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•  MEMORIA

SOBRE  LA

CAdPAA DE. LA CORBETA DOM MAR! LIOL1Nk

EN  LAS  COSTAS DE  CHINA Y EL  JAPON,

desde  Abril de i880  á  Enero de 88f,

DOE   CADANTE  DE  DICHO  BUQUE  COHONEL CAPITAN  DE  PEAGATA

DON TOMAS  OLLEROS  Y  MANSILLA.

{Üontinuaeion,  véGse páginas 13,17,  9+,   23  y  669de  tonoX.)

•       Opio.—E1 opio es el jugo extraído  iticision de las abe—
izas de las  adormideras,  del qu  forman bolas dial tamañó  de
una  naranja,  iniporándose  en cajas d  40, 135 6 175, Segn  u
proceencia.  Su peso va disminuyndo  á medida que civ  jé
y  su valor ha cambiado con la  calidad, de 375 á 615 faerS ói
pico  én  el  año  anterior.  Para  usarlo  disiéIven  lá  dióga  en
agua  hirviendo,  haciendo una  especie d  melaza óspea•, • en
cuyo  estado se vende al menudeo, á. razon de un .peo p07 ¿na
cantidad  qe  pueden consumir algunos fumadorés, aunque la
mayoría  no llgue  á un  décimo de ella y los nvelés  no asen
de  un  vigésimo. Su usó. debilita moral y físiau&nte  á los afi

•  donados,  causa inapetencia,  y á veces diaieáS  que  terminan
•     fatalmente; para  los que llevan algun tiempo en  estos rares,

•  no  es difícil conocer los fuadó7és  invetérado  de opio en esos
•  •    esqueletos vivientes de cara teriosa,  mirada vaga y siriexpre—
•  •     sion, y hombros levantados, que se encuentran  generlmexite

•entre  las clases más miserables de los puertos. Los efetos  del
•    opio ho serian tan  terribles sin la fciIidad  cn  qúe su uso se

convierte  en un hábito apasionado dificilísimo de curar. Des-
pues  de algunos dias de fumaresta  dróga, es taLla intranqui.
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lidad,  la falta de sosiego y  el  ardiente  dóseo que  sienten  Ios
fumadores,  que el opio se impone á ellos como una  necesidad
imperiosa  é  irresistible,  debiendo aumentar  de  cuando  en
cuando  las dósM para recobrar la calma perdida. Así;  son lón
pobres  los que más sufren; porque, por una partó, sus medios
no  les permiten  satisfacer este vicio  sin  privarse ellos y  süs
familias  de lo más  preciso para  sostenérse; y  por  otra, una
alimentacion  escasa y  poco nutritiva;  dá al venéno mayores
fcilidades  de  accion. Debilitados los  fuwadores de. cuerpo y
de  amia,  ni  tienií  fuerza ni  voluntád para  el  trabajó,  áuw
cuando  no  estén  imbecilizados  por la  influeñcia  del  venenó;
de  modo, qu  todos abandonan  sus  negocios y  ocupaciónes,
más  ó ménos, y son muchas las ruinas  y  miserias  ue  causa,
y  de las que no es posible hácerse pargo sin reflexionar que en

China  es jornal  muy  comuii el de 10 ó 15 céntimos, áun  paia
los  oficio  mejor  retribuidos.,  j  la  generalidad de los Luma—
dores  gastan  esa cantidad en  el  fdmadero.  ábandonando por
completo á sus familias. Todos, sin  excepción, tódos los fúma
dores  de opio comprenden lo horiible  de un  vicio que  les in—
utiliza  por complete, y  cuando no le  ocultan, convienenen los
daños  que  causa, diciendo que no pueden resistir  á  su  atrac
cion,  y pidiendo todos, de buena fe,- un  rewedio  qu.e les libfé
4e  la  angústiosa  obsesion con  que Ja pipa ls  atrae.  Y buena
prueba  de lo  generalmente sentida de esta  necesidd  son los
numerosos  anuncios de wedicinás para  curar este vicio que 
publican  en:China, aunque,  segun me dicen, ninguno dabue
nos  resultdoS  y alguno. los ha dado fatales. Yome  atrevería

-4  aconsejar á lós misioneros que  propusieran  el uso  del café
como  iemedjo, pues como vicio, aunque ta.n caro, no sería tan
perjudicial  para  estas pobres gentes. De mf sd decir  que,  lle
vado  de la  curiosidad,  he  absorbido can tidádes de humo dé
opio, tHples,.segun decian, de las que ordie.ariamente necesita
un  fumador novel para quedar aletargado, sin mntir  incomo—
didad  ninguna;  lo  4ue  atribuyo  al uso  ó abusé que  hagodel
Lafé.

Los  niales que el ópio causa son :aquí tan mangibles, que  las-
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autoriddes  chinas no són ólas  en: larneiitar su uso  habiend&
:algunos  europo  y americanos que profdsaíi etos  sentimien
tos,  y  á la vista  tengo ui  periódico que dic:  «Aunqtie es muy
satisfactório  ver  que  va  aumentando uiicornet’ció tan  lucra—
<tivo, no  podeníbs mnos  de pensar,  qué  séría  de dse  que
‘Inglaterra  tuviera un  intié  mónos directo en este iegocio.»
Pero  pocos dias despiles, el iiismo  periódic  criia  amaxga
nente  unaieunion  de la  «Sociedad para  la abolicion del trá
fico del opio de  Lóndres.» Esta  Sociedad publica  periódicos,
péro  con escasós résultadós,  pues la  mayoría  de los ingleses
-se sublevan  i  la  sola idea de  dejar de vender esté venéno, y
los  periódicos están  lleiios  de  razonauiÍentos  para  délender
este  negocio. Ya dicén que el vicio es  iñuy  ntig1o,  que  In
glaterra  no lo ha  invéntado,  y que,  puesto  qde existe  hacen
bien  en  fomentarlo y  apoecharse  de l,  pués  no  faitarí
uién  tornara su püésto sielrs  quisieran dejar1o  a  ue  toda
ociedad  debe tener un  vicio cualquiera,  y  hasta he isto  en
iin  periódiio grave, que  el  uso  del ohio era .múy bueno para
las  clases pobres, porque hacia olvidar sus miserias  a  los  fu
madores,  aunque  no. añadía qúe  le.hace  duro  para  tolas
que  su vicio causa, y asi pudiera llenar  hojas  de aigumentos
:absurdos  de loé í’edactóres de diariós de la nacion qué se llan
.á  sí misma la más filaiitróica  dé todas la  civilizadas.  1.

Los  ingleses hacen en la  India algo ‘paxeid  d lé  aé  nós
otios  en  Filipinas con  el  tabaco  El  Gobierno ingles compra
toda  la cosecha de opio á precios fijós, múy ájés  en  relaion
-del valor de la droga, pero bastante altos para  que  su  cultivo
-sea muy remunerador y los indios tengan intcré  en  él  des—
pueé  lo própara  en bolas y lo  emac  en, caja  ‘listas pa  la
eportacion,  que vende en públida subasta.  Segun datós ficto-
-dignos que tengo á la vista,  cada caja  pr.epada  pór  el  Go
biérno  viene á  costarle 200 pesos,  y  súlie en  las  subastas á
unos  650, dejando al  Erauo  un  enorme beneficio En los pun
tos  en  que  el Gobierno  no  compra y  prepara  el  opio por si
mismo,  cáda caja preparada  por la industria  particular  paga
300  pesos de derechos de exportacon.  ÁiTites de legalizarse la
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intr,oduccion  del  opio  y  la  pre’dicacion del  Evangelio; que
como  hemos visto,  son el  mismo tratado,  la importacion de
•es;ta droga alcanzaba apénas un  valor de  millones de duros;;

-ahora, un  año con otro, los ingleses envian á  la  China  unas-
90  000 cafas, por.las  que cobran más  de 30 millones de-duros-
de  ‘derechos,  miéntras  que  los 30 taels  por  pico con que  se-
obliga  al  Celeste imperio árecibiria,  producen solamente unos
.3 millones de tels,  y las  Iniséris-yesgraéias  que. el vicie-
trae  consigo.  1 1               1.

ós  decretos imperiales’ prohiben el  cultiva  de adormideras;
en. China, pero algunos ‘gob’er.iadores de provincia lo.. toleran

 odio.. á.. Inglaterra,.  y  como los  campos dedicado  á  este
cultivo  producen ,mucho máque  los sembrados de cualquiera.
oralant,  la libertad  de. cultivo. sería quizás. .el iinico medie
£Jcónltrarrestar  ellAnterés de  Inglaterra en  pocos años.  Lbs

•  brsas’-y  ios:,turo  seduidos’pór ,;ls  enormes  ganancias’ d,e
Ómerio  hah enpez’ado .á.envia’r.-opi.o á  este  desgraciado
país;,  y es  probable: qué prbri.to será  terribles  rivale  “de In
giaterra:’ hotodavfa  e  9.7 or  100’ del  veneno importado ha.
pasado  por maios’ingleas  ldejand’o á ‘su Gobierno: el enorme
tributo  que’ 1ie1mencionado.. ...  ,

,-Además, ,de estas. ‘ganancias, legalizadas’ por: la fuerza,  tiene
Iula’terra’  o.tia1s. importai’ítísi’mas é  ilegales. Hong-kong es él’.
l3ibrallar  dé.Chiiia; nido  dlesde el que una’porcion de comer
dantes  d’rna,l  fé, intr,oducen toda clase’ de géneros, pero es—
peéialmeute ojiio; frau’duléntaniente. Los estadosde  entradas
en:Uong-kong  comparados con los de salida  opios qie  que
dai’i. en,aJmacen ,dém:uestran que; el ‘año pasado se han  intro—
)uciño  de cntrabiurdomás  de  22’OOO picos defraudando á la
Hacienda  china ala cerca de. 700 000. taels.. .‘::..  ,.  ,,  1  ,  *

OTRAs IMPoTAdIoNEs-_Despues del opfa’Jos aigodone  teji
dos  é hjiados, SOl) el  género de’irnp.ortacionrnds cónsiderablel.
E1año  asado1 se han  introducido’ 447 millones de.. metros ‘do.
telas,  y: 138 0.0.0 picos da h±lBdos1 y.esias  enormes  cantidade.
no  bastarían para  nrtir1lo’smercados  chinos, sin  las .dificul
ades  que la falta ‘de vlas dé comunicacion, y las arbitrariéda—
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des  dealgunos  mandarines, oioie-n  d  su  introduccioil  en  él
interior;  .  ‘.‘  .  ..

