ó campo  de  tiro  de  32°, entre  la
cuadra  y  la  aleta;  y otra  pieza,  del  mismo  calibro  y  peso  de
las  dos anteriores,  instalada  á popa  para  los fuegos de  retirada,
en  direccion  de  la  quilla,  pudiendo  tambien  disparar  hácia
proa  de suerte  que  el campo  de  tiro  de esta piez  viene  á  com
prender  un  sector  de  2500.

Las  máquinas  son  horizontales,  de  alta  y  baja  presion,  con
densador  de  superficie  y  barra  de  conexion  invertida,  mo
viendo  una  hélice fija,  sin  bastidor,  esto  es,  que  no  puede  sus
penderse,  pero  que  puede  girar  libremente  cuando  se  navega
á. la  vela.  El  diámetro  del  cilindro  mayor  es  de  2,51 m.;  el  yo
himen  de  152  y  el  golpe  ó carrera  del  émbolo  de  0,84 m.;  el
propulsor  tiene  4,876 rn. de  diámetro  y  5,486 de  paso. Las  cal
deras  son  ci]índrica,  pudiendo  trabajar  á  una  presion  de
4,23  kg.  por  centímetro  cuadrado.

En  la  prueba  del  Kon-gó  sobre  la  milla  nedida,  que  tuvo
lugar  á. principios  de  Diciembre  de  1877,  con 82  á  87  revolu
ciones  y  la  presion  indicada  anteriormente,  las  máquinas

desarrollaron  2.450 caballos  indicados,  y  el  andar  correspon
diente  al  buque,  tomado  del  promedio  de  seis  trayectos,  fué
de  13,7  millas  por  hora.  En  las  pruebas  del  L1i-ye,  ven-
ficadas  en  los últimos  dias  dci  mismo  mes  y  año,  desarrolla.-
ron  las  máquinas  2.490 caballos  indicados,  resultando  para  el
andar,  tornado  de  un  promedio  de  cuatro  trayectos,  14 millas
por  hora.

La  construccion  del  casco  y  míquinas  del  Kon-gó  se  veri
ficó  en.los  talleres  y  astillero,  que  la  compañía  Earle’s  Ship
huilding  ard  Engineening  ,  tiene  en  Huil.  Las  máquias  del
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IIi-yei  fueron  construidas  por  la  misma  sociedad  ó compañía,
pero  el casco  se hizo  en  Peunar,  Pernbroke  Dock,  por  la  corn—
pañía  « Milford  Haven  Shipbuilding  and  Engineering.»

El  coste de cada  una  de  las  expresadas  corbetas,  sin contar
la  artillería,  se  supone  de  unos  tres  millones  de  pesetas.

Como  ampliacion  á  las  noticias  que  dejamos  apuntadas
acerca  del  artillado  de  las  tres  corbetas  blindadas  y  de  su
fuerza  ofensiva  y  defensiva,  se han  formado  dos  estados;  uno
relativo  al  trabajo  de  las  piezas  y  grueso  de  la  plancha  de
coraza  que  se  calcula  podrán  aquellas  atravesar,  y  Otro que
expresa  la  resistencia  que  se  supone  á los  costados  de  las  cor
betas  á  la penetracion  de los  proyectiles  segun  las  velocidades
que  tengan.  Ambos  estados  los  incluimos  á continuacion.
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Datos  balísticos  sobre  los  cañones  Krupp  de  15,  17 y  24 cm.

NOMENCLATURA.
PIEZA

de 15 cm.
PIEZA

de  17 cm.

PIEZA

de 24 cm.

Calibre de la pieza  en  centímetros   14,91    47,26    24

Largo  total  en  metros3,850    4,250     5,230

Peso  en  toneladas  métricas4          5,600   45,500
Peso  del  proyectil  en  kilogramos    39         60       160

Idem  de  la  carga  en  id9         14        35
Velocidad  inicial  á  la  boca  de la  pie

za,  en  metros500       500        475

Trabajo  total  en  tonelametros,  é. la
bocadelapieza504,912   711,266  1854,610

Trabajo  en  tonelametros  por  centi

netro  de  circunferencia  del  pro

yectil  á  la  boca  de  la  pieza10,72     14,23     24,61

Idem  á  500  metros  de distancia     8,92     12,15     24,99

Idem   1000  id7,46     40,38     49,70
Idem  á 1 500  Id6,29      8,93     47,62

Idemá2000id5,35      7,74    45,83

Idemá  2SOOid4,62      6,70    44,29

Grueso en centímetros de la plancha

de  hierro  que  atraviesa,  á  la  boca

de  la  pieza  (1)24,5      28         36
Idem,  id.,  é.  500  metros21         25,25     33,25

Idem,  id.,  á  4 000  id48,75     22,25     30,50

Idem,  id.,  á  1 500  Id47        20         28,25
Idem,  id.,  á 2000 id15,25     48,25    26,25

Idem, id., á 2500 id44        47       25

(1)  Se  ha  calculado  la  plancha  que  atraviesan  empleando  la  fórmula  inglesa

e          dando á Kloa  valores  siguientes  en  funcion  de  la  velocidad  del  pro

yectil,  á saber:

vET,OmPAPES.         VALORES DE IC.

600  metrosO,O5
5500.017
5’OO,O1S
4500020
4000.022
Ménos  de  4000,023



REVISTA  GENERAL  DE  MARINA.

CC  CO  E.1     JO
CC_  CD

120  CC      .0’

60  120  CM ID
.1_     •20

CC ‘E.
:3
—
—

o
It

—.—-a
e

e
o

O
CD

CE  
-

CE
—

ÇL

zo

—  ‘E CCq  o
CC  CC  L

co
C

O
Oo

 o
..a

L)

‘1’  CC
S     O
CC     CC

CD
CD
Dr

—  CC  CM
kD     
CM  CC  C

-,.
C
CM

a
e
o
CC

LO    ID

694

0)

0)60

e  ‘o
1.
e  e
Q  ‘0
60 o

-‘e  .

:11
0)

Oo
02’

0)

e60
.2  ‘eecO
CC  OC
020
°  e.

0)0)e.

•0e

0)
CC  ‘e

C0
0)600)
‘6’

600

‘O

o’
0  

‘O  
CC  ‘0

í.
60  e

4,0o  e
02

e.

0.0  •..

°  :o  :  o  :-
0  ,
JO

:2  :Eo  :SD  :E
‘20   :°o  .C)20’0  .0
,  :  .  :c..  :-‘,

     :
—             o •0  :o
o  ,  :‘0J)C:o0  “0
OM

oo
E
rEo

-4o
E.

o
E.oo

o
-4o

E-  oo  -

._1  Oo  o
O

o
Eo

•0

O

CE
o

-
0•

020    .
0•

o:
0+00.  02+0     —

DOCE.
‘0—OC    O
CE  +0         1

 •   C
o     C.C      O



IOTICIAS  SOBRE EL  II1PERIO DEL JAPON.     695

Volviendo  al  exámen  del  cuadro  de  los  buques,  vemos  que
sigue  d  las  corbetas  el  Rin•jó,  acerca  del  cual  poco hay  que
añadir  á  los  datos  consignados  en  el  estado:  su  escaso  an
dar,  que  alcanza  poco  más  de  6  millas,  y  lo  débil  de  su  co
raza  que  SOlO tiene  101  mm.  de  grueso,  revelan  lo  que  ha

sido  en  su  origen;  esto  es, una  corbeta  de  hélice,  de  casco  de
madera  y  no  de mucho  andar,  que  más  tarde  se  ha  querido
convertir  en  buque  blindado  poniéndole  una  faja  ó cintura  le
planchas  en  la flotacion,  sirviendo  de  coraza,  de  un  grueso  hoy

inadmisible;  resultando  de  esta  trasformacion  que  ha  perdido
las  condiciones  que  podria  tener  como buque  sin  blindar,  y  no
reune  ninguna  de las  que  se exigen  á los  buques  blindados.

No  se  encuentra  en  mucho  mejores  condiciones  el Adzuma,
antiguo  Stonewall  Jackson  de los confederados  de  los  Estados-
Unidos.  Construido  este  buque  en  Francia,  de  1863 á  1864,
cuando  la  guerra  civil  ardia  en  los  Estados-Unidos,  empren
dió  su  primer  viaje  desde  Burdeos  tocando  er  el  puerto  de
Ferrol,  donde  se proveyó  de  ca.rbon, y  eniprendió  por  su  pro
pia  cuenta  y  con los recursos  de  á bordo,  la  reparacion  de ave
rías  que  habia  sufrido  durante  el  viaje,  y. que  vedaba  se  rea
lizasen  por  el  arsenal  la  estricta  neutraJidad  observada.  En
las  mismas  aguas  de  Ferrol  estuvo  vigilado  por  dos  cruceros
de  los federales  que  vinieron  con este  objeto;  pero  no  le impi
dió  esta  especie  de  bloqueo  salir  á. la  nar,  y  encontrándose  en
las  aguas  de  Cuba,  cuando  ya  la paz  era  un  hecho,  se  entregó
á  las  autoridades  del  apostadero  de  la  Habana,  que  á  su  vez
lo  hicieron  al  Gobierno  de  los  Estados-Unidos,  quien  más
tarde  lo  vendió  al  del  Japon.  Es,  pues,  un  buque  anticuado,
protegido  por  un  blindaje  de  muy. poco grueso;  y aunque  pro
visto  tie  ui  fuerte  espolon,  pues  en  rigor  la  idea  que  en  su
construccion  presidié  md  la  de  hacer  un  ariete,  no  reune  las
condiciones  de  seguridad  rigidez,  y  principalmente  la  de  an
dar,  que  hoy  requiere  un  buque  de  esta clase.

Respecto  á  los  buques  sin  blindar,  tienen  todavfa  mucha
ménos  importancia.  En  general  son buques  antiguos,  de  ma
dera.  y es  de  suponer  que  no  se  encuentren  en  muy  buen  es—
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ado:  hay  entre  ellos  algunos  de  vela,  dos  segun  la  rolacion,
sirviendo  uno  de  ellos  de  escuela;  cuatro  segun  Mr.  King  ex
presa  en  su  obra:  existen  otros  dos  de  vapor,  de  ruedas,  uno
de  los  cuales  sirve  de  yackt;  los  domas  son  de  hélice,  y  entre
ellos  el  Tsu-kuba,  perteneció,  úntes de  que  lo tuvieran  los japo
neses,  á  la  Marina  real  inglesa  con el  nombre  de Malacca;  no
siendo  aventurado  suponer  que  en  análogo  ó  parecido  caso se
encuentraii  otros  buques  adquiridos  á  los americanos,  ó  pro—
cedentes  de  la  Marin  mercante  europea  que  frecuentaba
aquellos  puertos,  hahilitándolos  despues  como  buques  de
guerra.

Es  justo,  sin  enibargo,  señalar,  que  entre  los  referidos  bu
ques  de  hélice  figuran  algunos  construidos  en  el  arsenal  de
Yokoska,  mereciendo  entre  ellos  citarse  el  &i—Ki,  que  hace

poco  más  de  un  año  visitó  las  costas  de  Inglaterra,  siendo  toda
su  dotacion  japonesa:  y  que  en  el  mismo  arsenal  se  están,
al  parecer,  construyendo  las  dos  corbetas  gemelas  de  hélice
Kai—mou  y  Ten-rio;  con casco de  madera,  1 490 t.  de  desplaza
miento,  y  máquinas  Compound  ó sean  de  alta  y  baja  presion,
de  1 250 caballos  indicados  que  se supone  imprimirán  al  bu
que  un  andar  çle 12 millas;  cuyo  modelo  figuraba  en  la  expo
sicion  de  París  en  1878 bajo  el  nombre  de Zin-Rio-luan.

Seguiamente  estas  construcciones  en  un  país  que  hasta  hace
pocos  años  ha  permanecido  en  un  completo  aislal!niento,  y  ha
necesitado  importar  de Europa  todo cuanto  se refiere  al  mate
rial  flotante  que  compone  su  escuadra,  es un  gran  progreso;  y
más  adelante,  cuando  examinemos  los  establecimientos  nava
les,  podremos  apreciar  mejor  los  recursos  con  que  para  esta
clase  de  obras cuenta  el país.  Darnos,  pues,  por  terminadas  las
noticias  sobre  los  buques  y  con  lo  expuesto  basta  á  nuestro
juicio  para  cjue se  puedan  apreciar  su  valor  é  importancia,  ya

se  consideren  en  absoluto  como unidades  sueltas,  ya  se quiera
examinar  su  conjunto,  ya  en  fin,  se  preteiida  establecer  com
paraciones  con  los tipos  á  que  más  se  aproximen  de  otras  ma
rinas  militares  de  Europa  y  de  las  Repúblicas  del  N.  y  S.  de
América.
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Establecimientos  navales.

Ncigasaki.—Las  noticias  que  vamos  á  exponer  acerca  de los
astilleros  del  Japon  están  en  su  mayor  parte  tomadas  del  uo—
table  trabajo  publicado  por  Mr.  Cabany  en la Revue  Mariti?ne,
de  Setiembre  de  1880, sobre  los  establecimientos  marítimos
del  extremo  Oriente.

Dos  establecimientos  navales  existian  en  Nagasaki;  uno  que
podia  considerarse  como  sucursal  de  la  casa  Boyd  & C.  de
Shanghay,  y otro  que  fundado  hace  unos  23 años  por  el prín

cipe  de  Satsuma,  y  dirigido  largo  tiempo  por  ingenieros  ho—
landeses,  ha  pasado  í  manos  del  Gobierno  japonés.  El  desar
rollo  dado  á  este  segundo  establecimiento  en  estos  últimos
cinco  años  y la  competencia  que  declaró  al  primero  por  la  re-
baja  de  tarifas,  obligaron  á  la casa  Boyd y  Compañía  í. cerrar
eF  suyo,  y  hoy  sólo  funciona  el  del  Gobierno,  que  atiende  d
las  necesidades  de  su  marina  mercante,  y  á  los pedidos  parti—
culares  que  le dirigen.

No  ha  sido,  sin  embargo,  posible  reunir  en  un  solo  punto
todos  los  servicios  que  un  establecimiento  de esta  índole  lleva
consigo;  ti  ello  se  opone  tal  vez la  configuracion  accidentada
de  la  costa  que  forma  la  bahia,  y  obliga  á  dividirlos  en  tres
puntos  distintos,  encontrándose  en  la  parte  N.,  yendo  de
E.  á O. y frente  ti la  poblacion  de  Nagasaki,  el  establecimiento
de  Akunoura;  al  Sur  de  la  misma  bahía  un  varadero,  lo  que
los  ingleses  llaman  Patent  hauling  Sup;  y  entre  los  dos  el
gran  dique  de  piedra  de  Tatégarni.

El  establecimiento  de  Akunoura  situado  ti  1 ,  milla  de  la
entrada  del  puerto  y  en  sitio  muy  abrigado  al  O. de  la bahía,
ocupa  una  extension  superficial  de  243 a.  próximamente,  y se
compone  de  talleres  de  metales  y  de  almacenes,  compren
diendo  aquellos  las  fundiciones,  forjas,  calderería  y  maquina
ria  que  vamos  ti describir  suciitamene.

Fundicion.—Se  compone  de  una  nave  de  39,62 m.  de  largo
por  33,02 rn.  de  ancho  y  6,40 de  altura,  en  la  que  existen  dos
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cubilotes,  uno  de  5 t.  y  otro  de  2 S:  cuatro  hornos  para  bron
ces,  y dos  grúas  ó pescailtes  capaces  de  suspender  pesos  de 40
y  7  t•  respectivamente;  con  cuyos  elementos  y  otros  recursos
del  taller  se  prometen  fundir  piezas  hasta  de  15 t.

Forjas.—EI  taller  de forjas  se  divide  en  dos secciones:  el an
tiguo  obrador  que  se  compone  e  ocho  fraguas  y  un  martillo
de  vapor  de  simple  efecto  de  750 kg.  de  peso, y  el nuevo  taller
de  niartinetes  que  está  en  obra,  y  se  compone  de  una  nave  de
3962  m.  de  largo  por  15,24 m.  de  ancho  y  5,48 ni.  de  alto:
tiene  ya  montadas  16 fraguas,  un  martillo  pequeño  de  vapor,
de  doble  efecto  y  150 kg. de peso,  y  otro  martillo  grande,  tam
bien  de  doble  efecto,  de  2  t.  pero  que  hará  el  mismo  trabajo

iue  uno  de  simple  efecto  de  8  á  9 t.,  con  el  correspondiente
nümero  de  hornos  y pescantes  para  su servicio.  No parece,  sin
embargo,  que  los cimientos  ó  fundacion  sobre la  que  descansa
el  martillé  grande  sea  bastante  resistente,  y  bien  dispuesta
para  que  pueda  amortiguar  ó apagar  las  trepidaciones  que  re
sulten  cuando  el  martillo  trabaje  á  toda  présion  y  cariera,
siendo  de  temer  se  trasmitan  las  vibraciopes  á  los 1)0  muy  ro
l)ustos  muros  de  ladrillo  que  forman  el  edificio,  comprome
tiendo  su  estabilidad.

Calderería  de  hierro.—Se  compone  este taller  de  dos naves;
una  de  39,62 m.  de largo  por  15,23 m.  de  ancho  y 7,62 de  alto,

y  otra  del  mismo  largo,  por  6,10  m.  de  ancho  y  4,27  m.  de
alto,  y  contiene  las  herramientas  siguientes:  dos máquinas  de
punzon  y  tijera,  una  de  ellas  para  punzar  planchas  hasta

31  mm.  de  grueso;  tres  taladros;  una  máquina  de  remachar
con  motor  hidráulico,  cuyo acumulador  servirá  tambien  para
mover  un  pescante  de  16 t.  que  se  monta  en  el  mismo  taller;
tres  fraguas  y  dos  hornos  de  recalentar,  uno  para  planchas  y
otro  para  hierros  de  ángulo.  Con estos  elementos  pueden  ha
cerse  toda  clase  de  calderas  hasta  las  cilíndricas  de  4,11 m.  de
diámetro.  Existe  además  un  taller  de  calderería  de  cobre  de
15,24  m.  de  largo  por  7,62 m.  de  ancho,  al  que  va  unido  un
lallercito  para  la galvanizacion,  ó más  propiamente  dicho, para
CUl)rir de  zinc el  hierro.
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Maquinaria.—El  taller  de  juste  y  montura  de  máquinas

se  compone  de  tres  iiaves;  una  central  de  45,72  m.  de  largo
por  12,20 m.  de ancho  y  9,14 de  alto,  y  dos  laterales,  una  á
cada  lado de  la central,  del  mismo  largo  por  6,10 rn. de  ancho
y  4,27 m.  de  alto.  En  la  cntra1  existe  un  pescante  corredizo
de  10 t.  y  entre  las  principales  herramientas  que  figuran  en

el  taller  se cuenta;  un  taladro  radial,  un  cepillo, tres  tornos,  de
los  cuales  uno  grande  cortado,  otro  mediano  de  7,3 m.  de  ca
ma,  y  otro  pequeño  de  4,88 m.,  un  escoplo,  y  ademas  varias
herramientas  mecánicas  pequeñas,  como  tornos  de  pié,  cepi
lbs,  recortadores,  etc.,  etc.

Los  talleres  en  general,  aunque  se resienten  de  su  orfgen,

están  bien  organizados  y  dirigidos.
El  almacen,  que  mide  82,29 m.  de  largo  por  7,52  m.  de  an

cho,  está bien  provisto  de material  y  á precios  moderados:  las
oficinas,  muelles  y  desembarcaderos,  son  tambien  nuevos,
siendo  el  calado  frente  á  aquellos  de  unos  5,48  á  baja  mar,
que  fácilmente  podria  aumentarse  á  7,62  m.  Dispone  ademas
el  establecimiento  de  uiia  machina  movida  á  mano,  capaz  de
suspender  pesos  de  3F á  40 t.,  con cuyos  recursos,  y  los que  á
no  dudar  le  proporcionará  el  nuevo  dique,  obligarán  proba
blemente  á  ensanchar  los  talleres  y  convertirá  el  estableci
miento  de  Akunoura  en  uno  de  los  más  importantes  de]
Japon.

El  establecimiento  empleaba  en  1880 unos  475 hombres  sin
incluir  escribientes,  personal  directivo,  ni  algunos  operarios
contratados  eventualmente,  segun  las  circunstancias  lo  re
quieren,  y  generalmente  se  ocupaba  en  las  reparaciones  y
carenas  de  los  buques  de  vapor,  pudiendo  calcularse  dos por
mes;  y  en  cuanto  á  la  obra  nueva  ejecutada  en  los  iiltimos
cuatro  años  anteriores  á  1880, se compone  de  unas  30 calderas
para  máquinas  marinas  y  motoras  de  talleres,  dos  pares  de
máquinas  de poca fuerza  y  alguna  otra  para  minas.

Dique  de  Tatégarni.—Uno  de  los  diques  más  notables  hoy

dci  extremo  Oriente  por  sus  grandes  dimensiones  y  la  esme
rada  ejecucion  de sus  obras,  es  el  de Tatégami,  que proyectó  y
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dirigió  M.  Fiorent,  ayudante  de obras  hidráulicas  en  Francia.;
habiéndose  empezado  hace  cerca  de  doce  años,  y  terminado

en  Junio  de  1879,  teniendo  de  coste  total  unas  2 100 000 pe
setas.

El  emplazamiento  elegido  para  la  Construccion  ofrece  un
terreno  firme  y consistente,  pero  está  demasiado  separado  de
los  talleres  de  máquinas,  y  más  conveniente  hubiera  sido,  se
guramente,  construirlo  inmediato  á  ellos.  Forman  los costados

del  dique  tres  grandes  banquetas  á  las  que  dan  fácil  acceso
numerosas  escaleras;  la  proa  es de forma  circular,  y  la entrada
se  cierra  por  medio  de  un  barco-puerta  de  hierro  susceptible
de  colocarse  en  dos ranuras  distintas.

Los  materiales  empleados  en la colistruccion,  son el cemento
de  Portland  traido  de  Inglaterra;  y  para  todo  el revestimiento
del  dique,  el granito  del  país  (de Choshiu),  verificándose  con
tal  esmero  y  acierto  la  ejecucion,  que  nada  tiene  que  envi
diar  d  las  obras  de  igual  índole  de  los  arsenales  militares
europeos.

El  barco-puerta  de hierro  construido  en  Inglaterra,  fué  ar
mado  dentro  del  mismo  dique.

Para  el  achique  se  dispone  de  Cuatro  bombas  centrífugas
de  0,76 m.  de  diámetro,  con  tubos  de  aspiracion  de  0,305 m.
movidas  por  dos máquinas  de  vapor  horizontales  de  30  caba
llos.  Las  máquinas,  construidas  en  los  talleres  de  Akunoura,
trabajan  á  75 revoluciones,  dando  600 las  bombas,  y pudiendo
djar  el  dique  achicado,  sin  buque  dentro,  en unas  diez horas;
siendo  de  advertir  que  el contenido  del  dique  en  estas  condi
ciones,  se  calcula  en  26000  m3 próximamente.  Las  calderas
se  componen  de tres  cuerpos,  de 25 caballos  cada  uno,  traba
jando  á  cuatro  atmósferas  de  presion,  ó  sean 4,2 kg.  por  cen
tímetro  cuadrado.

Las  dimensiones  principales  del  dique  son:

Eslora  en  el  coronamiento  6  anden433,00  m.

Manga  en       Id.       al medio27,16  
Id.  en  el  zampeado  6  pavimento23,50  »
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Altura  del coronamiento  sobre el zampeado9,70  m.
Id.  id.  id.  la  pleamar  de  aguas  vivas
ordinarias1,2o  »

Altura  del coronamiento  sobre  la  pleamar  de  aguas  vivas
equinoccialeso,os  

Altura  del coronamiento  sobre  la  bajamar  de  aguas  vivas
ordinarias4,20  »

A.lura  del coronamiento  sobre  la bajamar  de  aguas  vivas
equinocciales4,45  a

A  cuyas  alturas  corresponden  los  siguientes  calados  del  di
que  tomados  á  partir  del  pavimento:

A  pleamar de  aguas vivas  ordinarias.     8,50 rn.
Id.       id.       equinocciales. 8,75  »

A  bajamar  de aguas vivas  ordinarias....  5,50  »
Id.       id.      equinocciales. 5,25  a

Por  manera  que,  dados  los  calados  que  se indican,  pueden
entrar  buques  con  5,25  m.  de  calado  en  todas  ocasiones  y
cualquiera  que  sea  el  estado de  la  marca,  y  hasta  de  8  m.  de
calado  en  pleamares  de  aguas  vivas.

Grada-varadero.—En  la  parte  Sur  de  la  bahía,  casi  por
frentc  al  dique,  y  en  el  sitio denominado  Koski,  hay  estable

cido  un  varadero,  lo que  los ingleses  llaman  «Patent  hauling
Sup  » ó  « Patent  Sup»  y  al  cual  pueden  subir  buques  de  hasta
unas  1.000 t.  de desplazamiento.

Fué  construido  este  varadero  once  ó  doce  aios  hace,  por
Mr.  T.  B.  Glover de Nagasaki,  y vendido  despues  al Gobierno;
pero  es  posible  que  el dique  de  Tatógami  absorba  casi  todo  el
movimiento  de ‘((varadas de  buques,))  en  cuyo  caso, es  de  su
poner  se convertird  el  varadero  en  una  grada  de construccion;
y  en  este concepto,  parece  ha  recibido  ya  órdenes  para  cons
truir  dos vapores  chicos  para  particulares,  y  uno  mús  grande
para  conducir  minerales.

Expuestos  los  elementos  con  que  Nagasaki  cuenta  en  tres
puntos  distintos,  no  hay  para  qué  encomiar  la  conveniencia

TOMO  ,z.                                          48
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y  ventaja  que  resultaria  de  poder  establecer  entre  ellos  una
comunicacion  rápida  y frecuente,  por  la  mutua  relacion  y  de
pendencia  que  entre  sí  tienen;  así  es  que  se  ha  pensado  en
unirlos  por  un  camino  de  hierro,  pero  al  parecer  ofrece  bas
tantes  dificultades  lo  accidentado  del  terreno  que  ha  de  atra
vesar.  Sea  como  quiera,  la  parte  directiva  de  los  tres  corre
á  cargo  de  Mr. Watanabé,  cuyas  oficinas  están  en  Akunoura,
siendo  el  encargado  de  los talleres  de  maquinaria,  Mr.  F.  R.
Stories  que  los dirige  con gran  acierto.

Kobe.—E1  establecimiento  marítimo  de  Kobe,  dirigido  hoy

por  el ingeniero  aleman  Mr.  Heise,  se halla  situado  en  la parte
Oeste  de  la  bahía,  y ha  sido  fundado  en  1868 á  expensas  del
príncipe  de  Kanga,  pasando  en  1874  á  ser  propiedad  del  Go

bierno  japonés.  En  él  se construyen  buques  de  casco  de  ma
dera,  habiéndose  hecho  alguno  de  vapor  de  300 y  hasta  800 t.
de  desplazamiento,  para  el  comercio  japonés,  reinando  siem
pre  gran  actividad;  debiéndose,  probablemente,  las  muchas
demandas  que  recibe,  más  que  al  órden,  extension  y  buena
disposicion  de los  talleres,  que  al  parecer  dejan  bastante  que
desear  y  son,  por todos conceptos,  inferiores  á losde  Nagasaki,
ya  descrito,  á  la  importancia  y situacion  que  Kobe  ocupa  á  la

entrada  del  mar  interior.
Los  talleres  que  forman  el establecimiento  son los siguientes:
El  de  Fundicion,  que  contiene  dos  cubilotes,  uno  de  8 t.

y  otro  de  5,  pero careciendo  de  pescantes  para  su  servicio,  de
suerte  que  la  colada,  cuando  no  va  directamente  á los moldes,
se  recoge  en  cucharas  que  se  manejan  á  mano,  moviéndose
las  grandes  sobre  rolletes;  operacion  tan  primitiva  y  expuesta
á  graves  accidentes,  que  bajo  ningun  concepto  puede  reco
mendarse.

El  de Forjas  se  compone  de  unas  10  fraguas,  que  atienden
á  los  trabajos  propios  del  taller  y  á los  del  de  calderería,  y  un
martillo  de  vapor  de  500 kg.  de  peso,  á  doble  efecto,  que
puede  hacer  el  trabajo  de  uno  de  simple  efecto de  3 t.  No hay
pescante  ni hornos  para  el servicio  de este martillo,  no obstante
lo  cual  y  valiéndose  de  una  fragua  grande  al  descubierto,  y
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por  medio  de  aparejos  hechos  firmes  á  los  cuchillos  de  la  ar
madura  del  taller,  se  han  llegado  á  forjar  ejes de  305 mm.  de
diámetro;  pero,  como  anteriormente  se  ha  indicado  para  la
fundicion,  esta manera  de trabajar  es  arriesgada,  expuesta  (t
graves  accidentes,  y  sin  que  el  trabajo  ofrezca  garantías  de  es
tar  bien  ejecutado;  pues,  cuando  se carece  de hornos  cerrados

y  de pescantes,  para  llevar  la  pieza  bajo  el  martillo  y  moverla

con  rapidez  y  facilidad,  apénas  hay  posibilidad,  ó  no  es  por
lo  ménos  seguro,  de  que  las  caldas  estén  bien  dadas.

El  taller  de  Calderería  de  hierro  realmente  no existe,  y  las
herramientas  que  le  constituyen,  reducidas  á una  máquina  do
ble  de punzon  y  tijera,  pudiendo  punzar  planchas  de  19 mm.
de  grueso,  y  una  máquina  de  remachar,  de  motor  hidráu
lico,  que  se  está montando,  se  encuentran  en  el taller  de  Ma

quinaria.

Las  herramientas  mecánicas  de  este  taller,  son:  10  tornos
de  Whitworth,  con ruedas  de  cambio,  para  abrir  roscas,  uno
de  ellos grande,  2 medianos  y  7  pequeños;  un  recortador  de
medianas  dimensiones;  un  cepillo  chico;  un  escoplo,  tambien
pequeño,  y  tres taladros,  de los  cuales  dos  son radiales,  uno  de
medianas  dimensiones  y  el  otro  pequeño.

Existen  ademas  una  machina,  ó  más  bien  pescante,  para
suspender  pesos  de  hasta  30 t.,  y

Una  grada-varadero  que  puede  admitir  buques  de 70,00 m.
de  largo  y  hasta  1.000 t.  de  desplazamiento.  El  aparato  para
subir  y  bajar  los buques  es el  ordinariamente  empleado,  es  á
saber:  una  especie  de  carro  sobre  el  que  se arma  la basada,
descansando  la  quilla  en  otros  carros  mucho  más  chicos,  que
se  mueven  sobre  rolletes,  y  llevan  de  distancia  en  distancia,
unos  linguetes  que  sirven  de  retenida;  los  pantoques  se  apo
yan  en  almohadas  fijas á las anguilas,  que  resbalan  sobre  car
riles,  y  la  traccion  se  verifica  por  medio  de  dos  grandes  ca
brestantes,  movidos  ántes  por  vapor,  pero  que  hoy  mueven
82  peones,  actuando  los  aparejos  sobre la  basada  por  el  inter
medio  de  un  cable  de  hierro,  cuyos  eslabones  están  formados

por  barras  de 3 m.  de  largo  cada  una.  Hay  ademas  otros  ds
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cabrestantes  chicos,  que  vienen  en  ayuda  do  los  grandes,.
cuando  el  de’splazamierito del  buque  que  se• trata  de  halar  á
tierra  se  aproxirna  al  límite  de  los  que  puede  recibir  el  va
radero.

Hiogo.—Se  ha indicado  ya  que  en  Hiogo  existían  varios  as
tilleros  particulares,  ocupados  principalmente  en  la  construc.
ciori  de  embarcaciones  pequeñas  dedicadas  al  tráfico  entre
Osaka  y  Kobe,  pero  entre  todos  ellos  merecen  señalarse  los
talleres  de  los Sres.  Kirby  y  C.a, fundados  en  1873,  y  ocupados.
especialmente  en  obras  de  hierro.

Gozaban  estos talleres  de  gran  boga  cuando  se  crearon,  por
la  perfeccion  con que  en  ellos  se  ejecutaba  la  mano  de  obra,
debido  al  numeroso  y  escogido personal  europeo  que  ocupaba,.
y  quizás  tambien  al  entusiasmo  y  aficion  que  entónces  tenian
los  japoneses  por  todo  lo  extranjero.  Hoy  que  el  estableci-
miento  nacional  de  Kobe  se  ha  ensanchado  y  perfeccionado;
que  aquel  entusiasmo  va  disminuyendo,  produciéndose,  como
es  natural  y  lógico,  una  reaccion  favorable  á  los productos  in
digenas;  y  teniendo,  por  fin,  en  cuenta  que  los precios  y  tan-
fas  de  Kirby  son  más  elevados  que  los de  Kobe,  es  de  presu
mir  que  á  aquel  establecimiento  esté  reservado  el  mismo  fin
que  al  de  los Sres.  Boyd y  C.  y  tenga,  por  consiguiente,  qu&
cerrarse.

Yokohama.—NO  obstante  la  importancia  reconocida  de  Yo
kohama,  que  enotro  lugar  hamos  señalado  ya, y  de encontra.rs&
á  la  cabeza de los puertos  abiertos  en  el  Japon  d  los  extranje
ros,  ofrece,  sin embargo,  pocos  recursos  y comodidades para  el
movimiento  de  la  navegacion  y  del  comercio;  y  en  cuanto  
establecimientos  marítimos,  existe  el  Yokohama  Iron  works,
principalmente  dedicado  al  trabajo  del  hierro  y  de  las  má—
quinas  de  vapor,  acudiendo  á  sus  talleres  la  compañía  fran
cesa  de  las  MensageríaS  marítimas  para  las  reparaciones  qu&
necesitan  los buques  que  mantiene  en  a’quellas aguas.

Otros  talleres  existen  tambien  en  Yokohama  dedicados  al
trabajo  de  metales. y  reparacion  de  máquinas,  que  fundados
en’  su  origen  por  la  compañía  «Pacific  Mail» pasaron  despues
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.ú  ser  propiedad  de  la  japonesa  de  navegacion  al  vapor  Mitsu
Bis/ii,  y  dirigidos  por  extranjeros  se  ocupan  exclusivamente

en  el  entretenimiento  y  reparacion  del  material  flotante  de
dicha  compañía,  ejecutando  con perfeccion  los  trabajos  de  cal
.derería  y  maquinaria.

Arsenal  de  Yokoska.—Dentro  de la  grande  y hermosa  bahía
de  Yedo,  departamento  de  Kanagawa,  provincia  de  Sagami,
á  unas  12  )‘  millas  al  Sur  de  Yokohama,  y  28  de  Tokio  se
encuentra  situado  el establecimiento  de  Yokoska,  único  arse—
nal  marítimo  del  imperio  japonés;  pues  dun  cuando  posee en
Nagasaki  y  Kobe  otros  establecimientos  fomentados  por  el
Gobierno,  como se  ha  indicado  ya,  más  bien  responden  á. la
idea  de  desarrollar  la  Marina  mercante  de  vapor  y  el  comer-
do  marítimo,  que  á  satisfacer  las  múltiples  necesidades  y exi
gencias  de  la  Marina  militar.  Por  otra  parte,  estos  estable
cimientos  se  resienten  de  su  origen,  debido  á  la  iniciativa  de
los  Daimios  ó príncipes  feudatarios  del  imperio  que  la  crea
ron  más  que  para  servicio  del  país  para  su  exclusivo  uso;  así
como  Yokoska  que  debe su  fundacion  al  Shogun,  se ha  consi
derado  siempre  como  un  establecimiento  del  Gobierno.

Situado  el  arsenal  en  la  espaciosa  bahía  nombrada,  tiene  á
su  frente  una  gran  extension  y  con mucho  fondo,  pero  siendo
la  costa  bastante  accidentada  ha  sido  preciso,  para  ganar
el  área  que  requieren  los  talleres  y servicios  de  un  arsenal’
hacer  grandes  desmon Les: en  cambio  rodeada  la  bahía  de  al
turas  y colinas,  y  estrecha  su  entrada  á boca,  queda  el arsenal
abrigado  de todos  los  vientos,  y  de  fácil defensa,  por  más  que
no  tenga  todavía  hecha  obra  alguna  de  fortificacion.

Una  vez fijado  el  emplazamiento  del  arsenal,  el  encargado
de  desarrollar  el  pensamiento  ha  sido  el  ingeniero  francés
M.  Veriiy,  bajo  cuya  direccion  empezaron  las  obras  en  1885
contando  hoy  el  arsenal  con  todos  los  elementos  necesarios
para  la  reparacion  y  construccion  de  buques  de  madera  y  de
máquinas  de  vapor,  habiendo  figurado  ya  en  la  exposicion
universal  de  París  en  1878, el  modelo  de  un  buque  de  guerra
japonés,  de  1 490 t.  de desplazamiento  y  1 250 caballos indica—
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dos,  así  como ejemplares  de jarcias  y de motonería,  construido
todo  en  Yokoska.