La  rnayo. parte  de los género  de algo. on  son  da: Sabrica
olon  inglesa, pero. ‘dedeh’a  alguno’s años vali: tenieMó  un
rival:  terrible : en los. proñuco  hotemeriéanos:.  hace  tres
años. ,la in.troduccion da los  Estado.s-IJniños fué  de  274 000
piezas:.00n ‘un valo  de  750 000 tacls y el año  pasañó:lian.flegaño  :d 1:3.71000 piás  con  uru valo  da  unos ‘3r/  ñiilio

nes  de  .tals,  resúltados  debidos  al  desciédito: ie  .ios. €&-

neros  ingleses pf’eparad.o P.xpresáment’ para  este.’
y  á la. esnrada  manufa’ctur.de.  las que  los  aniericaiiosen
vian.  Los  chinos ‘fabrican. muchas  telas ya .hilnde  ellos  e]
algoftoh,  ya. emleaudo  hilos .extiáujeros,  hor  éstáñ 
tando  una:fábrica.de hilados  con  la  maquinaria  más  perfac
cionadá.  .  :  :       ..  ..:‘.:.

A  mi juició  los  géneros da’ algMoi  de  núestras. m.amrfae
tura  tendifan  huen.  salida en eatos mercados, especiMñent
los  de punto baratos de Cataluña que  se usan mucho  en  tbda
la  China..   .    .  ...  .  :.‘  .

Las.lanerías,  que  sigilen  en  irnpor.tancia’ní  los  :algodso’nes;

van  tambien  aumentando:  anualmensI  pesar  d  ñe  1cd  es

son  mayores  las  .cantidaçlés:que  ls  rusosintrcrdilcbnpor  sus

fronteras.  . Tambien  creq  que  Es$ia  puédo  1’enviar:  

gruesos  y  baratos:  que  :soi  de  rnuho  conslrmo  en  los  rneré4

dos  del  Norte.  .  .  .  .  ..

Siguen  en  iinportanci  los  metales:y  entre  ellos  el  primero

el  hierro.,  en  barras;  planchas,  alambres  utensiiós  de  todas

clases,  y  sobre  todo  el  hiérro  viejo  de.  las  calder&s.;  máquinas

y  buques  perdidos,  que  los  coiierciantes  chinosde  los’  Estre

chos,  compráu  á  bajo  pr.écio,  .y  que  se  de.talla  con.  gran  acep—

tacidn  il  toda  laChiná,no  sóló  por  su  baratura;  SIlO:  por.sii

buénaca]idad,  pues  lo  nismo.  que  con  los  algodones  hacen

los  ingleses  don.  los  hierros,  preparando  para  estos.  mercados:

unmetal’  que.  al  trabajarse  resulta  agtioypocó  du.ctil,  porl

que  están  muy  desacreditadas  las..maTca  inglesas...

Entre  los  otrós  metales,:  son  los  más.  importantes  el.  plomo  y
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el  estaño que so im’portaii en:hoja,  para  forrar  ‘interinanet’ité
las  cajas en que el télse exporta, y despues, el cobre y’ el mer
curio  que se consumo casi todo en la fabriéacion de espejos.

El  año pasa.do se han importado 175 000 t.  de carbon, en su
mayor  parte de Australia y del Japon;  pues los ingleses figa.-.
ráu  .or  ‘niuy  poco. entre  las  importaciones. ‘La importacion
totál  es  sin embago,  escasa; porque la  mayoría cTe los ‘vaporés
que  v.ieneii de Europa traen  el combustiblé. que .necesitá’n para
el  retorno y además las minas del país producncada.vez  más.
é.  las. que  explota el. Gobierno chino  en  Formosa, .despues
de  surtir’ á su  marina de guerra, han vendido más de 19 000: t;
durante’  .l  año $sado  y hay  minas  en explotacion en Kin
kianS  á orillas, del  Yang—tsé, .y en  el  Petchili,  á 80 millas de
Tient-sing,  pero no h,e podido adquirir  datos: sobre su produc..
cion,  que  debe  ser  muy  considerable.  Segun  dicen  lós  que
conocenel  páís, ‘hay: en ‘Chiíia criaderos  extensos de carbon,
queel  día  que:se beneficien darán ligar  al una  grande  expor—.
tacio            .

Entre  el resto de las importaciones son de considerar ‘el al-’
godón  en rama, .loá fósforos que  ‘han llegado el .año pasado’á
1  millón  de  gruesas,  el petróleo  que. por  su baratura  va.re
emplazando  los aceites vegetales ‘indígerias;’las algas marinas
ue  usan’ como ádimento, siendo muy estimadas, por ‘los gas—:
tr.óxiom’os. las que  vienen del Japon  y  Corea; xñaderas, tintu
ras,  cristales, pescado, seco, etc.

El  comercio español’ encontrará en China uu.buen  mercado
para  sus yinosde  lujo, de los.que se  consumen muchas;falsi—.
ficaciones, géneros de punto de algodón barato’frutas  secas,
abacá,  resinas, maderas duras  y azúcar;.,  .

TÉ.—El primer.artículo dexportácion  es el  té, de cuya hoja
Se ha  émb.arcado el año anterior  más de. ‘2 .millo.es de picos,
con  un valor de 33’millones. de taels  :ó sean más del 46 por 100
del  total de las expórtaciones que han  sido 72 millones,’ y. esto
sin  contar. las ‘importantes cantidades de té,. que van  directa
mente  del interior .á la  fróntera rusa. y  ue  por, consiguiente
no.apareceu. en los,estad’os de .lás ‘aduanas’.marf timas.
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El  t& de más: consumo es el negro,. del  que  se han  exportado
 iillones  de picos; del verde han salido 183 00O y del pr

parado  en ladrillos276 000..pico.s..
Entre  los consumidores, Inglaterra  y  sus coloñias han reci

bido  1 278 000 picos en  u  mayor  parte  de  clases regu1ares
Rusia  compra las clases más superibres ‘y las rná  baratas;  el
año  anterior ha  exportado,  pasando. por las  aduanas  i150 00&
picos  de clases bunas  y  275 000 picos en  ladrillos; es  casi el
total  de la  exportación  de  esta  clase. Los Estado-Unidos  se
han  llevado 267 000 picos., entre  ellos cai  el  total  de la  pro—.
ducción de té erde..Fuera  de estos paíseslos  demás son con—.
sumidores  insignificantes,  pues todos los  de Europa,  menos
Inglaterra  y Rusia,  han exportado 2 048.picos,. si bien  es ver
dad  que los  comerciantes d  Lóndrs,  reexportan  mucha  de
esta  hoja  para  otros  mercados  europeos.  .

Los  precids  han  variado;.segun  las  clase.sentre.  .10 y  48 taels
por  pico, lo  que  da  poco más  de  45 céntimos  d  peso por libra
de  los superiores,  y unos  10 céntimos para los inferiores; pero
estos  precios son al  po.r mayor;  vendido .en pequeñas  can.ti
dades  se paga macho más caro en  los mismos puntos produc
tores.  .  .  ..  .  .

El  té es una planta  dura  y  de fácil cultivo .que se  produce
bien.desde  los  climas  tropicales. hasta los, más. frios y en las
montañas  de la India se cultiva en  gran  escala  lo mismoque
en  el Japon, pero la primera condicion.de. éxito para  que una
plan tación sea productiv.  es la baratura  de los jornales  y esto
hace  imposible. la introducción de su cultivo, en Europa y ase
gura  su monopolio á los chinos.  .

OTRAS .ExPoRTAcIoNEs.—La exportacion  de  edas’  es poco md-.

nos  importante  que  la  del té:  el  año  pasado  han  salido  .106 000
picos  con:un’va’Io.r de 29’millones de taels: i-i   mayor  parte.
se  exportan po.r mar lo propio .que algunos tejidos y telas. bor
dadas..  .  .  .  .  .  “  -...  .

Una’ca  alemana  ha  montdo  una  fábrica  de  tejidos  d&.
seda  en. Che-fú, y  una  norte-americana  otra  n  Shañg-haílas  dos están dando buenos resultados y  dada la  baratura  de.F.
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trabajo  y;ia proxiimjdád’ de las primeras rnateiias  es  d  cree
que  eta.  idústria.  esité l1amda  á tener  un gran  desariollo ei
pocos  años.  .  .  .  .

Entre  ‘los deñ’iás artículos de, exportación, figura  el  azdcar’’
por  un  3 por 100 del total: ‘el  Japon. recibi6 340. 000 picos: 
Australia  140000’, (niercad’os ambos que Filipinaepodríanir
con  ‘veitaja) alcanfoi  lanas en  bruto,  añi’les etc;

COMERCFANTES RESDENTEs.-- Todo . este  •iico  comercio  está
hecho Ipor 451 casas  extranjeras  ‘estableid’s  n  ló  19 puertos
abiertós:  de éllas  son  inglesas  299:. 64 alemanas;  31  norte—
‘americanas;  16 rusas  y 1 es$ñola..  Shanghaf  tiene 245 fir
mas;  los, . demás ..puertos ‘tienen menos de 30   excepción de
Fuchau  quie tiene: 39.,  ,  .  .  .  -

El  núm’ero total.de residente  extranjeras en los’ 19 ‘puertos
incluyendo  los cónsules.y sus familias era, á f,ues del año-pa—
sadÓ.3 99:..de ellos .2. 070 ingleses; 469 aleitianes; 3M franceses
y.. 13:espñoles,  en  u  n’ayór.parte procedentes de Filipinas.
.A  pesar’ de qie  este  infenso  moviminto  cop’iercil  e  re

parte  entre un  n’drneró’de firmas .relativmente  pequeño, los
negociantes  no’están ‘satisfechos de  la  situacion,  re’cordaide
épocas en que siendo ellos muy pocos y ayudados por las  ex
cepcionales ‘circunt’ancias por’ que  atraesó  el ‘país dde  .el

principio  d  la  guerra  del ‘ohio hata  la  conclusior! de la re—
volucion  de los ai-ping,  hicieron  fortunas  tan rápidas  como
colosales. Hoy’ tód’o esitá niás trnquilo:  e’l coniercio sigue una
marcha  ménos febril, y si las gañncia.  no  son tan  enormes,
y  algunas veces se conrierten’ir’é’r4idas,se  debeá  la rivali
dad  de las casas compradoras  pa:tÍCuIaiañei-ite’de tés’  edas,’
que  elevan los  precios á  mayor altura  deI’qiepiieden  tener
aquellos’ géneros cii los nÍercados:eñrope’is. :‘  ‘  :

‘Los’ comerciantes sé quejan de que el Gobiérno chino:fabri_
que  cosas que debiera. comprarles’; de que se-opóne ú su-esta—,
blecimiento en el interior donde quisieran mostrar más  á sus
ancha  los pioductos de ias’civilizacione occidentales, ‘y el opio
sobre  todo,  creando nuevas  necesidades en  el  pueblo chino y
ensanchando  sú mercado, y. de la oposicion de abrir. ferrocar—
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riles   otras vía  de coniunicácion que  deii facilidades á lain
troduccio.n de sus géneros,  acusando á todos. los represeñtan—
tes  de Ia1ta de energía  para óbliaral  Gobierno chino á. con
cedór  todas us  exigencias  .  .

IDEAs.dHINAs.--Por su  parte  el  Gobierno de  Peking .lresiste
cuanta  puede á abiir  su país á gentes que vienen con us  leyes
bajo  el brazo,. sitr  peto ninguno por las cotumbrs  del im
peno  .y disuastos.á  provocar  cuestiones con el meflor pretexte
que  tcriinan  :sietnpr.e.con •nueas  concesiones,  y  el pago. de
algunos  ruiliones de .taól.  Los ¿hinos dicn,  que sin necesidad
de  los incónihdos y peligrosós huéspedes.ue  se abrigan en los
puertos  abiórtos hubieran seguido vendindp  del mismo niodo
sus  tó,  sedas y. demás productos,  sin las complicaciones que
tan  caras har  costado: ásu  bolsa y á su orgullo nacional y sin
haber  consenidoel.  enveneñamientó material  del pueblo con
el  dpia,  y eLmpral coi.  nuestró  contacto; y  por más  que  sea
‘tr.ise  3a:orfesion,.. esuña  verdad que  las  costumbres chinas
son  m.ióhísimo iñás ‘norigeradas  en los.•paises cerrados á los
extranjos  que .enla  cercanías de los .pueItos abiertos  y que
los  que  viveil en}Iongkongy  Shang-hai.por  sus  malas cos
tumb.rós.y.vçi.o  datodas  clases,deben  inspirará  los  gober
nautes  ünapóbre  idea d.lainfluencia  civilizado±ade los puc
bios  cristianosLos  ehinósilustrados  id  ver  eL.esiectáculo de
los  extranjnrosaseguranque.  á  pesar  de nestros  telégrafos
vaores,  ferrocarriles  y. demás adelantos,  hacernos •una vida
agitada  é iniranquila,  @e .nuiestosJñjqs no nos respetan, qu
nuesir  tujere,  son de; los. demás-más  que  de sus.maridos
que  no  ten  niosfamilia  r  que nuestra  existenciae  una fiebre
en  qieos:excesos:delorgia  sirvn  de. descanso .á los deltra
bajo;  que nosa-bmos:lo.  que.querernosn  adóndevamqs,..y
que  nunce: vén ñn:extranjero  contento con su  suerte;  y po
dltimo,que  la:liherlad y jústieiáqne  predicamos. son palabras
vacias .de. sentido en..nu.estras bacas puesto quóveaimos á.qui
tarles  la suya y áimpo.nerles por la fuerzlo  que no.queremos
en  nuestros propios paíss  :  ;.  .

La  generalidadde áos chiuos.q.uelosconocen,  aprecian  los
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adelantos  y las ventajas que sú introduccion há .traido-al país
Desdela  apertura.de los puertos del. Norte-su poblacion ha cua
druplicadó  y la miseria ha  disminuido aJgo: las oxunicacio-.
nes  regulares y frecuentes p.or medio de vapores han  niveládo
los  precio  de ios..mercádos haciekdo ménos terribles  las  con
secuenciaa  de las malas cosechas llevando- á las provincias afli
gidaspor  el  hambre auxilios oportunos  los  júncospo.  haéen
ya  los  largos  y  peligrosos viajes en  que  se  emleában  hace
pocos  años;. hoy  sis  navegaciones son las del pequeño cabo
táje  y léjos. de disminuir  en nlmero,  hail  aumentádo y  están
-en movimiento continuo-, con él desarrollo que el. comércio ha
tenido  sin ue  haya que lamentar en sus cortas tráesías  el in
calculable  númerode  siniestrosque  tenian  ántes lugar.

MARINA MERCANTE.—La marina  mercante  china . va  refor

mándose  tabieu.  bajo la influencia extrarijera,.y  desde ahora
pue  pIevurse que no  está  lejan  el  dia  en  que  nos batirán
on:  nuestras  propiasarmas. . En  i864  tenian lbs  chino  1 QOL
buques  de construccion europea, con un  registro de 64 000 t.  6
$an  64 por término medio para  cada barco.  El  númro  ha
auientado  con tanta rapidez como saimportancia.:  él año  pa
sado  tenian  .7.000 baques  de. construccion europea  midiendo
5000  000de t.  lo que da 700 t.  para cada buque. Hoy. la mitad
del.comer.cio costero y de las lineas. de vaporés que cruzan .el
mar  de China- en.todas direcciones, perteneced comerciantes ó
compañias  chinas;  muchas de ellas patrocinadas por los vire
yes  y probablemente-por el Gobierno:

-  COMERCIANTES cHrNos.—Tampoco. se  han  désciidad.oén  to
-mar  las  leciones  comerciales. que  las  casas de  los  pLiertos
abiertos  ofrecen. Estas casi no hacén ningúñ.negocioin  la in
t-ervencion del comprador chino:  ellos son. los  que  aconsejan
y  hacen las compras de tés y sedas,  segunel  estado delmer
cado;  ellos-, los qué reparten  los géne-os.importados entré los
rnercdeIeÑ  chinos, egun  las  garantías.  qu& presentan,  do
modo  que la -mayría  de los extranjeros despies de largos años
de  residencia en los que han  comprado y vendidó géneros por
valor  de cientos de nñllones:, no  cénocen á lbs poductores  de
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los  de  exçíortacion  ni  á  los  consumidores  de  los: que-iwpOrt,

siendo  los  compradores,  el  alma  d  sus  negocids’.- Miicho-  de
estos  compradores,  despues  de  haber  hecho  su  aprendie
comprando  y’ vendiendo  por  cueita  de  los  extranj’eró,-  ha
empezado’d  haceilo  por  Id sua  propia;  solos  ó  en; comp’dfia;
y  honrados,  ifleticulosos,  sin  los ‘grande  gastos  de  las  casas
enrQpeas,  haciendo: por  si mismos  sus compras  y  remesas,  SÚS

pedidos,y  ventas,  sin  pagai  corretajes  -iii’ coflii’siones,  van  to
mando  cada  vez iiayor-  imp’ortacia,  Y: concluirán  por hacer
imposible  la  existencia  de  Io  comerciantes  ccidentale.

EMÍGRACi0N.—Antes de  termindr  estos ya largos ats  y
sin  embargo  incompletos,’ sobré el  comercio  chino,  debo decir
algo  sobre la  emigracion  de chinos,  que  unas  flacions  bu-Scan
con  afan  mientras  otras  ]a’rechzan  conviolencia.

Lás  chinos  emigran  vólu-ntaiiarneite  y  en  grande  maas
dónde  úieia  que  han-encontrado  tdbajó  yaigtni-d  libeitad  y
justidia,:’1a  condiciones  de su  propio  Gobierno  y  la  misériad’
su  paí  les  hace  bien  poco exigentes  y es  preciso  que  se. haya
abusado  bien  duramente  de  los:emigrantes  para  retraErlos  de
‘ir  á-cialqnier  país  -donde  púedan  ..gan.ars:  la  vida.  Así- hEan
ido-desbordando sus. frpteias.  é  invadiendo’ fácilmei”ite -el Ti
bet,  los  territoDios  de Kuldja  é  Ilí  al  O  la  Mongolia  yla  Si
beria  al  N.  .y  la  Crea-y  la  Mandchuria  donde  hoy  son  más
‘numerosos.que 1s--tártaros.  De  la  misra  -manera vap  Olá
divostok  al Japon,  Filipinas,  Singapore  •y la  .Iiidia  á  -las - po
sesiones  hn;landesas,  á  California  y  Australia;-á  estos:dos  últi—
inos  países  en  que  el  trabajo  se  ‘paga  mejor- han  adido  en-
tal  número  que  se han  ido  apoderando  de  todos lós- peqüeños
oficios  é  industrias,  dando  lugar  á  amargas’  quejas  por  pa.rte
del  pueblo  y  provocando  al  Gbirno  á  tomar  medidas-de. -re
presión  contra-los  chinos.  .  .  ‘-  -.  .