Se  puede  formar  una  idea  general  de la  disposicion  y planta
de  los principales  edificios  y talleres  del arsenal  en el plano  le
vantado  en  1870, por  el  teniente  de  navío  francés  M.  Banaré,
que  figura  en  la  hoja  ó carta  núm.  3  201  del  Depósito  Hidro
gráfico  de  París.  En  la  parte  Oeste de  la  bahía  se  encuentran
los  nuevos  cuarteles  de  la  marinería;  sobre  el  lado  del  Este  -

existe  un  rompe  olas,  y  un  poco al  Sur  de la  bahía  se proyecta
la  construccion  de  los nuevos  talleres  para  la  construccion  de
buques  de  hierro,  así  como  al  NE.  del  arsenal  y  en  el  espaci
ganado  por  los  desmontes  se  ha  hecho  un  taller  de  velas.
Nada,  sin  embargo,  da una  idea tan  completa  del arsenal  como

una  descripcion  sucinta  de  los  diferentes  elementos  que  le
cómponen  y  que  pueden  dividirse  en  dos  grupos  ó  categorías
distintas,  á  saber:  obras  civiles  y  obras  hidráulicas;  subdivi
diendo  el  primero  en  talleres,  almacenes  y edificios diferentes,
y  el  segundo  en  gradas,  varaderos,  diques  y muelles.  Empe
zando  por  este segundo  grupo,  y  relacionando  los que  existen
en  Yokoska  resultan  los  siguientes  medios  ó  elementos  de
ejecucion.

Gradas  de  construccion.—Existen  á  la  cabeza  de  la  bahía
tres  gradas  de  granito  unas  al  lado  de  otras,  con tingladosin
mediatos  para  trabajar  la  madera.  Pueden  construirse  en  las
gradas  buques  de  91,00 m.  de eslora  y  en  ellas han  construido
ya  los japoneses  embarcaciones  de  madera  d  1 000 á  1 500  t.
de  desplazamiento,  siendo  la  mano  de  obra  muy  superior  á la
que  se  ejecuta  en  los  establecimientos  de Kobe  y  Nagasaki.

Diques  de carena.—Hay  terminados  y en uso  dos  de granito,
con  barcos  puertas  de  hierro,  cuyas  dimensiones  son  las  si
guientes:
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Dique  antiguo.  Dique nuevo.

Metros. Metros.

Eslora  medida  en  el  zampeado  6 pavi

mento 145,00 88,00

Manga  á  la  entrada  del  dique 5,00 14,00

Calado  en  mareas  vivas 7,40 5,40

Id.  en  mareas  muertas 6,50 4,80

Los  achiques  se verifican  por  medio  de  bombas  centrífugas
movidas  por  máquinas  locomóviles,  invirtiéndose  seis  horas
para  el  grande  con  cuatro  bombas  y  cuatro  locomóviles;  y
cuatro  horas  para  el  chico,  con dos bombas  y tres locomóviles.

Hay  además  el  proyecto  de  construir  un  tercer  dique  de
granito  entre  los dos  citados,  pero  de  mucho  mayores  dimen
siones.  Esteroyecto  debido  á  M.  Jouet,  ingeniero  francés,
ha  empezado á  ejecutarse  en  l877,  pero  se  prosigue  con  len
titud,  porque  los  recursos  que  á  él se  destinaban  se  han  apli
cado  á  la  construccion  del  rompeolas  ó  dique  que  cierra  el
ante-puerto  y  le abriga  de  los vientos.del  NE.:  sólo, pues,  hay
empezada  la  excavacion  y  acopiados  ma [eriales  de  granito  y
cemento  para  su  construccion.  El  referido  vf.  Jouet,  iíJtimo
que  quedaba  de  los  antiguos  empleados  franceses  que  tanto
han  contribuido  á  la  buenadircccion  y desarrollo  de las obras,
ha  abandonado  el Japon  regresando  á  Francia.

Las  dimensiones  de  este nuevo  dique  segun  el proyecto  son:

Metros.

Eslora  medida  en  el  coronamiento  6  anden156,50

Idem  en  el  pavimento  6  zampeado446,50
Manga  en  el  coronamiento3,00
Idem  en la  entrada  del  dique29,00
Altura  del  anden  sobre  el  zampeado44,50

Calado  sobro  picaderos  á  la  pleamar  de  aguas
vivas10,00

Idem  id.  id.  aguas  muertas9,40
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Es  de  inferir  que  la  ejeducion  se  verifique  con la  perfeccion
y  esmero  que  acostumbran  los japoneses,  y  que  las  máquinas
para  el  achique  y  los  demas  accesorios  del  dique,  correspon
dan  á  la  importancia  de la  obra,  en cuyo caso contará  el Japon
con  un  dique  que  por  sus  dimensiones  y  principalmente  por
su  calado  tendrá  en  Europa  muy  pocos  que  le  igualen.

Conviene  advertir  que  los  diques  de  Yokoska,  además  del
servicio  que  prestan  á los  buques  del Estado,  se facilitan  tam
bien  á  los particulares  que  los  solicitan,  mediante  precios  no
muy  elevados,  que  permiten  hacer  la  competencia  á  los  de

China,  siendo  para  el arsenal  este  servicio  prestado  á  particu
lares  ocasion  de  ingresos  importantes  que  se  emplean  en

obras  del mismo  establecimiento  con  ventaja  para  el  presu
jrnesto  de  Marina.

Talleres.—Exis  ten  en  Yokoska  talleres  para  el  trabajo  de
metales  y para  el  de  las  obras  de  madera,  contándose  entre
los  primeros  los siguientes:

Taller  de forjas  y  de herrería.—Contiene  unas  30 fraguas  y
tres  martillos  de  vapor  de  doble  efecto,  cori peso  de  6,  4 y
2  ‘/  t.,  de procedencia  inglesa,  con una  gran  abra  entre  las
armazones.  Para  alimentar  estos martillos  hay  cuatro  hornos
grandes  de reverbero,  cuyas  chimeneas  atraviesan  dos calderas
verticales,  aprovechmndose de  este  modo el calor  perdido  de los
hornos  en  producir  el  vapor  necesario  para  que  los  martillos
funcionen;  y  para  el  servicio  de  dstos  hay  cerca  de  Qada uno
un  pescante  de  10  t.  Además  de  estos  martillos  de  vapor
grandes,  existen  otros  cuatro  más  chicos  de  200  kg.  de  peso  y
á  doble  efecto;  por  último,  cuenta  el  taller  con otras  herra
mientas  mecánicas,  como  una  terraja,  un  cepillo,  un  recorta
dor  y  varios  tornos,  todas  ellas  pequeñas.

Taller  de  calderería  de  hierro.—Contjene  las  herramientas
siguientes:  una  máquina  de  punzon  y tijera  para  planchas  de
30  mm.  de  grueso,  otra  más  chica  para  planchas  de  20 mm.,
tres  taladros  chicos,  una  máquina  de remachar,  otra  para  vol
tear  planchas,  un  banco  para  estirar  tubos,.  un  gran  taladro
radial,  una  sierra  para  recortar  los  tubos  para  calderas,  y  por
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fin  un  horno  de  reverbero  para  recalentar  planchas  y hierros
de  ángulo.

Taller  de  fundicion.—Existen  en  este  taller  dos  grandes
cubilotes  de  5  t.  cada  uno,  con tres  pescantes  para  su  servicio,
de  10 t.,  con  lo cual  se prometen  fundir  piezas  de  20  tonela
das.  En  el  mismo  taller  hay  una  fundicion  para  el  bronce,
separada  de  la  del  hierro,  y  en  un  edificio  anexo  se  encuen
tran  establecidos  los  molinos  para  la  preparacion  de  las  are
nas  y tierras  de  moldeo,  así  corno las  mezclas  para  las  almas
de  los moldes  con arena,  y moldeo  en  barro.

Taller  de  maquinaria.—Uno  de  los  talleres  mejor  monta
dos  es  el  de  maquinaria,  cuyas  herramientas  son  casi  todas
de  procedencia  francesa  y  de  las  acreditadas  fábricas  de  Du
•commun,  Warrall  Elwel  et  Poulot,  siendo  las  principales  las
siguientes:  tres  tornos,  uno  grande  de  superficie,  otro  de
puntas  de  10 m.  de  cama,  con  ruedas  de  cambio  para  abrir
roscas,  y  el  tercero  del  mismo  sistema  que  el  anterior  con
8  m.  de  cama;  una  rndquina  para  barrenar  cilindros  de  gran
des  dimensiones;  un  escoplo  de  3 m.  próximamente  de  car
rera;  un  recortador  de  80 cm.  de  carrera;  un  gran  taladro
radial  cuyo  estuche  ó  porta-herramienta  puede  trabajar  á
1,75  del  eje vertical  ó árbol  del  taladro;  tres  cepillos  pequeños
de  movimiento  alternativo,  y  tres  recortadores  pequeños  con
mesa  giratoria.

La  motora  de  todas  estas  herramientas  es  una  máquina  de
vapor  horizontal  de  50  caballos  con  dos  calderas  cilíndricas

de  hogar  interior  y un  horno  cada una,  construida  en  Holanda.
Taller  de  morttura.—Este  taller  sirve  á  la  vez  de  almacen  ó

depósito  de  herramientas  y  máquinas  que  no  se  usan  ó no  es
tán  montadas:  tiene  para  su  servicio  un  pescante  de  vapor
montado  sobre  un  cairo  que  corre  á  lo  largo  del  taller  sobre
carriles  sentados  en  el piso,  y  en  él  hay  montados.varios  tala
dros  radiales.

Todos  estos talleres  son  de  ladrillo,  espaciosos  y  colocados
unos  al  lado  de  otros,  con los elementos  necesarios  para  poder
reparar   construir  máquinas  de  vapor.  Algunas  han  cons—



710          REVISTA GENERAL DE MARINA.

truido  ya  para  cañoneros,  y  en  ellos  se  hacen  tambien  las
de   250 caballos  indicados  que  han  de  montar  las  dos  corbe
tas  de  madera  que  se  construyen  en  el mismo  arsenal.

Talleres  para  el  trabajo  de  la  madera.—Comprenden  estos
talleres  las  sierras  mecánicas,  la  motonería,  el  obrador  de
blanco,  el  de  modelos  y  el  de arboladura,  sobre  el  cual  se  en
cuentra  la  sala  de  galibos  que  mide  una  extension  superficial
de  787 m.  cuadrados,  formando  todos  ellos  un  grupo  en  un
solo  edificio.  Las herramientas  mecánicas  que  existen  en  estos
talleres  son:  para  el aserrado  tres  sierras  Sautreuil  con varias
hojas,  una  gran  sierra  circular,  dos  sin  fin  y  dos máquinas
para  afilar  los  dientes  de  las  sierras,  montadas  estas  cuatro
uultimas  herramientas  en  el  fondo  del  taller  de  arboladura,
donde  además  se  dispone  para  el  trabajo  de  la  madera  de  una
máquina  para  cepillar  á la  vez las  tres  caras  de  la  pieza,  y  de
otra  para  cepillar  las  caras  de  los  tablones.  En  el  obrador  de
blanco,  en  donde  tambien  se  elaboran,  6  mejor  dicho,  están
refundidos  los de  tonelería  y  motonería,  existen  algunos  tor
nos  de  pié,  sierras  de  cinta  ó sin  fin,  una  máquina  para  abrir
escopleaduras  y  otra  para  hacer  eusambladuras  de  inglete.
Viene  por  fin  el  obrador  de  modelos,  y  en  un  pequeño  tin
glado  anexo  al  edificio hay  montada  una  gran  sierra  sin  fin
con  aparato  motor,  fijo  todo  en  una  caldera  vertical,  y  ade
más  un  banco  que  puede  moverse  en  sentido  perpendicular  y
tambien  paralelo  al  corte  de  la  sierra.  La  máquina  motora  de
las  herramientas  ántes  enunciadas  es  horizontal  y  construida
algunos  años  hace  en  el  anexo  al  arsenal  que  existia  en  Yoko
hama  y  que  hoy  está alquilado  á particulares.

Talleres  diversos.—Entre  estos  merece  en  primer  término
señalarse  la  fábrica  de  jarcias,  hermoso  edificio  de  ladrillo
de  240 m.  de  largo,  en  la  cual  existe  una  máquina  para  ha
cer  los  cordones  y  colchar  la  jarcia:  procede  esta  máquina
del  arsenal  de  Cherbourgo,  y  se  mueve  por  medio  de  un
torno  de  vapor  con dos  cilindros,  montado  sobre una  caldera
tubular  horizontal,  construida  en  Francia  por  Claparede.  La
filástica  se  hace  á  mano,  y  á  mano  tambien  se  ha  hecho  un
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cable  muy  grueso  que  figuró  en  la  Exposicion  de  París
en  1878.  La  primera  materia  empleada,  ó sea  el  cáñamo,  es
indígena,  notable  por  el  largo  de  sus  hebras,  aunque  en  el

limpiado  deje  que  desear.
Taller  de  velámen.—EU  el  fondo  del  arsenal  se  encuentra

el  taller  de  velámen,  reducido  á  una  gran  sala  con  muchas
luces,  y  en  el  cual  se  elaboran  las  velas,  toldos,  hamacas,
sacos,  etc.,  empleándose  en  las  obras  telas  de  algodon  ingle
sas  ó de  los  Estados-Unidos.

Fábrica  de  ladrillos  y  horno  de cal.—Tambien  existen  para
las  necesidades  de  las  obras  civiles  del  arsenal  los hornos  y
fraguas,  una  fábrica  de  ladrillos  refractarios  y  un  horno  para
hacer  cal.

Otros  edificios.—Entre  los edificios  que  no  pueden  conside
rarse  como  talleres,  figura  el  almaceil  general,  bastante  bien
provisto  de  materiales  de  todas  clases, generalmente  de  proce
ciencia  inglesa,  y los tinglados  para  el  depósito  y  conservaciOn
de  maderas  que  se encuentran  fuera  del  arsenal  por  la  parte
del  Este,  completamente  aislados,  comunicándose  con  aquel
por  medio  de un  tiinel.

El  depósito de  agua  dulce ó potable,  para  proveer al  arsenal,
que  recoge  y  toma  las  aguas  de  los  manantiales  abundantes
que  existen  en  las  montañas  de  las  inmediaciones,  siendo  lle
vadas  al  mismo  por  cañerías,  es  de  reciente  construccion  y  su

capacidad  es próximamente  de  1 700 m3.
Accesorios.—FigUrafl  entre  los  principales:

Un  camino  dc  hierro  que  pone  en  comunicaciOn  á los  talle
res  entre  sí.

Un  pescante  ó grua  curva  de  hierro  capaz de  suspender  pe
sos  de  30 t.,  y  que  extiende  su  accion  á  unos  8,00 m.  de radio,

la  cual  es  movida  á  mano  y  está  colocada  á  bastante  altura
para  sacar  y  meter  á bordo  de los buques  de vapor las  calderas.

Una  machina  flotante  de  hierro  capaz  de  suspender  pesos
de  15  t.,  construida  en  el  Creuzot  y  armada  en  Yokoska,  y

Una  drciga grande  y  otras  tres  más  chicas  habilitadas  para
la  limpia.
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Tales  son,  en  suma,  los medios  de que  dispone  el  arsenal  de
Yokoska;  y ya  se  examinen  en  su  conjuntó,  ya  en  detalle,  pa.
recen  suficientes  para  atender  á  las  necesidades  de la  Marina
japonesa  en  el  presente  y  tal  vez  en  un  porvenir  bastante
lej  ano.

Respecto  á  la  maestranza  empleada  en  las  obras  puede  esti—
marse  en  unos  1 500 á. 1 600  operarios;  y un  numero  variable
de  peones eventuales  que  facilita  un  contratista,  pudiendo  cal.
cularse  en  unos  150 los  que  diariamente  asisten  á  los  tra
bajos.

Existe  además  una  escuela  de  maestranza  para  instruc
cion  de  los  operarios;  y  los  ayudantes  de  máquina  de  la  Es
cuela  naval  de  Tokio,  invierten  una  parte  del  año  en  los
talleres  del  arsenal  bajo  la  inspeccion  de  profesores  espe
ciales,  para  adquirir  los  conocimientos  prácticos  de  su  pro

fesion,  aduartelándose  fuera  del  arsenal  miéntras  duran  estas
pruebas.

Los  talleres  estaban  ántes  dirigidos  por  ingenieros  y  maes

tros  extranjeros,  muchos  de  ellos,  ó  en  su  mayor  parte  fran
ceses;  hoy,  el  arsenal  y  todas  sus  dependencias  se  encuentran
bajo  la  direccion  exclusiva  de  japoneses,  y  dun  cuando  deba
hacérseles  justicia  por  su  inteligencia  y  aplicacion,  quizá  han
tratado  de  emanciparse  demasiado  pronto  de  sus  antiguos
maestros  y  toquen  los efectos  de  su  inexperiencia  en  la ménos
perfecta  ejecucion  de  sus  obras,  en  el  mayor  consumo  de  ma
teriales  y tiempo,  y  en  general  en  su  mayor  gasto;  pero  aun
que  así  sucediera  sería  disculpable  por  la  idea  patriótica  que
les  inspira.

Al  frente  del  arsenal  dé  Yokoska,  como  Superintendente  ó
Comandante  general,  existe hoy  un  contra-almiran  te japonés  y
á. sus  órdenes  un  capitan  de  navío,  y  un  número  suficiente  de
0fic.iales  subalternos;  pero  el  verdadero  director  facultativo  de

las  obras,  parece  ser  Mr. Watnabé,  agregado  ántes  al  taller
de  maquinaria,  y  despues  al  servicio  de  botes  de  vapor  entre
Yokohama  y  Yokoska,  que  es  el  autor  de  los  planos  de  las
máquinas  hechas  en  aquel  arsenal.
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En  cuanto  á  los  materiales  y  objetos  elabórados  empleados
en  las  construcciones,  á  excepcioú  de  las  maderas,  son  en  su
inmensa  mayoría  de  procedencia  extranjera.  Abundan  segu
ramente  aquellas,  como  ya  se  ha  dicho  en  otro  paraje,  y  se
emplean  con  éxito  varias  espeies  de  la  familia  de  las  conífe
ras,  del  olmo  y  roble,  pero  casi  se  carece  de  maderas  apro

piadas  para  grandes  piezas de  arboladura,  ó  si  existen,  no  se
explotan,  sea por  falta  de  medios  de  trasporte  6 por  otras  cau
sas;  y  respecto  á  metales,  dun  cuando  tambien  abundan  los
minerales  de  hierro  y  se  benefician  algunos  segun  hemos
indicado  ya  en  otro  lugar,  la  industria  no  está bastante  ade
lantada,  ni  los  pocos  productos  que  se  obtienen  pueden  con—
ducirse  á  los  puntos  de  consumo  con  economía  por  falta  de
medios  de  trasporte  y  comunicacion.  Se  ven,  pues,  obligados
los  japoneses,  á  adquirir  las  planchas  de  hierro,  hierro  en
barras,  remaches,  tornillos,  anclas,  cadenas,  y  casi  todos  los
materiales  y  pertrechos  navales,  sin  excepcion,  en  los merca
dos  extranjeros,  de  los  que  dependerán  tanto  tiempo  cuantn
tarden  en  crearse  industrias  indígenas,  y  en  desarrollar  y
aprovechar  los valiosos  elementos  propios  con  que  cuentan;
y  todavía  deben  considerarse  afortunados  si  sólo  tienen  qIe
acudir  al  extranjero  para  la  adquisicion  de  las  que  pueden
considerarse  como  primeras  materias  en  la  construccion  naval
y  de  máquinas  de  vapor.

Damos  fin  á  las  noticias,  que  á  algunos  les  parecerán  de
masiado  extensas,  fi otros  deficientes,  no  pocos  echarán  de
menos  órden  y  enlace  en  la  exposicion,  y  todos  tendrán  razori

segun  el  punto  de  vista  en  que  se  coloquen  y  el  criterio  con
que  las juzguen;  pero  conviene  recordar  que  nuestro  objeto,
como  se  ha  indicado  ya  en  la  introduccion,  ha  sido  dar  á  co
nocer  las  fuerzas  militares  del imperio  japonés,  y  más  princi
palmente  sus  fuerzas  navales  y  establecimientos  marítimos;  y
para  apreciar  debidamente  la  importancia  de  unas  y  otros,  he
mos  creido  debia  preceder  una  resei’ia  del  país,  que  permita
juzgar  su  actual  situacion  y  las  fuerzas  productoras,  ta  fuer
zas  vivas  con que  cuenta  para  sostener  aquellas  y  desarrollar-
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las.  Si no  hemos conseguido nuestro intento,  confiamos que
este  trabajo podrá servir de base para que otras personas más
ilustradas  lo rectifiquen y completen,  sobre todo si  tienen la
fortuna,  que no hemos alcanzado iosotros,  de visitar tan ja
teresante  país.

Madrid  1.° de Julio  de  1881.



ALTURA DE INSTALACION

DE  LAS

AMETRALLADORAS  DE  25  mm.

TDÑDLTCCIOD DEL ALEItAD (1)

POR  EL  TENDENTE CORONEL CAPITAN  DE  ARTILLERÍA  DE  MARINA

DON  VÍCTOR  FAURA.

La  cuestion  de  si  es  ventajoso  instalar  las  ametralladoras
altas  ó bajas,  es  de  tanta  importancia,  que  á pesar  de  haber
hablado  ya  algunas  veces  de ‘ello  en  esta  misma  publicacion
(Mittheilungen  etc.,  años  .1879 y  1880 páginas  201  y 244  res
pectivas),  creo  que  merece  la  pena  de  entrar  de  nuevo  en  ella.
Así,  pues,  en  lo que  sigue,  nos  ocuparemos  aún  otra  vez de
este  asunto  y  trataremos  de  averiguar  las  ventajas  ó desven
tajas  importantes  que  reporta  una  instalaciou  baja  y  una
alta.

Para  este objeto  se  acompaña  la  figura  adjnnta  (1dm.  XXI)

en  la  que,  O H=  h  es  la  altura  de  instalacion  de  la  ametra
lladora  O,  con relacion  it la  superficie  del  agua  HH’;

A  B CD,  la  parte  que  sobresale  á  flor  de agua  de  un  bote
porta-torpedo Thornycroft  (abstraccion hecha  de los  detalles
porque  no  son  de importancia  en  el  curso  de  este cálculo),
de  25 m.  de eslora y  unos  3,2 m.  de  manga,  con  una  altura
sobre  la  superficie  del agua  de  1,5 m.  en  la  proa  y  0,8 m.  en  la
popa;  velocidad  de la  marcha  20 millas;

OX=X  es  la  base  de  la  trayectoria  máxima  OMDX  que

(1)  MittheÍlunqen ene dem G’ebiete des Seewesens. —Volúmen VIII,  números  VI  y
vn  de  1580.
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•  puede  herir  al  bote,  y  O A la  base  de  la  trayectoria  rnhnima
OM’Á  que  tambieri  puede  dar en  el  blanco.

La  primera  suposicion,  referente  á  la  altura  de  h=6m.  d
h=30  m.  corresponde  próximamente  á  la  instalacion  de las
amétralladoras  bajas  ó en  las  cofas;  y  la  segunda  á  las  dimen

siones,  calado  y  velocidad  de  un. buen  bote  moderno  de  Thor—
nycroft  y  además,  á  las  condiciones,  que  segun  la  manera  de
atacar  de  estas  embarcaciones,  las  tienen  el  menor  tiempo
posibl,  expuestas  al  fuego  de  las  ametralladoras  y  presentará
sus  proyectiles  un  blanco  con la  mínima  superficie.

Estas  hipótesis,  aunque  admisibles,  pueden  ser  tachadas  de
demasiado  exclusivas,  puesto  que  precisan  las  alturas  de ms—
talacion  y  dimensiones  del  bote  porta-torpedos  con exactitud;
pero  á  esto  debe objetarse,  que  una  cuestion  que  se va  á  tratar
en  su  mayor  parte  con  mimeros,  exige  determinadas  supo
siciones  expresadas  tambien  por  cifras,  de  las  cuales  las ántes

insertas  relativas  á las  alturas  de  instalacion,  están  ya  jus
tificadas.

Respecto  á  los botes  porta-torpedos,  debe  indicarse,  que  lo
mismo  serfa  haberse  fijado en  un  Yarrow-boat ó en  Otro de los
portatorpedos  más  nuevos  y  grandes.  (Mittheilungen  año  1880
página  158.) Pero  esto  hubiera  conducido  á  un  resultado  más
claramente  favorable  á  las  instalaciones  bajas  de  las  ametr—
lladoras.

Hemos  elegido  el  Thornycroft  de  las  dimensiones  ántes  di
chas  porque  de  este modo  venimos  á  suposiciones  que  no sola
mente  son posibles,  sino  que  son  las  que  con  más  frecuencia
corresponden  completamente  á  las  circunstancias  de  hoy
en  dia.

La  tercera  hipótesis  supone  que  la  trayectoria  máxima  va  á
parar  directamente  al  puntó  D  del orta-torpedo.  Esta  suposi—
cion  debe  ser  verificada  en  cada  caso.

Supongamos  ahora  que  la  trayectoria  directa  máxima  no
sea  la  O MDX,  sino  la  ONCX’  tangente  al  bote  en  C,  y  pása
más  elevada  que  el punto  D. Si  esto  sucede,  el  ángulo   (for
mado  en  C por  la  tangente  C T á  la  trayectoria  ONCX’,  cori
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la  C P  paralela  d la  superficie  del  agua),  ha  de  ser  más  peque
ño  que  el  ángulo  ,  formado  por  la  línea  media  de  la  cu
bierta  del  hoc  con la  horizontal.

El  ángulo  se  puede  coilocer  fíciImeute,  dadas  la  altura  de
instalacion  y  la  baso  del  tiro  (alcanee=  x)  ó trayectoria;  se
puede  deducir  del  ángulo  de  posicion  OCP=m  y  del  de  Ile—
gadaOCT=p,  puesp+m=r.

El  ángulo  m  se deduce  de sen.  rn =           y el ángulo  p

se  encuentra  en  las  tablas  de  tiro  de  la  ametralladora  de  25
milímetros  para  las  diferentes  distancias  á  que  está  calcularla,

Así,  se tiene  paiu
OC=100, 200, 300, 400,  500,  600, 700,  800,  900,  1000  m.
OIi—HP=4,5  m.
rn=2°35’,  l0l7,  0°52’,  0°39’,  0°31’, 0°26’, U°22’, 0°19’, 0°17’.

0°15’.
Para  estas  distancias,  da  la  tabla  de  tiro  los  siguientes

valores:
p=  0°l’  0°7’,  0°40’, 0°57’, l0l7,  l°41’,  2°)’,  2°42’, 3°l’,

4071

Por  consiguiente  se  tienen  para  los valores
=2°47’,  l04,  1°32’,  et°36’, 1°48’, 2°7’,  2°3 1’,  3°!’, 3o38

4°22’.
El  ángulo  $ está  determinado  pot  la  altura  admitida  que  el

porta—torpedo  tiene  sobre  el  agua;  se  obtiene  de  la  rda
•          AC—BD     l,5—0,8

ClOfl tg.  8 =    A B    =    25         136.

Con  esto  se  tiene,  que  para  una  altura  de instalacion  de  6 ni.
el  áíigulo  es  más  grande  que  el  áiigulo   para  casi  1odas
las  distancias,  y  sólo  para  las  comprendidas  próximamente
entre  260 m.  y  400 m.  es  uii  poco más  pequeño,  de  modo  que

iara  una  iustalacioii  de  poca  altura,  se  podrá  considerar  el
punto  D corno un  punto  de  la trayectoria  directa  mxima.  Con
la  instalacion  en  las  cofas,  el punto  D es  el  primero  del  con
Lacto de  la  trayectoria  directa  máxima  con  el  porta-torpedos,
para  todas las distancias;  luégo el ángulo  de posicion  O CP=  ni

TOMO IX.
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para  la  rndximaclistancia  1 000 m.  con una  altura  de instala

cion  de  30 m.  es  sólo,  ni =  .1036’.
Así  pues,  la  hipótesis  hecha  al  comenzar  este  artícuO,  está

justificada  y  en  lo sucesivo  al  punto  D  concernieilte  á  la  tra
yectoria  máxima  le  denominaremos  el  punto  máximo  del
porta-  torpedos.

Ahora  para  poder  responder  fi la  cuestion  principal,  pasa
remos  á  examinar  los siguientes  puntos  para  las  dos  alturas
de  instalacion.

a.—Espaio  balido.
b.——Altura de la superficie  reducida  que presenta  corno blan

co  el bote.
c.—Errores  de  elevacion  tolerables,  que  no  tengan  por  con

secuencia  hacer  perder  el  tiro.
d.—Camhios  de  elevacion,  acondicionados  por  los  cambios

de  distancia  conocidos.
e.—Límite  de  la  distancia  mínima.
f.—Probabilidades  de dar  en  el  blanco  con los rebotes.
g.—Otras  ventajas  y  desventajas  cTe las  instalaciones  bajas

y  altas.

a.—Espacio  batido.

Considérese  en  A  una  perpendicular.  fi  la  superficie  del agua
que  corte  en  E  ú la  trayectoria  máiima  y se  tendrá  una  super
ficie  blanco  (el mismo  bote),  cuyo ancho  sea  la  manga  del bote

y  de  altura  A  E,  que podrá ser  herida  por  los  tiros  directos de
].a  ametralladora.  A E X es la proyeccion  de  este  espacio batido
cuya  longitud  en  extension  deberá  ser  determinada  priwera
me n te.

Llamamos  1 la  manga  del  bote;  lo que  sobresale  del  agua  en
la  popa B  D =  x  (*); y  B  X  =  x:  con  estas  designaciones  saca
rnos  de  la.figura  que,  A  X=  L =  1 + x....  (1).

()  Si se  considera  la  trsyectoria  continuada  desde  el  punto  O  hácia  afuera,
cortaria  á  la  lineo  superficié  del  agua  prolongada,  y  por  lo  tanto  las  distancias  de
estos  puntos  que tuvieran  .  por  ordenada  sería  el  espacio  batido  al  principio  de  la
trayectoria  que  se  consideraba  prolongada,                  -
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Para  hallar  el  valor  de  x,  tírese  la  tailgente  X  F á  la  tra
yectoria  O MD  X,  y  prolónguese  la  B D  hasta  que  la  corte
n  el  punto  U. Siendo  dadas,  la  ahuia  de  instalacionyla  base
de  la  trayectoria,  es conocido  el ángulo  FX  II =  4’, pues  de  un
modo  análogo  al  anteriormente  empleado  se puede  deducir  dci.
ángulo  de  posicion  II  X  O =  n   y  del  ángulo  de  llegada
ÚXF  =   de  esto  se  obtiene

x  =  BU  cotg.  4’ (==  x +  D U) cot.g. 4’(2).

Para  hallar  D  U, considórese  la  porcion  D X de  la  trayecto
iia  O MDX  como un trozo de parábola  que  pasa por  O, D y  X:
y  recuérdese  que  en  la  teoría  de  esta  curva  se  demuestra  que
las  alturas  de  caida  son  proporcionales  á  los  cuadrados  de  las
abscisas.  Para  las  abscisas

B  X=  x,  HX  =  OXcos.n=  Xcos.n=  X’,

se  tienen  las  alturas  de  caida  D  Uy  X’ tang.  4’—h,  de lo cual

se  saca

DG          cc2
X’tang.4’—/t     X’

dedonde,

D  U =      (X’ tang.  4’ —  it)...  ()

Sustituyendo  este  valor  en  la fórmula  (2) se tiene  que

(X’ tang.  4’— h)]  cotg. 

y de esto se pasa al valor de.

 /  4x(X’—hcotg.)

2)X’—.’t  cotg.4’     / —    X’  tang.4’
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En  la  igualdad  (3) sólo  tiene  importancia  el  signo  inferior,
puesto  que  el  superior  se  refiere  al  espacio  batido  si  se  consi
dera  prolongada  la  trayectoria  en  su  orígen  (lóase  la  nota
anterior).  Esta  longitud  con  relacion  al  orígen  O, es nula  en
todos  los  casos en  que  la  altura  de instalacion  es mayor  que  x.

Ahora  se  pueden  examinar  los  resultados  obtenidos  por
cálculo,  que  están expuestos  en  la  tabla  siguiente:
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Con  estos  resultados  se ve  que  los espacios  batidos  con ms-.
talaciones  bajas  son  mayores  que  con  las  instalaciones  altas,
y  en  particular  para  las  distancias  más  importantes  de  100 ni.

hasta  600 rn.  la  relacion.  es  extraordinariamente  favorable.

La  relacion  es iguai  á  la  de  los tiempos  que  emplea  el

bote  en  recorrer  los  spacios  batidos  L1 y L .  Estos  ticmpo
para  una  rapidez  de  fuegos  igual,  son  proporcionales  al  mi-
mero  de  tiros  z  y  z2  y por. consiguiente  proporcional  al  mí—
mero  de  probabilidades  de  herir  al  blanco,  representadas  poi
w  y   De  manera  que  con una  conveniente  instalacion  de  la

ametralladora,  los espacios  batidos  son  di rectamente  propor
cionales  á  las  probabilidades  de  dar en  el  blanco.

b.—Altura  de  la  superficie  mínima,  presentada  como  blanco.

En  (a) se  dijo  que  la  proyeccion  del  porta-torpedos  podia  sei
reemplazada  por  la  superficie  A E X.  La  altura  A E =p  es la
altura  vertical  del  blanco  (corno  si  fuera  el  bote)  que  todos
los  proyectiles  deben  atravesar  directamen te.  Esta  bupcrfici
blanco  la  llamaremos  superficie  reducida  ó  mínima  y  deter
minaremos  su  altura  p.

De  la  figura  se  saca  en  seguida  que,   =  L  tang.  4 —  FE  (4),
en  cuya  igualdad   y  FE  son  desconocidas.  Para  hallar  FE,
considérase  la  parte  de  trayectoria  X  D E  como  si  pertene
ciese  á una  parábola  que  pasase  por  O, cuya  hipótesis  no  es
muy  errónea,  puesto  que  en  todas  circunstancias  un  trozo  de
trayectoria  de  unos  50 metros  de  largo  puede  ser  reernplazad&
por  dicha  curva,  y  de  un  modo  semejante  al  empleado  ante
riormente,  de  las  alturas  de  cáida  FE  y  X’ tang.   —  h  y  las
abscisas  A X=L  y HX=X’  se obtiene  la  igualdad

FE                        L -

x’  tang.   =(3);  FE=  --  (X’ tang. —h)
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y  por  consiguiente

=   —     (X’ —  h  cotg. )] tang.  (5)

Pasando  ahora  d los nilmeros,  se  llega  á  los  resultados  ex
presados  en  la  siguiente  tabla:
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La  relacion  de  las  alturas  del  blanco  reducido,  expresa

aproximadamente  la  relacion  de  las  probabilidades  de  dar  en
blancos  verticales  de alturas   y  .

Si  se  igualan  estas  relaciones  con la  se  puede  conside

rar  que  las  proporciones  de  probabilidad  de  herir  al porta-tor—

pedo  están  expresados  por  P  =    . -—.

12
Efectuando  este  producto,  se  obtienen  para  las  distancias

supuestas  los  valores:  P =  0,37,  0,54,  0,67,  0,73,  0,79,  0,81,
0,83,  0,85,  0,86,  0,87.

Con  esto  parece  que,  la  probabilidad  de  herir  directamente
al  bote  porta-torpedo  para  todas  las  distancias,  es  menor  con
las  instalaciones  de poca  altura  que  con las instalaciones  altas.
Decimos  sólo  «parece»  porque  más  adelante  se venía  las  cir
cunstancias  que  ponen  en  duda,  lo  que  manifiestan  los  míme
ros  obtenidos.

De  la  tabla  anterior  se  deduce  tambien,  que  para  instalacio
nes  altas,  particularmente  á  distancias  pequeñas,  las  superfi
cies  reducidas  son  mucho  mayores  que  para  las  instalaciones
bajas:  á  causa  de  esto,  tamljieii  las  faltas  de  elevacion  tolera
bies,  particularmente  á  cortas  distancias,  serán  de  mucha  mós
consideracion,  como  se  verá  en  la  parte  que  sigue.

c.—ilfagnitud  de los errores tolerables en  elevacion.

Sean  0  1 y  0  1’ las  tangentes  en  el origen  de las  trayectorias
iníxima  y  minina;  los  errores  en  elevacion  que  no  ocasio
narán  la  pórdida  del  tiro  están  comprendidas  en  el  án
gulo  101’  =  A  .