Los  norte—americanos acaban  de  hacer  un  tratado,  en  el mes
pasado,  cuyos términos no son aún pú’blicos;-pero cuyo. objeto
s  concluir  con  la  emigr.acon- de  chip-os á. California. El  C’o-
hierno  colonial de Australia,  ha impuesto -tambien en este año
un  derecho-  de  50  pesos  por  cada  chino’.q.ue desembrque  -en
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l  país, y los indígenas d  las andwich,  se quéjan de la inva
.sion de trabajadorés de coleta.  -

En  cambio las repúblicas hispano sucl-americanas y el  l3ra.
sil  dse3n  llevar  á  sus. países- una  córriente  de  emigraciou
china  y  nuesti-o Tratado con el  Celéste Imperio (Noíembre
de  1877) que no es más que mi  tratado  de  emigracion,  1a1a
Cuba,  no ha dado absolutamente ningun  resultadó,por  razo
nes  que io  qiiloro tratar.  thora,  siendo ajenas á este estudio.

Los  chinos tienen  compáñías de einigracion  peifectaiiieute
organizadas  y  dirigidas,  especialménté  eii ‘ Ho’i-ig-kbng y
Ernuy:  ellas tienen siempre trabajadores dispuestos á emigrar
los  envía á los paíse  en que sabe que  han  de  eñcoritrar  tra
bajo,  les paga el- viaje,  les busca• ocupaion  or  medio de sus
agentes,  y  va  cobiando  lentamente  los  desembolsos hechos
con  un  crecido interés.  Tambien e  incumbéncia de las com
pañías  el repatriar-los cadáveres de los que mueren, éun  cuan
410  no  hayan pagado los gatos  que han  ocásionádo, ylá  eli
giosidad  con -qüe cumplensus  promesas les da gráíides facili
dades para  disponer  iemrede  grán  nilmeni  de egantes.

Los  chinós so-ii muy amantes de supaís-; pisansieinpre  en
volver  á él, y  de.hcho  regrésan cuando han  ad4uirido algu
na  fortuna, viéndósé siñ émbargoáluno  quelas  tiií  muy
considerables  en  el’ etranjero.  Su  amor aÍaus.hatal.n-o’m_
pideél  que se  naturalicen  en  el  qué  loé reÍbe,-ni  el qué se
casen  y se  convieitan, al  menos -en  apárienia  l  1  religiori
dominante,  si breen que ésto ha de aciliua.rles en élgán  modo
su; caiñiuo; pero ni su título de iadadaiios  extiañjeros  ni sus
mujeres  é hijos,.ni  sus  nuev6s  diose  bori’an el’rebuerd& del
Celeste  Imperio  y  á  él  vueli.reri casi  tólos  los  que  pÚeen
hacerln.                       -
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DEFENSA  EN  VUELTA  GONTRARIA

Es  evidente  que  si  la  lfnea  de barlovento yira  á tiempo,
evitard  el ser cruzada por la  otra; pero si por  causas motiva
das  no  lo, hubiera  hecho en  el momento oportuno, virará’ por
redondo,  invirtiendo el óden’para  quedar el buque $d  cabo
de  fila en. ‘  de  la nueva línea A’  (Lárn. 1, fig. 11.)

Así  dispuesta la  A’,  dispone,  para  orzar,  de cuatro cuartas y
puede  llevar á cabo los tres  movimientos siguientes:

1.0  Orzar por  contrarnrcha  hasta S’  para quedar paralela
á  la de sotavento y batirla  por concentracion oblicua

Desfilar  sobre la  retaguardia d  Iaotra  lfea  .(fig. 4  (1)
estableciéndose ásotavento.

30  Cortar  la  línea  de  sotavento B.’,  si  las circunstancias
favorecen, y  emprender la concentracion doble contra la parte
cortada.

Estos  tres movimientos requieren  rapidez y  decision y  no

(1)   Las figuras cuya  numeracion  es del 1 al  10 se  publicaron  en la  REVISTA

de  Junio. (Véase 1dm. xi.)—N. deÍa 1?.
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siempre  dan  tiempo  para  mandar  se efectilen.  Por  consiguien
te,  es  importante  que  en  el  buque  cola  S’,  cabeza  de  la  línea
invertida,  tenga  su  puesto  el  segundo  jefe  de  ella.

Para  todos los casos debe tenerse  presente  el siguiente  prin

cipio,  aplicable  á  toda  la  línea  de  fila  cualquiera  que  sea  su
medio  de  locomocion.

En  lalínea  de  fila,  órden  natural,  el que  manda  á  la  cabeza
de  ella:  en  este  sitio,  emprende  sin  pérdida  de  tiempo  y  sin

hacer  señales,  todo  movimiento  por  contramarcha  y  empeña
el  combate  cuando  lo  cree  oportuno:  el  segundo  jefe  que  en
orden  inverso  ocupa  la  cabeza,  deberá  tener  instrueibnes  que
le  pernitan  obrar.

Pasemos  á  la  maniobra  que  debe  hacer  la  línea  de  sotaven
to,  para  impedir  ser  cortada  por  la  de  barlovento.

Despues  de  haber  viradQ  A por  redondo  á  un  tiempo  (figu
ra  12), para  impedir  que  su  contraria  B,  desfile  sobre  su  reta
guardia,  la  invertida  A’,  resultado  del  movimiento,  puede em
prender  sobre  B las  dos maniobras  siguientes:

1.0  Pasar  de  la  posicion  barlovento  á  ser  sotavento  desfi

lando  sobre  la  retaguardia  de  la  de  sotavento  (fig. 4)  (1).
2.°  Cortar  á  esta  ilitirna  y  empeñar  la  accion  por  concen—

traciori  doble,  sobre  la  retaguardia  de  la parte  cortada.
La  de  sotavento  impedirá  que  la de  barlovento  lleve  á  tér

mino  una  u  otra  de  las.  dos  maniobras  anteriores,  rribando
cuatro  cuartas  á  un  tiempo,  para  en  línea  de  marcacion  B ha-
cer  elmismo  rumbo  que  A’ (fig.  12).

De  aquí  se originan  varios  casos.
t.°  Si ambas  líneas  se  encuentran  como irtdica  la  fig.  12 y

la  B  tiene  un  andar  igual  al  de A’,  puede  batir  á los  nás  ade—
lantados  de  esta ulitima  con sus  disparos  de  aleta

•  La  línea  A’,  se  hallará  en  situacion  desfavorable  y  si  que
riendo  salir  de  ella,  desiste  del  ataque  tomando  su  primitivaS
direccion  A  (fig.  11),  virando  por  redondo  á  un  tiempo,  u

•      orzando por  contramarcha  hasta  A”  (fig. 12), para  correr  de  la

(1)  Véase la lém.  Xi  de la  REVISTA de  Junio.
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misma  amura que  B,. esta  última  formando  á  un  tiempo  la
línea  de fila B”  de la misma vuelta que A”,  podrá concentrar
sus  fuegos oblicuos sobre los más avanzados de la línea A’.

Observaremos que en los movimientos de la línea B demar
cacion,  lastaB”  de combate, han empieadornénos tiempo q.ue
los  de la línea de fila A’.

2.°  Si la  línea Á  anda más ue  la  B,  los buques vanguar
dia  de A’, átes  de penetrar en  la  otra  línea,  recibirán  bas
tante  tiempo los fuegos de la B.

Si  aprovechando su  mayor  marcha,  la línea  A’,  intentara
una  concentracion doble contra el ala más cerca de la demar
cacion  B,  una  vez los  más avanzados de A’, dentro de los cla
ros  de la de marcacion B,  cogidos éntre  dos fuego,  la  B br
maiú  á un  tiempo eh línea de fila sobre sil ala  atacada,  y  ya
en. ella empleará la  doble concentracion cona  los rimeros
barcos  de A’.

Vemos. que en  tódos los  casos la  desventaja es  de A’  con
relacion  á B; ó  lo que  és  lo  mismo,  esta  última  disponé: de
buenos  medios defensivos.

Si  resumimos, veremos:
1  0  Que la línea de ‘sotavento B tratando de cruzar en vuel

ta  contrariad  la ‘de barlovento A,  cada encuentro le  propor
ciona  concentrar fuegos superiores á ‘los qué  recibe., sobre la
retaguardia  de esta línea (figuras 5,6,  7, 8 y 9)(1).

2.°  Que .la  dé  barlovento A,  virando  por  redondo á  un

tiempo  A’,  evitará  el  ataque por  desfile de B  y atacará  con
ventaja  su retaguardia.

3°  Que para  evitar  esto últino,  la  de  sotavento tomará

una  direcCion igual  ála  que lleva la  d& barlovento (dg. 12).
4.  yiíltimo.  Las’ dos líneas  en  esta  última posicion, bien

sea  que la de fila ‘A’ pérsevere 6 clesista del ataque, la de mar
hacion  B convirtiéndose en  la  de fila B”  concentrará fuegos
superiores  sobre los que tenga más próximos de A’.

(1)   Véase la lám. ix  de la REVISTA deJuuio.—(N.  dele  1?.)

TOMO x.  ‘                                    2
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LA  LÍNEA  DE  SOTAVENTO  ATACA  Á LA  DE  BARLOVENTO  DE  LA  MÍSEA

VUELTA.

Descrito  lo  anterior,  vamos  á  ocuparnos  del  caso  contra-
rio,  con  las  mismas  suposiciones  de  buques,  longitud  de  U—
neas,  etc.,  excepción  hecha  del  andar,  que  t;endremos  que
suponerlo  mayor  en  la  línea  de  sotavento•  si  ha  de  darle  al
cance  á  la  otra  de la  misma  vuelta:  imaginemos  que  la  de  so-.
tavento  B  anda  5 millas  y  4 la  de  barlovento..

Por  resultado  de  este  convenio,  la  línea  B,  sotavento,  alcan
zará  de  sii  misma  vuelta  á  la  de’ barlovento  A,  distando  450
metros,  ambas  lineas  paralelas  (fig. 13).

Supuesto  iguales  los  fuegos  oblicuos,  el primer  barco  T de
la  línea  B y.el  último  C  de  la  A  entrarán  á  un  tiempo  en  su
campó  de  tiro  recíproco;  y sucesivamente,  cada  5 minutos  que.
transcurran,  lo irán  estando  uno  por  cada  línea.

Diez.y  nueve  minutos  habrán  pasado  y  el buque  cabeza  2’,
de  la  línea  B  se  encontrará  á la  altura  del  sexto de  la  A.

La  vanguardia  de  B que  entra  en  fuego muy  unida,  es  pro
bable  encuentre  á  la  retaguardia  de  A  desunida1  condición
que  la  favorece:  además,  si  por  resultado  de  averías  alguno  de
los  buques  de  B tiene  que  dejar  el  fuego,  le  queda  el  recurso
de  q.uedarse. á  sotavento  y  su  línea  los  protege;  amparo  con el
cual  no cuentan  los  en  igual  caso  de  la  de  barlovento.

DEFENSA  CONTRA  EL  ATAQUE  DE  LA MÍSÍA  VUELTA.

La  armada  A  de barlovento1  para  salvar  .su  retaguardia  C,
viraráá  un  tiempo  invirtiendo  su línea  A’. (flg.  14);  despues,
por  contramarcha  se  dirigirá  á  pasar  entre  su retaguardia  y la
línea  B,  y  una  vez sus  buques  C  Iibrçs,  harán  por  tomar  su

misma  amura  y  puestos,  siguiendo  los  movimientos  de  la lí
nea  á  que  pertenecen.

Si  el  intervalo  que  separa  ambas  líneas  es  grande,  la  11—
nea  A,  para  invertirse  como  en A’,  podrá  virar  por  redondo  á
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un  tiempo; pero  si éste es muy pequeño,  lo  hará  tmbien  á
un  tiempo, pero por avante.

Miéntras  A vira para invertirse  en A’,B,  durante la virada,
continuará  su  movimiento de  desfile sobre  A,  haciéndole
ego.

La  de sotavento B,  perseverando en  el  ataque,  virará  poi’
:Vante  por contramarcha, para tomar la misma vuelta que A’
y  renovár  «el  ataque  de  la  misma  vueltá» contra  su  reta
guardia.

Si  por  salir  de  situacion  tan  desfavorable, la  de  barlo
vento  A’ resuelve atacará  la de sotavento B,  podrá:

1.0  Caer á un  tiempo en línea de marcación para  átacar la
retaguardia  de B y empeñar la  accion por la doble concentra—
don  (dg. 16).

2.°  Arrivar por contramarcha sobre la  retaguardia  de B  y
pasar  á la  posicion sotaventó.

Las  ventajas de B sobre  A serán  de tanta  mayor  importan-
cia  cuanto mayor  sea  su  union,  puesto  ue A  cón dificultad
podrá  socorrer á su retaguardia.

En  resúmen, de la  misma vuelta, la situacion de la línea de
barlovento  es  mala si  deja que  la  vangua’dia  de la  de sota—
ventoataque  á su retaguárdia como en la fig.  14.

CAPÍTULO  Ix.

Estando  á barlovento  dar  el  ataque.

Puede  emprenderse de dos iiiodos:
L°  Ataque  simple.
2.  :Ataque  dobl.

ATAÓVE  SIMPLE  DE  LA  MESMA VUELTA.

Lo  efectúa la  de barlovento,  colocándose á  un solo lado y
paralelamente  á  la  de sotavento; esocónseguido,  rompé el
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fuegó  cada  buqúe  cónira  su  correspondiente  en  la  otra  línea
(figura  15).  .

Lade  sótavento  qúe  recibe  el ataque,  cuenta  desde un  prin-
cipio  cón ventajas  peculiares  d  su  posicion;  en  efecto,  cuenta.
con  el mayoralcance  de  sus  cañones,  puesto  que  romperá  el
fuego  con los  de  su  batería  de  barlovento.

La  de  barlovento  A  (flg. 15) en  línea  de marcacion,  hasta  n
alcanzar  la  distancia  á  que  se  propone  batir  á  la  de  sotaventor

y  todos sus  buques  orzado  á  un  tiempo  para  jugar  la artillería
de  una  banda,  habrá  venido  aguantando  los  tiros  de  la  otra
línea  sin  tener  defensa  posibl.

Además,  en  órderi  de  marcacion,  unos  buques  van  más  ade
1anados  que  otros,  y  en  vez de  componer  una  línea  paralela  á
la  contraria,  será  oblicua  como en la  fig.  15,  y  la  vanguardia:
entiará  en  fuego  áñtes  que  el  resto.  La  oblicuidad  de  A  será.
mayor  á  medida  que  B estre.che las  distancias  para  hacer  su.

tiro  más  eficaz sobre  A,  que  tendrá  que  tomar  una  direccion
más  perpendicular  hácia  B si. ésta se  mantiene  unida  y acorta
su  andar.  La  vanguardia  de  A,  una  vez á  distancia  conve-
niente  para  empeñar  lá  accion,  se pondrá  á  ceñir,  disminuirá
su  andar  y  romperá  el fuego;  entónces  la  de sotavento  aumen-
fará  de  velocidad,  desfilará  sobre  l  vanguardia  de  A,  privada.
de  todo apoyo  inmediato,  y  valiéndose  de  unaserie  de  movi
mientos  en  retirada,  escalonados,  se  trasladará  2 millas  á  so

tavento,  y  en  órden  de  cómbate  estará  lista  para  rec.ibir  otr
ataque,  que  le  proporcionará,  si  maniobra  bien,  lás veiitajas

obtenidas  en  el  primeio.
Si  las  averías  producidas  por  el  primer  ataque  no  han  sido

de  tal  magnitud  que  imposibiliten  á  la  de  sotavento  manio

brar,  en  vez  de  arrivar  y  sotaventearse.  2  millas,  virará  por
avante  por  contrarnarcha   tomará  la  ofensiva  (flg. 5) (1).

En  conclusión;  para  atacar  á  una  línea  de  fila  á  sotavento,

situándose  á  un  solo lado  de  ella,  es  preferible  ordenar  la  de-
barlovento  en  dos  líneas  parálelas  á  la  de  sotavento,  óha

(1)  Véase la lámina   e  la REiISTÁ  de Junio.—(N.  R.)
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blando  en términos generales, mantener  á los  no  combatien.—
4es  agrupados ábarlQverlto para  caer donde más convenga.

Los  combates así empeñados no han  dado nunca  resultados
decisivos;  pero son de aplicacion Ñconocida cuando se quiere
no  comprometerse mucho,  para  aguantarse  en la  mar,  como

:sucedería  teniendo gente desambarcada en tierra.

CAPtTULO  X.

Ataque  doble.

Se  llama  así,  á  tomar  parte  de la  línea  de  sotavento entre
dos  fuegos, colocando la de barlovento  sus  buques en  ambos
lados  de la  atacada.

Este  ataque requiere se emprenda resuelta y hábilmente;  si
la  de sotavento maniobra bien, podrá evitarlo con ventaja.

Supondremos  que  ambas  lineas  navegan  de  la  misma
vuelta,  y  que  la  dé  sotavento,  que  anda  ménos,  espera  el
ataque.

Será  difícil,  para  la  de  barlovento,  pasen  sus  buques  á  sola-
•  vento  de la otra,  tomándola  por  sus  dos  extremos; esta ma
niobra,  aparte de  su mucha  duracion,  puede ser impractica
ble  si la línea  enemiga  para  evitarla,  aumenta  lo suficiente
su  ‘elocidad.

Hemos  deécrito  ya(fig  3)  (1) las  disposiciones  de  un  ata
..que  para  la doble concentracion,  el que puede emprenderse en

dos  6 tres columnas, perpendiculares ó paralelas á la  lfnea  de
•  sotavento,  á  condicion qe  los  grupos  6  pares  arriven á un
tiempo  en direccion á la  línea enemiga.

Hecha  la señal de ataque por concentracion doble  cada par
.maniobrará  á emprenderlo con su designado en  laotra  línea,

(1)  Véase la lámina  xi  de la REVIerA  de  Junio.—(1Y. 1?.)  •
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regulando  su andar al  del jefe de la  columna  de  que  forman’
parte,  como reguladores que son del movimÍento, y él escoge
en  la línea enemiga el punto  por donde se ha  de cortar.

Podrá  objetarse es inconveniente correr  de proa  hácia  uxa
línea  que puede batirlos,  pero esta objecion  no  tiene impor—
tancia  y lo ínico  que indica  es,  que  no  debe optarse por este
ataque  sin  madurarlo  mucho  y  contando con circunstaucias
especiales,  como por ejemplo, emprendido sobre una línea mal
ordenada,  que anda  poco y  de  evoluciones limitadas por su
proximidad  á la costa: dadas estas condiciones, con tal que lo
buques  se dirijan  sobre ella en su mayor andar y unidós, poco
importa  el Órden que lleven, pues si al  fin  logran realizar lo
emprendido,  se resarcirán  sobradamente  de  las  averías  que
para  ello hayan  tenido, que  nunca serán grandes.

Para  este  género  de combate e  muy  conveniente que los
buques  tengan fuegos de proa.

Los combates de Aboukir y Trafalgar son ejemplos prácticos
de  la concentracion doble.