Para  hallai  la  magnitud  de  estos  errores  en  la  puntería  en
elevacion,  considérese  tirada  la  horizontal  OK.  Los  ángulos
de  proyecciou  con  que  deben  disparar  las  ametralladoras  cii
los  diferentes  cambios, están comprendidos  entre  los 1 0  1  =
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JOK’;  ademís  tenernOS que=—ny’’
—  n’;  n y  n’ son  los dugulos  de  elevacion  correspondientes  á las
distancias  de tiro  O A  =   y  O X =  X; finalmente  n y n’  desig
nan  los  dngulos  de  posiciori  Con  esto  se  tiene  que:  

—  ) —  —  f)   (     fl +  (‘  —  n)....  (6)

Para  determinar  ( —  ‘)  y  lambien  (n’ —  n)  son  necesarias;
la  altura  de  instalacion  y las  bases  X y  de  las  trayectorias
mxima  y mínima.  Si  se  supone  de  antemano  conocida  X, de
la  trayectoria  directa  móxima,  tambien  Jo  es  su  proyeccion
horizontal  X’, así  como  la  proyeccion  horizontal  ‘  =  —  L
de  la  trayectoria  mínima  dada:  por  consiguiente

=  V’2 ±h2(7);  se  tiene  con ayuda  de  la tabla  de  tiro;

n’  de  cotg.  n’  =  4-(8);  y    se  puede  calcular  de  Ja

igualdad  (6).
Ejecutando  los  clcu]os  indicados  se  llega  ;i  los  resu1tados

insertos  en  la  siguiente  tabla,  hecha  en  la  hipótesis  de  las
alturas  de inst.alacion  de  6 m.  y  20 m.
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Con  esto  se  ve claramente  que los errores  tolerables  en eleva
cion,  que no ocasionan  la pórclida del tiro,  hacen  preferibles  las
instalaciones  en  las  cofas á  las  instalaciones  bajas,  puesto  que
en  aquellas  pueden  ser mucho  más  considerables  sin  que  por

esto  los proyectiles  dejen  de  dar  en  el blanco;  particularmente
cuando  se  trata  de  cortas  distancias.

d.—Elevaciones  correspondientes  d  diferentes  distancias
conocidas.

Designemós  como anteriormente  por   el  ángulo  de  proyec
cion  correspondiente  á una  distancia  determinada  O X  =  X  y

tor.  “  el  correspondiente  á  una  distanci  unos  100 m.  más
pe(iuedt,  es  evidente  que   —  “  =   es  el  ángulo  que
la  elevacion  de  la  ametralladora  debe  disminuir  y  la  epre
sion  aumentar,  cuando  el  porta-torpedo  llega  á  la  distan
cia  X —  100 ni.

Utilizando  los  valores  ántes  determinados  de  n1 y n,  y  la
tabla  de  tiro  de  la  ametialladora  de  25  mm.,  se  tienen  los re
sultados  que  marcan  las  columnas  de la  siguiente  tabla:
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De  las  anteriores  cifras  se  puedeii  sacar  las  siguientes  con

secuencias:
ja  En  las  ametralladoras  iñstaladas  altas,  á pesar  de  ser

mayores  los errores  en  elevacion  tolerables,  deben  corregirse
con  más  frecuencia  que  en  las  que  están  instaladas  bajas.

2.a  Los  cambios  en  elevacion  para  las  ametralladoras  ins
taladas  altas,  son  muy  considerables,  particularmente  á  pe
queñas  distancias.

3•a  Las  (faltas)  errores  inevitables  son  más  considerables
en  las  ametralladoras  instaldas  en  alto  que  en  las  instalacio
nes  bajas,  porque  en  éstas  las  correcciones  que  hay  que  hacer
al  mismo  tiempo  en  una  ametralladora,  son  mucho  ménos
numerosas,  y  por  lo  tanto  se  pueden  hacer  con más  cuidado  y
precision.

4•u  Con  las  ametralladoras  instaladas  bajas,  los  cambios  ó
diferencias  de elevacion  para  todas las  distancias  comprendidas
entre  los límites  de  100 hasta  1000  metros,  es  de  unos  5°37’,
miéntras  que  en  las ametralladoras  instaladas  á 30 m.  de altura

este  ángulo  de  elevacion  correspondiente  á las  distancias  com
prendidas  entre  los  limites  expresados,  es  de  18  16’, con  la

circunstancia  que  en  ambos  casos,  el  eje  de la  pieza  debe  re
correr  todas  estas  .posiciones  en  el  tiempo  de  84,6  segundos.

e.—Limite  mínimo  de  la  distancia.

La  altura  de instalacion  tiene  una  gran  influencia  sobre  la
distancia  horizontal  6. que  puede  ser batido  un  porta—torpedo.
Con  las  ametralladoras  de  25 mm.  apénas  se  puede  contar  con
una  segura  introduccion  de  los  cartuchos  en  las  recámaras,
si  se  da  al  arma  una  depresion  de  20°. Asi  es,  que  un  porta
torpedo  no puede  ser  batido  sino  á una  distancia  para  la  que  se

tenga  tan.  20° =  de  donde se deduce,  d =  Ji cofg. 20°  (9).

Para  h,=6  m.  se halla  d,=iG,5  m.  y  para  h2=30  m.  d1=

84,4  rn.
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Si  se  considera  el  caso  de  operar  contra  porta-torpedos  con
aparatos  de  lanzar,  el  límite  mínimo  de  la  distancia  á  que  se
piiede  tirar  carece  de influencia,  pues  el  bote agresor  se  ha  de
colocar  á  más  distancia  que  la  indicada  por  los  valores  halla
dos;  pero  si se  trata  de  botes  armados  con torpedos  de botalon,

entónces  es  de  suma  importancia  el  poder  batir  á las embarca  -

cioiies  agresoras  hasta  el  momento  en  que  se  atraca  al  mismo
costado,  puesto  que  la  probabi]idad  de  dar  en  una  parte  del
aparato  del  torpedo  ó  en  una  parte  esencial  del  bote,  crece
muy  iípidamente  con la  aproximacion  de  éste.

f.—Reboles.

Por  el  gran  mimero  de  proyectiles  que  una  ametralladora
de  25 mm.  puede  disparar  (1) sobre  un  porta-torpedo,  vale la.
pena  hahlai  un  poco de  los  rebotes,  puesto  que.  se  puede  ad
mitir  que  un  50 por  100 de  los  tiros  quedan  cortos  y muchos

de  estos  al  rebotar  pueden  herir  al  blanco.
En  general,  el ángulo  del  rebote  es  bastante  mayor  (pró.’d

mamente  1,5 ó 2 veces)  que  el de  llegada  del proyectil  al punto
donde  choca,  y  además  casi  siempre  son  diferentes  aquellos,
aunque  los ilitimos  sean  iguales,  asi  es  que  la  tracctoria  que
describen  los  proyectiles  al  rebotar,  en  particular  tratándose  de
los  alargados,  no  se  puede  calcular;  pero  siempre  los  rebotes
de  los  proyectiles  disparados  con  ametralladores  instaladas
bajas  son  mucho  más  rasantes  que  los  lanzados  con  ametra
lladoras  ó piezas instaladas  en  alto,  de  modo  que  ]a probabili
dad  de  aprovechar  los  proyectiles  al  rebotar,  es  mucho  más
considerable  en  las  instalaciones  bajas.

(1)  Si se rompe  el fuego  con  una  ametralladora  que  pueda  hacer  4  tiros  por  se
gundo  sobre  un bote  situado  á  1 200 m. de distancia  y  que navegue  con una  velocidad
de  20 millas,  podrán disparare  sobre  él,  miéntras  se acerca,  unos  500 proyectiles.
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g.—Otras  ventojas  y  desventajas.

Una  instalacion  baja,  ya  sea  cd  el  castillo,  toldilla  ó  re
ducto  exterior  construido  á  propósito,  no  presenta  dificultad
alguna  facultativa  y  el  servicio  de  municiones  para  estas  ar
mas  es muy  fácil.  En  estas  instalaciones,  las  armas,  sus  sir
vientes  y las  municiones,  no  están  muy  expuestos  (t  los  pro
yectiles  enemigos  y  ademas,  los  movimientos  de  cabezada  y
balance  d.e los barcos,  no  tienen  tanta  influencia  en los errors
de  puntería  como  cuando  están  instaladas  altas;  las  bajas  que

sufran  los  sirvientes  de  ellas,  pueden reponerse  fácilmente  sin
ocasionar  pausas  en  el  fuego que  con  ellas  se  hade  sostener:

el  campo  de tiro,  cuando  están  instaladas  algo  sobresalientes
del  costado,  puede  ser  de  t80  m.  En  cambio,  con  estas instala
ciones  no  se puede  batir  ni  ver  la  cubierta  del  barco  enemigo,
cuando  combate  un  barco  contra  otrQ, pero  si el  puente,  cofas
y  portas.

El  peso considerable  de  una  de  estas armas  completas  (próxi
mamente  400 kg.),  y el gran  espacio  circular  ó semicircular  do
3  m.  de  diámetro,  necesario  para  su  instalacion,  originan  difi
cultades  para  emplazarlas  en las  cofas,  y  aún  mayores  son  las

que  hay  que  vencer  para  el  servicio  de  municiones.  El  campo
de  tiro  no  es  tan  grande  como el  que  se  tiene  con  las  ametra-’
lladoras  instaladas  bajas  y  fuera  del  costado,  y  el  movimiento
del  barco  (balance  ó cabezada),  tiene  una  gran  influencia  en
las  punterías  hechas  con las  piezas  instaladas  en  alto.

Respecto  de  la  municion,  hay  que  tener  en  cuenta,  que  la
ametralladora  ha  de poder  hacer  un  fuego  sostenido  y  sin  in
terrupciones,  desde  que  el bote  entra  en  el  radio  de  1 200 m.
para  acercarse  al  buque,  hasta  que,  al  retirarse,  está  á  la
misma  distancia..  Un  bote  porta-torpedos,  recorre  el  trayecto
necesario  (suponiendo  una  marcha  de  20  millas),  en  170  se

gundos,  si tiene  aparato  de  lanzar,  en  cuyo  caso puede  dispa
rar  los torpedos  á  300 m.  de distancia,  y en.el  caso de ser torpe
dos  de  botalon,  en  que  el  bote  necesita  atracarse  completa
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mente  al barco,  son  necesarios  225 segundos;  y  durante  estos

intervalos  de  tiempo,  la  ametralladora  necesita respectivarnen

te  700 ó 900  cartuchos.
Un  embudo  de  llenar  coge 2i  cartuchos  y pesa  en  conjunto

14,7  kg.  El  depósito  de  cartuchos  contiene  32,  y  lleno  pesa
20,7  kg.  Por  lo  tanto,  para  un  porta-torpedos  con  tubo de  lan
zar,  son  necesarios  un  depósitode  cartuchos  y 28 embudos  de
llenar,  y para  un  bote  con  torpedos  de  botalon,  un  depósito  de
cartuchos  y  36  embudos  de  llenar  (en  total  70  y  896  cartu
chos),  que  están  representados  respectivamente  en  peso  por los
números  432 ó 550 y  ea  volúmen  por  0,23 ó 0,29 m3.

Esta  cantidad  de  municion,  debe estar  ya  cerca de la ametra
•     lladora  óntés  de la  accion,  puesto  que  durante  el  combate  hay

-     poco tiempo  para  izar  los  embudos  de  llenar,  aislados  y  anu
que  sea metidos  en  cajas  y subidos  en  dos  ó tres  remesas.

Los  errores  inevitables  y  considerables  en  las  punterías,

ocasionados  por  los  balances  y  cabeceo  del  barco,  aunque  la
mar  esté tranquila,  disminuye  mucho  las probabilidades  de he
rir  al  blanco,  con las  ametralladoras  instaladas  en  alto.  Ade—
ms  estos  movimientos  dificultan  el  servicio  de  la  pieza,  y  si
la  mar  está a]go picada,  se  conseguirá  poner  POCOS proyectiles
sobre  el  bote  enemigo,  con  el  empleo  de  las  ametralladoras
en  ]as cofas;  esto  es,  pierden  casi  todo  su  valor  los  números
hallados  para  Pinsertos  anteriormente.

Respecto  al  campo  de  tiro  debemos  manifestar,  que  desde
las  cofas no  es  posible  hacer  fuego  en  direccion  de  la  quilla;
en  cambio  puede  batir  perfectamente  la  cubierta  de  un  barco,
en  el  caso de  un  combate  entre  barco  y  barco,  pero  al  mismo
tiempo  no  se  debe  perder  de  vista  lo  expuestos  que  están  al
fuego  enemigo  las  piezas  ó  ametralladoras  instaladas  eii  las
cofas,  lo mismo  que  sus  municiones  y  sirvientes.

RESÚMEN.

Es  iiidiscutible  que  el objeto  principal  de  las  ametrallado
ras  es  batir  á  los  porta-torpedos  enemigos.  Luégo  al tratar  de
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exponer principios ó máximas fundamentales, para su manejo
ó  uso, debe pasarse por alto la utilidad  que de  ellas se  puede
sacar  destinándolas á barrer con sus  proyectiles la cubierta de
un  barco enemigo con el cual se está en  combate.

Por  lo tanto hay  que considerar solamente, que para  el ob
jeto  principal,  con las instalaciones bajas, se tiene:

a.—Que  el campo  de tiro  es más  grande.
b.—Que  los cambios  de puntería  en  elevacion para  distancias

variables  conocidas, son  más pequeños,  así como menor la  dis
tancia  límite.

c.—Que  las trayectorias  de  los rebotes son más rasantes.
d.—Que  el servicio de  municiones  es más  fácil  y menor  la in—

fluencia  del movimiento  del barco.
e—Que  los errores  tolerables  en  las punterías  en  elevacion,

son  en  cambio  menores  que con las instalaciones  altas, así como
tamtien  las probabilidades  de  herir  el blanco  (supuesto  que  la
mar  estó completamente  tranquila).

Parece  que las  ventajas  a  y  d  superan  considerablemente
á  la  desventaja e;  por lo  cual creemos que  deben preferirse
las  instalaciones bajas  á  las  altas  para  las  ametralladoras de
25  mm.

Con  esto, no se quiere decir  que las cofas hayan  de quedar
sin  medios defensivos. Nosotros creemos que en las cofas pres.
tarjan  muy buen  servicio las ametralladoras de poco calibre,
cañones  ligeros para disparar metralla  ybuenos  tiradores, ar
mados  con fusiles ó carabinas de  repeticion. Tambien opina
mos  que lo más conveniente son los  tiradores,  puesto que  la
baja  de uno de ellos no hace más que debilitar  los medios de
fensivos-ofensivos en la  cofa, pero no  los  aniquila,  y  además
que  un tirador,  colocado en aquel sitio  puede hacer  fuego en
todas direcciones y puede hacer la puntería  con toda seguridad,
de  modo que  tiene bastante  probabilidad  de herir  el  objeto
que  se propone.

TOMO  1.                                           50
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No  hace  mucho  tiempo  que  el  Gobierno  inglés  participó  al
nuestro,  que  en  armonía  con los recientes  adelantos,  se prac
ticaba  en  su  país  un  reconocimiento  especial  de  los pilotos  y
capitanes,  declarando  incapaces  para  continuar  navegando  á
los  que  presentaban  signos  evidentes  de  daltonismo.  Acompa
ñaba  una  reseda  estadística  de  los reconocimientos  verificados,

con  el resultado  en  ellos obtenido  y demandaba  á  nuestros  go
bernantes,  si  en  virtud  de  laimportancia  del  asunto,  creian
procedente  y  oportuno  tomar  alguna  medida  sobre  el  particu
lar.  Con este  otivo  el  centro  superior  4e  sanidad  de la  Ar
mada,  evacuó  un  extenso  y  bien  meditado  informe,  y  el  mi
nistro  de  Marina,  vice-almirante  Pavía,  dando  una  relevante
prueba  de  su  flustracion,  amor  á la  humanidad  y  á los  vitales
intereses  que  le  están  encomendados,  se  ha  servido  confor
marse  en  un  todo con el  referido  informe,  disponiendo  la crea
cion  de  una  Junta  facultativa,  que  estudie  y  proponga  el  có
digo  reglamentario  para  el  reconocimiento  del  personal  de
nuestra  Marina  de guerra;  que  se  dote  esta  Junta  de  cuantas
obras,  monografías  y  reglamentos  vigentes  en  algunos  países,
pueda  necesitar  para  el  desempeño  de  su  cometido;  que  se in
vito  á  Fomento  para  que  haga  reconocer  el personal  de  vigías
y  semáforos;  y  otras  medidas  no  ménos  atinadas.
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Para  constituir  la  expresada  Junta  han  sido  nombrados  los
subinspectores  de  primera  clase D.  José  Lopez  Bernal  y  don

José  de Erostarbe,  directores,  respectivamente,  del  hospital  dn
Marina  de  San  Cárlo  y  del  Boletin  de  medicina  naval,  y  el
médico  mayor,  primer  médico  D.  Emilio  Ruiz  San  Roman,

ejerciendo  el  primero  las  funciones  de  presidente.
El  acertado  nombramiento  de  tan  acreditados  profesores  ga

rantiza  el  éxito  más  cumplido  en la  delicada  mision  que  se les
confia.

Dadas  estas  disposiciones,  que  aplaudirán  sin  reserva  los
amantes  del  verdadero  progreso,  creo  oportuno  demostrar  la
importancia  que  entrañan;  basta  para  ello  un  ligero  estudio

que  patentice  la  índole  y  funestas  consecuencias  dl  padeci
miento,  que  con  el nombre  de  acromatopsia,  discromatopsia,
ó  daltonismo,  consiste  en  la  falta  ó  perversion  de  la  preciosa.
facultad  de  apreciar  los colores  ó distinguirlos  entre  sí.

Esta  afeccion  desconocida  hasta  hace  poco,  no  ha  fijado  se
riamente  la  atencion,  primero  de los  sabios,  y  despues  de los.
Gobiernos  y  grandes  asociaciones,  hasta  que  numerosas  catás
trofes  indudablemente  debidas  á  la  misma,  han  demostrado  la
necesidad  de  estudiarla  concienzudamente  bajo  todas  sus  fa
ses,  exponiendo  los medios  más  fáciles  y  seguros  para  recono
cerla,  y  declarar  la incapacidad  de los  sujetos  que  la  padezcan,
para  ciertos  cargos  de  importancia.

En  1777 Priesley  recibió  una  comunicacion  de  Huddor  en
que  le  hacia  la  historia  de  dos  hermanos  que  padecian  la  ce
guera  para  el  color  rojo.

Dedicado  Dalton  á  estudios  botánicos,  notó  en  1792 que  una
flór  del  geranium  zon ale,  de un  hermoso  color  violeta,  la  per
cilda  azul  á  la  luz  solar,  y  roja  á  la  de una  bujia.  Participó
esta  observacion  á  varios  sabios  amigos  suyos,  que  repitieron
los  experimentos,  en  condiciones  diferentes,  y  obtuvieron
siempre  idéntico  resultado,  sin  notar  ellos  nada  de  anormal;
estudióse  detenidamente  el  asunto,  quedando  desde  entónces
sentado,  que  un  individuo  sin  apercibirse  de  ello,  y  en  plena
posesion  de  la  facultad  de  ver,  pocHa dejar  de  percibir  uno  6.
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varios  de los colores del espectro ó confundirlos entre sí.  La
afeccion de este modo caracterizada recibió el nombre de Dal
tonismo,  en  honor  del físico inglés  de  referencia,  y  á  este
nonibre  habremos de referirnos  prescindiendo de las nomen
daturas  propuestas por algunos autores y  fundadas en la ex
tension  ydiversas  formas del padecimiento.

Leebek  reunió,  en  1837, las  pocas observaciones que hasta
entónces  existian sobi  el particular,  y Joung  contribuyó po
derosamente  al estudio  de está dolencia dando .  luz,  en  fecha
posterior,  sus trabajos sobre la teoría  de los colores primitios
5  fundamentales,  que  sirvieron  de  base  á  los  recientes  de
Holmgrem,  Stilling,  Wilso,  Tindali,  Magnus, Fabre  y  tan
tos  otros distinguidos profesores que en academias, congresos,
conferencias,  prensa  profesional, monografías,  etc.,  han  lla
mado  poderosamente la  ateucion  de los Gobiernos y  grandes
empresas  mercantiles, terrestres  y  marítimas,  acerca  de los
graves  riesgos y perjuicios que puede ocasionarles el descono
cimiento  del daltonismo.

Esta  activa propaganda,  y  el  haberse comprobado que va
rios  desastres  se debieron  á  la  enunciada  causa,  ha  dado,  en
la  mayor  parte  de  las  naciones  cultas,  el resaltado  apetecido,
sometiéndose  los  empleados de  las  vías  férreas  á un  minu—
cioo  reconocimiento en Inglaterra,  Francia,  Alemania,  Sue
cia,  Bélgica y últimamente  en  América.

Algunas  de  estas  naciones  han  decretado  tambien  el  reco
nocimiento  de  los navegantes,  siendo  éste  reglamentario  eii
Francia  para4el  ingreso  en  la  escuela  naval,  desde  1874, y  en
Inglaterra  des’de 1877 para la  marina mercante.

La  consecucion de tan humanitario resultado  no ha detenido
á  los  hombres  competentes  en  el  profundo  estudio  de  cuanto
se  relaciona  con este  curioso  padecimiento  y  ya por  interés,
puramente  científico,  ya  con  el  fin  de  vencer  las  grandes
dificultades y oscuridad relativa,  que  aún subsisten en lo con
cerniente  á sus causas y manifestaciones, es lo cierto que con
tinúan  viendo la luz pública trabajos llenos de notable utilidad

 interés.
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En  estos  mismos  dias  la  Chronique  Scientifi que,  da  cuenta
de  la  discusion  habida  en  la  Sociedad  de Ciencias  naturales  de
Brunswick,  sobre  las  propiedades  higiénicas  del  alumbrado
eléctrico,  habiendo  demostrado  el Dr.  Floppe  que,  á  favor  del
mismo,  se perciben  los colores  rojo,  verde,  azul  y  sobre  todo
el  amarillo  á mucha  mayor  distancia  y  con más  perfeccion  qtte
con  la  luz  del  gas  y  aún  con la  solar.

M.  Gillet  de  Grandmont,  acaba  deleer,  en  la  Academia
de  Ciencias  de  París,  una  nota  sobre  la  determinacion  de  la
sensibilidad  del  ojo  á  las  impresiones  luminosas  coloreadas,
presentando  un  sencillo  aparato  para  verificar  ingeniosos  expe.
rimeritos  al  efecto, cuyo  objeto  fiuial, es  el  reconocimiento  de
la  vision,  para  determinar  de  una  manera  precisa,  la duracion
é  intensidad  de la  sensibilidad  cromática  del  ojo.

Tambien  han  visto  la  luz  pública  en  varias  naciones,  estu
dios  especiales  del  daltonismo  relacionado  con la  navegacion,
debiendo  citar,  entre  ellos,  con  singular  encomio,  el  publi
cado  en  1876 en  los  «Archivos  de  medicina  naval  ,  por  el  doc
tor  Feris,  de  la  Marina  francesa,  trabajo  extenso  y  concien
zudo,  y  el más  completo  de  los  conocidos hasta  hoy.

En  la  misma  excelente  publicacion,  apareció  el  año  ante
rior  otra  memoria  del  Dr.  Barthelemy  (1) con el título  de «ms—
titucion  razonada  para  el  estudio  de  la vision;»  en  la  que  de
dica  un  extenso  capítulo  al  daltonismo  en  los  navegantes,  y
condensando  cuanto  se  sabe  sobre  el particular,  propone  me
dios  de  exámen,  sugeridos  por  sus  experiencias  y  práctica  en
la  materia,  más  perfectos  en  su juicio,  que  los hasta  hoy  em
pleados  reglamentariamente  en  los  aspirantes  á  ingreso  en  la’
Escuela  Naval.

No  aparecen  rezagados  los médicos  españoles  en  tan  intere
sante  estudio,  habiendo  visto  la  luz  pública,  en  diversas  oca
siones,  trabajos  extensos  y  razonados  con  la  tendencia  huma
nitaria  de  introducir  en  nuestro  país  los  reconocimientos  de

(1)  Profesor de la Escuela  de medicina naval  de Tolon.
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referencias,  debidos  en mucha  parte  al distinguido  oftalmólogn
de  Barcelona,  Sr.  Carreras  Aragó,  autor,  entre  otros  trabajos

de  mérito,  de  uno  reciente  sobre  exámen  de  la vis ion,  que  te—
uemos  á la vista,  en  el que, ocupándose  del daltonismo,  apunta,
fundándose  en  las más  moderilas  teorías sobre  la percepcion  de
los  colores,  los  medios  más  adecuados  para  llevar  á  cabo los
reconocimientos  y  propone  la adopcion  de  un  reglamento  para
el  personal  de  ferrocarriles  calcado  sobre  el  que  Donders,  la
autoridad  más  competente  en la  materia,  ha  hecho  aprobar  re
cientemente  en  Holanda.

En  el  Congreso  regional  de  Ciencias  médicas,  celebrado  en
Cádiz  en  1879,  el  oculista  doctor  Chizalt,  insistió  en  la  nece
sidad  de que  nuestro  país  se  defendiera  contra  los  efectos  del
daltonismo,  coflstituyéndose  una  comision  para  gestionar  en
este  sentido  cerca del  Gobierno  y  empresas  particulares.

El  actual  auxiliar  de  la  sccion  de  Sanidad  de  la  Armada,.
Dr.  Ruiz  de  Valdivia,  vivamente  impresionado  por  la  citada
publicacion  del  docter  Feris,  disertó  en  1876,  sobre  el  dalto
nismo  en  los navegantes,  en  una  conferencia  oficial  en  el  d—
partameuto  de  Cartagena,  citando  en  ella  los  trabajos  y  con
clusiones  de  Feri.s y  llamaba  la  atencion  sobre  la. necesidad  de
que  nuestra  marina  emprendiera  estudios  relacionados  con el
daltonismo.  Además  reconoció  la  dotacion  de  la  fragata  Navas
de  Tolosa, encontrando  una  proporciori  de daltónicos  en  armo
ilía  con la  descubierta  por  varios  autores  xtranjeros.

El  aventajado  y  estudioso  primer  médico,  Dr.  Ruiz  de
San  Roman,  destinado  en  1876 en  Cuba, tradujo  la  citada  me
mona  de  Feris  y  al  elevarla  al jefe  respectivo,  insistiendo  en
la  altaconveniencia  y áun  necesidad  de  ocuparse  de tan  inte
resante  estudio,  decia   que  contribuiria  á  hacer  un  bien  á  la
humanidad,  á  la  ciencia,  á  la  marina,  y  á  nuestro  dignoS
cuerpo,  que  tendria  la  alta  honra  de  ser  el  primero  que  to
mara  la  voz en  España,  para  corregir  un  mal  que  ha  ocasiona-
do  infinidad  de  víctimas,  las  más sepultadas  en  la  inmensidad
de  los  mares,  muchas  ignoradas  y  pocas conocidas.

Consecuente  con  estas  ideas,  ha  continuado  los  estudios  é
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investigaciones  necesarios  para  reunir  suficiente  caudal  de  re
ferencia  propia,  y  precisamente  en  estos  momentos  empieza
¿í dar  á  luz  el fruto  de  sus  trabajos  en  el Boletin  de  medicina
naval.

Antes  aludí  á las  dificultades  .que  áuii  se  presentan  para  el
exacto  conocimiento  de  cuanto  con  el daltonismo  se  relaciona,
dificultades  que  se  aprecian  con sólo  echar  una  rápida  ojeada
d  lo  que  hoy  se  sabe sobre  la  materia;  en  efecto,  se  notan  fe—
nómenos  y  particularidades  que  hasta  ahora  quedan  sin  ex
plicacion  plausible.—Dice  Barthelemy  que,  así  como  hay
sujetos  de oido  tan  perfecto  que  pueden  apreciar  una  vibracion
de  más  ó de  ménos  en  diapasones  de  1 200  vibraciones,  del
mismo  modo  hay  séres  privilegiados  que  puedan  distinguir
los  18 000 tintes  ó tonos  distintos  de  color  que  se  han  contado
en  las  pinturas  del  Vaticano.  Verdaderamente  esto  es  excep
eioiial  y  la  inmensa  mayoría  de  las  personas  presenta  infini
tos  grados,  en  lo  que  á los colores  concierne,  entre  la  perfec
cion  citada  y  la  acromatopsia  completa,  que  reduce  á  los  que
la  padecen,  á  no  distinguir  un  cuadro  al  óleo de  una  fotogra-.
fía;  no  tienen  éstos  nocion  alguna  de  los  colores  fundamen
tales  ni  de  los infinitos  tintes  que  de  la  mezcla de ellos resulta,
viéndolo  todo negro,  blanco  ó gris  de más  ó mónos  intensidad.

La  experiencia  ha  demostrado  que  no  son  éstos  los más  pe
ligrosos,  si su  enfermedad  es congénita  y permanente,  porque

el  hábito  les hace  foimarse  una  nocion  particular  de los diver
sos  colores  fundamentales,  segun  la  mayor  ó menor  intensidad
con  que  el  color  gris  les  manifiesta  los  ántes  citados.  Muchas
personas  sólo aprecian  con perfeccion  los colores  fundamenta
les  puros  y  saturados  y  cometen  errores  de  importancia  en  los
que  resultan  de  la  mezcla  ó atenuacion  de  aquéllos,  confun
diendo  los rosa  y  violado,  celeste  yverde  claro,  etc.;  pero  este
defecto  no  constituye  inconveniente  alguno  en  los  actos  de  la

•  vida  ordinaria,  pues  la  mayor  parte  de  las  veces  pasa  inapre—

ciado  por  los  que  lo  experimentan  y  no  puede  dar  lugar  á
serios  trastornos.

A  más  de  la  variedad  congénita  y  permanente,  á  menudo
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heredada,  hay  la accidental  ó pasajera  que  es  por  lo mismo,  la

que  mayores  estudios  reclama,  siendo  la más  apropiada  á  pro
vocar  errores  lamentables,  tanto  más, cuanto  la  enfermedad  no

presenta  signo  físico  ú  exterior  alguno  y  aparece  sin  que  el
paciente  tenga  conciencia  alguna  de ella;  de  ahí  la  irresponsa
bilidad  individual  en  las  catástrofes  registradas,  y  la  enorme
responsabilidad  moral  de  los  Gobiernos,  empresas,  etc.,  que
ilustrados  debidamente,  no  ponen  en  práctica  las  salvadoras
medidas  que  la  ciencia  aconseja,  para  salvaguardia  de  los
cuantiosos  intereses  que  le  están  encomendados.

A  numerosas  causas  puede  sei  debido  el  daltonismo  acci
dental,  siendo  las principales  segun  Barthelemy  las siguientes:

La  mezcla  de  ciertas  sustancias  con  la  sangre,  unas  niedica.
mentosas  ó  exteriores  como  la  santonina,  otras  que  forman

parte  de  los humores  naturales  como la  bilis.
Las  enfermedades  de  la  retina  y  del  nervio  óptico  en  las

cuales  el daltonismo  se presenta  como  síntoma  frecuente,  tanto
más  temible  al  principio  de  la  dolencia,  cuanto  pasa  desaper

cibiclo  para  el  paciente  que  continúa  confiando  en  sus  pesadas
aptitudes.

Entre  las  afeccions  de  esta clase  que  más generalmente  pro
vocan  el  daltonismo,  se  encuentran  las  ambliopiaS  tóxicas
ocasionadas  por los abusos  del alcohol  y  del  tabaco. Son  de las
más  peligrosas.

Las  contusiones  en  .el cráneo  ó  en  el  ojo, las  heridas  de  ca
beza  y la  conmocion  cerebral,  dan  lugar  á  la  discromatopSia
traumática  de  Fabre.

Finalmente,  la  exposicion  habitual  de  los ojos ante  la  clari
dad  incandescente  de  los  hornos,  las  insolaciones  en  la  zona
tórrida,  causas  morales  y  fatigas  prolongadas,  han  podido
producir  ó agravar  la  dolencia  de  que  se  trata.

A  esta última  categoría  deben  asignarse  los casos observados

por  Marechal  en  los  alumnos  de  su  colegio  en  vísperas  de
exómeiies,  atribuyóndolo  á  un  exceso  de  trabajo  cerebral  en
jóvenes  mal  alimentados  y probablemente  con hábitos  viciosos.

Nótase  á  primera  vista,  como ántes anuncié,  que  la  variedad
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accidental  ligeramente  bosquejada  constituye  un  peligro  con
siderable  é inminente  y justifica  los  incesantes  desvelos  de  los
sabios  para  precisar  sus  causas  y  naturaleza  y  las  precaucio
nes  tomadas  en  lo  legislado  donde  son  reglamentarios  los
reconocimientos.

En  efecto,  se dispone  que  los  sujetos  cuya  integridad  visual
en  relacion  con el  servicio  que  desemperian  se  halle  previa
mente  demostrada,  sean  sometidos  d  nuevos  reconocimientos
cuando  hayan  sufrido  heridas  ó  contusiones  de  cabeza  que
puedan  exponer  á  conmociones  ó  afecciones  cerebrales;  des—

pues  de padecer  sífilis  grave,  enfermedades  de  los  ojos,  acci
dentes  atribuidos  al  alcoholismo,  de  cesar  en  el  servicio  de

fogoneros  ó paleros  para  volver  á  cubierta,  ó de  cometer  erro
res  ó actos dudosos  que  hagan  sospechar  de  la  integridad  de

las  facultades  visuales.
CurÍosa  es  por  demas la  estadística  detallada  de  los recono

cimientos  verificados  en  la  Marina  inglesa,  que  mencioné  al
principio  de  este  escrito;  vése  por  ella  que  la  proporcion  de
daltónicos  asciende  sólo al  f2  por  100 próximamente  de  los
reconocidos.

No  ha  sido  tan  feliz la  comision  nomada  por  la  Sociedad
oftalmológica  para  estudiar  la  frecuencia  del  daltonismo  en
la  Gran-Bretaña.  El  Dr.  Brailey,  ponente,  acaba  de  presen
tar  su  informe  en  que  hace  constar  que  con  Otros  16  cole
gas  cTe tan  respetable  Sociedad han  recanocido  16 431 hombres
y  1 657  mujeres,  encontrando  que  miéntras  en  éstas  el  tér

mino  medio  de  afectadas  no  pasó  de  0,40 por  100,  llegó  en  los
hombres  al  4,76,  entre  los  que  presentaron  algun  defecto  en
la  percepcion  de  los  colores,  siendo  de  estos  daltónicos  muy
pronunciados  el 3,50 por  100.

El  promedio  obtenido  en  empleados  de  las  vías  férreas  en
las  diversas  naciones  en  que  se  verifican  los  reconocimientos
asciende  í  3 por  100. Fabre  ha  encontrado  esta  cifra  elevada

en  Francia  á  8 por  100.
Feris,  en la  Marina  de  guerra  de  la  misma  nacion,  observó

9,4  por  100, siendo  los mds  castigados  los fogoneros,  entre  los
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cuales  se  eleva  el  número  de  daltónicos  á  la  enorme  propor
cion  de  18 á  24 y  áun  30 por  100.

En  Suecia,  32 165  hombres  han  arrojado  un  3,25 por  100,
y  0,26 por  100,  7 119 mujeres.

Dalton,  por  cálculos  aproximativos,  sospechaba  ya  la  exis
tencia  de un  10 por  100 de  atacados.

A  primera  vista  llama  la  atencion  la  falta  de  conformidad
que  entre  sí  arrojan  las  estadísticas  citadas;  un  autor  renom
brado  intentó  ep1icar1a  con  regular  éxito por  la  diferencia  de
raza,  otros  con marcado  fundamento  la  atribuyei  (  los  diver
sos  procederes  empleados  para  el  exámen;  hay  profesores  que
han  considerado  como  daltónicos  á  sujetos  que  sólo presenta
ban  simplesvacilaciones  en la  apreciacion  de  algunos  colo

res,  miéntras  otros  eran  mucho  ménos  rigurosos.
Esto  justifica  la  constante  mejora  de  que  estón  siendo  objeto

cada  dia  los procederes  de  reconocimiento.  Para  que  una  es
tadística  tenga  verdadero  valor  científico  es  de  necesidad  que
los  elementos  componentes  de  ella  se  obtengan  en  rigurosa

analogía  de  circunstancias.
El  más  simple  raciocinio,  la  más  elemental  analogía,  nos

inducen  á  sostener  que  entre  nosotros  debe  ser próximamente
igual  el  número  de  daltónicos  que  el  encontrado  en  otras  na
ciones;  no  hay  razon  ni  causa  alguna  que  nos  induzca  á  creer
lo  contrario;  es cierto  que  en  nuestro  personal  de  marina  no
hace  el alcoholismo  los  estragos  que  en  el  de  otros  pueblos,
pero  téngase  en  cuenta  que  esta causa  constituye  una  pequeña
parte  de  las  generales  que  ocasionan  la  dolencia,  y  que  en
cambio  frecuentamos  más  que  otros  los  países  tropicales
donde  se  presenta  con  más  facilidad.

Conhu  de  Breslau,  en  su  estadística  internacional  sobre  la
ceguera  demuestra  que  España,  tiene  el triste  privilegio  de  ser
uno  de  los  pueblos  más  castigados  por  esta  calamidad,  no
sobrepujándola  sino  Holanda  y  Hungría;  encuentra  dicho
autor  un  promedio  en  Europa  de 9,19 ciegos  por  cada  1 000 ha
hitantes,  correspondiendo  á  nuestro  país  11,26.  Descartando
las  oftalmías  de  los recien  nacidos  y  las  granulaciones  como
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causantes  en una  buena parte  de esta  diferencia, quedan para
completarla  las enfermedades profundas  del ojo, de las cuales
es  el daltonismo un  síntoma frecuente.