DEFENSA,  PARA EL  CASO ANTERIOR,  DE  LA LÍNEA DE  soTAvENTO.

La  línea de sotavento, para eludir ser atacada en esta  forrn

cuenta  para  ello, con dos medios:
Primero,  el más sencillo y eficaz, invertir  la  línea virando

por  redondo á un  tiempo.
Segundo,  arribar  á.un  tiempo tomando el  iñismo  rumbo

que  lleva  su  contraria:  esta  maniobra es  análoga á  la  de la
figura  12.

PRIMER  MovIMIENTo.

Supuesto aceptado el combate, hay  que considerar dos casos
1.   El ataque se dirige á la retaguardia.
II.   El ataque se dirige á la vanguardia.
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1.

La.  de  sótavento  vira  por  redondó  dun  tiempo,  para
invertida,  recibir  el  ataque.

Supongamos dan.el ataque dos columnas A  A  (fig. 16.), que,
próximamenteperpendicuiares  á la  de combate B S,  se diri
gen  al centro  retaguardia  de ella.

Á  en dos  columnas facilita la  concentracion doble, puesto
que,  sean cualesquiera  los  movimiento.s :de E  para evitarla,
siempre  que has columnas de barlovento,  tengan  sus  almi
rantes  á la  cabeza seguirán  sus  movimientos por• contramar
cha,  sincQnfusiones,. hasa  lograr que la  vanguardia  de AA
dé  alcance á lo  buques de B.

Cuando  los cabezas de columna de A estén dentro de] alcan
ce  dé los cañones de B,  ésta  concentrará sus  fuegos sobre los
más  adelantados hasta. tenerlos á 3 ó 4 cables,  en que,  lista á
virar,  lo hará  por redondo,  para invertir  su línea,  tan  luego
como los cabos de fila de A estén próximos á ella.

La  iiiiciativa del movimiento anterior,  parte de aquellos bu
ques  entre  los cuales quieren pasar la  línea,  para c.ortarla,los
buques  contrarios:  luego,  arribando á un  tiempo evitarán el
fuego  de aquellos, cuidando tenerlos de través al estar en popa;
despues,  concluirán su virada procurando no  se les vayan  los
cógidos entre ds  fuegos.  Cuando se marque. bien que los di
chos  de B están arribando,  toda esta línea virará  por redondo
para  .invertirse,  de lo cjue resultará  sea  S’ B’ centro y reta—
guardia:  se ha conseguido, poderse B trasladar  al punto ame
nazado  con  toda la  vela posible y  cortar las columas AA  en
dos  partes,  una  que queda aun á barlovento y la otra,  la  que
está  en C,  ya á sotavento.

.11..       :  .

Si  suponemos que el ataque ea vez de ser  á  la  retaguardia
de  E,  lo es sobre su vanguardia y ceñtro, podrá evitarlo simu
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lando  un  ataque indirecto,  virando  por  avante  en  contramar
cha,  segun  se  ha  explicado  ya  (flg.  5)  (1).  Pero  supuesto  lo
acepte,  haciendo  lo  que  se  llama  defensa  directa,  lo recibirá
de  la  manera  siguiente  (fig.  17):

Próximos  los  buques  cabeza de  las  columnas  A  A,  á  entrar
en  los  intervalos  de  la  vanguardia  de  B,  los buques  de  esta
ilitima  que  se  encuentren  donde  pretenden  cortar  los  de  la
otra,  arribarán  para  tener  á  estos  cogidos  entre  dos  fuegos  al
estar  en  popa.  El  resto  de  la  línea  B,  que  permanece  á barlo
vento,  podrá  ir  en  auxilio  de  los suyos  trasladados  á  C;  bma-.
niobrará  para  reunirse  al  grueso  de  su  línea,  B.

En  resúmen:  si la  atacada  es la  retaguardia,  se  invertirá  la
línea:  si es  la  vanguardia,  arribará  para  recibirlo  á  sotavento

de  su línea.

S]GTJNDO  MOVIMIENTO.

Pasemos  á  examinar las consecuencias que, para ambas co—
lumnas  podrán resultar  dolo expuesto en la  fig. 18

1.

Admitiendo  que  la  línea  de  marcacion B  y  las  columnas
A  A  tengan el mismo andar y  rumbo,  la primera  podrá  con
centrar  indefinidamente sus fuegos en retirada  (fig. 18) sobre
los  más avanzado  de la segunda.

En  esta hipótesis es evidente que A lleva la  peor parte  y no
pudiendo  dar  alcance á B,  deberá desistir.

Para  ello,  dos movimientos únicos le son posibles:
1.0  Tomar las columnas A A. la direccion A’ A’ virando por

redondoá  un  tiempo.
2.°  Por contramarcha ponerse á cefiir como en A”  A”.
En  ambós casos la línea de marcacion B trasladándose á B”,

(1)  Véase  la lámina xi  de la REVISTA de  Junio.—(N.  R.)



ELEMENTOS DE TÁCTICA NAVAL.           25

línea  de filad un  tiempo, ó en  C”, podrá seguir concentrando
-fuegos súperiores sobre A” A”.

II.

Situadas  las  líneas como ea la  flg. 19 y  suponiéndolas del
mismo andar,  si sucede que Á  persiste en su ataque y destaca
sus  cazadores sobre los ménos veleros de la línea de marcacion
B’,  para  que  cese en  su  movimiento de  retirada  y  se  bata,
como  los cazadores penetrarán  en  la  línea  B’  por  las distan
cias  de los buques ea la línea,  una  vez en  ellas  se encontra
rán  con  un buque  enemigo  por banda que  se  apresurarán  á
batirlos  por cpncentracion doble.

Si  acontece esto, los buques de B’, que flanquean las distan
cias  amenazadas,  deben,  en cuanto los cazadores a de las co
lumnas  A  A  empiezan á  penetrar  en  su  línea (flg. 19), au
mentar  su andar para salirse algo de la  Enea  y facilitar  con
centren  sus fuegós los  que queden más  cerca de los cazadores:
de  la otra.

III.

A  anda nás  que  E’; en es te caso B’,  obligada á ello, acepta
el  combate (flg.19)..

Si  admitimós que  las columnas A A  maniobran  para  em
prender  la doble concentracion sobre parte  de la línea B’  con
tada  desde el  centro  á  cualquiera  de  sus  extremos,  veamos
-como E’ debeá  maniobrar.

Próximos,  los  cabos de fila de AA,  á entraren  la línea B’,
aos  de esta última que flanquean las distancias, procurarán an
dar  uñ  poco más  hasta conseguir sea ignal  al que tengan los
buques  que tratan de penetrar  en la línea.  Resultará  de esto,
ue  los amenazados de B’  trasladados algo avante de su línea
dejarán  francas las baterías de sus matalótes 3 y’,  y  toda  la
línea  tomará una figura que  favorecerá se concentcen por sus
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buques  fuegos superiores  ti los  que  puedan  hacer  los  más
avanzados  a, a de la otia  (fig. 19).

Las  alas b, b que  no han  entrado en fuego, se aguantarán  á.
barlovento y retaguardia para acudir donde lo crean necesario,.
lo  que  podrán  hacer  mióntras  los  que  combaten no pierdan
su. andar,  pues si esto  sucede, forzosamente decaerán á sota
vento  y tarde será  su auxilio.

Para  evitar  esto, tintes que ocurra,  la  de  marcacion B’  pa
sará  ti  un  tiempo  á  línea  de  fila  del  lado  del ala  atacada
.(fig. 20) y la parte  libre  b  se  encontrará,  por lo tanto,  en• el
mismo  órden y á  barlovento  de la  parte  empeñada a a  de la
otra.

Iv.

Por  tiltimo A  en vez de atacar una  de las alas de B’, lo. hace.
-al  centro; B’, de marcacion, toma el mismo andar  que los ca—
.bos de fila de las columnas A A  que  tratan de penetrar  en su
línea,  que  de resultas de esta maniobra habrá adquirido una
forma  curvilinea en puyo  interior,  los  buques cabezas de A.,

-  experimentarán  los efectos de la doble concentracion empren
dida  contra ellos por fuerzas  superiores: las alas de E  á reta—
guardia  y barlovento  todo lo  pueden intentar  en  ayuda  del
centro  (fig. 19).

Situacion  tan favorable para  B’  subsistirá en cuanto el su
puesto,  iguales  velocidades, no  varíe;  caso de disminuir,  la-
maniobra  será la  explicada en la fig.  20.

CAPiTULO  XI.

Ataque  y defensa  de  las  líneas  fondeadas.

La  concentracion doble,  empleada contra una  escuadra en
el  fondeadero, és de mejor éxito.  .  .  .

Dado  este ataque sobre la  parte  fondeada ti  barlovento,  es
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segura  su destruccion antes que el esto  despues de dar la vela
y  voltejear alcance lo que se propone.

En  este capítulo el autor  cita  varios  combates aguantados:
en  puertos y radas, de los que obtiene las  siguientes  conlu—
siones.

A ser posible, os preferible siempre dar la vela por ser de la
manera  que  s  cuenta  con gobierno y de más recursos, pero
impidiéndolo  motivos justificados deberáprocurarse  estar fon—
deaclos lo más cerca posible de  t;ierra que  permita  el calado,.
para  no dejar pasen los enemigos entre ellos y la  costa lo que
se  evitará suceda por todos los medios posibles.

Para  combate fondeados, todos los buçjues se acoderan y las:
fragatas  y  demás buques  menores se  sitúan  más  avanzados
que  la línea,  propiamenté dicha,  y  ocupando los  claros que
dejan  cada dos buques.

La  diferencia de calados es de lo más esencial que hay  que
tener  en cuenta,  pues  es  evidente que toda línea fondeada de
mayorcalado  quela  que ataca, ni  aun varando, que ha sido el
recurso  en muchas ocasiones, podrá impedir lo que tan impor
tantees,  no suceda.

Es  muy conveniente cGntar, por  la  proteccion que puedn
dar  á buques atacados en el fondeadero; cón baterías en tierra
convenientemente  dispuestas.

Las  consecuencias qúe se desprenden de cuanto  lemos  ex
puesto  sobie la diferencia de caíados, son aplicables en el su
puesto  de ser buques blindados con espolón los que se encuen
tran  en uno u otro caso.

Resúinen  de  los  principios  de  táctica  para  buques
de  vela.

Cuanto  llevamos expuesto lo sancioné la  experiencia.
Pudiérase  haber sido más minucioso, pero creimos preferi

ble  ser parcos en  maniobras  y  limit.arPos áIloS  sistmas  de.
ataqué  y defensa, en su esencia.
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Las  maniobras,  en  la  primeia  parte  disertas,  se  basaron  en.
escuadras  de  i0bupiés;  distantes  200  rn.  los de  una  misma
línea;  andar  5 millas  y  de 30° su  campo  de tiro.

Al  variar  estos  datos,  se  obtienen  gráficamente  todas  las
maniobras  posibles,  con  sólo  tener  en  cuenta  los  nue ros  su

puestos.
La  experiencia  demostrando  las  dificultades  que  se  tocan

para  mantener,  regularmente  ordenada,  una  línea  de  fila  de
más  de  20 buques,  hizo  se  cayera  en  la  cuenta  de  dividirla  en

olurrinas,  cuando  es mayor  e  éste  el  ndmero  de  buques;  di
vision  buena  para  el  ataque  y  para  defBnderse en  determina
dos  casos.

Se  habrá  observad  que  la  ejecucion  de  toda  maniobra  de
fensiva  se emprende  hacia  sotavento,  lo  mismo  que  cuando
e  han  sufrido  averías  en  el  aparejo.

La  línea  de combate,  que  cuenta  á  su  cabeza  el  jefe  ó  se
gundo  de  la  Armada,  adquiere  una  espontaneidad  que  es  di
fícil  darle  por  otro  medio.

La  organizacion  por  grupos  de  dos  barcos  que  maniobran
de  concierto  para  la  doble  concentracion,  facilita  este  ataque,
puesto  que,  los’  atacados,  lo son,  siempre  por  duplicadas
fuerzas.

La  línea  de  combate  de  pronta  formacion  se  emplea,  como
imnica,  para  sin  perder  tiempo  empeñar  la  accion:  requiere  su
mejor  éxito,  buenos  comaudntes  prácticos  en  la  táctica.

Las  líneas  en  órden  de  frente  ó  demora  aplicadas, al  ataque
cuando  se  tiene  el barlovento  y  á  la  defensa  estando  á  sota
vento,  deben  economizarse  por  la  dificultad  de  mantenerlas

regularmente  ordenadas  y  tambien  por  no  poderse  pasar  con
rapidez  á• la  línea  de  fila  ó  de combate  sobre  babor  ó  estribor
por  movimientos  á  un  tiempo.

La  poca  seguridad  y  lentittud  de  las  señales  transmisoras
de  los deseos del  almirante,  la  demora  natural  á  toda  manio
bra  y  no  poderse  detener  á  los  barcos  en  un  momento  dado,
on  causas  que  dan  superioridad  al  ataque  sobre  la  defensa.

Puede  asegurarse  que  hoy  los  combates  navales  no  se ven—
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tilarán  á la  vela;  no obstante,  en  parajes  lejanos  puede  pre
sentarse  ocasion  de  empeñarlo  así.  Sobre  todo,  la  instruccion
de  un  oficial  de  Marina  será  incompleta  si desconoce las  evo
luciones  y  movimiento.s  de  que  dispone  un  buque  de  vela  con

otros  en escuadra  y el partido  que  puedesacarse  del  uno  y  d@
la  otra  con este motor.

Un  estudió  constante  de  las  maniobras  para  combate—sean
al  remo,  vela  ó vapor—  es lo único  que  dará  el  golpe  de  vista
tan  necesario  siempre  y  que  tanto  vale  para  aprovechar  oca
siones,  que  perdidas,  no  vuelven  á  presentarse:  penetrado  de
las  reglas  que  la  táctica  enseña,  la  menor  indicaçion  dejará
adivinar  la  idea  y en  determinados  casos tomar  una  iniciativa

útil.

(Con tí,uavá.)



ESTUDIO

SOBRE  EL

LANZAMIENTO DEL VAPOR «BIRMANIA»,

POR  EL  INGENIERO

SEÑOR  SALVADOR  ORLANDO  (1),

rRADIJOIDO  DEL  ITALIANO  POE  EL  INGENIERO  JEFE  DE  PRIMERA  CLASE

O.  E.  G.  DE  ANGULO.

El  lanzamiento del blindado Lepanto  que estamos constru
yendo  para la Marina Real presenta un  problema de tal  im
portancia,  queexigeun  detenido estudio y la mayor precisioli,
tanto  en- la redaccion del proyecto como en la  ejecucion de la
faena.

Lo  limitado del espacio disponible en la  dársena  exige un
exacto  conocimiento de la  velocidad que  el  buque  en  movi
miento  adquirirá, en cada momento á  fin de  poder,  una  vez
conocida,  determinar los esfuerzos á. que deben resistir  los ca
bos  de retenida destinados á disminuir  dicha velocidad.

Dejando  aparte  por  el  momento las varias dificultades de
estos  cálculos, nos fijaremOs unicamente en la carencia de un
criterio  exacto que  pueda  guamos  para  tomar  el coeficiente
de  rozamiento más  apropiado al caso de un lanzamiento. Las
experiencias de Coulomb, de Mona  y del coronel Conti no nos
dan  con seguridad semejante dato. Pueden, sin  embargo, ser—

-  vir  para  los casos de superficies bien  pulimentadas y en con—
-  diciones  generales, que solamente se presentan en un gabinete

(1)  Publicado  en  la  Ricista  Marifioa.
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de  experiencias,  mas  no  en  un  caso  práctico  como. el  de  que  sa
trata.

Coulomb  y  Márin  dedujeron  de  sus  experimentos  la  ley  de
que  la  resistencia  por  rozamiento  es  independiente  de  la  velo
cidad  y  de  la  presion  por  unidad  de  superficie.

Otros  observadores  como  los  ingenieros  Poirée  y  Bochet
hicieron  surgir  la  duda  de  que  la  resistencia  por  rozamiento
disminuye  aumentando  la  velocidad.  Por  el  contrario,  él coro
nel  Conti  halló  que  esta  resistencia  aumenta  con la  velocidad
y  disminuye  con  el  aumento  de  presion  por  unidad  de  su

perficie.
Tal  diversidad  de  opiniones,  aun  razonada  por  las  difer’en—

tes  condiciones  de  velocidad  y  de  presion  á  que  llegaron  los-
varios  observadores,  embaraza  en  extremo  cuando  es necesa
rio  establecer  un  coeficiente  de  rozamiento  para  un  lanza
miento,  en  cuyo  caso  se  llega  á  presiones  y  velocidades  que
no  se  alcanzaron  en  los  experimeLitos  citados.  Cómo  pues-
aceptar  los resultados  de  estudios  hechos  con cuerpos  en  con
diciones  diferentes  de  las  que  se  verifican  en  un  lanzamiento?
Diferentes  autores  dan  0,035 como  coeficiente  del  rozamienta
de  roble  sobre  roble,  con las  fibras  perpendiculares  y  superfi
cies  lubricadas.  En  el  lanzamiento  del  Birmania  hemos  ha

llado  el  coeficiente  de  rozamiento,  como  se verá  más  adelante
igual  á  0,0509,  cuya  notable  diferencia  se  debe  precisamente-
al  diferente  estado  de  las  superficies,  á las  presiones  por  uni
dad,  á  las  velocidades  alcanzadas  en  divérsos  períodos  del  lan
zamiento,  á  la  amplitud  del  camino  recorrido  y  á  todas  las
condiciones  prácticas  que  sería  largo  enumerar.

Es  natural,  que  la  cama  de  una  grada  no  sea  ni  tan  perfec—
Lamente plana  ni  tan  completamente  lisa  como  el  plano  mcli
nado  y fijo de  los  experimentos  del  coronel  Conti.  Ni  las  pre—
siones  por  metro  cuadrado  ni  las  velocidades  por  segundo  se
rái.i  las mismas.  Nuestro  propósito  era,  pues,  estudiar  el movi
miento  para  el  caso especial  de  un  buque  cuya  basada  resbale
sobre  la  cama  de  una  grada  y  hallar  en  consecuencia  un  coe
fiiente  de rozamiento  en  el  que  influyan  las  condiciones  prc



LANZAMIENTO DEL VAPOR BIRMANIA.  .  33

ticas  especiaIe  que  ocurran  en  tales  casoS;  en  una  palabra,
un  coeficiente  especial  para  los lanzamientos.

Para  confirmar  los  datos  obtenidos  e  el  lanzamieñto  del
Birmania  nos. proponemos  aplicar  el  miSmo aparato. eléctrico
paia  el del Lepanto  y  esperamos  que  otros hagan  aplicaciones
análogas,  á  fin  de  esclarecer  en  ló posiblé  este  asunto  que  ha

adquirido  gran,  importancia.  con  las  grandes  construccones
navales  modernas.  ,

En  el  caso que  consideramos,  siendo  lasimadas  y  vasos  los
mismos  que  se  emplearán  para  el  lanzamiento  del  Lepanto,  el
coeficiente  de  rozamiento  que  se obtenga  será  el mismo  en am
bos  casos.