Estas  consideraciones nos inducen  á  creer  que  no  exis
tiendo  razon alguna  para que  nos veamos exentos  de la  falsa
apreciacion  de  los  colores,  quizá  existan  para  que  sea entre
nosotros  más  frecuente  que  lo  observado en el extranjero.

Dice  Aragó  que  en  España  no  ha  ocurrido  hasta  la  fecha
ninguil  accidente  funesto  en  las  vías  férrea  que  pueda  atri
huirse  al  daltonismo,  ((porque  sólo poseemos  una  red  sencilla
de  aquéllas;  pero,  añade,  que  hoy  que  el  movimiento  es  mu
cho  mayor,  los cruces  de  los  trenes  más frecuentes,  los  traza
dos  de  las  vías  cuentan  con  mayor  número  de  desvíos,  la
locomocion  es  mucho  más rápida,  y  en  fin,  se complica cada
vez  más  el tráfico  en  las estaciones, es ya de todo punto  indis
pensable  que  se  ocupe  de  este  asunto  quien  debe  hacerlo.»

Seguramente  no  podremos  felicitarnos  de  un  resultado  aná
logo  en  lo  concerniente  á  siniestros  marítimos:  Romberg,
estudiando  los  2 408  ocurridos  del  59 al  66,  atribuye  846 á
alteraciones  de  las  facultades  cromáticas  en  oficiales,  timone
les  y  serviolas  que  no  pudieron  apreciar  á  tiempo  ó confun
dieron  las  luces  de  los  faros,  costados  de  los  buques,  etc.
¿Cuántos  de estos pudieran atribuírsenos?

El  Dr.  San  fornan  úntes  citado,  estudió  detenidamente
todos  los procesos  que  por  siniestros  marítimos  existen  archi
vados  en  el apostadero  de  la  Habana,  comprobando  hasta  la

saciedad,  por  las  declaraciones  de los  actuantes  y  circunstan
cias  especiales de cada caso, que muchos de ellos fueron debí-
dos  exclusivamente al daltonismo.

Basta  lo expuesto  para  dejar  demostrado  el vital interés  de
este  asunto.

En  efecto,  dada  la  existencia  y conocimiento  cada  véz  más
preciso  de  esta  alteracion  visual,  y  teniendo  en  cuenta  las  in
opinadas  catástrofes á que  puede  dar  lugar,  como desgraciada
mente  ha  comprobado  la  experiencia,  era de absoluta  necesi
dad  establecer á favor  de  una  reglamentacion  bien  meditada,
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el  rconocimiefltO  de  las  facultades  cromáticas  del  personal  de
la  Marina,  con  el fin  de  conseguir  que  aquellos  de  sus  indivi
duos  que  por  los  cargos  especiales  que  desempeñan  tengan
necesidad  de  distinguir  con perfeccion  banderas,  señales  ó lu

ces  coloreadas,  á grandes  distancias,  con  tiempos  brumosos,  ó
entre  el humo  de  los combates,  tengan  sus  facultades  visuales
en  condicions  de  normalidad,  y  no  se  hallen  expuestos  (t  co
meter  involuntarios  errores  que  puedan  ser  de  incalculables
consecuencias.

La  Grau  Bretaña,  justamente  encomiada  por  el  religioso
culto  que  en  ella  se  trihuta  á  la  libertad  individual  de  sus  ciu
dadanos,  no  titubea  en  privar  de  su  honrosa  carrera  á  los pi
lotos  y  capitanes  que  no  demuestran  integridad  en  la  vision,
antepoiiiendo  con gran  sabiduría  el  bien  de  las  colectividades
al  de los individuoS,  por  respetables  que  sean los  derechos  que
á  éstos  asistan.

Si  de  tal  modo  se  procede  tratáñdose  de  la  marina  mer
cante,  giardadora,  es  cierto,  de  preciosas  vidas  y  cuantiosos
caudales,  ¿con  cuánta  más  razon  no  debe observarse  igual  con
ducta  con la  marina  de  guerra,  á la  que  se le  confia  la cxi sten
cia  de  un  personal  numeroso  y  escogido,  los pingües  tesoros
que  supone  su  material  flotante,  y  en  ocasiones,  lo que  vale
mucho  más,  la  honra  y  hasta  el porvenir  de  la  nacion?

Intimamente  convencido  de  ello,  sólo  me  resta  aplaudir  una
vez  más  la  disposicion  que  motivó  estas  línea4,  y  que  asegura
para  un  porvenir  muy  próximo,  el  reconocimiento  de  las  fa
cultades  cromáticas  del  personal  de nuestra  Marina.

Esta  medida  altamente  humanitaria,  llamada  á precaver  fu
nestos  accidentes  y  quizá  desastres  de  importancia,  tiene  ade
mSs  la  ventaja  de  colocarnos  al  nivel  de  las  naciones  que  por
su  cultura,  amor  á  la  ciencia,  y  verdadero  espíritu  de  pro
greso,  marchan  justamente  á  la  cabeza  de  la  civilizaciort  mo

derna.



ALGUNAS CONSIDERACIONES

SOBRE LA

EXPLOS1O OCURRID% A BORDO DE L CORBETA TORNADO.

En  la  REVISTA GENERAL  DE  MARINA,  de Octubre  últimd,  se ha
publicado  un  artículo  en  el  que  al  dar  noticia  de  la  explosion
de  una  pieza  de  20 cm.  num.  2,  trasformada  en  rayada  de
16  cm.  por  el sistema  Pallisser,  se  emite la  opinion  siguiente:
«A  mi juicio  hay  que  desconfiar  mucho  del  hierro  colado,  por

más  que  el  tubo  de  hierro  forjado  le  acompañe  á  resistir  con
su  elasticidad  y  contraccion  las  fuertes  presiones  producidas
por  la  explosion  de la  carga.»

Si,  en  general,  encierra  gravedad  una  duda  de  esta  natura
leza,  por  la influencia  que  ejerce  en  la  moral  de  las tripulacio
nes,  lo cual  puede  ser de  consecuencias  fatales,  se  aumenta  en

este  caso particular  por  la  merecida  buena  reputacion  deque
goza  el jefe  que  la  manifiesta,  y  por  recaer  en  cañones  de  un
sistema  que  constituye  el  armamento  de varios  buques  de  no
pequeña  importancia  militar.  Por  Otro lado,  no  estamos  tam
poco  conformes  con  la  opinion  de su  ilustrado  autor  Sr.  Ara
na,  de  que  la  fundicion  combinada  como  se  halla  en  dicha
clase  de  piezas  con el  hierro  forjado,  ofrezca  desconfianza,  y
nos  proponemos  en  este  artículo  entrar  en  algunas  considera
ciones  referentes  á  la  seguridad  que  presentan  las  piezas  de
artillería  del  sistema  de la  que  verificó  la  explosion  en  la  cor—

beta  Tornado.
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Debiera  ser  suficiente  para  conseguir  nuestro  propósito,  re
cordar  que  el  sistema  que  nos  ocupa  fué  adoptado  primera
mente  por  el  comité  especial  de  artillería  en  Inglaterra,  y  des-
pues  por  el Gobierno  español  en  vista  del  informe  emitido  por
la  Junta  especial  de  artillería  de  la  Armada,  y  que  no es  posi
ble  poner  en  duda  la  superior  competencia  de  estas  corpora
ciones;  más  como  esta  circunstancia  se  ha  olvidado  al parecer,
conviene  extenderse  algo  más  en  cuestion  de tal  entidad.

La  pieza  reventada  es,  como  se  ha  dicho,  el  cañon de  20 cm.
núm.  2,  trasformado  en  rayado  de  16 cm.:  esta  modiflcacion,

adoptada  por  varias  naciones,  ha  obedecido  á  la  conveniencia
de  aprovechar  los  cañones  lisos  que  en  gran  cantidad  existian
en  los  parques,  y  cuya  impotencia  contra  los  nuevos  blancos

blindados  fué  reconocida,  para  obtener,  con notable  economía,
nuevas  piezas  que  por  sus  efectos  balísticos,  peso, resistencia
y  seguridad,  justificasen  su  adopcion  para  el  servicio.  La  Ma
rina  española,  pobre  en  recursos  materiales,  ha  seguido  con
grandé  interés  los  trabajos  que  con  este fin  se verificaban,  y
despues  de  conocidos  los resultados  de las  experiencias  ejecu
tadas  con  varios  sistemas,  se  encomendó  á  la  Junta  especial  de
artillería  de  la  Armada,  el  estudio  de  la  indicada  pieza  tras
formada  por  el  sistema  adoptado  en  Inglaterra,  debido  á
W.  Pallisser.

La  pieza  lisa,  ventajosamente  conocida  en  la  Marina  por  los
excelentes  servicios  que  en  su  tiempo  ha  prestado,  fué  proyec
tada  por  el  actual  mariscal  de  campo  del  cuerpo  Excmo.  señor
D.  José  Rivera  y Tuelis,  y  la  trasformacion  se  verificó  en  In
glaterra  por  contrata  con la  casa  Armstrong.

Las  piezas  trasformadas  se  componen  de  un  alma  de  hierro
forjado  en  espiral,  introducida  en  el  cañon  liso  despues  de
barrenado  al  diámetro  conveniente,  de  tal  manera,  que  en  sus
dimensiones  se  guarde  la  debida  relacion  para  obtener  la  ma
yor  resistencia:  dicha  alma  es un  tubo reforzado  en  una  cierta
extension  hácia  la  culata,  en  la  parte  en  que  tiene  lugar  la
presion  máxima  de  los  gases,  por  medio  de  un  manguito  de
un  diámetro  interior  menor  que  el exterior  de  la extension  de
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tubo  que  abraza,  el  cual  se  introduce  caliente  con  objeto  de
que  al  eufriarse  produzca  una  cierta  compresion.  El  alma ter
minada  es  cilíndrica  interiormente  y  va  surcada  por  rayas

progresivas;  por  el  exterior  es  tambien  cilíndrica,  de  un  diá
metro  un  poco menor  que  el  de  la  pieza barrenada,  y  en  la  ex

tension  que  abraza  el  manguito  tiene  el  tubo una  canal  en  hé
lice  que  sirve  para  dar  á  conocer  cuándo  hay  grietas  en  la
parte  reforzada,  con  cuyo  objeto  dicha  canal’  desemboca  en
otra  que  lleva  el  cañon  en  línea  recta  por  debajo del  cascabel,
por  la  cual  tendrian  salida  los gases  si  aquel  deterioro  se ma
nifestase:  el  alma  está roscada  interiormente  por  la  extremi
dad  que  corresponde  al  fondo  del  ánima,  para  cerrarla  con un
tornillo  de hierro  forjado  en  sólido,  en  el  cual  está  cortada  la
recámara,  y  se coloca  ántes  d€d manguito  con el  fin  de hacer
más  íntimo  el  contacto  entre  los hilos  y  canales  de  la  rosca: la
última  vuelta  de  ésta  se  hace  corresponder  con el barreno  que
hemos  dicho  lleva  el  cañon  en  la  culata:  se  toma  esta  precau
cion  para  dar  salida  á  los  gases que  ‘pudieran  pasar  por  entre
los  hilos  de  la  rosca,  y  que  de  otro  modo  serian  sumamente
noivos,  hasta  dar  lugar  á  que  se  desprendiese  la  culata,  como

ha  sucedido  en  algunos  casos  duraite  el  curso  de  las  expe
riencias  verificadas  con piezas  de  este  sistema.  El  alma  se  su
jeta  dentro  del  cañon  por  un  anillo  ó collar  roscado,  de  hierro
colado,  que  se atornilla  en  las  inmediaciones  de  la  boca  de  la
envolvente,  apoyándose  en  una  escocia  cortada  en  un  sitio

idéntico  de  la  parte  exterior  del  alma  (‘1), y  por  un  tornillo
que  atraviesa  todo  el  espesor  de  hierro  colado y  parte  del  al
ma,  por  cuyo medio  se previene  la  rotacion  que  tenderia  á  to
mar  ésta.  Tal  es  el sistema  d.e trasformacion  Pallisser,  que  he
mos  creido  necesario  dar  á  conocer ántes de  entrar  en materia.

(1)  En  las figuras  1  y  2 que  acompañan  al  escrito  del  Sr.  Arana,  la  rosca  aparece
abierta  en  el  alma,  y  es  evidente  que  asi  dispuesta,  no  presta  á  ésta  sujecion  al
guna:  debe  estarlo  en  la  envolvente.  En  lo  damas,  supuesto  prolongado  el  grano
hasta  atravesar  la  pared del  tornillo  de  recámara,  y  colocado  el  barreno  de  culata
que  va  á  parar  á  la  última  vuelta  de  la  rosca,  la  fig.  1 representa  con bastante
aproximacion  la  seccion  longitudinal  de la  pieza  de 20 cm.  núm.  2 trasformada.

TOMO IX.                                       51
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En  los  cañones compuestos de la  clase que  nos  ocupa, los
esfuerzos  interiores  producen  dilataciones permanentes  en el
alma  de hierro forjado, que  de esta  manera  va sometiendo á
la  envolvente á tensiones crecientes con  dichos  esfuerzos,  las
cuales  aumentan gradualmente  la resistencia de la pieza hasta
que  llegan  á  adquirir  su  valor  de máximo efecto. La  envol
vente  limita por lo tanto el alargámiento que es susceptible de
tomar  en  tales  condiciones  el  alma,  determinado  por  el  elás
‘tico  máximo  que  es capaz de  adquirir  el  cuerpo  de  fundicion,
en  cuyo  estado  se  sabe  que  está  próximo  á  la  rotura.  En  el
hierro  forjado  el  límite  de  elasticidad  es  mayor,  y  la  diferen-.
cia  á  lá  rotura  es  mucho  más  considerable.  Resulta  de  ésto,
que  el  cuerpo  de fundicion  cederá  á  la  presion  estática  que  so
bre  él ejerza  el  tubo  de  hierro  forjado,  ántes  de  que  éste haya
llegado  tal  vez  á  su  límite  de  elasticidad,  y  léjos  por  consi
guiente  de  la  rotura..  Esta  se  verificará,  pues,  del  exterior  al
interior,  y  tendrá  lugar  cuando  la  presion  ejercida  sobre  el
cuerpo  de  hierro  colado sea superior  á  su  tenacidad.  Dentro  de
los,  límites  de  presion  conveniente,  determinada  por  la  carga
asignada  á  la  pieza  y supuesta  ésta  sana,  este sistema  ofrece de
consiguiente  una  grande  seguridad,  reconocida  por  todos  los
que  de  él  se han  ocupado.

Los  esfuerzos  longitudinales  á  que  están  sometidas  todas
las  bocas de  fuego  son  de  particular  importancia  en  la  artille
ría  entubada,  á  causa  de  la  disposicion  especial  del  alma,  en

cerrada  entre  el anillo  que  se  enrosca  en  la  parte  anterior  de
la  envolvente  y el  fondo  de  ésta.  El  alargamiento  longitudi
nal  que  el tubo  es  susceptible  de tomar obra en este caso como
una  fuerza  permanente  que  podrá  ocasionar  la  rotura  del
cuerpo  de fundicion,  si la  suma  de  los esfuérzos  que  producen
dicho  alargamiento  supera  á  la  resistencia  que  la  envólvente
tiene  por  su  seccion  de  rotura.

Las  vibraciones  que  en  el  acto del disparo  se  producen,  cons
tituyen  tambien  otra  clase  de  esfuerzo  que  tiende  L  la  des—
truccion  del arma,  esfuerzo  debido  á  la  dilata.cion  silbita  su
frida  por  el tubo  al  recibir  la  accion  de  los  gases,  y  que  se



EXPLOSION Á BORDO DE LA CORBETA TORNADO. 751

hace  más sensible en aquellas partes en donde haya  un  cam
bio  brusco de dimensiones.  En  estos cañones dicho  esfuerzo
se  comunica á la  fundicion, y el  efecto de las  vibraciones se
hace  insensible en la parte  de culata por  Los grandes espeso
res  que tiene la envolvente; pero  no así en la  caña  cuyo  ali
geramiento  es muy pronunciado, particularmente en el arran
que  del brocal, en el  que  por el  cambio brusco  de  espesores
además  está marcada la seccion natural  de rotura.

Estas  deducciones teóricas  se  encuentran  perfectamente
comprobadas  por  las pruebas  verificadas con  dichas piezas,
preliminares  á la adopcion del sistema.

Segun  los  estados  dó  las  experiencias  que  tenemos á  la
vista,  resulta  que  el  primer  cañon  de  20  cm.  trásformado
sometido  á ensayo resistió  172 disparos  con  bala-granada  y
las  cargas  de pólvora  siguientes:  90 de  6. kg.,  52 de  6,5 y
30  de 7, observándose al  157 una  grieta  en  la  envolvente de
hierro  colado por la parte de menor resistencia, ó sea el arran
que  del brocal, cuando la pieza llevaba  verificados 80  dispa
ros  con carga de 6 kg.,  47 con  la de 6,5 y 30 con la  de 7, du
rante  los cuales se rompieron en el ánima  de la  pieza 27 pro
yectiles.  En los disparos siguientes al  157, el número  de pro
yectiles  rotos fuó de 7, y  se aumentaron los desperfectos de la
envolvente de un  modo gradual  desde el 168 en que se  mani
festarori  dos  grietas  en  el  primero  y  segundo refuerzo  del
cuerpo  de fundicion,  reventando  la  pieza al  disparo ‘172 ya
citado con forzamiento del proyectil que  arrojó.

En  las pruebas verificadas con el segundo  cañon ensayado
del  mismo calibre se hicieron 266 disparos, de ellos 69 con car
ga  de  6 kg.  y  bala-granada,  y  los restantes hasta 256 con el
mismo  proyectil  y  granadas  ordinarias  y  de  segmentos con
cargas  menores, al cabo de  los cuales encontrándose la  pieza
todavía  al parecer de servicio, pues sólo se  habian observado
pequeñas  dilataciones y grietas en el tubo despues del disparo
50,  se  prosiguió  haciendo fuego con carga de 6,5 kg. y pro
yectil  sólido hasta el 266 en  que  se  manifestó rota  la envol
vente  por el brocal de un  modo igual  al  de la pieza anterior.
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Tal  es,  en  resdmen,  el  resultado  de  las  experiencias,  que
manifiesta  de un  modo terminante  la  seguridad  de  la pieza  en
cuestion,  y  garantiza  con tanta  más  razon  la  que  corresponde
á  las  del  mismo  calibre  y sistema,  cuanto  qu.e las  presiones  á
que  fueron  sometidas  las  probadas  eran  muy  superiores  á  las
que  en  el  servicio  de  la  pieza  se  obtendrán,  no  sólo por  la
excesiva  carga de pólvora que  respecto á la  reglamentaria  (1) se
ha  empleado,  sino tambien  por  el  mayor  trabajo  que  el forza
miento  y  rotura  de los  proyectiles  dentro  del  ánima  produjo
en  la  pieza.

Y  si  nos  referimos  partidularmente  á  la  seguridad  que  ofre

ce  el  sistema  en  general,  deberemos  nianifestar  que  un  resul
tado  semejante  se  ha  obtenido  en  todas  las  demas  piezas  de
distintos  calibres  sometidas  á  pruebas  de  resistencia;  que
ignoramos  haya  ocurrido  caso alguno  de  explosion  en  los  de-
mas  cañones  de  esta  clase  que  se  hallán  en  servicio,  y  por
último,  que  en  las  experiencias  verificadas  en  Inglaterra  con
más  de  cien  cañones  trasformados  por  este  sistema  y  someti—
dos  á  pruebas  de contraste  en  su  mayor  parte,  solamente  dos
reventaron  de  una  manera  explosiva,  pero  habiendo  hecho

esperar  el accidente  por  indicios  de  grandes  deterioros.
Despues  de esto  es  lógica  la  pregunta  con que  encabeza  su

artículo  el  Sr.  D.  Camilo  Arana.  ¿ Pues  cuál  puede  haber  sidu
la  causa  de  la  explosion  del  cañon  de  la  corbeta  Tornado?  En
la  hipótesis  de  que  el ánima  de  la  pieza  hubiera  sido recono
cida  como  está dispuesto,  y  se encontrase  en  perfecto  estado,
lo  cual  no  nos  extrañaría,  pues  no  habia  hecho  más  que
14  disparos  con granada  ordinaria  y  16 de  saludo,  y  las  almas
se  prueban  y  reconocen  escrupulosamente  ántes  y  despues  de
introducidas,  contestaríamos  que  una  presion  enorme  habia
producido  tal  siniestro;  pero  como  al  mismo  tiempo  se ase
gura  que  la  carga  se verificó  segun  reglamento,  y  que  el pro-

(1)  La carga reglamentaria es de G kg.  para el tiro con  bala-granada, de que no
debe  hacerse uso en ejercicios, y  de 5 para los demas proyectiles.
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yectil  no sufrió entorpecimiento alguno al recorrer su trayec
toria  en el ánima, no sabemos contestar á dicha pregunta.

Por  otra  parte,  nuestro  objeto era  únicamente  patentizar
que  las piezas trasformadas por este  sistema, en las cuales las
cargas  están  arregladas  á  las  presiones que  son  capaces  de
resistir,  ofrecen una  grande seguridad siempre que en su ser
vicio  se practiquen  en todas sus  partes las  prescripciones re
glamentarias,  y esto creemos haberlo conseguido.

GERMAN  HERMIDA,
capitan de artillería de Marina.
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SU  COMPOSICION RACIONAL

CON ARREGLO Á NUESTROS RECURSOS Y Á LAS EXIGENCIAS DEL ACTUAL TIIOOIENTO HISTÓRICO,

POE  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO  DE  PRIMERA CLASE,

DON  MANUEL  MONTERO  Y  RAPALLO.

(Conclusion.)  Véase pág.  599 del T.  IX.

II.

Parécenos  haber  demostrado  en  nuestra  primera  parte  que
las  náciones  débiles  no  deben  descuidar  su  escuadra  acora
zada;  pasemos,  en  la  actualidad,  á  considerar  la  aplicacion  de

este  principiO al  caso  particular  de  la  nacion  española  y  pro
curemos  investigar  si,  no  obstante  nuestros  graves  apuros  eco
nómicos  y  la  precaria  situacion  de  nuestro  presupuesto,  sería
posible,  sin  ostensible  aumento  de  los gastos  y  dentro  de  los
recursos  de  ordinario  concedidos  á  nuestro  ramo  en la  distri
bucion  de  atenciones  de  la  gran  familia  española,  coordinar

un  plan  cuyas  bases  generales  satisficiesen  las  dos  imperiosas  necesidades  actuales:  escuadra  de  combate  y ecouomfas.

Detenidamente  meditado  el  asunto;  examinado  con la  ma
durez  que  tan  trascendental  problema  requiere;  tenidas  en
cuenta  todas las  circunstancias,  no  podemos  ménos  de  decla
rar  que  nos  parece  perfectamflnté  resoluble;  así  como, 1am-
bien  paladinamente  recouocemOs que  la  solucion  exige  gran
dósis  de firmeza  y  despreocupaciOn  para  plantearla,  y  de  pru
dente  trausaccion  y razonable  sacrificio  en  quienes  pudieran

sufrir  las  consecuencias.
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Comprendernos  la  dificultad  de  nuestro  razonamiento;  pero,
al  tratar  asunto  tan  vital,  consideramos  un  deber  decir  lo  que
sentimos,  lo  que  hallamos  bueno  y  beneficioso,  la  verdad  en
fin;  y  nuestra  fe  en  el  porvenir  de  la  Marina,  nos  alienta  y

nos  sostiene  en  nuestras  ideas;  que  las  necesidades  de una  na
cion  deben  imponerse  á  todo,  y  todos cederles  el  puesto;  que,
por  satisfacerlas,  cumple  arrostrar,  sin  vacilacionalguna,  la
impopularidad  que  arrqjen  sobre  quien  las  emita  ó las  realice;

que,  entre  todos los  sacrificios,  ninguno  más  sublime  que  el
sacrificio  por  la  patria.

Porque  ¿ quién  podrá  figurarse  que  cualquier  plan  que  se
discurra,  sea el  que  fuere,  encerrará  en  sí la  virtud  de  produ
cir  oro?  Locura  insigne  sería  suponerlo,  yparécenos,  al  consi

derar  tal  punto,  recordar  la  multitud  de  veces que,  al  oir  ha—
hiar  de  planes  financieros  ó  económicos  relacionados  con  la
nivelacion  de  presupuestos,  el  vulgo,  notando  que  siempre  en
ellos  se  aumentan  cargas,  redúcense  destinos,  ó se  cercenan
intereses,  suele  exclamar:  Pues  de ese modo  fáciles  alcanzar
el  equiIibrio.  Y,  ¿cuál  otro?  preguntamos.  El  oro  no  des
ciende,  en  nuestros  dias,  como  lo efectué  el  maná,  sobre  el
afortunado  pueblo  de  Israel;  no  brota  espontáneamente  del
suelo  cual  los vegetales  que  nos  sustentan  y nos  visten,  ni  se
halla  al  alcance  de  la  mano,  como  el aire  de  nuestros  pulmo
nes;  ocultase,  por  el  contrario,  en  las  entrañas  del planeta,  y
precisa  el  sudot- y  el  trabajo  para  extraerlo.  Los  mares  del

globo  no  se  abrirán,  cual  el  Rojo,  al  paso  de  los  españoles
uniéndose  luégo  para  tragar  á  sus  ennhigos;  preciso  será  á
viva  fuerza  surcarlos  con la  quillas  de  nuestros  buques,  y re
chazar  á  aquellos  con nuestros  proyectiles.  No  hay,  pues,  que
esperar  milagros  de  ningun  proyecto  y  claro  es  que,  cual
quiera  sea el  que  se  imagine,  ha  de  ostentar  por  base  reduc
cion  y  economías,  si  lo  que  se  desea  obtener  son  buques  y
dinero.

No  pretendemos  exponer  un  plan  detallado  de  organizacion
marítima,  con la  extension  y  minuciosidad  que  tal  trabajo  re
quiere,  y  que  similara  en  nuestro  ramo,  á  los  notabilísimos
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presentados  en  Guerra  por  el  distinguido  brigadier  Sr.  Gime
nez  Palacios  y otras  personas  competen Lísimas. Si tal idea  hu
biésemos  abrigado,  otro título  diéramos  á nuestro  escrito;  pero
á  más  de  considerar  nuestra  insuficiencia,  detendrfanos,  si no
bastara,  lo delicado  y  espinoso  de  los  detalles  en  asuntos  que
forzosamente  habrian  de  rozarse  con  aspiraciones  desvaneci
das  é intereses  creados.  Apuntaremos,  pues,  úuicamente,  ba
ses  generales  de  organizacion  que,  á  grandes  rasgos  y  sin  cir
cunscribirse  á  punto  alguno.  concreto,  hagan  comprender
nuestras  ideas  y por  su  enlace  constituyan,  en  conjunto,  un
plan  completo  que,  sin embargo,  no quede más  que bosquejado.
Esto  nos  basta.  El  buen  juicio  del  lector  hará,  estamos  segu
ros,  lo demas,  permitiéndonos  salir  airosos  del  compromiso.

Nos  creemos,  por  otra  parte,  obligados  áformularlo;  porque
despues  de  manifestar  nuestro  actual  estado,  deducir  los  peli
gros  que  podríamos  correr  en  un  combate,  y  el  conflicto  en
que  habria  de  colocarnos,  á la  hora  mónos pensada,  la  posi]Ji—
dad  de  una  agresion  cualquiera,  áun  la  más  insignificante,  ló
gico  sería  argumentarnos:  «j,Dónde  está  el  remedio?  Recono
cida  é  indiscutiblemente  probada  nuestra  crítica  situacion,
¿,quién  sois  vosotros,  que  os levautais  á  señalarla,  para  llevar
el  dolor  y el desconsuelo  al corazon  de  todo buen  español;  la de.
cepcion,  la  desconfianza  y  el recelo  al  ánimo  de  todo  oficial  de
Marina,  sin  indicar,  al  par,  l  manera  de  salir de  tan  tristisimo
estado;  la  panacea  que  creeis  salvadora;  el  específico que  cu
rar  debe  tantos  males?  Semejando  la  conducta  de  modernos
utopistas  ¿pretendeis  atacar  en  sus  cimientos,  minar  en  su
base  un  edificio,  aunque  viejo  y  carcomido  todavía  levantado,
para,  luégo  que  cubran  el  suelo  sus  escombros  cii  informe
monton  de  piedras  esparcidos,  gozaros en  contemplar  la propia
obra  sin  llevar  una  palada  de  cal  á  sus ruinas?  ¿ No  sabíais  los
atrasos  de  nuestro  presupuesto,  la  imperfeccion  de  nuestra  in

•  dustria,  la  carencia  absoluta  de  recursos  que  impiden  mejorar
nuestro  estado?  Pues  si  tales  obstáculos  conocíais  y  no  teníais
una  idea  que  oponerles,  ¡ debisteis  haber  callado!  Despues  de
todo,  nada  nuevo  habeis  dicho!»
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Tales  cargos,  y  fundadamente,  podrian  dirigírsenos,  y  ellos
nos  impulsan  á considerarnos  obligados  á apuntar  nuestro  pen
samiento.  Bueno  ó malo,  habremos  cumplido  un  deber;  la  re
conocida  ilustracion  de  nuestros  jefes  y. compañeros,  entre  cu
yas  filas  formamos  en  último  iiuesto,  sabrá  discernir  en  él lo
beneficioso  y  lo iltil,  de  lo  ilusorio  ó  inaceptable.  Abordamos
pues,  resueltamente  la  cuestion  en  el siguiente:

Proyecto  para  obtener  en  doce  años,  1.2  acorazados  y  6
cruceros;  con  40  millones  de  pesetas,  de  presupuesto
anual.

Las  naciones  que  en  nuéstros  dias  y  á  nuestra  vista,  ope
ran  y  han  operado  la  regeneracion  de  sus  marinas,  han  pro
cedido  y  proceden,  segun  un  plan  de  antemano  calculado,
minuciosa  y  detalladamente  discutido  y estudiado  por  sus  emi
nencias  marítimas  reunidas  y  convocadas  al  efecto;  pian  que,
ántes  de  su  planteamiento  6  aprobacion  definitiva,  admitió
toda  clase  de  modificaciones  ó trasformaciones  razonables,  así
como  todo género  de  discusion;  mas  una  vez adoptado  y  ulti
mado,  tácitamente  se  estableció  el  compromiso  de  caminar  d
su  realizacion  con mano  firme  y  ánimo  seguro,  sin  que,  cam
bios  de  situaciones  políticas,  nuevas  opiniones  6 cualesquiera
otras  causas,  alterar  pudieran  en  lo  más  mínimo  su  desar
rollo.  Tal  ha  efectuado  la  poderosa  nacion  nacida  en  la  hu
milde  cuna  de  los antiguos  Teutones,  y  tal  practica  tambien
la,  en  otro  tiempo,  reina  del  mundo  y  patria  del  gran  Duilio.

Y  no puede ser  de  otro  modo;  las Marina  no  se improvisan.
El  período  de  formacion  de  una’ escuadra  .forzosarnente  ha  de
ser  lento,  ya  que  la  naturaleza  de  las  construcciones  no  per
mite  efectuarlas  simultáneamente;  en  tal  virtud,  un  plan  es
necesario  para  evitar  queden  desvirtuados  los esfuerzos  aisla
dos  que  no concurran  al  mismo  fin.  Sentado  esto,  tratemos  de
fijar  las  aspiraciones  que  España  pueda  abrigar  en  asuntos  de
Marina.  Creemos  que  nuestra  patria  podria  considerarse  di—
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chosa,  el dia  que  se  hallara  en  posesion  de  media  docena  de
acorazados  de  escuadra  á. la  altura  de  los  últimos  adelantos;
no  cuenta  con mayor  humero  de buques  la  escuadra  más  for
midable  que  en  la  actiialidad  surca  los  mares,  llevando  al
mundo  la  última  palabra  del  progreso  naval,  y  paseando  or
gullosa  el  pabellon  de  San  Jorge  por  lo que,  pese  á  la  envi
diosa  Europa,  no  será  nunca  más  qu  el lago inglés.

Pues  bien;  esos  buques  tan  codiciados  y  temidos,  que  rei
nan  por  derecho  propio  en  el  Mediterráneo;  sin  cuya  venia  no
se  dispara  en  sus  costas  ni  en  su  aguas  uta  solo  cañonazo;
que,  en  el  reciente  conflicto oriental,  impusieron  su  veto  al
descendiente  de los czares,  el monarca  más  poderoso  del globo,
refrenando  el  vuelo  del  águila  moscovita  á  las  puertas  mis
mas  de Santa  Sofia;  esos  buques,  España  puede  poseerlos:  di
gamos  cómo.

Las  Marinas  modernas  se  diferencian  de  las  antiguas  en  un
punto  esencial,  que  les da  carácter  y  al  que  adaptarse  debe  la
organizacion  naval.  Al  paso  que  los buques  se  han  ido  per
feccionando,  aumentando  su  potencia  y  su  valor,  han  dismi
nuido,  como es  lógico,  en  número  progresivamente;  hasta  el
extremo  de que  una  escuadra  de seis  acorazados  del  tipo Ale—
xazdra  ó  Inflexible  asume  hoy  una  importancia  militar  tan
formidable  como los  27 navíos  que,  á las  órdenes  del  inolvida
ble  Nelson,  combatieron  y  vencieron  en  Trafalgar.  Claro  es
que  debia  suceder  así,  ya  que  á  medida  que  el  buque  de com
bate  se perfeccionaba  cargándose  de  hierro  y  acero,  multipli
cando  sus  complicadas  y  costosísimas  máquinas  y  creciendo
enormemente  en  poder  militar,  la  ineludible  ley  de  la  com
pensaciones  habia  forzosamente  de  equilibrar  en  el número  lo
que  por  otro  lado  ganaba  en  potencia,  la  unidad  de táctica;  y
hoy  nos  encontramos  con que  las  Marinas  exigen  pocos  hom

bres,  pocos buques  y de  una  perfeccion  extrema.
Esta  disminucion  de  persona1  y material,  y  aumento  consi

guiente  de  perfeccion  y  coste,  constituyen  el  rasgo  esencial
característico  de  las  marinas  actuales.

Pero  existe,  como  dicho  llevarnos,  una  verdadera  compensa
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cion;  y  mucho  conviene  á  nuestro  propósito  fijar  la  atencion
en  este  punto,  destruyendo  en  su  base  la  general  creencia  de
que  las  Marinas  modernas  cuestan  más  que  las  antiguas.  Tan
no  es así  que,  si bien  un  acorazado  vale  hoy  tres  ó cuatro  ve

ces  lo  que  un  navío  de  línea,  representando  el  primero  tanta
fuerza  como tres  ó cuatro  úe  los últimos,  y  no  siendo  preciso
poseer,  en  igualdad  de  poder,  más  que  una  cuarta  parte  del
número,  la  identidad  del coste  resulta  manifiesta.  Y,  todavía
vamos  más  hijos,  pues,  como  quiera  que las  dotaciones  no sólo
no  han  aumentado,  sino más  bien  han disminuido  y  muestran
tendencia  á  disminuir  más  aún,  á  medida  que  las  máquinas
reemplazan  ventajosamente  la  fuerza  humana;  resultando  que
un  buque  de  combate  moderno  está dotado  con 400 6 500 hom
bres  á  lo sumo,  cifra  menor  de la  que  ántes  exigia  el navío  de
línea,  lógico  es que  el personal  debe sumar,  al máximo,  la  ter
cera  ó cuarta  parte  del  antiguo;  resultando  notable  economía
á  favor  de  la  época  moderna.  Y si  aún  se  quisiera  ir  más  allá,
podria  nota rse que,  disminuido  en  nuestra  época  el valor  del
dinero  á  consecuencia  del  aumento  de  riqueza,  y  habiendo

cuadruplicado  y  aún  quintuplicado  los  presupuestos  de  todas
las  naciones,  una  cifra  igual  representa  cuatroó  cinco  veces
mnénos de  lo que  ántes  representaba.  Por  tanto,  no  sólo no  es
tamos  conformes  con  la  idea  general  de  que  las  Marinas  mo
dernas  resultan  relatiuarnente  más caras  que  las  antiguas,  sino
que  aún  nos  atreveriamos  á aventurar  la opinion  precisamente
contraria.

Similando  lo  que  sucede  con  los buqúes,  ocurre  una  cosa
parecida  con los  arsenales.  Aquellos  vastos  talleres,  donde  se
agitaban  millares  de  brazos,  en  la  construccion  y  casi  di
ríamos  improvisacion,  de  los doce Apóstoles,  tienden,  en conso
nancia  con el material  y maquinaria  modernos,  á  ser reempla
zados  por  establecimientos  donde  se  construyan  á  la  vez  un
par  de  buques  á lo  sumo,  y  los  mi1e  de  brazos  á  ser  convei-
tidos  en  cientos,  por  los  progresos  de  la  mecánica  en  su  con
tinua  tendencia  á. sustituir  la  fuerza  humana  por  las  natura
les,  infinitamente  más  poderosas,  y  que  el  hombre,  tras  co-
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losales  esfuerzos,  ha  logrado  dominar  y  manejar  á  su  antojo.
En  parangon,  pues,  de  lo que  ocurre  con los  buques,  sucede

lo  propio  con  los arsenales.  Estos  tienden,  en  nuestra  época,
á  disminuir  en  níimero  y  personal  y  aún  en  material,  y
aumentar  en  perfeccion  y  calidad,  estableciéndose  tambien  la
compensaCion  en  gasto,  que  por cierto  tampoco  creemos  pueda
resultar  desfavorable  para  nuestros  tiempos.  Las  naciones  más
poderosas  del  globo,  las  que  efectúan  construcciones  navales
en  mayor  escala,  tienen  hoy  en  astilleros,  cuando  más,  media
docena  de  buques;  para  lo cual  les bastan  tres  establecimientos
constructores.

Pero,  al  tratar  el  asunto  de  la  reduccion  de  arsenales,  no
podemos  pasar  en  abstracto  como hasta  aquí  hemos  procurado;
sino  que  debemos  concretar  un  punto  importantísimo  ,sin  lo
cual  producir  podrian  nuestras  palabras  efecto  tal  vez  con
trario  al  que  nos  proponemos,  favoreciendo  la  errónea  idea
que,  en  general  y sin  podernos  explicar  la  causa,  dofnina  en
el  particular,  y  que  conceptuamos  perjudicial  y  peligrosísima
para  los  intereses  de  la  Marina  y  de la patria.

La  reduccion  de  arsenales,  hállase  íntimamente  ligada  al
porvenir  y  aspiraciones  de  la  nacion  que  la  efectiie;  base  de
donde,  forzosamente,  debe  despreuderse  todo  pensamiento
provechoso,  relacionado  con el  plan  estratégico  general,  tanto
terrestre  como marítimo.

Los  españoles  todos  ó  al  ménos  en  su  inmensa  mayoría,  y
casi  podríamos  extender  nuestra  frase  al  conjunto  de  séres  que
pueblan  esta península  ibérica,  concuerdan  hoy  en  una  aspi
racion  unánime,  y  sus  corazones  vibran  unidos  á  la  idea  de  4

llevar  los  progresos  de  la  civilizacion  y  cultura  modernas  á
través  del  corto  brazo  de  mar  que  aún  nos  separa  de la  imbe

cilidad  y  la  barbarie.  Esta  idea  agita  todos  los  cerebros,  do
mina  en  todos los  pechos,  hállase  marcada  cori indeleble  sello
en  todas  las  conciencias,  y  resume  y  sintetiza,  por  sí  sola,

todas  las aspiraciones  y destinos  futuros  de  la nacion  española.
A  realizarla  nos hallamos  tambien  invitados  por  nuestra  situa
cion  y  por  la  historia.  Si  la  primera  es  tan  parecida  á  la  que
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inspiró  el  testamento  de Pedro  el Grande,  destello que  tambien
brillé  en  la mente  del  gran  Cisneros,  la  segunda  nos autoriza,

en  noble  reintegro  de  la  sangre  vertÍda  durante  siete  siglos  de
titánica  luclia,  á  extender  los beneficios  de  la  libertad  y  de  la
industria,  el  telégrafo  y  el  teléfono  entre  nuestros  eternos
rivales.

En  misterioso  continente,  asiento  en  la  antigüedad  de  la
poderosa  repñblica  que  tan  tenazmente  disputara  á  Roma  el
cetro  del mundo,  ábrese  ancho  campo  y vastísirnos  horizontes
.á  la  actividad  de  la  Europa.

Y  ya  que  hablarnos,  aunque  de  pasada,  de  la  célebre  Car
tago,  séanos  licito,  siquier  en  punible  digresion,  consagrar
un  cariñoso  recuerdo  á  aquella  gran  nacionalidad,  hoy  tan
desconocida  y  maltratada  gracias  á  habernos  sido,  princi
palmente,  trasmitida  su  historia  por  sus  envidiosos  adver
sarios.

Patri  de  tantos  héroes.  ¡ Dominadora  de  los mares!  Juntos
combatieron  tus  hijos  y  los  nuestros,  dirigidos  por  aquel
general  famoso,  rival  de  Alejandro  y  de  Pirro,  que  llenó  el
mundo  çon  su  fama  y la  Historia  con sus  hechos,  en  aquellas
jornadas  memorables  cuando  trasformamos  en  fánebre  ce
menterio  de  nuestros  enemigos  los  fértiles  y  floridos  llanos  de
la  Italia;  cuando  á  nuestros  piés  caian,  rotas  y  deshechas  por
los  hierros  de  nuestras  picas,  y  pisoteadas  por  nuestros  ele
fantes,  las  orgullosas  legiones  romanas;  juntos  disfrutarnos
las  embriagadoras  caricias  de ras celestiales  vírgenes  de  Capua;
juntos  nos batimos  durante  nueve  años en  los  Abruzos,  desam

parados  del  cielo  y  de  la. tierra,  en  la  más  hábil  y  porfiada
lucha  que  han  visto  los siglos,  y junta  corrió  tambien  nuestra
sangre  en  los tristísirnos  é inolvidables  campos de  Zarna. Liga
dos  por  tantos  vínculos,  tu  recuerdo  vivirá  eterno  en  nuestros
corazones.  ¡Todavía  fué  preciso,  para  destruirte,  apelar  á  pro
digios  de  una  fe más que púnica  y  sin  la  mls  negra  traiciori,

sin  la  más  refinada  perfidia,  el  hijo  de  Paulo  Emilio  no  hu
biera  hollado  con su  planta  la  sagrada  colina  de  Byrsa,  iii  re
ducido  á  cenizas  la patria  del  grande  Amilcar!
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A  través  de  los  siglos  ¡ oh  gran  Repilblica!  te  saludamos.
En  este  vasto  y  desconocido  continente,  objeto  ya  de  las

ávidas  1niradas  de  poderosas  naciones,  enciérrase  nuestro
porvenir,  la  base  de  nuestra  futura  grandeza,  y  todo plan  6
reforma  que forjarse  pueda,  hallarse  debe inspirado  en tan  vital
objetivo,  y  modelarse  en  la  prevision  de  nuestros  futuros  des
tinos.  Pues  bien;  España  en  esa gran  empresa,  en  tau  colosal
obra  á  que  somos llamados  y  que  constituye,  digámoslo  así,
nuestra  propia  vida,  tiene  una  base natural  tanto  estratégica
como  política  que,  aunque  entenmientos  claros,  pero  obce
cados,  ó intereses  mezquinos  siempre  censurables,  pretendan
rebajar  en  importancia,  salta  continuamente  á  la  vista;  des
tácase  del mapa,  pese á sus  detractores,  formando  en  inflexible
línea  curva  el  contorno  de  sus  costas,  y  aproximándose  hasta
casi  tocar  el codiciado  continente,  en eterna  actitud  de inter
minable  caricia  de  amor.

Esta  base  es  la  provincia  de Cádiz,  y.,  para  desconocerla,
precisa  cerrar  los  ojos á  la  luz.

Si  Francia  é  Inglaterra,  al  intentar  comunicarse  horadando
las  entrañas  de la  tierra,  lo hubiesen  efectuado  por la  Bretaña;
si  la  férrea  vía  que  de  unir  acaba  nuestra  capital  con  la  bella
metrópoli  del  Tajo,  se  hubiese  conducido  por  Galicia;  si  el
genio  del  gran  Lesseps,  procurado  hubieia  el  paso  del  Medi-.
terráneo  al Rojo  por  el  Sahara,  ó del  Atlántico  al  Pacífico  por
el  Brasil,  no  habríamos  considerado  tales  empresas  como  ma
yores  dislates  que  la  ida  de  España  al  Africa  pasando  por
Ferrol  ó  Barcelona.

Sentada  incontrovertiblemente  conceptuamos,  no  sólo  la
superioridad,  si  que  tambien  la necesidad  imprescindible  de la
provincia  de  Cádizcomo  nuestra  futura  base  natural  estra
tégica  y  política.

Si  la  roca  de  triste  recordacion,  sobre  cuya  nebulosa  cima
posa,  siglos  há,  el  fiero  leopardo  inglés  su  temible  y  domina
dora  zarpa,  estuviese  en  nuestro  poder;  si á  sus  piés  existiese
un  arsenal,  él sería,  por  su  proximidad  al Africa,  el  que  ile—
nase  i-rreemplazablemente  las  exigencias  de  nuestro  porvenir;
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más,  en  su  defecto,  es el puerto  y  arsenal  de  Cádiz  el  llamado,
por  derecho  propio,  á  satisfacerlas.

Y  decimos por  derecho  propio,  en  contraposicion  á  la  frase
que  vulgarmente  suele  emplearse  de derechos  adquiridos;  cre
yendo,  como firmemente  creemos, que,  en asuntos  de tal índole,
no  existen  ni  existir  pueden  más  derechos que  los de  la  conve
niencia  del  país.

Ocupa  á  más  el  puerto  de  Cádiz  una  posicion  central  tan

excelente;  hállase  tan  próximo  al  Estrecho,  vía  estratégica  de
colosal  importancia,  como  que  une  dos  mares  extensísimos,
que,  en  cualquier  guerra  marítima,  habria  de ser forzosamente
el  punto  llamado  ¿1 abrigar  y  abastecer  á  las  escuadras  con
preferencia  á  cualquier  Otro.

Las  defensas  que  la  naturaleza  le  ha  dado son  tan  formida
bles;  su  situacion  en  isla  interior  tau  adecuada,  que  no parece

sino  que,  en la  formacion  geológica,  un  sér pensante  huhiórase
ocupado  y  complacido  en  preparar  la  posicion  más  inexpug
nable  del  globo.  Sabido  es el  papel  que  jugó  en  nuestra  inde
pendencia,  y  basta  haber  hojeado  un  tratado  de  fortificacion,
y  considerar  atentamente  la  posicion  del  arsenal  y  la  isla,
con  sus  caños,  salinas  y  marismas,  para  comprender  que,  á
poco  se  ayude  á  la  naturaleza,  los  ejércitos  y  las  escuadras  de
Europa  serian  impotentes  á  dominarla  de  otro  modo  que  por
el  hambre.

Tales  son los  títulos,  y  no  derechos adquiridos,  que  el arse
nal  de  Cádiz tiene  á su  mejora  y  conservacion;  los  dnicos  va
lederos  é irrebatibles;  los  de  la  conveniencia  nacional.

Pasemos  á  otro  órden  de consideraciones  en  la  exposicion  de

nuestro  plan.  Las  Marinas  en  países  que,  cual el  nuestro,  lu
chan  con  insuperables  obstáculos  económicos  para  su  creci
miento  y  desarrollo,  deben,  en  nuestro  pobre  sentir,  limitarse
lo  más  posible á su instituto;  reducir  y dun  suprimir  todo gasto
que  no  tenga  por  objetivo  directo  la Escuadra,  y,  aun  en  la
Escuadra,  ceñirse  á  la Escuadra  útil.  No de  otro  modo  parece
resoluble,  cuando  hay  escasez  de recursos,  el problema  verda
deramente  difícil  de  reunir  una  docena  de buques  capaces  de
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sacar  al  país  de  un apuro.  Todo  debe sacrificarse  á  ese  objeto,
y,  únicamente  así,  será  posible  conseguirlo.  No  nombraremos
la  multitud  de servicios  que,  en  nuestra  actual  organizacion,

existen  sin  tener  por  objetivo  directo  la  Escuadra;  ellos están
en  la  conciencia  de  todos  y  son  ampliamente  conocidos;  en
conjunto,  estamos  seguros,  si  se hiciera  la  suma  de  sus  aten
ciones  alcanzarian  á  una  tercera  parte  del  presupuesto.  Pues
bien;  aquí  es donde  creemos  que  está la  clave del  geroglífico,
la  solucion  de la charada,  y en  este punto,  despues de señalarlo,

sólo  nos  atrevemos  á manifestar  que  somos,  tal  como  está  la
cosa  en  nuestro  país,  de  opinion  precisamente  contraria  á los
que  creen  que  todo  servicio  que  se  carga,  digámoslo  así,  á  la
Marina,  redunda  en  beneficio  de  su  importancia.

Así  sucederia,  efectivamente,  si  el  estado  del  Tesoro  fuera
floreciente,  y  rio nos  viéramos  en  el triste  caso  de regatear  mi
llones  de  pesetas;  porque,  habiendo  amplios  recursos,  claro
está  que,  despues  de  la Escuadra,  cuantos  més  servicios  tu
viera  á  su  cargo  la  Marina,  mayor  importancia  é  influencia
asumiria  en  el  país;  pero  miéntras  dure  (y mucho  tiempo  du
rará)  el  conflicto  de  nuestro  presupuesto,  miéntras  falte  lo ne
cesario,  miéntras  no  se  constituya  la  Escuadra,  que  es  lo pri
mero,  creemos  que  todo servicio  no  exclusivamente  indispen
sable,  léjos  de  favorecer  y aumentar  nuestra  importancia,  nos

perjudica,  puesto  que  absorbe  la  savia  de  nuestra  propia  nu
tricion.

En  igual  concepto  consideramos  el  asunto  de los  buques  ar
mados.  Claro  es  que  si  hubiera  desahogo  y  tuviéramos  so
brante  despues  de  comprar  y  sostener  la  Escua dra  útil,  en

confrarfamos  beneficioso  el  mantemiento  de buques  como  los
vapores  de  ruedas  y  otros  dignos  de  la  arqueología;  pero,
miéntras  tal  caso  no  suceda,  parécenos  podrian  ser  desarma
dos,  y  de más  utilidad  el  gasto  anual  que  ocasionan  emplea
do  en  la  adquisicion  de  buques  modernos  y  mejora  de  arse
nales.

Aventuremos  algo  sobre  la  vetusta  organizacion  de  capita
nias  generales,  que  creemos  no  tiene  más  razon  de  ser  sino

TOMO II.                                    52
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que  existia  el  siglo  pasado;  razon  que  consideramos  tan  mala,
como  que  por  ella  se  deduciria  la  consecuencia  de  que  la  hu
manidad  deberia  estar  hoy  como  en la edad de piedra;  expon
gamos  sobre este  particular  lo que,  en  nuestra  pobre  opinion,
reclama  la  tendencia  de la  época.

El  brigadier  de ejército  Sr.  Jimenez  Palacios,  en su ((Proyecto
de  organizacion  militar,))  se declara  partidario  de  la  organiza
cion  divisipnaria,  para  el  ejército,  en  sustitucion  á la  antigua
de  capitanías  generales  cual  sucede  en  Alemania  y  potencias
militares  más  adelantadas;  y  sin  que  simpaticemos  con  fin
gun  género  de  asimilacion  entre  marina  y  ejército,  por  consi
derarlas  instituciones  completamente  distintas  y  que  en  nada
pueden  ni  deben  parecerse,  entendemos,  sin  embargo,  que  las
tendencias  de  la  época, así  como  el  progreso  de  las  Marinas
modernas,  son  favorables  á  la  organizacion  divisionaria  y  lo

calizadora  en  el  concepto  de  lo  mucho  que  tal  sistema  favo
rece  el  pase  del  estado  de paz  al  de  guerra,  lo mismo  en  mar
que  en  tierra,  y  facilita  la  organizaciori  naval.

Con  efecto; tomando  por  base  la Escuadra,  que  es  nuestra
idea  constante,  por  lo  que  se  disimulará  que  la  repitamos,
todo  debe ser secundario  cí ella,, lo mismo  en  institutos  que  en
organizacion.  En  tal  órden  de  ideas  lo que  debe dividirse  y lo.
calizarse  en  el  territorio  ó  costas  es  la  Escuadra;  en  vez  de
partir,  como  sucede  en  la  actual  organiza.cion, de  la  division
de  costas  como  base  fundamental.  Por  este  sistema,  que  sólo
bosquejamos,  repartidos  los  buques  en  las  divisiones  que  se
creyese  conveniente  procurando  la  mayor  igualdad  posible  en

su  ircimero  y  calidad,  los  vice-almirantes  que  mandasen  en
jefe  estas  divisiones,  arbolarian  sus  insignias  y  se  denomina—
rian  almirantes  en  jefe  de  las  distintas  escuadras  en lugar  de
departamentos;  estándoles  en  todo  subordinados  los  servicios
de  tierra,  arsenales,  etcde  su  demarcacion.  No  insistimos
en  este  punto;  pues  como  hemos  manifestado,  no  entra  en
nuestro  propósito  descender  á  detalles,  que  sin  embargo  tene
mos  perfectamente  deslindados  en  nuestra  mente:  á más  la ex
posicion  al  por  menor  de  nuestro  pensamiento  exigiria  nume
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rosas  páginas  haciétidonos  traspasar  los  límites  que  deseamos
dar  á  este escrito.  No  pasaremos,  sin  embargo,  adelante,  sin
confirmar  que  la  tendencia  visible  de  la  época,  en  asuntos  de
organizacion,  es  igualar  en  lo posible  el  estado  de  paz  al  de
guerra,  facilitando  el  pase  de  uno  á  otro  con la  mayor  rapidez,
en  consonancia  con el  conocido  axioma  tan  exacto  en  la guerra

«el  que  da  primero  da  dos  veces.»
Con  las  diversas  medidas  que  hemos  bosquejado,  llevadas

hasta  el punto  que  necesario fuese  á  conseguir  el  objeto  final,
no  creemos  aventurado  afirmar  que,  sin  necesidad  de  extre
marlas  demasiado,  se  podria  obtener  un  sobrante  de  16 á  18
millones  de pesetas  en  la  cifra  de  nuestro  actual  presupuesto,
que  tenemos  entendido  es  de  36  á  38; y  con  esto  y  2  ó  4  mi
llones  de  aumento,  que  no  sería  difícil  alcanzar,  por  su  insig
nificancia,  si se  presentaba,  esforzándola  ante  el  país,  la  hala
gadora  idea  de  una  escuadra  de  combate  que  nos  hiciese  na

cion  marítima  de  primer  órden  por  derecho  propio,  sumaría
mos  20  millones  de  pesetas;  con  cuya  cantidad  anual,  pase
mos  á  demostrar  cómo  formaríamos  una  Marina  que  no  tu
viese  más  superior  que  la  inglesa.

Los  buques  de  combate  modernos’,  modelo  Inflexible,  han
alcanzado  un, coste  total  de  60  á  70  millones  de  reales.  Cree
mos  que  esta  cifra  no aumentará  en  lo  sucesivo,  al  ménos  en
algunos  años,  por  varias  ‘azones:  la  primera  porque  la  ten
dencia  de  la  unidad  táctica  naval  empieza  á  ser desfavorable  á
los  buques  de  crecidas  dimensiones,  á  causa  del  gran  espacio
que  necesitan  para  si  manejo  ó  sea su  excesivo  diámetro  tác
tico;  circunstancia  hoy  esencialísima,  así  como  las  que  de  él
se  derivan  ó sean  el  adelanto  y  la  trasferencia  de  Freurentie;
cuyas  proiedades,  importantísimas  en  la  futura  táctica,  son
opuestas  á  las  excesivas  dimensiones;  la  segunda,  porque  á
medida  que  se  perfeccionan  las  mdquinas,  factorías  y  fábricas
de  toda  especie,  extendiéndose  y  vulgarizándose,  digámoslo
así,  las  industrias,  se  establece  la  competencia  que  tiende
siempre  á  mejorar  y abaratar  las  producciones.

En  tal  virtud,  si  fijamos  en  tres  millones  de  duros  el  precio
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medio  de  un  buen  acorazado  moderno,  creemos  no  separarnos
de  la  realidad.

Nosotros  destinaríamos  15 millones  de  pesetas  á  la  cons—
truccion  de  un  acorazado  anual;  y,  como  quiera  el  plazo  mí
nimo  de  construccion  de  uno  de  estos  es de  dos años,  encarga
ríamos  dos desde  luégo  á  los  mejores  astilleros  ingleses;  y  á
fin  de  que  no  hubiera  duda  alguna  respecto  á  su  eficacia,  ya.
que  á  nosotros  no  nos  distingue  la  inventiva,  los  mandaría—
rnos  construir  por  los  mismísimos  planos  del  Inflexible;  aún
se  podrian  encargar  tres  si  se  tiene  en  cuenta  que,  al  vencer
el  último  plazo,  habría  crédito  por  el  año  próximo,  en vista  de
la  exactitud  de nuestros  pagos,  y  que,  en  último  término,  las.
construcciones  es  probable  tuvieran  que  durar  más  de  los  dos
años;  pero,  en  fin,  sea  de  esto lo  que  quiera,  el  hecho  es  que
con  15 millones  de  pesetas,  que  nos  producirian  un  acorazado
anual,  el  año  1887 ó  á  más  tardar  el  88,  estaríamos  en  pose
sion  de  una  escuadra  de  seis  magníficos  buques  (último  mo

delo)  igual  en  fuerzas  y  calidad  á  la  que  manda  el almirante
Seymour,  hoy  señora  del  Mediterráneo.

No  nos  extenderemos  en  decir  que  el  año  1893 tendríamos.
una  docena,   aunque  ya  en  aquella  fecha  empezasen  á  resul
tar  antiguos  los  buques  terminados  el  84,  sieme  quedarian

nueve  6  diez  (últimos  modelos)  lo  cual  es  una  fuerza  formi
dable.

Los  cinco  millones  de  pesetas  restantes  de  los 20, que  á  ojo
señalamos  como  cuota  anual,  podrian  dedicarse  á la  mejora  de
los  arsenales  que  conserváramos;  y  obvio  es  convencerse  de
que  á  los  seis  años,  es  decir  el 87 ú 88,  habiendo  invertido  seis.
millones  de  duros,  aquellos  deberian  estar  á la  altura  del  dia;
permitiéndonos  desde  entónces,  si  tal  sucedia,  y  si ho  cñando
ocurriese,  continuar  las  construcciones  por  nuestra  cuenta  y
en  nuestra  casa,  emancipándonos  del extranjero.

Los  gastos  ordinarios  se  arreglarian  durante  los  seis  años,
á  lo  que  permitiesen  los 20  millones  de  pesetas  destinados  á
cubrirlas;  procediendo  en  este  punto  sin  contemplacion  algu
na;  y,  claro  es  que  no  debiendo  ser  por  ningun  concepto
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aumentados,  se  apelaria  á  supresion  de  servicios,  y  en  última
rmino  ó. desarmar  buques  cuando  no  alcanzasen.

Los  buques  nuevos,  conforme  fuesen  llegando  de  Inglaterra,
4eberian  irse  distribuyendo  en  las  divisiones  ó escuadras  que
reemplazaran  á  los  departamentos,  segun  el  sistema  anterior
mente  expuesto,  quedando  la  mitad  armados  y  la  mitad  en  re
serva;  bien  entendido  que  por  la  palabra  reserva  queremos
significar  un  buque  armado  completamente,  con su  plana  ma
yor  completa,  maestranza,  maquinista,  artillería,  cargos,  per
trechos,  etc.,  etc...,  y  hasta  el  carbon  d bordo,  y  sólo diferen
cindose  en  dos cosas;  que  no  navegaría  y su  dotacion  de  ma
rinería.  sería  reducida  á  una  décima  parte.

Si  el  año 87 estaban  listos  los arsenales,  que  creemos  así de
beria  suceder,  claro  es  que  los  cinco millones  anuales  destina
dos  hasta  entónces  íi  su  mejora  lo podrian  ser  en  lo sucesivo
á  un  crucero  cada  año,  con  lo cual  se completaria  la escuadra.

El  año 1893  deberíamos  poseer  12 acorazados  y  6  cruceros,
la  mitad  armados  y  la  mitad  en  reserva,  distribuidos  los blm
nados  en  tres  divisiones  de  á  cuatro,  mandada  cada  una  por
un  vicealmirante  con  un  contraalmirante  subordinado  y  los
buques  por  capitanes  de  navío  de  

Los  6 cruceros  constituirlan  la 4.’ division  ó escuadra  ligera;
serian  mandados  por  un  contraalmirante,  con  un  capitan  de
flavio  de   a  como  oficial  general  subor(linado,  y  los  buques
por  capitanes  de  navío  de  2•a  ó  de  fragata,  segun  fueran  cru
ceros  del.’  ó 2.’ clase.

Las  cuatro  divisiones  deberian  localizarse:  dos  desde  Cabo
ata  al  de  Creux,  una  en  la  costa 5.,  y  otra  en  la  costa  N.;
teniendo  todas  listas  sus  reservas  de  marinería  para  embar
car  en  una  semana.

Tal  estado  de  cosas nos  haria  ser  una  potencia  naval  formi
dable,  y  á  la  altura  de  la  más  poderosa  de  Europa;  exceptuan
do  á  Inglatera,  en  el concepto  de  que  damos  por  sentado  que
cl  valor  de  las fuerzas  navales  no  lo constituye  el número  sino
la  calidad.

A  los que  les pareciera  largo  el  plazo,  les  objetaríamos:  que
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el  tiempo  vuela;  que  doce años  son  un  momento  en  la  larga
vida  de  las  naciones,  y  les  mostraríamos  como  ejemplo  la

Alemania  que  el  año 70  era  la  ilitima  potencia  naval,  fecha en
que  formó su  plan  al  mismo  período,  el  cual  ha  prosegñida
con  perseverancia,  y  hoy,  ya  vencido,  se  encuentra  á la  altura
de  la  primera.

Todavía,  nos  resta  por  decir,  que  el  sostenimiento  de  una
escuadra  semejante  no  traspasaría,  si  nos  reduciamos  á ella,
los  gastos  actuales;  pues  con 6  ó 7 000  marineros,  á lo sumo,
de  los  cuales  sólo 3 á 4 000 en  activo  y  el  resto  en  reserva,  y
el  mismo  número  de jefes  y  oficiales que  hoy  existen,  habria
suficiente  para  dotai’la y  tenerla  lista  á  pasar  al  pió de  guerra
en  una  semana.

Tocamos  el fin  de  niestra  exposicion  en  la  forma  que  nos
propusimos;  condensemos  y  resumamos.

1.0  Recluccion  de  arsenales.—  Conservacion  imprescindible
del  de  Cádiz.—Mejora  de los que  se  conserven.

2.°  Reduccion  de la  Marina  á  lo flotante,  es decir,  á  la  es—
cuadra  y  lo indispensable  á  ella;  supresion  de  todo lo  que  no
tenga  tal fin.

3.°  Desarme  de  buques,  en  el  número  necesario.
4.°  Economías  consiguientes,  que  suponemos  como  mini.

mun,  de 16 millones  de pesetas,  aunque  creemos  podrían  ob
tenerse  más,  y  aumento  del  pico  hasta  40 millones  en  el  pre
supuesto  que  no  negaria  el  país  en  la  halagadora  perspectiva
de  una  escuadra.—ToLal  20 millones  disponibles.

5.°  Distribucion  de esta  cantidad:   á  arsenales  y  15  á  la
adquisicion  de un  acorazado  anual.

6.°  Escuadra  formidable  el  87;  igual  á  la  del  Almirante
Seymour.—Arseriales  listos  el  mismo  año.

7•0  Continuacion  de  las  construcciones  en  casa  y  emanci
pacion  del  extranjero,  empleando  20 millones,  y construyendo
un  acorazado  y un  cruceropor  año.

8.°  Potencia  naval  db primer  órden  el  93.—12  acorazados
y  6 cruceros.—Sin  más  superior  que  Inglaterra.

Lealmente  hemos  expuesto  nuestras  ideas;  no  teiemos  la
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pretension  de  acertar:  valgan  por  lo  que  valieren  y,  buenas  ó
malas,  realizables  ó irrealizables,  creemos  haber  cumplido  un
deber.  Ellas  palpitaban  en  nuestro  cerebro,  las  sentíamos  con
toda  nuestra  fe,  y  al lanzarlas  á  la  publicidad  sometiéndolas  al
inapelable  y  competentísimo  fallo  de  nuestros  jefes  y  compa
ñeros,  nos  sentimos  descargados  de  un  peso  que  nos  oprimia,
reconociendo en la Marina el derecho incuestionable  de  cono

cerlas.  Nada  nos  sorprenderia  que  el  fallo  fuese  desfavorable,
pues  ¿qué  otro  premio  podriamos  aguardar  para  el  débil  des
tello  de  nuestra  pobre  inteligencia?  Pero  siempre,  estamos
seguros  y  es lo  que  únicamente  ambicionamos,  el  temible  y
severo  tribunal,  nos  hará  gracia  de  dos  cosas:  buen  deseo  y
amor  á la  Marina  y  al  país.

Hemos  evitado  cuidadosamente  toda  alusion,  dun  la  más
embozada,  á personalidad  ó corporacion  determinada,  y cree
mos  habernos  limitado  á  exponer  la  idea  y  á  discutir  en  el
terreno  de la  doctrina  y  del  tecnicismo;  á  fuer  de  cansados  lo
repetimos  con objeto  de  dejar  perfectamente  sentado  cuánto  es
lo  muchísimo  que respetamos  á todas.

Séanos  permitido,  en  nuestra  peroracion  abrazar  de  una
ojeada  las  exigencias  del  momento  histórico  presente.

La  Europa  se  halla  transformada  en  un  vasto  campamento

y  el  Mediterráneo  en  un  arsenal;  las  potencias  cuentan  por
millones  el  número  de sus soldados,  y por  cientos las  toneladas
de  sus  cañones;  estrechas  ya  en  sus  actuales  fronteras,  gracias
á  la  inevitable  realizacion  de  la  ley  deMalthus  y  de  Darwin,
sienten,  al  luchar  por  la  existencia,  la  necesidad  de  nuevos
horizontes  que  les  proporcionen  nuevos  medios  de  vida,  y,  el
malestar  é  inquietud  que  experimentan,  tradúcese  en  emigra
ciones  unas  veces,  y  otras  en  terribles  choques  que  por  mo
mentos  cambian  el mapa:  en  esta lucha  preciso es vencer,  pues
jay!  ¡ la  nacion  que  no  lo  consiga  debe  desaparecer  para
siempre!

Desbórdanse  ya  en  el Africa  millaies  de  soldados  europeos
formando  la  vanguardia  de un  impetuoso  torrente,  detenidos
en  su  marcha  por la candente  barrera  del desierto;  extiéndense
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á  lo largo  de  la  costa  Mediterránea,  medio  encauzados  entre

el  mar  y  la  abrasada  arena,  y  si,  en  la  lucha  que  entablada
tienen  con los  bárbaros,  el  éxito  dura  aún  incierto,  segura
mente  sus  progresos,  su  civilizacion  y  sus  armas  perfecciona
das,  les  darán  la  victoria  ¿ quién  lo  duda?  sobre  los  descen
dientes  de  Oman;  pero  luégo....?  luégo  surgirá,  forzosamente
la  cuestion  pavorosa  del  reparto

¡Preparémonos!  Los miles  de guerreros,  el número  de  arie
tes  y las  toneladas  de  cañones  serán  las pesas  que  reemplaza
rán  al  gramo  en la balañza  en  que  se nos  despache  por  la  Eu
ropa  la  raciori que  nos  corresponda.

¡Preparémonos!  Hoy  todavia  puede  ser  tiempo;  mañana
¡tal  vez será  ya  tarde!

San  Fernando  18 de Noviembre de 1881.
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EXTRACTO DE LA CONFERENCIA DADA EN EL REAL INSTITUTO NAVAL MILITAR,

ESTABLECIDO EN  LÓNDEES,

BAJO LA PRESIDENCIA DEL ALMIRANTE SIR COOPER KEY, LORD DEL ALMIRANTAZSO,

POR

SIR  WILLIAM  THOMSON  (1).

Con  el uso  de  este nuevo  instrumento  se  consiguen  dos ob
jetos  it  la  vez: primero,  preservar  mus eficazmente  al  alambre
de  la  oxidacion  que  se  efectuaba  en  el  aparato  antiguo,  y
segundo  hacer  desaparecer  la  necesidad  de  emplear  los  tubos
preparados  por  procedimientos  químicos,  de  cuyos  tubos  ha
bia  que  usar  uno  it cada  escandallada.

El  indicador  modificado  de  los sistemas  Massey  ó  Walker,
en  uso  actualmente,  sirve  en  cierto  modo  para  medir  la  pro
fundidad  vertical  por  medio  del  sumergidor  que  llega  al
fondo,  y  ha  dado  buenos  resultados  aplicando  el  método  de
sondar,  con  viada,  cuyo  sistemas,  invehtado  por  sir  Cooper
Key,  no  es  por  lo general  tan  conocido,  ni tan  apreciado  como
debiera  serlo.  Este  sistema,  que  ha  funcionado  satisfactoria
mente  en  un  buque,  andando  12 millas  en  40 brazas  de  agua,
segun  yo  mismo  he  presenciado  abordo  del  Northampton,
consiste  en  largar  la  sondaleza  desde  un  carretel  instalado
cerca  de  la  popa,  en  vez de  dejarla  caer  los  marineros  coloca—

(1)  Traducido del diario de dicho Inatiiuto,  de cuya  publicacion  se  hat  repro
ducido  asimismo las  figuras.
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dos  á la  banda,  teniéndola  cogida en  adujas,  segun  es  uso,  al

sondar  por  el  sistema  antiguo,  llevando  el  buque  salida.
La  operacion  de  recoger  la  sondaleza  ordinaria  y  el  sumer

gidor  empleados  en  el  método  de  referencia  se  hace  muy  la
boriosa  y  es un  obstáculo  grave  para  que  aquella  se  ejecute  á
menudo;  por  tanto,  sería  sumamente  ventajoso  obtener  igual
resultado  con ménos  trabajo,  lo  que  se consigue  adoptando  mi
método  de  emplear  alambre  fino  de acero.  Además,  la  escan
dallada  mayor  que  pudiera  obtenerse  desde  un  buque  an
dando  de 8 á  16 millas,  no llega  á la  que  se  obtendria°  usando
el  alambre;  los  indicadores  de  Massey  ó  de  Walker,  sin  em
bargo,  no  son  de  confianza,  sondando  con  el  alambre,  lle
vando  arrancada,  porque  como  éste  ha  de  tenerse  teso,  con
el  fin  de  que  no tome  cocas, la  teusion  impide  que  el  sumer
gidor  vaya  á  fondo  en  sentido  vertical;  considerado  no  obs
tante  el alambre  como  un  procedimiento  aplicable  al  ahorro
de  trabajo,  con la  ventaja  de  erlo  además  á  velocidades  y  á
profundidades  para  las  cuales  sería  imposible  emplear  el  es
candallo  y  la  sondaleza  usual,  dun  con  el  método  de  sir  Coo
per  Key,  nos  es  dable  apreciar  lo  que  pudiera  hacerse  para
suplir  la  falta  que  se  nota  de  un  indicador  de  profundidades
adecuado,  para  emplearlo  juntamente  con  el  expresado  mé
todo.  Ericsson,  en  el año  1837, obtuvo  la patente  de  invencion
de  un  indicador  de  profundidad,  que  la  marcaba  por  medio
del  aire  comprimido,  contenido  en  una  vasija  hueca  provista
de  dos  cámaras,  una  externa  y  otra  interna,  conectadas  por
medio  de  un  conducto  en  fqrma  de  serpentin,  por  el  cual  el
agua  afiuia  dentro  de  la  parte  alta  de  la  cámara  interna  al
descender  el  sumergidor  á  mayor  profundidad  que  la  que,
comprimiendo  el  aire,  lo hace  entrar  al  interior  de  la  cámara
jo-terna,  cuya  cantidad  de aire  estaba  alojada  en  ambas  cáma
ras  y  en  el  conducto,  al  sumergirse  el aparato  en  el  agua  por
primera  vez.  Posteriormente  se han  construido  numerosos  in
dicadores  de  profundidad,  cuyo  elemento  principal  es  el  sis
tema  del  indicador  Ericsson,  que  funciona  perfectamente  al
sondar  en  sentido  vertical;  si  en  esta  operacion  se  deja  caer el
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referido  indicador,  y  se  echa  arriba,  conservando  dicha  posi
cion,  traerá  á  la  superficie  el  agua  introducida  en  la  cámara
interna  durante  el  descenso,  sin  que  rebose.  El  problemaque
se  presenta  ahora  es  impedir  que  el  agua  rebose  de  la  cámara
interna  al  cobrar  el  indicador,  el  que,  hallándose  en  la  super
ficie,  se  encuentra  envuelto  entre  el  oleaje  formado  en  la  es
tela  de  un  buque  que  ande  á  razon  de  16 millas.  Considero  la
solucion  de  este  problema  irrealizable,  en  el  caso de  que  la
cámara  interna,  que  se  asemeja  á  una  botella  destapada,  esté
llena  por  más  de  la  mitad;  de  estar  por  ménos  de  ésta,  con
sigo  el  objeto  asegurando  al  cuello  de  la  botella  un  tubo  corto
de  escaso diámetro,  que  proyecte  hácia  abajo  corno  el  de  una
botella  de tinta  de las  que  no  se  vacían;  en  este  caso,  y  es
tando  el indicador  lleno  de  agua  por  la  mitad,  por  muy  vio
lentas  que  sean  las  sacudidas  no  rebosará;  si  el  agua  óonte
nida  un  aquél  pasa  de  la  mitad  de  su cabida,  es  fácil  que  sea

expelida  del  mismo  por  la  expansion  del  aire  al  interior,
cuando  el  indicador,  al  recorrer  un  trayecto  ascendente,  toma
una  posicion  horizontl  ó casi  horizontal,  como  sucede  siem
pre  que  el  andar  del buque  exceda  de  5  á  6  millas.  Siendo  el
andar  de  unas  12 millas,  está  probado  que  en  las ocasiones  en
que,  por  causa  de. la  profundidad,  la  cámara  interna  del  indi
cador  se ha  llenado  de agua  durante  su  descenso  por  más  de
la  mitad,  ésta,  en  el ascenso  del  mismo,  se  expele de  la  citada
cámara  con irregularidad,  en  tal  cantidad,  que  la  indicacion
de  la  profundidad  que  se  desea  obtener  resulta  completamente

adulterada.
El  aparato  de  mi  invencion  está  provisto  de  ulla  cámara

externa  de  bronce,  siendo  la  interna  un  tubo  de  cristal  gra
duado,  como  el  del  sistema  Ericsson;  el  volúrnen  de  la  pri—
mera  guarda  proporcion  con  el  del  cristal,  hallándose  ésta

dispuesta  y calculada  de manera  que  el agua  rebosa  á  una  pro
fundidad  determinada:  sin  embargo,  por  el  procedimiento
que  empleo,  nunca  uso  el indicador  al  haliarse  el  receptáculo
lleno  por  más  de  la  mitad.  Cuando  la  cámara  interna  no  con
tiee  más  de  la  mitad  del  agua  que  en  ella  cabe,  tengo  una
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íntima  conviccion,  deducida  de  numerosos  y  variados  experi
mentos,  de  que  aquella  no se  expele  en  ningun  caso al emplear
el  iPstrumento,  ya  sea, navegando  á  grande  ó reducida  veloci
dad.  Bajo mi  inspeccion  se han  dado centenares  de escandalla
das,  no  habiéndose  evidenciado  en  caso  alguno  que  el  agua
del  fondo  contenida  en  la  cámara,  hubiera  sido  expelida’ á
causa  de  las  sacudidas  violentas  que  experimenta  el indicador
en  la  superficie  de aquella  al  ser  echado  arriba.  Fundado  en
esta  expériencia  he  construido  el  indicador  de  triple  efecto
para  medir  la profundidad,  el  cual  procedo  á  detallar:  éste  se
compone  de  tres  indicadores  independientes,  de  los que  el  pri

mero,  mide  profundidades  de  11  á  27,  brazas;  el  segundo,
de  27,  á  6O,’  brazas,  y el tercero,  de  60X  brazas  á  t26.  Un
tubo  de bronce  de que  cada  uno  de  ellos  está provisto,  forma
la  cámara  externa,  y uno  de  cristal  constituye  la  interna,  6 sea
el  «receptor,  »  cuya  denominacion  adoptaré  en  lo sucesivo.  La
comunicacion  entre  éste  y la  cámara  externa,  en  cada  uno  de
los  citados  indicadores  se  efectila  por  medio  de  una  abertura
muy  reducida  y  de  corta  extension  practicada  en  el  armazon
de  bronce  que  asegura  la  parte  alta  de  los  seis  tubos,  de  los
que  tres  son  de bronce  y los  otros  tres  de  cristal,  segun  queda
dicho.  La  cámara  externa  del  primer  indicador  es de  doble  ca
bida  que  ci  receptor,  la  del  segundo  es  de  quíntupla  y  en  la
del  tercero  la  capacidad  es once  veces mayor;  por  tanto,  ántcs
de  que  el agua contenida  en  el primer  indicador,  rebose  el aire
ha  de  condensarse  á  una  tercera  parte  de  su  volámen  primi
tivo,  condensacion  que  en  el segundo  indicador  será  á una  no
vena  y  en  el  tercero  á  una  duodécima  parte  de  dicho  vohi
men.’  Ahora  bien,  segun  la  ley  de la  compresion  del  aire,  la
densidad  está  en  proporcion  directa  con  la  presion.  Siendo
la  presion  del  aire  que  respiramos  á  la  altura  barométrica
de  29,9 igual  á la  presion  de  5,5 brazas  de  agua  salada,  y  res
pecto  á  ser  el peso  de  la  columna  de aire  sobre  1”» de  14,7 li.
bras,  que  viene  á  ser  igual  al  peso  de  una  columna  de  agua
de  I”  de base  y  5,5 brazas de  altura,  resulta  que  á  dicha  pro
fundidad,  la  presion  se duplica,  agregándose  por  la  accion  del
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agua,  á  la  presion  atmosférica,  una  cantidad  de  presion  igual
á  ésta;  de  este principio  y  de la  ley  de  Boyle,  ya  citada,  refe
rente  al aire  comprimido,  se  deduce  que,  en  una  campana  de
buzo,  ó  en  el  vacío formado  en  un  casco de éste,  estando  el  ni
vel  del  agua  contenida  al  interior  de  aquel  á  la  profundidad

citada  de  5,5 brazas,  el aire  se condensa  á la  mitad  de  su  vohí
men  natural;  á  las  11 brazas  la  compresion  de  aquel  es  á  un
tercio:  d las  27,5 brazas  ó  sea d  cinco  veces la  profundidad,  la

compresion  es  á  un  sexto;  á  las  69,5 brazas  ésta  es  á un  duo
décimo;  y á  los  126,5 trazas  es  á  un  vigésimo  cuarto  d  su  na
tural  volúmen,  ó sea  el del  aire,  expuesta  á  la  presion  atmos
férica  ordinaria:  por  tanto,  todo  el aire  alojado  en el primer  in
dicador  distribuido  primitivamente  entre  la  cámara  externa  y
receptor,  llega  á  comprimirse  dentro  del  receptor,  y  al  exceder
la  profundidad  de  11 brazas  el  agua  rebosa  al  interior  del  ex
presado;  á  las  27,5 brazas  el aire  se  condensa  fi  un  sexto  de  su
volúmen  natural,  eu  cuyo  caso el  receptáculo  primero  se llena

por  la  mitad;  así  es  que  el primer  indicador  en  mayores  pro
fundidades  que  las  citadas,  no  me  inspira  confianza,  y  paso  fi
ocuparme  del segundo.  La cabida  de  la  cámara  externa  de éste

es  quíntupla  de la  del receptor  de cristal,  por  lo  que  el  expre
sado  segundo  indicador  empieza  á  rebosarse  fi las  27,5 brazas,
al  hallarse  el  primero  á  medio  llenar.  A  60,5 brazas  de  pro
fundidad  el aire  se  condensa  á  un  duodécimo  de  su  primitivo
volumen,  en  cuyo  caso el  segundo  receptáculo  se llena  por  su
mitad,  no  siendo  tampoco  de fiar  en  mayores  profundidades,
por  lo que  empleo en  su  lugar  el tercero,  cuya  rebosadura  co
mienza  á  verificarse  cuando  el  segundo  cesa de  funcionar  efi
cazmente.  La  cabida  de  la  cámara  externa  del  terceró  es once
veces  mayor  que  la  del  recept.or de  cristal,  por  consiguiente
éste  queda  á  medio  llenar  cuando  el  aire  se  condensa  á  un
vigésimo  cuarto  de  su  volúmen,  lo  que  se  efectúa  fi la  pro
fundidad  de  126,5 brazas.

Procedo  ahora  á  explicar  el  uso  de  los  capillos  de  tela  co
locados  en  las  bocas de las cámaras  externas.  Al efectuarse  por
primera  vez en  la  mar,  en  Junio  último,  las  pruebas  del  mdi-
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cador  de  triple  efecto, llamaron  mi  atencion  á  veces  algunas
indicaciones  extrañas,  que  al  cabo  de  detallada  investigaciou
me  convencí  provenian  de  que  el  agua  alojada  en  las  cámaras
externas,  agitada  continuamente,  era  expelida  gota  á  gota  in
debidamente  á  los  receptáculos  al  echarse  arriba  el  indicador
y  recibir  éste  las  sacudidas  naturales  á  su  paso  por  el  oleaje
formado  en  la  estela  de  la  nave,  inconveniente  que  se  salvó
con  sólo amarrar  un  pedazo  de  tela  de  algodon  muy  fino y  tu
pido  por  cima  de  lás  bocas  de  los tubos  de  bronce.  Este  proce
dimiento  se  funda  en  el  siguiente  priñcipio:  un  tejido  muy
fino  adquiere  impermeabilidad  cuando  los intersticios  forma—
dos  entre  los  hilos  de  la trama  y  las  fibras  de  cada  hilo  se tu
pen  por  medio  del agua,  la  que  intercepta  del  todo  el  paso  del
aire  por  los referidos  claros,  á  no  ser  en  el  caso de  que  la  pre
sion  exceda  de la  correspondiente  á  una  resistencia  de  5”  á  6”
de  agua,  de lo que  se  infiere  que  el  tejido  mojado  es  entera
mente  impermeable  al  aire  si éste no  se  fuerza  demasiado.  La
presion  requerida  para  forzar  el  aire  á  través  de  la  tela  moja
da,  depende  del  tamaño  de los  intersticios,  los que  cuanto  más
reducidos  son,  aguantan  mayor  presion.  Si  se  sopla  á  través
de  un  pedazo  de  tela  seca,  se  ve  que  el  aire  lo  traspasa  sin  la
menor  dificultad;  el  tubo  de  quinqué  provisto  de  la  tela  seca
de  algodon  en  su  boca,  que  tengo  en  la  mano,  nos  ofrece  un
ejemplo  práctico  de lo expuesto;  el aire  pasa por  ella  con la  ma
yor  facilidad,  pero  despues  de  introducir  la  tela  en  el agua  no
se  puede  lograr  que  el  aire  la  traspase  sin  emplear  un  gran  es
fuerzo,  y  si se  sumerge  el  extremo  destapado  del  tubo  en  esta
vasija  de  cristal  llena  de  agua,  está  á  la  vista  que  no  pasa  el

aire  por  la  tela  mojada  hasta  estar  el  nivel  del  agua  al  inte
rior  del  tubo  5”  más  bajo  que  el  nivel  del  agua  de  la  vasija  al
exterior  de éste:  no  obstante,  si se  sumerge  en  la  citada  vasija
de  agua  el extremo  tapado  con la  tela,  aquella  lo  traspasa  con
mucha  facilidad.  El  objeto  especial  de  los  capillos  de  tela  de
que  está  provisto  el  indicador,  es  dejar  que  la  presion  del aire
al  dilatarse  expela  hasta  la  iuitima  gota  de  agua  de la  cámara
externa,  ántes  de  que  salga  aire  alguno.  Despues  de  quedar
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por  este procedimiento  la  cámara  externa  enteramente  estan
ca,  una  cantidad  de  aire  igual  á la  desplazada  po  el agua  que
ha  caido  en  la  cámara  interna,  es expelida  durante  el  último

periodo  de  ascenso  del  indicador  á  la  superficie,  el  cual,  por
este  medio,  asciende  á  ésta  sin  contener  otra  agua  que  la  que
ha  quedado  en  el  receptor,  cuya  agua  marca  la  profundidad.
1-le  tenido  frecuentemente  ocasion  de  comprobar  la  eficien
cia  del  capillo  de  tela  dejando  caer  poco  á  poco  al  indicador
y  al  flotador  hasta  la  superficie  del agua  por  medio  de  la  ma

nipulacion  debida  del  aparato  para  sondar,  remolcándolos
despues  entre  el  oleaje  durante  diez  minitos,  con mal  tiem
po,  con  extensiones  de  alambre  de  10 á  30 brazas  andando
el  buque  de  8  á 9 millas,  sin  haber  hallado  en  ocasion  algu
na  agua  alojada  en  la  cámara  externa,  ni  advertido  que  hu
bieran  sobrevenido  variaciones  en  las  cantidades  de  aquella
contenida  en  los  receptores,  á  causa  de  las  violentas  sacudi
das  experimentadas  en  el  instrumento  durante  la  prueba,  las
que  por  su  índole  severa  demuestran  que  la  accion  del  capillo
de  tela  es  en  la  práctica  perfecta.

Los  tres  tubos  de  cristal  ó  sean  los  receptores,  están  tapa
dos  por  un  enguatado  de  goma  elástica  de  un   de  grueso,
atornillado  á uii  disco  plano  de bronce.  La goma  así  dispuesta,
cuanto  más  se  use,  está  ménos  propensa  á  averiarse,  y  si  se
deteriora  con  el trascurso  del  tiempo,  se repara  fácilmente.

El  nuevo  aparato  para  sondar  se  conserva,  en  los  intervalos
que  median  de una  á  otra  escandallada,  en  una  caja  llena  de
agua  de  cal que cubre  á  la  rueda  y  al  alambre,  lo  que  consti
tuye  una  mejora  sobre el  mecanismo  antiguo,  descrito  en  esta
Sociedad,  hade  dos  años,  en  el  cual,  para  conservar  el  alam
bre  en  el  líquido  adecuado,  era  preciso  desmontar  la  rueda  de
sus  chumaceras  y  trasportarla  á  un  aljibe  de  agua  de  cal,  6
de  aceite  ó de  una  solucion  de  soda  cáustica;  así  ocurría  que,
en  los intervalos  que  niediaban  entre  las  escandalladas,  al  ha

cer  un  buque  de travesía  por  el  canal  de  la  Mancha,  ó 1  na
vegar  por  el de  San  Jorge,  otro  procedente  del  Clyde,  el  alam
bre  del  aparato  antiguo  quedaba  con  frecuencia  expuesto  á  la
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intemperie  durante  uno  ó  dos  dias,  sobre  la  rueda  instalada
en  el  coronamiento  de popa,  en  términos  de  que  el  alambre  se
deterioraba  por  efecto  de  la  oxidacion;  empleando  el  aparato
nuevo,  la  rueda  y  el  alambre  se  introducen  en  agua  de  cál
inmediatatnente  que  se  ha  dado  la  escandallada,  aunque  se
sondee  de cinco  en  cinco  minutos  y  el  intervalo  no  llegue  á
un  minuto.  Fundado  en  la  experiencia  adquirida  en  seis  me
ses,  en  los  cuales  ha  funcionado  el  aparato  nuevo  de  que  nos
ocupamos,  y  en  vista  de las  condiciones  del alambré,  observa
das  por  mí  de  dia  en  dia  y  un  mes  tras  otro  durante  el perío
do  referido,  en  el. cual  éste  ha  trabajado,  puedo  asegurar,
refiriéndome  especialmente  al  alambre,  que  si  se  conserva
iiempre  en  agua  de cal,  en.todas  ocasiones,  durante  el  inter—

valo  que  trascurre  de  una  á  otra  escandallada,  se  hallará  al
cabo  de veinte  años  de uso  en  tan  buen estado  como cuando  se
estrenó,  manteniéndose  reluciente  y  enteramente  libre  de
oxidacion.

ACLARACIONES  REFERENTES  Á LAS  FIGURAS  DE  LA  LÁMINA.

La  fig.  1 a,  lám.  XXII,  representa  el aparato  que  está provisto
de  una  pequeña  pesa  de  plomo de 3 libras  A, que  se asienta  so
bre  la  pesa larga  de  hierro  de  56 libras  W,  y de un  cabo B que
sirve  de  mordaza  que  queda  en  banda  cuando  el  alambre  se
cobra  y lía  en  el carretel.  La mordaza  se aplica  de la manera  si
guiente:  Se  alza  primero  la  pesa  W  por  medio  del  agarradero
de  cabo E  y se coloca luégo  la pesa  A en el receptáculo  de dicha
pesa  grande,  dejando  seguidamente  el  cabo E  en  banda,  segun
estaba.  Al  sondar,  se  suspende  la  pesa  W  por  medio  del  ex
presado  cabo  E,  de  modo  que  la  pesa  pequeña  A  quede  col
gando,  sin  sujecion  alguna.  Tan  luégo  que  el  sumergidor
llegue  al fondo,  se aplica la  mordaza  ambliando  el cabo E,  para
que  la pesa  W  se aguante,  por  medio  de  sus  gafas á la pesa  A.
El  peso  total  de  W,  no  debe cargar  de  pronto  sobre  A,  sino
gradualmente.  Si ocurriese  que  al  aguantar  A  dicho  peso  total
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de  W,  no  se  detuviese  la  salida  del  alambre,  el  que  está á  la
mordaza  oprimirá,  con  la  mano,  la  parte  alta  de  W,  hasta
tanto  que  la  rueda  cese  de  girar.

Las  figuras  2  y  3  se  refieren  al  indicador  de  profundidad.
En  la  2 se  ve  al indicador  con todos  sus  accesorios,  y  en  la  3,

están  de  manifiesto  los tubos  interiores.  En  dicha  fig.  2,  a  es
un  tornillo  que  sirve  para  asegurar  la  válvula  d  á  las  extre
midades  de  los tres  tubos  de  cristal  g’,  g2 y  g3,  que  deben  ser
reconocidos,  ántes  de  que  el indicador  se deje  caer,  con  el  fin
de  que  no  contengan  agua,  en  cuyo  caso  la  válvula  d  deberá
cerrarse  por  medio  del  tornillo  a.  Estos  tubos  pueden  sacarse
de  la  envuelta,  destornillando  la  tapa  alta  de  ésta,  c,  la  cual
tiene  en  f  un  pequeño  corte  para  facilitar  la  extraccion  de
aquellos.

Los  tubos  de  bronce  bt,  b,  fig.  3,  están  provistos  de  un
pedazo  de  tela  de  algodon  ó  de  hilo  asegurada  á  sus  fondos;
cuando  convenga  reemplazarla,  hay  que  caldear  el  tubo  de
bronce  con el fin  de  ablandar  la  cera  que  hay  en  la  rosca  del
tubo  y  destornillar  despues el  sombrero  ó capillo,  que  al  estar

amarrada  la  tela  nueva  vuelve  á  atoruillarse  á  su  primitiva
posicion,  untándolo  luégo  con un  poco  de  cera  ó  grasa.  Si  se
experimenta  dificultad  en  destornillar  el  sombrero,  se  facilita
la  operacion  dándolo  vuelta  dos  veces  con  un  hilo  de  velas

que  se  tesa,  halando  por  los  chicotes;  al  propio  tiempo  que  se
oprime  con el  dedo al  sombrero  por  el  sitio  en  que  el  hilo  da
vuelta.

La  figura  4 representa  el  aparato  instalado  á  bordo  de  un
buque  con la  polea  colocada en  el  coronamiento  de  popa.  Las
betas  que  conectan  al  sumergidor  con  el  indicador,  y  á  éste
con  el  eslabon  del  chicote  del  alambre,  son  tejidas  y  de  dos
brazas  de  extension,  siendo  de  la  mayor  importancia  que  di
chas  betas sean  tejidas  y no  colchadas; al  emplearse  las de  esta
clase,  las  vueltas  que  toman  van al  alambre  que  puede  fácil
mente  tomar  cocas.

El  Almirante  Sir  C.  Ommanney.  ¿Cuál  es  el  límite  de  la
profundidad  á  la  cual  es aplicable  este indicador?

TOMO  IX.
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Sir  W.  Thomson.  Está  graduado  á  126 brazas;  pero la  mayor
profundidad  en  que  puede  sondarse,  empleando  el  aparato  co
mo  se halla  dispuesto  actualmente,  es  de 90 á  100  brazas,  con
un  andar  de  16 millas:  hiendo  óste  de  11 á. 12  millas,  puede

darse  una  escandallada  en  110 ó  120 brazas  desahogadamente.
ElCapitan  denario  Sir  G.Nares.K.  C. B. Habiendo  empleado

repetidas  veces la  sondaleza  de  alambre,  puedo  hablar  con co
nocimiento  de causa,  y digo,  que  cuanto  SirW.  Thomson  nos
ha  expuesto  en su  lectura,  es  de  utilidad  práctica.  Como hom
bre  de  mar,  debo  darle  las  gracias  por  sus  desvelos  encami
nados  á  perfeccionar  los  mdtodos  que  poseemos  para  sondar
y  apreciar  las  distancias  en  el mar.  Nos  enseña  á  sondar;  nos
ha  facilitado  una  aguja  nueva,  y  se  ocupa  tambien  en  simpli
ficar  las  condiciones  que  caracterizan  las  farolas  cuando  nos
utilizamos  de  ellas  al  acercarnos  á  nuestras  playas.  La aplica
cion  del  alambre  á las  sondas,  es  del  todo practicable,  y espero

dará  or  resultado  que  desaparezcan  en  breve  de  nuestras  car
tas  los letreros  «se perdió  fondo.))  Los  buques  planeros,  pro
vistos  de  botes  de  vapor,  podrán  des tacarlos,  en  la  seguridad
de  que  el  oficial  encargado  de los trabajos  hidrográficos,  á  su
regreso  dará  cuenta  de  haber  encontrado  fondo  á  más  de  100
brazas,  lo qu  es  muy  importante.  Sir  W.  Thomson,  indica
que  el  alambre  puede  introducirse  en  agua  de  cal,  despues  de
cada  escandallada;  en’la  práctica  es  preferible,  no mover aquel
á  tener  la  incomodidad  de  sumergirlo  en  el  agua  de  cal,  y
si  se  pudiera  hacer  alguna  mejora  en  ese  sentido,  sería  de
grande  utilidad.  Un  alambre  de  mayor  mena  galvanizado,  ‘1
otro  medio  análogo  pudiera  quizás  emplearse  en  vez  del agua
de  cal.

Paso  por  alto  lo  que  se  refiere  á  los  entorpecimientos  que
ocasionan  las  cocas  en  el  alambre,  respecto  á que  al  funcionar
el  aparato,  Sir  W.  Thomson  habia  probablemente  dirigido  en
persona  los  experimentos.  La  sondaleza  de  alambre,  es  muy

engorrosa  y  requiere  que  e  la  maneje  con  el  mayor  cuidado,
pues  siempre  da  trabajo  el  tenerla  clara,  aunque  este  incon
veniente  puede  salvarse.  Refirióndome  al  indicador,  lo consi—
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doro  de  sumo  interés:  el aparato  antiguo  para  sondar  engran
des  profundidades,  nunca  nos  ha  satisfecho  por  completo,  y  á
todos  los buques  en  comision  hidrográfica  les  es  sumamente
difícil  obtener  una  escandallada  vertical  de  confianza,  bien  sea
de  3 000 ó de  4 000  brazas.  Sir  W.  Thomson  nos  ha  propor
Lionado  un  nuevo  aparato  para  sondar,  que,  en  vista  de la  ex
plicacion  que  nos  ha  dado  hoy  de  él,  creo  dará  excelente  re
sultado,  en  atencion  á  que  no sólo puede  emplearse  en  un  va
por,  sino  tambien  en  un  buque  de  vela  estando  en  facha,  en
cuyas  circunstancias,  todos  sabemos  las  dificultades  que  se
•dfrecen  para  obtener  una  senda  vertical;  con  el  aparato  nue
vo,  rio  sucede  así,  y  si  el  buque  abate  para  sotavento  algun
tanto,  el escandallo  cae  á plomo  y  la  sonda  que  se  obtiene  es
verdadera.  No terminaré  sin  llamar  la  atencion  sobre  un  pun
i.o  muy  importante,  cual  es,  el de  que  ha  llegado  á  ser  del  do
minio  público,  que  con la  adopcion  del plan  de  Sir  W.  Thom
son,  los buques  que  naveguen  por  el canal  de  la  Mancha,  pile-
den  obtener  una  senda  andando  de  10 á  12 millas.  Creo,  esta
mos  en  el  deber  de impedir  que  este  detalle  adquiera  publici
dad,  respecto  ú  que  al  andar  un  buque  12 millas,  ó  sea  una
milla  en  cinco  minutos,  desafío  á  cualquiera  que  sonde  en  30
ó  50 brazas  y  recoja  la  sondaleza  ántes de haber  recorrido  una
milla,  en  cuyo  momento,  si  la  escandallada  no  ha  sido  de
confianza,  y  la  rectifica  con una  segunda,  ántes  de  que  se  ob
tenga  certeza  de  la  situacion,  el barco  se  ha  ido  á la  playa.

El  ca pitan  de navío  Curtis.—A.  pesar  de  lo  expuesto  por  el
Sr.  Nares  creo  que  no  es  posible  obtener  una  sonda  vertical
en  2 000 brazas  á  causa  de  las corrientes submarinas  y  super
ficiales  que  se  experimentan,  circunstancia  que  debe  tenerse
en  cuenta.  Desearia  que  Sir  W.  Thomson  se  sirviera  manifes
tamos  si  no  es  de  precision  dar  salida  al  agua  del  tubo  ántes
de  que  el aparato  vhelva  otra  vez á  estar  listo  para  funcionar.

Sir  W.  Thomson—Con  referencia  á  este  particular  diré  que
para  dar  salida  al  agua,  no hay  más  que  destornillar  una  vál
vula,  la  que,  despues  de haber  salido  aquélla  sa  vuelve á  ator
nillar,  operacion  que  se eecuta  en  diez segundos.
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El  capitan  de  navío  Curtis.—Me permitiria  proponer  que la
pasteca  fuese  giraoria,  de  lo  contrario  no  trabaja  bien  y  el
aparato  funcionará  con  retroceso.  Las  noticias  referentes  á
siniestros  marítimos  son  muy  frecuentes.  Los  vapores  go
biernan  de  punta  á  punta  dando  de resguardo  á  la  punta  en
demanda  de  la  cual  gobiernan  media  cuarta.  Ahora  bien,
sé  por  propia  experiencia,  que  navegando  sobre  la  costa  de
Africa  de  punta  á  punta,  con  el  fin  de  cruzar  una  bahía,  si
se  hace  rumbo  desde  una  punta  á  la  inmediata  dándola  de
resguardo  media  cuarta,  la  corriente,  tirando  para  adentro,

aconchará  el  barco  sobre  la  playa  siendo  esta  manera  de  na
vegar  á  mi  modo  de  ver,  la  causa  de  muchas  de  las  pérdi
das  expresadas.  No  le  satisface  al  público  en  general  saber
que  estos  buques  están  asegurados;  pues  este  seguro  lo  paga
el  público  indirectamente,  además  de  mantener  á  las  viudas  y
los  huérfanos.  En  vista  de  lo expuesto  convendria  quizás  ha

cer  una  indicacion  al  Ministerio  de  Fomento  para  que  se obli
gase  á  los  buques  destinados  á  la  conduccion  de  pasajeros  .

llevar  algun  aparato  de  esta  especie.  Insistirnos  porque  se
adopten  frenos  adecuados  en  los  ferrocarriles  y  cuando  hay
riesgo  en  la  derrota  de  un  buque,  debiéramos  contar  con  un
freno  adecuado;  lo  denominaría  el  freno  oceánico  por  el cual
al  hallarse  un  navegante  en situacion  incierta,  pudiera  sondar.

Tratando  de  otro  particular,  paso  á  ocuparme  del  pedacito  de
cambric  que  me  parece  poco consistente  estando  mojado  para
interceptar  el  aire:  deseo,  sin  embargo,  que  llegue  al  conoci
miento  del público,  que  este  asunto  es uno  de  los más  impor
tantes  que  han  de  someterse  á su  consideracion.  Cuando  me
enteré  por  el escrito  de  Sir  W.  Thomson,  de  que  esta  tela  de
cambric  estando  mojada  interceptaba  el  aire,  inmediatamente
me  dediqué  á  hacer  experimentos  con  saquetes  inflados;  uno
de  los cuales  del  tamaño  como  de ]a  mitad  de  un  pañuelo  de.
bolsillo,  aguantó  un  peso de  6 libras  en  el  agua.  Por  lo  tanto,
en  caso de  ocurrir  un  siniestro  á  bordo  de  un  buque,  si la  do
tación  y  los  pasajeros  no  se  alteraran,  conservasen  su  sereni—
nidad  y  utilizaran  las  fundas  de  almohada,  ó  las  camisas  ú
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otras  prendas  cualquiera  que  estuvieran  á  la  mano,  mojándo
las  ó  inflándolas,  las  desgracias  personales  serian  infinita
mente  más  reducidas.  Una  camisa  con las  mangas  amarradas
en  ambas  extremidades,  mojadas  y  llenas  de  aire,  pueden
aguantar  á  una  persona  á  flote hasta  llegar  á la  playa.  Puedo
citar  el  caso  de  un  saquete  que  estuvo  metido  en  un  baño
aguantando  un  peso  de  6  libras  durante  un  dia  entero;  y  si
esto  puede  efectuarse,  no  veo inconveniente  en  que  sea  aplica
ble  el  procedimiento  al  salvamento  de  náufragos,  dándole,  á
mi  entender,  la  posible  publicidad.

El  capitan  de  nav’o Bowden  Sniith.—Cuando  el aparato  lle
ga  al  fondo  ¿se. desprende  el  sumergidor  ó hay  que  cobrarlo
otra  vez?

Sir  W.  Thomson.—Se  echa  arriba  cada  vez  que  se  sonda

conla  calidad  del fondo  adherido  al  mismo.
El  capitan  de  navz’o Bowden  Srnith.—Puedo  saber  si  en  al

guno  de  los vapores  correos  se  ha  adoptado  este aparato?
Sir  W.  Thomson.—Lo  está  en los vapores  de las líneas  Whi

te  Star,  Anchor,  Pacific  y  Oriental,  en  los vapores  correos  del
Cabo  y  en  algunos  de  la  línea  Cunard.

El  ¿apitan  de navio  Long.— Me permito  hacer  una  observa

cion  en  abono  de  lo  expuesto  por  el  Sr.  Nares,  referente  al
tiempo  que se  emplea  en  dar  una  escandallada.  Las  sondas re
petidas  son sólo las  interesantes,  pues  á  mi juicio  las  aisladas
se  consideran  de  escasa  utilidad.  Bajo  estas  circunstancias,  el
tiempo  empleado  en  sondar  es  un  dato  muy  interesante  en
atencion  á  que  el buen  uso  del escandallo,  habiendo  riesgo  in
minente,  depende  de  la  rapidez  con  que  se  maneja.

El  marqués  de Kintore.—  Por  mi  parte  puedo  agregar  que
hace  tres  dias  he  tenido  ocasion  de  haber  visto  funcionar  con
los  mejores  resultados  al  aparato  de  sonda  de  Sir  W.  Thom—
son,  á  bordo  del  vapor  nuevo  Allan,  que  hace  viajes  entre
Glasgow  y  Liverpool  andando  12 millas.

El  capitan  de navío  Wharton.—Siento  no  haber  llegado  á
tiempo  para  enterarme  de  la  descripcion  que  se  acaba  de ha
cer  del  nuevo  aparato  de  sonda  de  Sir  W.  Thomson;  pero  ha-
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hiendo  regresado  estos  dias  de  un  iaje  de  cuatro  años  y  me
dio  mandando  un  buque  en  comision  hidrográfica,  he  podido
apreciar  prácticamente  la  bondad  de su  primitivo  aparato.  No
dejó  de  darme  bastante  trabajo  la  comparacion  de  las  sondas
efectuadas  con  dicho  aparato  instalado  á  una  bauda  del  bu
que,  con las  obtenidas  por  el  sistema  antiguo  colocado  en  la
otra,  y  puedo  asegurar  que  invariablemente  aquel  dió  resul
tados  exactos,  el  cual,  sin  embargo,  no  adopté,  en  atdncior
á  que  se sondaba  más  de  prisa  con  iluestros  procedimientos

or  efecto  de  las  instalaciones  especiales  del buque,  sin  que
desmerezca  en lo  ms  mfnimo  la importancia  del  referido  apa
rato,  cuando  se  emplea  llevando  aquel  salida.  Por  efecto  del
andar  del  buque  nuestro  método  cesó  de  funcionar  precisa
mente  cuando  fracasó  el de Sir W.  Thom son,  rl causa  de  su  di
minuta  graduacion:  sin  embargo,  creo  que  no  es  neceario
unucha  práctica  para  emplear  el  aparato.

Sobre  lo  expuesto  por  Sir  G.  Nares,  referente  rl que  en  los
vapores  de  gran  andar  el alambre  pudiera  tornar  cocas,  diré
que  no  es lo mismo  sondar  en grandes  profundidades,  en cuyo
caso  el  buque  no  lleva  arrancada,  y comó  que  el  aparato  des

ciende  á  aquellas  con una  velocidad  relativamente  reducida,  al
cabecear  el buque  el alambre  puede  tomar  cocas, pero  andando
aquel  á  toda  velocidad  no  sucede  así.  Es  cuanto  tengo  que
exponer  sobre  este  nuevo,  aparato  que  considero  de  grande
utilidad.  Ha  llegado  rl  mi  noticia  que  Sir  W.  Thomson  ha
aumentado  la  graduacion  del  aparato,  lo  que  constituye  una
gran  mejora,  pues  se  hacía  difícil  Contar  las  5  Y  6 brazas

al  caer  el sumergidor  sobre  un  lado,  desviándose  de  la  ver
tical,  en  cuyo  caso  la  indicacion  marcada  en  el  tubo  resul
taba  más  alta  de  un  lado  que  de  otro,  rigiendo  entónces
la  indicacion  más  baja,  que  en  ocasiones  era  difícil  apre
ciar.

El  presidente.—Al  citar  las  compañías  que  han  adoptado  el
aparato  de  sonda,  ¿se  refiere  usted  al  nuevo  que  ha  explicado,

ó  al  antiguo?
Sir  W.  Thomson.—A1  antiguo;  pero las  compañías  expresa-
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das  emplean  el  aparato  nuevo  en  sus  buques  recien  cons—
truidos.

El  presidette.—AllteS  de  dar  las  gracias  á Sir  W.  Thomson,
deseo,  con el permiso  de ustedes,hacer  algunas  observaciones,
respecto  á  que  se ha  mezclado  mi  nombre  con un  modo  espe

cial  de  sondar,  al  cual  soy  ajeno,  si bien  me  sería  grato  des
cribir,  pues  se aproxima  á  lo  expuesto  por  Sir  W.  Thomson.
El  sistema  fué  propuesto  primeramente  por  el jefe  de la  Ar
mada  Sr.  Tracey,  y puesto  en  práctica  en  dos  buques  (en los
cuales  arbolé  mi  insignia)  por  el  capitan  de  navío  F’isher y  el
citado  Sr.  Tracey.  Todos  sabemos  que  por  el  método  antiguo
se  necesitaba  un  cuarto  de  hora  en  pasar  de  mano  en  mano  y
alistar  la  sondaleza,  y  que  para  cobrarla  se  empleaba  toda  la
guardia,  perdiendo  el tiempo  y la paciencia,  lo que  era  causa de
que  nunca  se  sondase  si  no  era  de  absoluta  necesidad.  Entre
coger  fondo  y  cobrar  la  sondaleza  siempre,  se  invertian  de
veinte  minutos  á media  hora,  bien  se  navegase  á  la  vela  ó á
la  máquina  hasta  ponerse  otra  vez á rumbo.  La manera  mejor
de  sondar,  utilizando  el  sistema  antiguo  combinado  con el
aparato  Walker  era  la  siguiente:  se  instalaba  el cuartel  en  el
alcázar  y  se  pasaba  la  sondaleza  de  mano  n  mano  hasta

popa,  desde  la  que  se  arriaba  el  escandallo  poco  á  poco hasta
flor  de  agua;  seguidamente  un  hombre  á la  voz  de  fondo»
corria  hasta  popa  con  la  sondaleza  en  la  mano,  voleándola
bien  á  la  par  que  el  escandallo  iba  á fondo.  De este  modo,  na
vegando  á  vanguardia  de  una  escuadra  hasta  con tiempo  cer
rado,  y  andar  de  5 á  8  millas,  se  picaba  sonda  en  50 y  60 bra
zas  sin  necesidad  de fachear.  Sir . W.  Thomson  perfeccionó  el
sistema  con la  adopcion  del  alambré  que,  cogido  en  un  carre
tel,  podia  emplearse  con  el  aparato  Waiker,  por  cuyo  medio
podian  obtenerse  sondas  sin  necesidad  de  fachear,  más  de
prisa  que  con la  sondaleza  antigua:  poco  despues  adoptó  en
sustitucion  del  referido  aparato  el  tubo  de  cristal  que  se ha
empleado  en  todas  las  compañías  de  vapores  á  las  cuales  Sir
W.  Thomson  se  ha  referido.  Estos  tubos  tienen  la  ventaja  de
que  de  por  sí  solos constituyenun  registro  de las  sondas  ven
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ficadas,  pues  colocados  en  un  cabillero  pueden  anotarse
aquellas  despues.  Existe,  no  obstante,  el  inconveniente,  al
emplear  á  bordo  los tubos  de  crista],  de  que  además  de  rom—
persa  no  indican  las  sondas  con toda  exactitud,  respecto  á  que

en  ocasiones la  marca  queda  un  poco más  baja  de  un  lado  que
del  otro,  y  á  grandes  profundidades  aquellas  son  muy  dimi
nutas,  en  términos  de  que  no  pueden  contarse  con  ménos
de  3 á  4 brazas  de  error.  Estoy  en. la  creencia  de  que  el  nuevo
indicador  de profundidad  que  Sir  W.  Thomson  ha  agregado
al  carretel  y  al  alambre,  perfeccionará  los diversos  sistemas  de
sonda  en  uso.  El  indicador  se ha  ensayado  en  muchos  buques
de  guerra  coh  los  mejores  resultados;  pero  á  pesar  del  éxito
que  ha  obtenido,  confio que  él  aviso  del  Sr.  Nares  no  pasará
desapercibido  y  tendrá  extensa  circulacion,  y  que  si  bien
pueden  obtenerse  sondas  anclando  12 ó  14 millas,  no  hay  que
confiar  en  ellas  á  semejante  velocidad  al  recalar  de  noche,
pues  sería  sumamente  arriesgado.  Tengo  fe  en  que  debido  al
buen  criterio  de  los  comandantes  de  los buques  de las  marinas
de  guerra  y  mercante,  no  ocurrirán  accidentes  semejantes

con  el uso  del aparato  en  cuestion,  que serian  altamente  deplo
rables;  creo,  por  lo tanto,  que  esteinstrumento  será  uno  de  los
auxiliares  más  importantes  de  la  navegacion  que  se  han  in
troducido  desde hace  algunos  años.

Sir  W.  Thomson.—Ei  Sr.  Nares  deseaba  saber si podria  am
plearse  Otro método  distinto  del  agua  de  cal para  la  conserva
cion  del  alambre;  ántes  de la  adopciou  del  aparato  nuevo  era
yo  de  su  parecer;  pero  hoy  confío que  el  Sr.  Nares  convendrá
conmigo  que  el  agua  de  cal sirve  para  el  referido  objeto.  La
incomodidad  con  que  se  tropezaba  en  el  aparato  antiguo  de
desmontar  la  rueda,  para  introducirla  en  el  agua  de  cal,  vol—
viendo  luégo  á  sacarla  para  proceder  á  dar  una  nueva  escan
dallada,  era  excesiva;  el  aparato,  separado  del  aljibe  del  agua,
ocasionaba  mucha  molestia,  que  hoy  ha  cesado;  aquél  se con

serva  en  su  caja,  sobre  cubierta,  libre  de  oxidacion.  Además
de  conservarse  el  alambre  reluciente,  la  caja  del  agua  de  cal
está  dispuesta  de  manera  que  en  los  intervalos  que  median
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entre  las  sondas  conserva  el  hierro  á la  temperatura  debida  en
tiempo  frio,  lo que  se  efectúa  vertiendo  de  vez  en  cuando  una
cafetera  llena  de  agua  hirviendo  en  la  caja,  por  cuyo  medio se
mantiene  el  aparato  á  la  temperatura  debida,  procedimiento
que  resulta  ventajoso  durante  el invierno  en  el  Océano Atlán
tico  septentrional  y en  el  Mar del Norte,  ó en  otros  donde,  por
efecto  de las  grandes  heladas,  el hierro  adquiere  tal  tempera
tura,  que,  á  no  ser  caldeado  artificialmente,  no  podria  mano
jarse  sin  que  salieran  ampollas  en  las  manos.  El  Sr.  Nares  ha
propuesto  el  uso  de  alambre  de  mayor  mena,  y  que  fuera  gal
vanizado;  uno  en  esta  disposicion,  indudablemente  funciona-

rfa  muy  bien,  y  más  reforzado  y  galvanizado  sería  muy  con
veniente,  empleado  en  trabajos  hidrográficos  dados.  La  resis
tencia  mayor,  sin  embargo,  del  alambre  galvanizado  es  sólo
de  52 t.  por  pulgada  cuadrada,  al  paso  que  la  del  alambre  es
pecial  de  acero  que  yo  empleo  es  de  130 t.;  de  manera,  que  el
alambre  de  acero  de  mi aparato  tiene  más  de  doble  resistencia

que  el alambre  de  acero  galvanizado  fabricado  hasta  la  pre
sente;  el  alambre  galvanizado  empleado  como jarcia  de  alam
bre  para  draguear,  puede  ciertamente  ser  más  conveniente  en
la  práctica  que  el  no  galvanizado;  pero  la  superioridad  del
alambre  de  acero  no  galvanizado  usado  en  los  pianos  es  de
importancia  vital  en  las  sondas  é. grandes  profundidades  re
ferente  á  trabajos  hidrográficos,  en  las  de  1 000 á  5 000  bra
zas  y  en  las  que  verifican  á  cualquiera  profundidad,  llevando

el  buque  salida;  considero  por  tanto  que  el  uso  del  agua  de
cal  ha  de  considerarse  con relacion  al  aparato  más  bien  ven
tajosa  que  perjudicial.  En  cuanto  á  las  valiosas  advertencias
que  nos  ha  hecho  el  Sr.  Mares,  las  aprecio  en  lo que  se  mere
con;  sin  embargo,  puedo  decir  que  de cien buques  que  se van á
la  playa  con  tiempo,  bien  sea  de  iiiebla,  cerrado  ó claro,  en
los  noventa  y  nueve  no  hay  que  culpar  al  aparato,  sino  á  la
falta  del mismo,  ó á  que  no se  ha  empleado  éste,  á  á  la  omi
sion  de  sondar  por  los  sistemas  antiguos.  Puedo  citar  el  caso
de  un  buque  que,  estando  provisto  de  un  aparato  de  sonda,
navegaba  con un  error  de  dos y media  cuartas  en  el  rumbo.  El
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capitan  confundió  el  sonido  de  la  sirena  de  Funda  con  la  de
una  de un  vapor  trasatlántico  que  creyó  tener  por  su  mura  de
babor,  por  lo  que  infirió  que  se  hallaba  de  todo  franco  en  la
medianía  del canal;  aunque  tenía  á  su  bordo  mi  aparato  no
sondó,  y  fué  á  embarrancar  en  Cantyre.  Estoy  persuadido
que  aquél  nunca  llegará  á  ser  un  orígen  de  riesgo,  sino  que,
por  el  contrario,  debidamente  manejado,  será  un  auxiliar  de
la  navegacion,  al  indicar  la  situacion  del  buque  mucho  ántes
de  hallarse  empeñado.  Con  referencia  á  los  antiguos  indica
dores  de  cristal,  de  mi  invencion,  preparados  por  procedi
mientos  químicos,  diré  que  la  molestia  y el  gasto  de  l  pre
paracion  era  causa  de  que  no  se  sondara  con  la  debida  fre
cuencia.  En  muchos  casos debiera  sondarse  cada  diez minutos
durante  cinco  ó  seis horas,  lo que  ocasionaria  un  gasto crecido
de  tubos;  así  es  que  siendo  precisa  la  preparacion  química  de
aquéllos,  con arreglo  á  mi  sistema  antiguo  se  reducia  el  nil—
mero  de  sondas  que  (prácticamente)  podian  efectuarse;  con
mi  aparato  nuevo  puede  sondarse  cada  cinco  ó  seis  minutos
sin  el  menor  inconveniente.  En  cuanto  al  tiempo  invertido  en
la  operacion,  hay  que  tener  presente  que  en  la  mayor  parte
de  las  localidades  media  una  hora  buena,  y  en  general,  mu
chas  entre  la  escandallada  de  las  100 brazas  y  el  peligro.  Un
buque,  por  ejemplo,  que  se  halle  sobre Ushant  y  navegue  en
demanda  del  Canal,  puede  recorrer  35 millas  desde la línea  de
sonda  de las  100 brazas  hasta  el  peligro  más  cercano,  que  son
The  Saints  (ó  Chaussée de  Sein);  y ántes  de  llegar  á  la  línea
peligrosa  de las  70 brazas  puede  sondarse  seis  veces  con  toda
confianza.  Lo  derecho  es  no  aguardar  á  estar  empeñado  para
sondar,  sino  sondar  ántes  de  acercarse  al  peligro.  Sé que  solia
existir  una  prevencion  contra  la  operacion  de  sondar.  cuando
habia  que  parar  ó  atravesarse,  especialmente  á  bordo  de  los
buques  que  conducian  pasajeros,  porque  los  capitanes  eran
sabedores  de  que  aquéllos  decian:  « cuando  sonda  es  que  no
sabe  dónde  está,»  y  cundia  la  alarma.  La  práctica  que  hay
que  seguir  es la  del  ciego que  camina  con  su  palo  á  tientas,
esto  es,  que  cuando  no  vemos  dónde  estamos,  debe  usarse  el
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escandallo  sin  cesar,  para  cercioramos  del  agua  por  la  cual
navegamos,  cuando  la  profundidad  de  ésta  no  llegue  á  120

brazas,  lo que  sólo puede  efectuarse  en  la  práctica  cuando  se
puede  sondar  sin  reducir  el  andar  del  buque.  El  Sr.  Curtis
indicó  que  la polea  de  popa  pudiera  ser  giratoria;  en  efecto,
empleo  una  por  el  estilo  cuando  es  necesario.  Considero  de
sumo  interés  lo  que  dicho  señor  ha  expuesto  referente  al  uso
de  la  tela  mojada  corno  elemento  de  sustentacion;  es  muy

cierto  que  las  mujeres  á veces  deben  su  salvacion  á  sus  vesti
dos  y los  hombres  á  las  mangas  de  sus  camisas;  pero  debe  te
nerse  en  cuenta  que  la  tela  mojada  carece  de  las  condiciones
de  un  flotador  consistente.  Si  la  diferencia  de  la  profundidad
entre  el  punto  más  alto  y  el  más  bajo  de un  saquete  comple
tamente  sumergido,  de  tela  igual  ó. la  de  mi  indicador  y  á  la
empleada  en  los  eperimentos  demostrativos  que  acabo  de  ex

poner,  excediese  de  6”,  s  saldría  el  aire  por las  partes  más  al.
tas  del  saquete.

El  presidente.—Para  terminar;  haria  mencion  de  un  punto

que  tiene  conexion  con el  uso  del  alambre,  y  que,  al  parecer,
posee  una  ventaja  que no se  ha  indicado,  á  saber:  que  la  re
gularidad  con que  se  largit  es causa  de  que,  navegando  á  un
andar  uniforme,  se  obtiene  con suma  facilidad  un  coeficiente

que  puede  aplicarse  á  la  cantidad  de  alambre  que  se  ha  lar
gado,  por  cuyo  medio  puede  obtenerse  la  prfuudiclact  en  tér
minos  de  que  el  alambre  viene  á. ser  un  comprobante  de  lo
que  marca  el indicador.  El  carretel  marca  la cantidad  de alam
bre  que  se  larga,  y  como es  conocido el  que  ha  salido,  al  ile
gal  el  escandallo  al fondo,  y  el  andar  de  la  nave,  puede  obte
nerse  la  profundidad  con poco error  sin  necesidad  de aguardar
á  contarla  en  el  indicador,  por  cuyo  medio  el  alambre  sirve,
como  queda  dicho,  de  comprobante  de  este.

Tengo  la  conviccion  de  que  será  á  ustedes  grato  dar  las
gracias  ti Sir  W.  Thomson  por  su muy  interesante  lectura.



NOTICIAS  VARIAS.

El  vapor  español  ((Antonio  Lopez.»—Este nuevo bu
que  destinado  á  correo  de las  Antillas  fué  botado  al  agua  el  8
del  pasado  en  el  astillero  de Dumbarton.  Es  el  expresado  va
por,  de  acero,  de las  siguientes  dimensiones:  eslora,  111 rn.,
manga,  12,60 m.,  y  puntal  9 m;  mide  unas  3 450 t.  y  sus má
quinas  desarrollarán  fuerza  de  4 000 caballos  indicados.

El  «Servia»  y  la reserva  naval  de  Inglaterra.  —

A  mediados  del  mes  pasado,  se  efectuó  en  el  Clyde,  la  prueba
de  este  gran  vapor  de  la  línea  Cunard:  en  las  carreras  recoi
ridas,  se  obtuvo  un  andar  medio  de  17,8 millas,  habiendo
funcionado  las  máquinas  con  unos  10 500  caballos  de  fuerza,
sin  haberse  experimentado  la  menor  vibracion  en  el  buque.
Al  hacer  el  Times  una  reseña  de  sus  condiciones  militares,
dice  que  es  satisfactorio  saber  que  el Almirantazgo  cuenta  ac
tualmente  con más  de  200 buques,  construidos,  así  como otros
que  están  en  grada,  con arreglo  á  las  disposiciones  vigentes
establecidas  por  dicho alto  cuerpo,  que providenciará  lo conve
niente  oportunamente,  para  poder  disponer  de  ellos  en  caso
necesario.  Respecto  al armamento,  lo  hay  disponible  para  30
bucjuesá  las  veinticuatro  horas  de  aviso,  consistiendo  aquél,
para  los de la  clase  del  Servia  en 6 cañones  de á 64 libras,  y  4
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de  á 40,  con  sus  correspondientes  sirvientes.  (1) Refiriéndose
el  citado periódico  al  considerable  tonelaje  de  la  marina  mer
cante  de  si  nacion,  encarece  la  necesidad  de proceder  á la  ad
quisicion  de  cruceros  de  primera  marcha,  necesidad  que  se
hace  más  imperiosa  atendida  la circunstancia  de  que  los agen.
les  de  algunos  Gobiernos  extranjeros,  al imitacion  del  Almi
rantazgo  inglés,  están  reunielldo  datos  referentes  á la  compra
de  buques  en  Inglaterra,  que  puedan  ser  transformados  en
cruceros  de  primera  marcha,  acorazados,  con  carbon  en  car
boneras  estancas  y  artillados  con cañones  de  gran  alcance.

Viaje  oceánico  de  botes  porta-torpedos.—Los  (los
botes  porta-torpedos  de  primera  clase,  Yarrow,  recien  cons
truidos  en  Inglaterra,  para  la  república  Argentina,  han  lle
gado  á  Buenos-Aires  sin  la  menor  novedad,  habiendo  hecho
uso.del  aparejo  con  excelentes  resultados.  Estos  botes  porla-  /
torpedos  han  sido los primeros  que  han  cruzado  el  Atlántico,
cuya  travesía  han  efectuado  independientemente  el  uno  del
otro,  sin  haber  navegado  en  conserva  (2).

Ejercicios  de  embarco  y  desembarco  de  tropas
en  Alemania.  —Tomarnos  de  la  Revue Maritirne  et  Colo
niale,  algunos  detalles  insertos  en  la  Gazeta  de  Dantzig,  refe -

rentes  á  las  prácticas  que  se expresan  en  eL epígrafe,  efectua
das  recientemente  en  el  expresado  puerto,  con  el  fin  de  estu
diar  la  manera  de  utilizar  como  trasportes  á los buques  del co
rnercio  más  habitualmente  empleados  por  los  armadores  de
Dantzig;  al  efecto, la  autoridad  de  marina  embargó  dos  de los
referidos  buques,  los  cuales  se  prepararon  convenientemente
en  el  arsenal  de  Neufahrwasser,  colocando  en  ellos  dos cu
biertas,  cuadras  para  aballos,  etc.,  etc.,  cuyas  instalaciones
dirigidas  por  un  ingeniero  naval,  se  terminaron,  trabajando
dia  y noche,  á los tres  dias  que  era el plazo fijado  de antemano.

(1)  véase  la página  1325 del  tomo  ix.
(2)  Times,  24 de Noviembre,
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En  los  trasportes  debian  embarcar  una  batería  de  campaña
y  media  compañía  de  infantería,  ámbas  en  pié  de  guerra,
constando  la  primera  de unos  175 artilleros,  150 caballos  y  18
carruajes  de artillería,  y la  segunda  de 125 individuos  de  tropa.

El  embarco  empezó el  28 de  Julio  á  las  ocho de la  mañana;

el  de  los  caballos  se  efectué  izéndolos  en  jaulas  ó  embraga
dos,  habiendo  dado  aquellas  mejores  resultados:  en la mañana
del  dia  siguiente,  los buques  se hicieron  á  la  mar  con objeto
de  hacer  el desembarco  del  trasporte  al  Norte  de  Héla,  el  cual
no  pudo  llevarse  á  cabo á  causa  de  la  resaca,  por  cuya  razon
fondearon  en  sitio  conveniente  más  al  Sur.  A  la  una  con  un
terral  frescachon  y  dando  los buques  fuertes  balances,  se  co
menzó  la  operacion,  quedando  desembarcados  en  el  referido
dia,  seis  cañones  y  dos  cajas  de  municiones,  y  en  la  mañana
del  siguiente  el  material  restante  y  toda  la  fuerza,  la  que  en
totalidad,  á  las  cinco de  la  tarde  principié  á  verificar  su  reem
barco;  terminado  éste  en  la  mafíana  del  31,  levaron  á  la  una
de  la  tarde  y fondearon  á  las  seis  en  Neufahrwasser,  donde
desembarcaron  las  piezas  y  los carruajes.  En  el desembarco  de
los  caballos,  acomodados  exciusivairjeilte  en  jaulas,  efectuado
en  la  madrugada  del  dia 1.0 de Agosto,  se invirtieron  2h  y  15m,

habiendo  quedado,  á  las  dos  de la  tarde,  los buques  desemba
razados  de  sus  instalaciones  provisionales  y  entregados  á  sus
dueños.  Segun  el periódico  local citado,  los  resultados  obteni
dos  fueron  muy  satisfactorios.

Alteraciones  en  las  dotaciones  de  las  máquinas
de  los  buques  de  la  marina  inglesa  .—Por una disposi
cion  reciente  del  Almirantazgo  inglés,  se reduce  el  número  de
maquinistas  de  los  buques  y  se aumenta  el  de  artificieros  de
máquina.  Segun  el nuevo  reglamento,  el personal  de  la  má
quina  del Inflexible  constaá  de  siete  maquinistas,  incluso  el
primero,  15 artificieros  y  92 fogoneros,  dos  de  ellos  cabos  (1).

(1)  Engieer,  14 Noviembre.
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Proyecto  de  reorganizacion  de  la  Marina  de  los
Estados-Unidos.—La  junta  consultiva  de  la  Armada  de
esta  nacion  dedicada  recientemente  al  estudio  de  la  reorgani
zacion  de  su  Marina  de  guerra,  ha  formulado  su  informe  re
ferente  al  asunto,  que  ha  sido  comunicado  al  ministro  del  ra
mo.  En  dicho  documento  se  manifiesta  que  los  buques  de  la
Armada  disponibles,  6  que  merecen  carenarse,  son  sólo  21..
Con  referencia  i  la  necesidad  apremiante  que  existe  de  adqui
rir  buques  nuevos,  la junta  opina  que  para  colocar  la  Armada
en  un  buen  pié  de  guerra,  urge  proceder  á la  construccion  de
41  buques,  de  diversos  portes  y  elementos,  segun  se expresa  í
Continuacion.

Número
de  buques. Clases,

Toneladas
de  desphzamiento,

Andará  la  máquina
por  hora  en  la  mar.

2 5  300 15  millas.
6 4200 44  id.

43 3500 3  id.
20 cañoneras, 770 40  id.

Las  cañoneras  deberán  ser  de  madera  y  los  demas  buques
de  hierro  con  quillas  de  acero,  forrados  de  madera  y  en  co
bre  en  las  obras  vivas.  La  mira  de  la  comision  al  presentar
este  proyecto,  es de  que  se  cuente  con una  marina  de  cruceros
de  hierro  de  primera  marcha,  siendo  el  dictámen  de  la  refe
rida  junta,  despues  de  detenidas  consideraciones,  que  por
ahora  se  aplace la  construccion  de  buques  acorazados,  la  cual
ha  sufrido  recientemente  tantas  modificaciones  y alternativas,
que  convendria  diferir  el  partido  que  se ha  de  tomar  referente
á  esta clase  de  buques,  hasta  tanto  que  la  marina  se  halle  pro
vista  de  los  que  son más  necesarios  para  las  atenciones  usua
les  del  servicio.  Los  buques  proyectados  son  de  mayor  porte,
poder   andar  que  los  de  clase  análoga  de  las  demas  Marinas,
y  su  artillado  es  asimismo  de  mayor  calibre  que  los de  la  ex
presada  clase:  llevarán  aparejo  proporcionado  para  navegar  nl
vela,  y  combustible  para  seis  dias  á  toda máquina.
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Se  calcula  que  se  necesitarán  ocho años  para  construir  esta
nueva  marina,  con  inclusion  de  la  carena  y  recorrida  de  los
buques  que  la  merézcan  y  de  las  reparaciones  que  eñ  otros  se

efectilan  actualmente.  El  coste total se presupone  en  31 000 000
de  pesos.  La  Armada,  en  el  caso  de  realizarse  el  proyecto,
constaria  de  62 buques  de  todas  clases.  A  excepcion  de  una
proposicion  presentada,  que  no obtuvo  mayoría  de  votos,  re
ferente  á  que  los seis buques  de  14 millas,  debieran  ser  de  po
zo,  hubo  acuerdo  en  los demas  puntos  del  informe,  que  el  mi
nistro  de  Marina  presentará  á  las  Córtes  (1).

Prueba  de  un bote  de  vapor  «Herreschoff.°  —  Se
han  efectuado  recientemente,  en  el  departamento  de  Shecr
ness,  en  presencia  del jefe  de  armamentos  de  la  Armada  in
glesa  y  otros  oficiales,  unas  series  de  pruebas  con  un  bote
Herreschoff  cuyos  resultados  fueron  muy  satisfactorios,  habien
do  convenido  los citados  jefes  en  que  por  regla  general  estas
embarcaciones  menores,  aventajan  notablemente  á  las  de  los
buqies  de la  Marina  inglesa  en  muchos  conceptos,  y muy  es

pecialmente  en  el  que  se refiere  al  andar,  si bien  se  cree  que
carecen  de  la  solidez necesaria  á  los  botes  de  los  buques  de
guerra  para  llevar  material  de  torpedos  y  demas  efectos  pe
sados  (2).

Prueba  del  «Supply»  —A iiltimos del  pasado se ha  efec
tuado  n  el  Solent  la  prueba  de  esta  embarcacion  algun  tanto
especial,  que  además  de  ser  un  barco-aljibe  provisto  de  bom
bas  que  pueden  expeler  de  80 á  100  t.  de  agua  por  hora,  y  de
otra  de  vapor,  contra  incendio,  está  dispuesto  para  servir  de
remolcador.  Ha  sido construido  en  el  astillero  de  los  señoree
Laird  para  el  Gobierno  inglés  y  será destinado  á las Bermudas
con  el fin  de  surtir  de  agua  á  los buques  de  dicha  estacion.  El
barco,  que  es  de  hélice,  desplaza  en  su línea  de  carga  250  t.,

(1)  Times, 9Noviembre.
(2)  Times, 15 de Noviembre.
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tiene  104’ de  eslora,  19’,5 de  manga  y 8’ 9”,  5 de  puntal  en  la
bodega:  la  máquina  es  de  119 caballos  y  el  andar  medio  en  la
prueba  fué  de  7,5 millas  (1).

Prueba  del  «Phosphor  Bronze».—Acaba  de efectuarse
en  el  Támesis  la  prueba  de  esta  laucha  de vapor,  perteneciente
á  la  compañía  de  Bronce-fosforoso,  establecida  en  Lóndres.
Esta  embarcacion,  del  expresado  metal,  tiene  sólo 35’ de eslora
por  unos  6’ de  manga,  habiendo  sido  el objeto  principal  de  la
compañía,  al  construir  aquella  de  porte tan  reducido,  ensayar
la  rigidez  de  la  plancha  y  piezas  de  ángulo  del  citado  bronce
empleadas  en  la  construccion  del bote,  con  antelacion  á  pro
ceder  á  la  de  otros  de  mayores  dimensiones.  Los  resultados
han  sobrepujado  á  las  esperanzas  de  la  compañía,  en  cuanto
concierne  á la  rigidez  y  carencia  de  vibracion,  y  respecto  al
andar,  fué  de  12,5 millas.  Parece  que el  coste de  estos botes de
bronce-fosforoso  no  superará  al  de  los  de  acero,  y  como  que
en  éste y  en  el  hierro  se  verifican  corrosiones  que  no  afectan
al  bronce-fosforoso,  el  cual  además  siempre  vale,  es  de  creer
que,  en  lo sucesivo  se  empleará  este  metal  en  la  construccioii
de  las  embarcaciones  menores  de  vapor,  botes  por La-torpe.-
dos,  etc.  (2).

Real  Órden  laudatoria  para  el  colegio  de  San
Cayetano.—Por  el  Ministerio  del  ramo  se  ha  expedido  la
siguiente  resoluciou  que  copiamos  íntegra.

«He  dado cuenta  á  S.  M.  el  Rey  (Q. D. G.)  de  la  instancia
presentada  por  Vds.  solicitando  se  les  acepte  la  creacion  de
seis  plazas  gratuitas  en  su  colegio para  los hijos  de los oficiales
de  los distintos  cuerpos  de  la  rmada  Aque  hubieran  fallecido
y  tuvieran  concedida  plaza  de  gracia  en  la  Escuela  Naval

flotante,  á cuyos  jóvenes  se  encarga  el  colegio  de  mantener  y
enseñar  sin  coste  alguno,  á  fin  de  que  aunque  carezcan  de

(1)  Tirne8, 25 de  Noviembre.
(2)  Engioeering  25 de  Noviembre.
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recursos,  no sea estéril la concesion que el Gobierno les tiene
hecha  de  las  plazas de  gracia  en  la  Escu.ela por  no  poder
prepararse  para las oposiciones de ingreso.

Al  dignarse aceptar S. M. tan generoso ofrecimiento, y que
tanto  honra  á  Vds. por la  grandiosa  significacion que  tiene,
me  encarga dé á Vds. las  gracias  en  su  Real  nombre  como
tengo  el mayor gusto en verificarlo, al par que como jefe de la
Marina  toda,  me  cabe la  satisfaccion de  expresar á Vds. en
nombre  de  ella,  que  este hecho la obliga á Vds. con los ma
yores  vínculos de gratitud  por  venir  á recaer  en  los hijos de
los  compañeros que  con  abnegacion y heroismo han sucuii
biclo  en  combates,  naufragios,  incendios,  6 por  los  duros
trabajos  profesionales prestados en todos los climas del globo.

De  Real órden lo expreso á Vds. para su conocimiento yen
contestacion á  su citada instancia,  debiendo hacerles presente
que  esta órden se circula en la Armada para que todos tengan
conocimiento del generoso desprendimiento de Vds.

Madrid  21 de Noviembre de 1881.— PAVÍA.

Señores  D. Fernando  Perez Caballero, D.  Francisco Perez
Cba1lero  y  D.  Narciso  Cayetano del  Arco, propietarios del
colegio  de San Cayetano, en San Fernando.»

La  REVISTA tiene uzia especial satisfaccion en dar publicidad
á  esta Real órden que tanto  enaltece á los mencionados seño
res,  por su generoso proceder en  favor de la  Marina,  noble
comportamiento que, como aquella expresa, obliga á la grati
tud  Ide todos los oficiales de los diversos cuerpos de la Armada.



OBRAS  ESPAÑOLAS.

Proyecto  de distrihucioli  interior  del  puerto  de  Barcelona,
por  D. JosÉ E.  os OLmO, ingeniero de Caminos, Canales y Puertos,  de
Artes  y  fanufacturas  y  de  Minas.— Premiado  con medalla  de  plata
en  la Exposicion internacional de  Venecia de  1884.—Memoria  descrzp—
tiva,  facultativa  y económica, con sus correspondientes plano8.—Barce-
lona,  establecimiento  tipográfico  de  los ‘sucesores de  Narciso Bamirez
y  Compa5fa.—4884.—Un  tomo en  forma  de atlas.

En  la Introduccion  de esta obra, dice el  autor lo  siguiente:
«Siendo,  como es sin disputa,  Barcelona el primer puerto  co
mercial  de España, afecta lastimosamente su comparacion con
los  demas de Europa, por’ el lugar  secundario, sino ínfimo que
ocupa  en la escala el nuestro; comparacion tanto más sensible
5  desagradable, y de todas maneras  chocante,  cuanto  por  su
‘situacion geográfica, debiera  ser  nuestro  puerto ‘uno de  los
más  importantes; pudiendo servir  de pábulo, alimento  y des
ahogo  al movimiento comercial de España’ y  áun  de  todo el
Mediterráneo. Si  no se ha llegado á este grado de importancia,
dóbese  á la inseguridad del puerto, no  mónos que á  los creci
dos  derechos y gastos con que se grava al  comercio; inconve
nientes  todos que han impedIdo, y  necesariamente impedirán
su  desarrollo, hasta el  punto  de perfeccion Ó viabilidad á  que
está  llamado por su  ventajosa situacion.
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Años  há  que  conocidos  tan  capitales  defectos,  se  ha  illten—
tado  corregirlos;  sino  que  los proyectos  ideados  al  próposito,
pecaron  siempre  de  flacos,  como  fundados  sobre  una  base.fal  -

Sa.  Con la  aspiracion  laudable,  útil  y dun  patriótica,  de poseer
uno  de  los  mejores  puertos  del  mundo,  hubo  de  empeñarse
Barcelona  en  tau  grandioso  proyecto,  haciendo  un  esfuerza
gigantesco;  pero  confiando  demasiado  en  sus  propias  ftierzas,

quiso  hacer  tan  colosal  mejora  sin  ningun  auxilio  extraño,
oficial  ni  particular,  viéndose  luégo  obligada  á  poner  casi tod&
el  peso  de  su  insuficiencia  en  brazos  de  la  Marina  mercante;
única  vitalidad  de su  puerto.

Barcelona  ha  querido  ofrecer  todas  las  ventajas  de  un
puerto  seguro  y  barato  á  la  Marina  mercante  y le  ha  impuest&
un  recargo  para  que  se lo  haga  ella  misma.  Despues  de  anó
malo,  es contraproducente  el recurso,  pues  si por  una  parte  se
quiere  que  el puerto  sea tan  seguro  como  barato,  para  atraer
buques  mercantes  que  viven  de  este  movimiento,  por  otra
parte  no  se  hace  sino  todo lo contrario;  esto  es,  se les  sujeta  á
un  abusivo  recargo,  precisamente  para  cubrir  los  gastos  de
unas  mejoras  que  ellos  no  disfrutan,  que  en  todo caso vendrán
á  disfrutar  los  que,  acabadas  las  obras,  no hayan  hecho  sacri
ficio  ninguno  para  disfrutar  estas  mejoras.

Bajo  una  base  tan  irregular  de  suyo,  no  hay  ya  que  extra
ñar  que  haya  sido  cosa  tan  difícil  la  realizacion  del  proyecto,
para  la  reforma  de  nuestro  puerto.  Más aún,  hasta  la  forma
cion  del  proyecto  habia  de  ser  deficiente,  como quiera  que  sus
autores  tenian,  por  decirlo  así,  las  manos  atadas,  habiendo  de
sujetarse  á  una  rigurosa  economía,  para  no verse  obligados  á
imponer  un  recargo  imposible  á  los  buques  que  frecuentan
nuestro  puerto.

Con  todo eso, teniendo  en  cuenta  para  ser justos,  tan  desfa
vorables  circunstancias,  ó sea  la  falta  de  medios  para  trabajos
de  tal  monta,  sobre  otras  mil  dificultades  accesorias,  recono

cemos  con  gusto  y  consignamos  sin  reseiva,  que  las  obras  he.
chas  hasta  aquí,  con  arrancar  de  tan  mal  principio,  merecen
no  ya  sólo la  aprobacion,  sino  tambien  el  aplauso  de  todo
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hombre  imparcial,  haciendo  el honor  debido  al  Ingeniero  di
rector  y  á la  Junta  de  obras  del  puerto.

Hoy  sin  embargo,  vemos los  tristes  resultados  de  esa  can -

sa;  resultados  negativos  necesaria  y  fatalmente,  por  cuanto  no
se  asentó  el  proyecto  de  obras  tan  importantes  sobre  una  base
sólida  y  segura;  vemos  con harto  pesar  que  las  obras,  doce
años  há  comenzadas,  no han  podido terminarse  todavía;  vemos
que  no  aumenta  como  se  esperaba  el  número  de buques,  ni  el
de  tonelaje,  siendo  lánguido  el  movimiento  comercial  del
puerto.

Bien  lo  demuestra  la  estadística  de  entrada  y salida  formada
por  la  aduana  y  por  la  Capitania  del  puerto.  Segun  estos  es
tados,  tan  contestes  como  auténticos,  si  bien  se  nota  nn  au
mento  progresivo,  no  es  ni  con mucho  comparable  al  de  cual
quier  otro  puerto  del litoral  extranjero,  ni  responde  tampoco
al  desarrollo  del  comercio,  de  la  industria  y  de  la  Marina  en
estos  iltimos  doce años.

De  manera  que  emprendiendo  la  reformt  del  puerto  sobre
esta  base,  se ha  perjudicado  en  primer  lugar  al  comercio  y  á
la  Marina  mercante,  y  luégo  á  las  mismas  obras  de  mejora.

Se  ha  perjudicado  al  comercio  y  á  la  Marina  impidiendo  su
desarrollo  y  movimiento,  no  sólo  con un  buen  recargo  sino
tambien  con un  mal  servicio;  y  se ha  perjudicado  á  las  obras
mismas  de  mejora,  bajo  el  doble  concepto  de  que  por  falta  de
recursos,  no  se  han  podido  obtener  las  ventajas  que  prometia
el  puerto,  ni  podrán  obtenerse  en  mucho  tiempo  al  paso  que
llevan  las  construcciones.

Por  eso,  entendemos  que  no  debe  continuar  este  estado  de
cosas;  que  hace  falta  algo  que  dé  un  impulso  enérgico  á  las
obras;  y  sobre  todo,  que  es  tnenester  suprimir  el  peso  de  ese
recargo  y  demas  enormes  gastds  que  abruman  á  la  Marina  y

al  comercio.
lié  aquí  la  idea,  el  sentimiento  que  nos  ha  inspirado  este

otro  proyecto,  de  cuyo  estudio  y  elaboracion  sacamos  el  con
vencimiento  de  que  es posible  llevar  á feliz  término,  en ménos
tiempo  y  sin  sacrificar  fuentes  de  riqueza,  las  obras  de  nues—
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tro  puerto,  y  si se  nos  permite  la  inmodestia,  mejorar  ó corre
gir  las  hechas.

Decimos  esto,  porque  como ya  indicamos,  al  proyectarse  las
obras  de  mejora  tuvieron  que  atenerse  sus  autores  al  plano
que  reunia  las  mayores  y  más  necesarias  ventajas  para  la  ac
tualidad;  y  esto  sin  recargar  demasiado  .á  la  navegacion:  por
manera,  que  no  les  habia  sido  posible  dar  á  tales  proyectos
toda  la  expansion  requerida  en  obras  de  tanta  impoi’tancia
para  el porvenir  de  Barcelona  y  áun  de España.

Así  es,’que  la  solucion  adoptada  para  nuestro  puerto,  tanto
en  lo que  concierne  á  lo propiamente  llamado  puerto,  como  
su  distribucion  interior,  podria  satisfacer  los  deseos  de  la
época  en  que  se  inició;  pero  con el  pasmoso  aumento  que  en
pocos  años  ha  tenido  la  navegacion  por  vapor,  ha  cambiado
por  completo  el  sistema  comercial  en  los  puertos  exigiendo
que  estén  éstos  en  aptitud  de  satisfacer  las  nueas  necesi
dades.

Esto  explica  cómo  el  proyecto  actual,  bueno  cuando  se  hizo
su  estudio,  vendria  hoy á  dar  resultados  negntivos,  porque  ni
obdece  á  ninguna  de  las  condiciones  que  reclama  hoy  el  trá
fico  comercial,  condiciónes  distintas  de  las  de  años  atrás,  ni
está  dispuesto  para  precaver  las  del porvenir,  que  son  las más
atendibles.

El  constante.  desarrollo  del  comercio  y  de  la  industria  y
de  la  explotacion  de  las  ricas  minas  que  pose  este  país,  en
cuyo  seno  estuvieron  hasta  ahora  descuidadas,  obliga á pensar
sanamente  en  la  construccion  de  un  puerto  capaz y  suscepti
ble  de  más  ensanche,  si  ha  de  responder  d  las  necesidades
siempre  crecientes  de  la  vida  moderna,  insaciable  de  progre

so,  de  tráfico,  de  movimiento  industrial  y  mercantil.
Y  no  sólo este movimiento  ha  de.aumentan  progresivameri—

te,  sino  que  en  un  momento  dado y  casi  de  repente,  puede
hasta  duplicarse  el tráfico,  por  el comercio  de  carbones  ú  otras
materias  análogas.  Cuando  dificultades  inherentes,  siempre
inevitables  en  los  primeros  momentos,  vayan  desapareciendo,
y  los  carbones  de  las  minas  de  San  Juan  de  las Abadesas  pue



BIBLIOGRAFIA.                 805

dan  extraerse  y  trasportarSe  aquí,  con baratura  y  facilidad,
téngase  por  seguro  que  ha  de convrtirSe  Barcelona  en  el gran
depósito  de todos  los puertos  del  Mediterráneo;  y  entónceS  ne

cesitaria  un  sitio  más  á propósito,  más anchura  y desahogo,  es
pacio  suficiente  que  no  se ha  fijado  en  los  planos  hoy  vigen

tes,  ni  lo que  es  peor,  hay  en  ellos  lugar  ni  disposicion  para
que  pueda  atenders  nunca  á  esta  necesidad  con nuevas  cons
trucciones.  Este  es,  en  nuestro  sentir,  uno  de  los  principales
defectos  de  que  el proyecto  adolece,  y  que  bastaria  por  sí  solo
á  exigir  qu  en  su  totalidad  fuera  reformado,  como  no  se
quiera  invertir  un  capital  enorme  para  obtener  sólo  dificulta
des,  en  el  presente  y en  el  porvenir.

No  es,  sin  embargo,  nuevo  lo  que  aquí  sucede,  puesto  que
con  iguales  inconvenientes  se  ha  tropezado  en  todos los  puer

tos,  creyendo  ingenuamente  que  las  grandes  superficies  de
agua,  bastarian  para  el  buen  tráfico  marítimo  y  comercial.
Hoy,  empero,  se reconoce  el error,  y  en  cuanto  le  permitan

las  circunstancias  de  actualidad,  se  tiene  prevision  para  el
porvenir.

Como  ejemplo,  hemos  de  citar  á  Génova,  que  gastó  26  mi
llones  de  francos  en  construir  un  ante-puerto  de  grandes  di
mensiones:  en  1867 dábalo  por  perfecto  y  apto  para  todas  sus
necesidades,  y  á estas  fechas se  lamenta  amargamente  de  ha
ber  gastado  tanto  dinero  en  una  obra  innecesaria,  apropiada  á
los  baques  de  vela,  ineficaz para  los  vapores,  que  necesitan
otro  sistema  distinto.

Si  esto sucede  ahora,  puede  ya  calcularse  lo  que  sucederá
con  el trascurso  del  tiempo,  á  medida  que  la  navegacion  por
vapor  vaya  á  más  y  á  ménos  la  de  los buques  de vela.

•   Abrigamos  la  firme  conviccion  de  que  si  obviando  esta ad
vertencia  universal,  se  continuara  la  construcciOn  del  puerto

de  Barcelona  al  tenor  del  proyecto  aprobado,  muy  pronto
habria  de  verse  el error  cometido,  con el  pesar  de haber  hecho
gastos  enormes  en  una  obra  iniltil  y  hasta  perjudicial.

En  el  último  tercio  del  siglo xix,  cuando  el progreso  en  to -

dos  los ramos  se  realiza  con asombrosa  rapidez,  sería  una  falta
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injustificable  hacer una  obra  de la importancia  de nuestro  plier
to,  que  no  respondiera  á  las grandes  necesidades  marítimas  y

comerciales  del  momento,  y  á las  que  pueden  preverse  en  el
porvenir,  principalmente  tratándose  de  un  pueblo  cuya  rique
za  tiene  por  base las  comunicaciones  marítimas  y terrestres.

Léjos,  muy  léjos  de  nuestro  ánimo,  hacer  cargo  alguno  di
recta  ni  indirectamente,  al  autor  ó  autores  del  plano  de  re
forma  de  nuestro  puerto,  aprobado  por  Real  órden  de  10  de
Enero  de  1867. Estamos  en  que  lo  hicieron  creyéndolo  sufi

ciente  para  el  tráfico  de esta plaza,  tal como  está hoy;  más aún,
no  tenemos  inconveniente  en  afirmar  que  en  la  época  de  ini
ciarse  el  proyecto,  era  éste  perfecto  con  relacion  al  sistema
que  ántes  dominaba.

Pero  han  pasado  doce  años,  que  en  el  vértigo  actual,  son

como  doce  siglos  de  impotencia  y  si  nuestra  lealtad  nos
obliga  á  formular  esta declaracion,  convengamos  tambien  en
que  los años  no  han  transcurrido  en  vano  en  el  camino  del
progreso,  como  se  creia;  que  el  tráfico  comercial  ha  variado  y
varía  cada  vez más  sus  exigel1cias, y  que sin  culpa  de  nadie  el
proyecto  del puerto  vendrá  á  resultar  insuficiente  y de urgente
y  necesaria  reforma.

Esta  consideracion  nos  anima  á presentar  un  nuevo  plan  de
reforma,  que  estimamos  más  aplicable  al  estado  actual  de  la
Marina,  del  comercio  y de  la  industria.

Para  explicar  nuestro  propósito,  tendremos,  contra  nuestra
voluntad,  la  necesidad  imperiosa  de  compararlo  con  el  ya
aprobado,  del  cual  bien  que  admitamos  todo  lo hecho  hasta  la
fecha,  se  separa  totalmente;  y  si en  esta  laboriosa  tarea  somos
más  prolijos  de lo  que  quisiéramos,  culpa  será de  nuestro  buen
deseo,  á fin  de  que  Barcelona  ocupe por  su  puerto,  preferente
lugar  al  nivel  de  los primeros  de  Europa,  tanto  por  la  seguri
dad  que  en  él encuentren  los buques,  como por  la  facilidad  y

economía  que  proporcione  para  las  transacciones  comerciales.
Por  l1timo,  con nuestro  proyecto  deseamos  conseguir  que

el  puerto  de  Barcelona  sea el  primero  de  España,  pues  piden
de  consuno  todos  nuestros  intereses,  incluso  el  honor  y  el pa-
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triotismo,  que no sea esa obra magna indigna  de esta bella  y
populosa  ciudad, emporio del  comercio, asiento de  la  indus
tria  y abrigo de todas las banderas nacionales.»

Consideramos digno de estudio el extenso trabajo  del  ilus
trado  Sr. Olano, cuya competencia en asuntos de esta natura
leza  es muy  notoria.

Arca  de  Noé .—Libro. 8extO  de  las Disquisiciones náuticas,  por  el  Ca-
pitan  de navío,  D. CESÁREO FERNÁNDEz-DURO, de  la Real Academia de
la  Historia—Un  tomo  en  4.°  de  677  páginas.—Madrid,  imprenta  de

Aribau  y  comp.a  (sucesores  de  Rivadeneira),  impresores  de  Cámara
de  S. M.,  calle  del  Duque  de  Osuna,  núm.  3.—1881.

Acaba  de publicarse  el sexto  y  último  tomo  de  Jas  Disquisi

ciones  náuticas,  de que  diferentes  veces  se  ha  ocupado  esta
REvIsTA, para  celebrar  como se merece trabajo tan interesante
y  tan  útil,  y  que  tantos  aplausos  ha  conquistado:  al ilustrado
autor  del  Romancero  de  Zamora,  de los  Naufragios  de  la  Ar
mada  Española  y  de  otras  varias  obras  tan  estimadas  y  cono
cidas  como éstas.

Tenemos  la  seguridad  de  que  el  presente  volumen  será  aco
gido  con la  misma  abep(acion  que  lo han  sido  los  anteriores,
y  al felicitar  al  Sr.  Fernández-Duro  por  haber  terminado  su
importante  trabajo,  tenemos el  satisfactorio  deber  de  darle
nuestra  sincera  enhorabuena  por el servicio que acaba  de pres
tar  á  la Historia  marítima  de  España.

El  tomo actual  comprende  lo siguiente:  Tratados  de fábricas
de  naos  y calcifateria.—La  pesca  de  los  vascongados  y  el  des

cubrimiento  de  
deras._ApéndiCes—Ifldice  general.

Investigaciones  filosoíico-matemáticaS,  sobre  las  canti—
dades  imaginarias,  por D.  APOLINAR F0LA IGUEBIDE.—Primera
seccion.—Valencia, imprenta  de  Manuel Alufre.—i  881 .—tJn  tomo
en  4.° de 166 páginas.

Segun  manifiesta el autor,  uno  de los puntos  de  la ciencia
matemática  en  que  se  nota  mayor  oscuridad  y  perturbacion,
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es  el  imaginarismo,  coñcepto  matemático  de  singular  trascen
dencia  aplicable  á  ciertas  cantidades  que  suelen  ser  considera
das  y  rechazadas  como  imposibles  y  absurdas,  sin  embargo
de  tner  una  existencia  real  y  verdadera,  y  albergar  en  su
seno  la clave  que  ha  de  descifrar  misterios  que  ahora  parecen
impentrables.

El  malogrado  Rey Heredia, entre otros matemáticos, ha dado
con  gran  brillantez  en  su  Teoría  trascendental  de  las cantida
des  imaginarias,  una  explicacion  filosofico-niatemática  acerca
de  la  naturaleza  é interpretacion  de  esos  símbolos  extraños  y
aparentemente  contradictorios  que  se presentan  con frecuencia
en  los cálculos  algebráicos  y  á los que  les ha  dado el dictado  de
expresiones  imaginarias.  El  autor,  siguiendo  el  camino  tra
zado  y  deseando  contribuir  á  la  iniciada  reforma,  ha  escrito el
actual  voinímen que  está dividido  en seis capítulos:  el  primero,
sirve  de introduccion;  el  segundo,  trata  de la naturaleza  é  in—
terpretacion  de las cantidades  imaginarias;  el tercero,  de la lo
gística  geométrica  de las mismas;  el cuarto,  de  su  graduacion

infinita;  el  quinto,  de las  imaginarias  exponenciales;  el  sexto,
de  los, logaritmos  imaginarios,  y  el  séptimo, de  la  expresion
algebráica  de  las cantidades  imaginarias.

Aunque  la  falta  de  tiempo  y  de  competencia  no  nos ha  per
mitido  formar  juicio  exacto  de  esta  obra,  nos  ha  parecido
digna  de ser recomendada á cuantas personas se interesan por
el  progreso  de las  ciencias,  dando  al  mismo  tiempo  á su ilus
trado  autor las  gracias por el ejemplar que  se ha  servido re
mitirnos.

OBRAS  EXTRANJERAS.

Prontuario  de  artillería  naval  (en francés), por L. GADAUD,  Ca-
pitan  de fragata  de  la  Marina  francesa.  Librería militar  de  J.  Du
maine.

Este  libro contiene una  recopilacion de datos relativos á la
artillería  de  Marina,  que  eñ  opinion  del  autor,  pueden  ser
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principalmente  útiles  al oficial de Marina.  Estos documentcis
se  hallan  actualmente diseminados en  las diversas  obras de
artillería  existentes, mezclados con numerosos  detalles,  más
necesarios  al oficial del arma, que al  de Marina.  El  librito  de
M.  Gadaud,  está  llamado á ser el  vade-mecum  de  todos  los
oficiales de la  Armada.  (Revue  raaritime  et  Coloniale  por  ex
tracto.)

Curso  de  Artillería,  por  D. EMILIO SILLSTROM, profesor  de  Artille
ría  en  el Colegio militar  y  Escuela naval  militar  de la  República  Ar
gentina,  ex—oficial de Artilierí  a  del ejérciio  real  de  Suecia.  Constará
de  4  volúmenes en  4.°,do  más  de  430 páginas  cada  uno  con nume
rosos  grabados  intercalados  en el texto y figuras litografiadas.  Impreso
en  Buenos Aires,  L.  Jacobsen  y  compaflia, editores; y  de venta  en la
librería  de  D.  Cárlos  Bailly-Baillire,  plaza  de  Santa  Ana.  Madrid.
Precio,  40 pesetas cada  tomo.                    -

Hemos  recibido el primer tomo de esta interesante obra que
nos  ha sido remitida  por su ilustrado  autor y que  hemos re
corrido  á la ligera con verdadera satisfaccion.

Manifiesta el autor en el prólogo que el  plan  de  la presente
obra,  resumen de las conferencias dadas  por  él  mismo en  la
Escuela  naval  y  Colegio militar  de Palermo,  estriba princi
palmente  en el  benemérito curso  de artillería  titulado: Láro—
bok  e  Arti!leriet,  por  Otto  Sullyvan,  obra ya  anticuada en
vista  de los progresos realizados por ]a ciencia en los siete úl
timos  años.

Considera  el autor  que las últimas reformas son tan  funda
mentales,  que harán  época en la  historia  de  la  artillería,  y
cree  muy oportuno el momento presente para  la  publicacion
de  una  obra que, basándose en los  principios siempre fijos de
toda  ciencia, tienen principalmente  por  objeto hacer  resaltar
lo  que caracteriza la  artillería de nuestros dias.

La  obra que ha sido escrita para  que pueda servir  de texto
en  los Colegios militares,  está  impresa  en  dos tipos de letra
de  tamaño  distinto  para  separar la  parte más  elemental in
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dispensable del complemento necesario á  la  ampliacion  del
estudio  profesional de tau vasta materia.

El  primer tomo ya impreso trata  de la pólvora  y  otras mate
rias  ecplosivas;  el segundo tratará de la  fabricacion,  principios
de  construccion   descripcion  de  los  principales  sistemas  de
artillería  existentes  en  la  actualidad;  el  tercero  se  referirá á
pro  yectites,  espoletas, montajes,  juegos  de  armas  y  ametralla
doras,  y  el cuarto se  ocupará de la  construccion  de  tablas  de
tiro  y  de la eficacia y  uso del  arma.

A  juzgar por el ligero exámen que del libro primero  hemos
hecho,  creemos que  este trabajo será apreciado y aplaudido el
mérito  de su ilustrado autor.
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FAROS.—Identificacion  ó  reconocimiento, 405.

Faura  (capitan  de artillería).—  Revista  del  Emperador  deAlemania
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i  la escuadra  de instruccion,  585.—Altura de  instálacion  de las  ametra
lladoras,  715.

FUERZAS  NAVALES.—Ojeada sobre  la  guerra  chilo-peruana,  194.
—La  Marina alemana,  207.—Diccionario de  la Marina  acorazada ingle
sa,  213.— Marina  del Japon,  570.—Revista  á  la  escuadra  alemana  en
Kiel,  585.—La escuadra  holandesa  en Cádiz, 77.—Proyecto  de reorgani
zacion  de la  Marina  de los Estados-Unidos,  “i96.—( Véase Buques y Ma
rina.)

G.

GENERADORES  DE  VAPOR.—Calderas inexplosibles Beilville, 305.

GEOLOGÍA.—El  interior  de la  tierra,  293.

GUARDIAS  MARINAS.—Regalo regio  á los  de  la  Sagunto, 660.

H.

Hermida  (capitan  de artillería).— Consideraciones  sobre la  explosion
de  un cañen  de  16 cm.  en la  Tornado, 147.

HURACANES.—Teorfa  de los ciclones, 485.—Tormenta extraña, 507.

1.

IMPERIO  DEL  JAPON.—Estudio  acerca de  este país, 171,347, 49,
47,  669.

INFANTERÍA.—La  infantería  y  la  pala,  236.

JNSTALACIONES.—Instalacion  de  las luces do situacion  en los va

pores,  544.—Instalaciones  del Infi&cible, 67.—Instalacion  y  prueba  de
la  machina  del arsenal  de Cartagena,  4Q8, 517.—Instalacion  de  ametra
lladoras,  715.
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INSTRUMENTOS.—4parato  para demostrar la formacion de los vien
tos  aHseos, 515.—Proyector Mangin,  465.—4parato  nuevo  de sonda, 77.

Jácome  (teniente  de  navío de primera  clase).—Discurso sobre la  crea—
cion  de  un círculo militar  en Madrid,  116.

JAPON.—( Véase Imperio  del Japon.)

Jeeanes (ingeniero  jefe  de primera  clase).-.--La  corbeta-crucero  Ara—

gon,  359, 636.

L.

Lopez  Morillo  (Qontador de navío  de primera  clase).—Descripcion del
inflexible,  67.—Estudio sobre el  análisis espectral,  185, 285.

LUZ  ELÉCTRICA.—( Véase Electricidad.)

LUCES  DE  SITUACION. —  Su  instalacion  en  loA vapores,  514.—
Modificacion  de  las voces Baborcly  Tribord  en  la Marina francesa,  547.

M.

MARINA.—(Asuntos  generales.)  Marina  mercante  inglesa  en  4880v
1 00.—Escuadra holandesa  en Cádiz, 77.—Marina alemana, 207.—Marina
acorazada  inglesa  (diccionario),  213.—Marina  de  guerra  española  (su.
codiposicion  y  reorganizacion),  599.—Marina  mercante  (su trasforma—
cion),  625.—El Servia  y la  Reserva Naval  de  la  Marina  inglesa,  793.—
(Véase  Buquea.)

MACHINA  DE  CARTAGENA.—Instalacion,  408.—Pruebas, 517.

MÁQUINAS  DE  VAPOR.—Cálculo  de la  fuerza  de  vapor  empleada
en  el  mundo,  406.—Generadores  de  vapor:  caldera  BeIlville,  305.—

Pruebas  relativas  al  andar  y  consumo  de  un  bote  llerres1of  y  otro-
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Wl1ite,  511.—Alteraciones  en  la  dotacion  de las de  los  buques  ingle—

ses,  793.

Montero  (teniente  de navío de primera  clase).—La  Marina  de  guerra
espafiola  (su composicion racional),  599, 755.

N.

NAUFRAGIOS  Y  SINIESTROS  MARÍTIMOS.— Salvameñto  de los
tripulantes  de  un buque japonés  en el  Pacífico,  403.—Salvamento de la
tripulacion  de  una  barca  portuguesa  en  Portugalete,  408.—Pérdida  del
buque  inglés  Florence May,  509.—Modificacion  de  las voces  francesas
Babord  y  Triborci, 517.—Fallo  relativo  á  la pérdida  del  buque  inglés
Dotereil,  647.

Nava  y  Caveda (inspector general  de  ingenieros).-.---Noticias sobre  el
imperio  del Japon,  171, 317, 429,  547, 669.

Navarrete  (capitan de navío).— Discurso  sobre  el establecimiento  de
4a  Sociedad de  salvamentos  en Valencia,  245.

o.

ORGANIZACION  INTERIOR  DE  LOS BUQUES. —Plan  de  com
bate,  615.

OPOSICIONES  para  el  cuerpo  de  sanidad  de  la  Armada  (resulta—
do),  U28.

P.

PAÑOLES  DE  GRANADAS. —  Consideraciones  sobre  el  particu-.
lar,  465.

Pastorin  (teniente  de navío).—  Cuenta  del  tiempo  cosmopolita,  49,
447,  265,  443, 533.
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PESAS  Y  MEDIDAS.—Abrevjaturas  acordadas  por la  Comision In
ternacional,  519.

Pila  (teniente  de navío de primera  clase).— La Marina alemana,  207.

PREMIOS  Y  RECOMPENSAS.__Recompensa  honorífica  (Sociedad
de  Salvamentos),  408.—Regalo  regio  é. los guardias  marinas  de la Sa
gunto,  660.

PRIVILEGIOS  DE  INVENCION.  —  Inventos  relativos  á  torpe
dos,  225.

PROYECTORES  MANGIN.—Descrjpcjon  de  este aparato,  465.

PROPULSORES.—  Utilizacion  de  las  olas  como  elemento  propul
sor,  102.

PRUEBAS.—  (Véase Experiencias  y  pruebas.)

R.

RECOMPENSAS  (Véase Premios).—Estatua  de D. Victoriano Sanche

Barcaiztegui  erigida  en Ferrol,  400.

REGATAS  internacionales  en Bilbao,  403.

REGALO  regio  á los guardias  marinas  deja  Sagunto,  660.

REVISTA  pasada  á la  escuadra  de  instruccion  alemana  por  S.  M. el
Emperador,  585.

s.

SALVAMENTO  DE  NAUFRAGOS.—Acuerdos  de la  Sociedad espa
ilola  de este nombre,  97.—Salvamento  de náufragos  en Vinaroz,  651.—
Salvamento  de náufragos  en  Santander,  659.—Salvamento  de  la  tripu—
lacion  de üna  embarcacion japonesa,  402.—Recompensa honorífica, 408.

—Chalecos  salva-vidas,  51 5.—Exposicion  alemana de  higiene y  apara—
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tos  salva-vidas,  516._Salva-Vidas  automático  Soliani-Martorelli,  .171.

Sanchez  Barcaiztegui. —  Estatua  erigida  en  Ferrol  como  tributo  de
respeto  .  este  malogrado  jefe,  400.

SOCIEDADES  COOPERATIVAS  DE  CONSUMO, 237.

SIMULACRO  NAVAL. —Simulacro  efectuado  por  la  escuadra  ale
mana  en Kiel,  512.

T.

TIEMPO  COSMOPOLTTA._Cueflta del tiempo cosmopolita y primer
meridiano  universal,  49, 147, 265, 413, 533.

TORPEDOS.—  Resúmen  de  las  desgracias  ocurridas  en  Rusia  en  el
manejo  de  los torpedos (conclusion), 35.—Aparato  para  mejorar  el  go
bierno  del torpedo  Lightnértg,  101 .—Explosion  ea un bote  de  vapor  del
.Monarch,  104.—Extracto de las conferencias  dadas  en la Escuela de Tor
pedos,  3, 427.—Inventos  en  Alemania y  en Inglaterra,  225._ExplO8iO1
prematura  de un torpedo,  514.

TORMENTAS.—( Véase Huracanes.)_TOrmeflta  extrafla,  507.

TRADUCCIONES.  —  Centro  de  traduccion.es  establecido  en  Torre—
vieja,  520.

y.

VIAJES.---Viaje  de SS. MM. por las  costas  del  N.  y NO.  de España
y  visita  al  arsenal de Ferrol,  241, 375.—Nueva  expedicion ártica,  507.
—Viaje  de  dos botes porta-torpedos  de Inglaterra  al Rio de la Plata, 794.
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APÉNDICE.

Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos

Cuerpos  de  la  Armada.

l.°  Novieinbre._Concediendo  cruz de  segunda clase  del Mérito Naval
al  comisariO de Marina  retirado  D. Elías  Vazquez.

3.—Destinando  como  agregado  al primer  batallon  del primer  regi
miento  al  teniente  D. Antonio  Bnada.

3.—Idem  tI  la  primera  compañía  del primer  batallon  del primer regi
miento  al alférez D.  Santos  Guillen;  y  al  destacamento  de  esta corte  al
alférez  D. Luis  Martinez Batanero.  -

4.—Concediendo  cruz  de  primera  clase  del Mérito  Naval  al  guardia
marina  D.  Juan  Ibarreta.

4.—Nombrando comandante  de Marina de Palamós al teniente de navío
D.  Miguel Malpica.

4.—Idem  ayudante  del  distrito  de  Conil  al piloto  D.  Tomás  Rancel.
4.—Destinando  tI Filipinas  al  guardia  marina  D.  Antonio  Roji.
5.—Nombrando  primer  capellan del hospital  de San  Cárlos al primero

D.  Perfecto  Verdes y  segundo del hospital  de Ferrol  al segundo D. Luis
4onzalez.

6.—Idem  jefe  facultativo  del  hospital  d  Ferrol  al  subinspector  de
primera  clase D.  Francisco  de  E.  Salcedo;  jefe  de las  salas  de  Marina
del  hospital  de  la  Habana  al  subinspector  de  segunda  D.  Rafael  Lla
mas;  jefe  de sanidad  del arsenal de Cartagena  al subinspector  de segunda
11  Francisco  Gonzalez y  Berocies;  para  el  de  la  Carraca  al  de  igual
clase  sin antigüedad  primer médico D. Alfredo Perez Baruecha, y médico
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de  guardia  del  hospital  de  Cartagena  al  segundo  médico  D.  Antonio
Jurado  y  Calero.

6.—Destinando  á  la  goleta  Prosperidad  al  segundo  médico  D.  Julio
Nuñez;  al  vapor  Vigilante á  D.  Emilio  Dominguez  y  para  eventualidades

en  Cádiz  á  D.  Agustin  Navarro.

7.—Idem  á  Filipinas  al  alférez  de  navío  D.  IJbaldo  Brechtel.

7.—Idem  á  la  Habana  á  los  alféreces  de  flavio  D.  José  Malcampo  y
D.  Enrique  Casas.

8.—Nombrando  guarda—almacen  de  vestuarios  de  la corbeta  Ferrolana

al  teniente  de  navío  D.  Luis  Lopez  y  Velez.

8.—Traslada  decreto  relevando  del  cargo  de  vocal  del  Consejo  de

Faros  al  capitan  de  navío  de  primera  D.  Angel  Cousillas  y  Marasi.

8.—Idem,  id.,  nombrando  para  dicho  cargo  al  capitan  de fragata  don
José  María  Aguado  de  Roja.

8.  —Promoviendo  á  su  empleo  inmediato  al  alférez  de  navío  D.  Ber

nardo  Navarro  y  Cañizares.
S.—Nombrando  ingeniero  segundo  al  alumno  D.  Manuel  Rodriguez  y

Rodriguez.

8.—Destinando  á  Cartagena  al  ingeniero  segundo  D.  José  Castellote
y  Pinaro.

8.—Nombrando  interventor  del  apostadero  de  la  Habana  al  comisario

D.  Isidoro  Aleman  y  Gonzalez.
9.—Idem  contador  de  acopios  del  arsenal  de  la  Carraca  al  de  navío

D.  Santiago  Soriano  y  Martinez.

9.—Destinando  al  departamento  de  Cádiz  en  comision  de]  servicio  al
contador  de  navío  de  primera  D.  Federico  Rodriguez;  al  de  segunda

D.  Eduardo  Diaz  y  al  de  fragata  D.  Eduardo  Caamaflo.

9.—Nombrando  para  desempeñar  la  comisaría  del  hospital  del  depar
tamento  de  Cádiz  al  contador  de  navío  de  primera  D.  Antonio  Peña

randa,  y  para  la  teneduría  de  la  intervencion  de  dicho  departamento  al

de  igual  clase  D.  Juan  de  Dios  Carlier.

10.—Idem  ayudante  del  segundo  batallon  del  primer  regimiento  al

capitan  D.  José  Dueñas  Tomasetti.
0.—Idem  ayudante  de Santa  Marta  de  Ortigueira  á D.  Vioente  Andra

y  de  Mann  á  D.  Juan  Bautista  Pereyrh.

11.—Destinando  al  departamento  de  Cádiz  al  teniente  de  navío  don

José  Mac-crohon.

11.—Idem  al  departamento  de  Cádiz  al  teniente  de  navío  de  primera
D.  Antonio  Moreno  Guerra.
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i.—Prorogando  por  seis  meses  el  mando  del  cafionero  Segura  al  te
niente  de  navio  D.  Lorenzo  Viniegra.

44.—Disponiendo  que  el  destino  de  contador  del  buque  escuela  naval

sea  por  cuatro  anos  en  atencion  á  su  especialidad.

14.—Nombrando  asesor  del  distrito  de  Benicarló  á D.  José  María  Mon

talvo;  del  distrito  de Laredo  á D.  Eduardo  de  Arteaga  de  la  Vega  ludan;
del  de  Corcubion  á  D.  Luis  Argudin  y  Bolivar;  del  de  Mann  á  D.  Enri

que  Folia  y  Jean,  y  del  de  Ortigueira  á  D.  Miguel  Suarez  Vigil.

1 4.—Traslada  decreto  relevando  del  cargo  de  comandante  general  de
la  escuadra  de  instruccion  al  contra-almirante  D.  José  Polo  de  Bernabé.

44.—Idem,  id.,  nombrando  para  dicho  cargo  alda  igual  claseD.  Luis
Bula  y  Vazquez.

1 5.—Nombrando  tercer  comandante  de  la  fragata  Navas  de  Tolosa  al
teniente  de  navío  de  primera  D.  Mariano  Lobo  y  Nueve-Iglesias.

15.—Idem  secretario  de  la  comandancia  general  del  arsenal  de  la
Carraca  al  teniente  de navío  de  primera  D.  Enrique  Rodriguez  de Rivera.

45.—Disponiendo  embarque  en  el  vapor  Linier8  el  alférez  de  navío

D.  Augusto  Miranda  y  Godoy.

4  6.—Idem  cambien  de  destinos  el  contador  de  flavio  de  primera  don
José  Carreras  y  Pera,  y  el  comisario  D.  Rarnon  Soler  Espiauba.

46.—Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  comandante  de  infantería
de  Marina  de  la  reserva  D.  José  Arnao.

47.—Idem  el  retiro  del  servicio  al  teniente  de  infantería  de  Marina

de  la  reserva  D.  Nemesio  García  y  Castro.

1  7.—Nombrando  contador  do  la  goleta  Concordia  al  de  fragata  don
Francisco  Ariza.

4 8.—Idem  fiscal  de  causas  en  comision  de  la  comandancia  de  Marina

de  Valencia  al  alférez  de  fragata  graduado  D.  Antonio  Zaragoza.

4  8.—Idem  ayudante  de  Marina  del  distrito  de  Corcubion  al  piloto  don

José  Antonio  Rodriguez.

48.—Idem  de  la  comandancia  de  Marina  de  Gijon  al teniente  de  navío
graduado  D.  Pedro  Nogueira.

48.—Relevando  del  destino  de  ayudante  de  la  comandancia  de  Gijon

al  teniente  de  navío  D.  Adolfo  Segalerva.

49.—Destinando  al  aviso  Gravina  al  guardia  marina  D. Juan  Ibarreta.
4  9.—Idem  á  la  fragata  Navas  de  Tolosa  al  teniente  de  navío  D.  Mi—

guel  Basabru.

19.—Concediendo  permuta  de  destinos  á  los  contadores  D.  Angel

Almela  y  D.  José  Cárlos  Roca.
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21  —Concediendo  permuta  de  destinos  al  teniente  de  navío  graduado
D.  Manuel  Pintó  y  al  piloto  D.  Vicente  Ripoli.

21  .—Nombrando  médico  de  visita  de  los  hospitales  de  San  Cárlos

y  Cartagena  al  médico  mayor,  primer  médico  D.  Emilio  Ruiz  y  al  rué—
dico  mayor  D.  José  Pareja.

21  .—Idem  asesor  del  distrito  de  Sanjeujo  á  D.  Tomás  Acosta  y  Co—

desedo.

21  .—Aprobando  el  nombramiento  del  teniente  de  navío  D.  Antonio

Borrego  para  el  mando  del  cañonero  Bulusan.
21.—Nombrando  subdirector  del  Observatorio  de  San  Fernando  al

capitan  de  fragata.D.  Juan  Bautista  Viniegra.
21.  —Idem  jefe  de  la  comision  hidrográfica  de  Filipinas  al  capitan  de

fragata  D.  José  Gomez  Imaz.

21  —Idem  segundo  comandante  de  la  fragata  Navas  de  Tolosa  al  ca—
pitan  de  fragata  D.  Guillermo  Lobé.

21.’—Dispouiendo  cambien  de  destinos  los  tenientes  de  infantería  de
Marina  D.  Rogelio  Vnzquez  y  D.  Gregorio  Vazquez.

21.—Traslada  decreto  disponiendo  que  el capitan  de navío  D. Fernando
Martinez  de  Espinosa,  cese  en  el  cargo  de  jefe  primero  del  Ministerio.

21.—Idem  id.  nombrando  jefe  primero  del  Ministerio  al  capitan  de
avío  D.  Manuel  Delgado  y  Parejo.

21.—Idem  id.  disponiendo  que  el  capitan  de  navío  D.  Adolfo  Yolif,

cese  en  el  destino  de  mayor  general  de  la  escnadra  de  instruccion.

21.—Idem  id.  nombrando  para  el  anterior  destino  al  espitan  de  navío

D.  Fernando  Martinez  de  Espinosa.

21  .—Noinbrando  comandante  de  la  corbeta  África  al  espitan  de  fra
gata  D.  Faustino  Barreda.

21.—Idem  comandante  del  vapor  San  Quintín  al  capitan  de  fragata

D.  Francisco  Butron.                      -

21  .—Destinaiido  al  cañonero  Pelícano  al  a]férez  de  navío  D.  Gustavo
Muñoz.

21.—Traslada  Real  decreto  nombrando  ayudante  de  órdenes  de  S.  M.

al  coronel  de  infantería  de  Marina  D.  Manuel  Manrique  de  Lara.

21.—Idem  id.  relevando  del  anterior  cargo  al  de  igual  clase  D. Aquí-
les  Vial  y  Bassoco.

22.—Nombrando  comandante  de  la  laucha  Tarifa  al  alférez  de  navío

D.  José  María  Arifio.
23.—Ascendjendoá  contador  de  navío  al  de  fragata  D.  tjbaldo  An

drade  y  Arias.
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23.——DisponietldO  que  el  teniente  de  navío  D.  Emllio  Saris  perma
nezca  dos  años  más  en  la  Habana.

23—Idem  pase  fi  continuar  sus  servIcios  fl Cádiz  el  alférez  de  navío

D.  Eduardo  Bonniati.

23.—ProrogandO  por  un  año  más  en  el  destino  cre contador  de  la
fragata  Villa  de Áfadricl al  de  navío  D.  José  Arnao  y  Ruiz.

21e._—Destinando  á  la  Navas  de Tolosa al  teniente  de  navío  D.  Anto
nio  Rapallo  é  Iglesias.

25.—Idem  al  departamento  de  Cádiz  al  ingeniero  primero  D.  Julio
Alvarez:  al  Ferrol  fi  los  de’igual  clase  D.  Cayo  Puga,  D.  Enrique  Mit—
jana  y  al  segundo  D.  Manuel  Rodriguez  y  al  de  Cartagena  al  segundo

D.  Salvador  Páramo.

25.—Nombrando  para  la  fragata  Navas  de  Tolosa  al  primer  médico
D.  Pedro  Espina  y  al  segundo  D.  Tomás  Quiralte.

.—Idem  ayudante  de Marina  del  Puerto  de  Santa  María  al  teniente
de  navío  D.  Juan  Manuel  Heras.

27.—  Destinan  lo  á  la  compañía  de  depósito  de  la  Habana  al  teniente
de  infantería  de  Marina  D.  Hilario  Elvira  Puertas,  y  á  la  vacante  da

éste  al  de  igual  clase  D.  Sebastian  Duarte  Cano.
29.—Nombrando  segundo  secretario  de  la  capitanía  general  de  Cádiz

al  teniente  de  navío  D.  Márcos  Fernandez,  y  fiscal  en  comision  de  la

comandancia  de  Algeciras  á D.  Domingo  Derquí.

29.—Destinando  fi  las  órdenes  del  capitan  general  de  Cádiz  al  orde

nador  de  primera  clase  D.  Manuel  Gener  y  Lozano’.
29.—Idem  á  la  escuadre  de  instruccion  ó.  los  tenierftes  de  navío  don

Alejandro  Bouyon,  D.  Pedro  Valderrama,  D.  Emilio  Guitar  y  D.  En
rique  Pardo  y  ci los  alféreces  de  navío  D.  Salvador  Peña,  D.  Francisco

Javier  Quiroga  y  D.  Joaquin  Pizarro.

‘29.—Nombrando  asesor  del  distrito  de  Suances  fl D.  Cárlos  Sanchez;

del  de  la  Guardia,  á  D. José  Verdia  y  Caula:  del  de  Moguer  fl  D.  Ar
toro  Perez  y  Lozano;  y  del  de  Noya  ci D.  Ricardo  Pardo  y  Pardo.

29.—Traslada  Real  decreto  nombrando  vocal  do  la  junta  superior
consultiva  al  contra-almirante  D.  José  Polo  de  Bernabé.

29.—  Idem  id.  nombrando  comandante  general  de  la  escuacira  y  apos
tadero  de  Filipinas  al  contra-almirante  D.  José  Montojo  y  Trillo.

29.—Idem  id.  relevando  del  cargo  de  vocal  de  la  Junta  superior  con

sultiva  al  anterior  contra-almirante.

30.—Disponiendo  embarque  en  la  fragata  Navas  de Tolo8a el  teniente’
de  navío  D.  Manuel  Triana.
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30.—Nombrando  comisario  del arsenal  de  la  Habana  al contador  de
navío  de primera  D.  Crescenciano Sarrion.

30.—Idem  ayudante  fiscal primero  del Consejo Supremo de guerra  y
Marina  al  capitan  de fragata  D.  Patricio  Montojo y Pasaron.

30.—Idem  ordeiador  de pagos de  la Coruña  al  comisario  D. Wences
lao  Cros y  Calleja y  al  contador  de navío  D. Eduardo  Diaz, interventor
de  Santander.

30.—Idem  subalterno  de  la ordenacion  de pagos  de Barcelona  al con

tador  de  navío D. Nicolás  Prats  Larran.
Diciembre  .1 .°—Idem  ayudante  personal  del  comandante  general  de

la  escuadra  de instruccion  al teniente  de infantería  de Marina D. Fran

cisco  Berauger.
1 .°—Dej ando  sin  efecto el destino  fi la  escuadra  de instruccion  del

teniente  de  navío D.  Pedro  Valderrama  y  que  continúe  agregado  fi  la
seccion  del personal  del  Ministerio.

1 .°—Destinando  fi la  Habana  al teniente  de  navío  D.  Bernardo  Na
varro  y Cañizares,

2.—Ideru  al  aviso  Vela8co fi los  alféreces  de  navío D.  Joaquin  An—
glada  y  D.  Francisco  Gomez Aguado.

MATERIAL.

Movimientos  de  buques.

Escuadra  de instruccion.

Noviembre  23.—Salió de Cádiz.
26.—Entró  en  Cartagena.

Vapor  isabel  la  Católica.

Noviembre  17.—Salió  de Cartagena.
18.— Entró en  Alióante.
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Vapor  TTigilanie.

Noviembre  15.—Salió  del Grao.
17.—Entró  en  el Grao.

Vapor  Linier.

Ioviembre  9.—Salió  de Málaga.

10.—Entró  en Málaga.
27.—Salió  de  Málaga.

Goleta  Caridad.

Noviembre  16.—Salió de  Alicanto.
47.—Entró  en Cartagena.
18.—Salió  de Cartagena.
21 .—Entró  en Alicante.
02._Salió  de  Alicante.

Goleta  Concordia.

Noviembre  7.—Salió  de San Sebastiari.
8.—Entró  en  Bilbao.
10.—Salió  de Bilbao.
41.—Entró  en  San Sebastian.
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