Se  stableció  un  circuito  (lumni. II)  sr  vqp  o n.m  1 ih  d  c  b
a  t,, dio  largo  d.e la grada  del vapor  Birmania  y abrazancl6  todo
el  espacio  que  debian  recorrer  las  cabezas  de  los vasos  hasta

el  punto  en  que  el buque  debia  hallarse  completamente  á flote.
Este  circuito  partía  del  polo positivo  de  una  pila  de  diez  ele
mentos  Bunsen  y e  hallaba  interrumpido  en  el  punto  1, ue
formaba  parte  de  uno  de  los  contactos  que  describiremos.  En
los  puntos  a b e d  h i. 1, situados  á  distancias  determinadas,  se
colocaron  interruptores’  que’ cerrasen  el circuito  al  pasar  el ex
tremo  de proa  de  los  vasos.. Estos  interruptores  están  forma
dos,  como  se  verá  ‘más  adelante,  por  do  láminas  de  .cobre
aisladas  entre  sí,  y  que  comünican,  una  ¿On el  circuito  a  b e d
h  i, 1 que. corre  á  lo largo  de la  grada   la ‘Otra con el  s r y  q p
o,n  m  por.medio  de  los brazos  (a,  r)  (b,  y)  fc,  q)  (d,p)  (h,  o)
(i,  n)  (1, m.)  Un  carrete  t  de 30 cm.  de  largo  recibía  el  extre
mo  de  este  circuito  y  el  reóforo’ del  polo negativó  dé  lá  pila.

Durante  elmovimiento  del  buque,  al  cerrarse  el circuit’o  por
un  instante  sucesivamente  en  a  b e  d h  i 1, este carrete  entraba.

en  accion.y  dejaba  escapar  una  chispa sobre un  cuerpo  u, cúya.
disposicioP’seve  claramente  en  la  1dm. IV,  fig.  1.  Consiste  en
un  aparato  de  relojeria,  al cual  se halla  aplicado  un  ligero  tam
bor  de  cobre  envuelto  por  una  tira  de  papel  ahumado.  El  tam
boi  da  una  revolucion  cada  10 minutos  de  manera  que  siendo
su  diámetr  25 c.,describe  un  ardo de 78,54 mm. por  minuto..

oo  i.                                    3
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Este  tambor  se  halla  aislado  de  su  je  de movimiento  por  me
dio  de  un  aislador  G que  lleva  ea  su  parte  superior  una  cáp
sula  con mercurio.  En  ella  entra  una  punta  de  laton  D que  se

halla  en  comunicacion  con  uno  de  los  polos  de  la  corriente
inducida  por  el carrete.  De esta  manera  el  tambor  de  cobre  se
halla  encomunicacion  por  sus  rayos,  la  cápsula  y  el  mercu
Tio,  on  uno  de  los polos  de  la  corriente  inducida,  hallándose
el  otro  polo  en  comunicacion  con  la  punta  C á rosca  que  se
puede  aproximar  ó separar  de  la periferia  del tambor.  Así  las

cosas,  cada vez que  el  circuito  se  cierra  en  uno  de  los  puntos
expresados,  el  carrete  entra  en  accion  y  se  forma  una  chispa

entre  la  punta  C y  el  tambor  de  cobre.  Quitando  el  papel  y
mirándole  al  trasluz  se  ve un  agujerito  casi  miciosópicb.

Conocido  el movimiento  del  tambor,  las  distancias  entre  los
agujeros  nos  indiçan  los  tiempos;  los  espacios  son  donocidos
de  antemano  de  manera  que  se tienen  todos los elementos  part
determinar  el  movimiento  del  buque.  Con estos  datos  s  puede
trazar  na  curva  cuyas  coordenadas  sean  los  espaóios  y  los
tiempos,  y  que  como  veremos,  nos  proporciona  la  manera  de
hallar  los elementos  que  buscauños.  Hasta  aquí  la  disposicion
general  del  aparato;  pasemos  ahora  á describir  los detalles.

Los  interruptorespara  el  espacio  delmovimiento  en  tierra,
se  hallan  formados  como  se  ve en  las  láminas,  por dos muelles
de  cobré  ligerament  curvos  y  colocados  oblicuamete  con re
lacion  á  la  grada.  Estos  muelles  se  hallan  fijos  en  escuadras
de  laton  con una  base  capaz  de  recibir  cuatro  tornillos  para
fijarlas.

Bajo  la  base hay  otra  laminit  de  laton  y  el reóforo  se  halla

sujeto  en  una  ranura  entre  ella  y  la escuadrá.  Cada dos de  és
tas,  distantes  10  cm.  entre  sí,  van  en  un  taco  de  madera
fijo  al  guardavaso,  hallándose  como  se  ha  dicho  en  cómuni
cacion  una  de  ellas  eón el  alambre  que  corre  á  ló largo  de  la
grada,  y  la  otra  con el  extrdrno  del  brazo  quó  comuñica  con el
circuito  opuesto.  Los  alambres  conductores  estaban  •forrados
‘de  cautchucy  tela  impermeable,  exdepto  la: parte  en  ontacto
con  las  escuadras  que se h1laba  descubierta,  y para  evitar  que
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.4e1 agua  ó. cualquiera  otra  causa  accidental  cerrase  el circuito,

las  escuadras  y  la  parte  desnuda  de  los  alambres  se  cubrieron
con  uua  capa  de  cera  virgen.  El método  que  se  adoptó  para
cerrar  instantáneamente  el  circuito  en  los  diversos  períodos
del  lanzamiento,  fné  el  siguiente:

En  el  extremo  de  proa  del  vaso  de  babor  se  coloc6 un  taco.
de  madera  con  salida  bastantepara  que. por  su  cara  exterior
tocase  los extremos  de  los muelles  de  cobre  de  los  inteirupto.
res  áun  cuando  la  basada  llegara  á  apoyarsetotaimeÍte  sobre
la  irnada  opuesta  á  la  en  que  se  hallaban  colocados  aquellos.
Para  conseguir  esto,  se dió  á las  larninitas  de  cobre  la  elasti
cidacl  necesaria  para  efectuar  una  oscilacion  de  6 cm.  que  es
el  juego  máximo  del  eje  de  la  basada  entre  los  giardavasós.
Su  colocacion.  oblicua  (1dm. III,  fig.  1)  facilita  es.te  movi
rnieuto.                       -

Se  comprende  fácilmente  qu  si en  el  taco de  madera  se  co-.

doca  una  plancha  de  metal,  cuando  toque  los  dos  muelles  de
-cbre  se  cerrará  el  circuito.  Teniendo  la  lámina  13 cm.  de
largo,  mientras  que  los  muelles  se  hallan  á  10 cm.,  el circuito
-debia  quedar  abierto  todo  el  tiempo  que el  buque  tardase  en
recorrer  3 cm.  Pero  la  velocidad  alcanzada  durante  el  lanza.
míen  Lo siendo  mayor  de  4 m.  por  seguio,  puede  despreciarse

eI  tiempo  empleado  ea  recorrer  3  cm. y  considerar  el  contacto
como  instantáneo.

Para  el trajrcto  en  el  agua  no  se  puede  emplear  el  mismo
sistema  debiendo  hallarse  fuera  de  ella  los  interruptores.  El
sisterna,  adoptado  fud el  siguiente  corno se ve  en  los  niims.  3
y  4  (1dm. III,  fig.  2).

Una  palanca  angular  L M  (aiim.  3)  de  hierro,  se  colocó en

un  Laco firme  en  el  guardavaso  de  la  antegrada,  con  el  brazo
menor  normal  al  eje  de la  grada,  y  el  mayor  M  unido  á  una
piola  destinada  á  trasmitir  el  movimiento  al  interruptor.  El
movimiento  de  la  palanca,  necesario  para  poner  en  accion  el
interruptor,  se obteiía  por  medio  de  un. taco  N. fijo en  la  cara

exterior  del vaso;  por  la  forma  de  este taco se ve, que  la.palanca
o  podía  desviarse  de  su  posicion primitiva  sino por  brevísimo  -
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tiempo,  y  por  consiguiente  que  el  contacto  con  el  interruptor
debia  ser instantáneo.  El interruptor  represent.do  en  el  núm.  4:
se  componía  de un  muelle  de  cobre  O  fijo  en  la  escuadra  de.
laton  en  contacto  coi  el  circuito  general  a b e d  h  ji.  Sohre
esta  escuadra  había  otra  á  la  que  se  aseguraba  un  muelle  de
acero  P  ¿on una  laminita  de  cobre  destinada  á  cerrar  el  cir
cuito  con el  muelle  O.  Esta  laminita  estaba  naturalmente  eit

comunicaciola  con uno  de  los  brazos  procedentes  del  circuitO
opuesto.  El  muelle  de  acero  P  se  hallaba  unido  á  la  piola  Q”
que  iba  al  brazo  M (núm.  3) de  la  palanca  pasando  por  una-
polea  de  retorno.

Cuando  la  palanca  L se separaba  del taco N,  la piola  Q tiraba
del  muelle  P hasta  ponerle  en  contacto con el  O, cerrando  así  el
circuito.  La  basada  podría  apoyarse  en  el guardavaso  de babor
ó  de  estribor  (en lugar  de  hallarse  sobre  el  eje  geométrico  de’
la  grada),  el  movimiento  de la  palanca  podria  ser mayor  ó me-
nor  y  ejercerse  un  esfuerzo  demasiado  considerable  sobre  ei
muelle  P  (núm.  4). Para  rémediai’  este inconveniente  se inter—
puso  en  la  piol  un  pedazo  de  goma  elástica  V, la  cual  al’ po
nerse  los dos  muelles  en  contacto  se  alarga  é impidé  su  defor—
macion.  El  muelle  de  acero es  más débil  que  la  goma  usada  en
este  aparato,  por  lo  cil  el  contacto  se  establecía  ántes  de que
la  goma  tuviera  alargamiento  alguno.  Además se tuvo cuidade’
de  asegurarse  de  que  la  piola  Q se hallase  tesa  (detenida  la  pa
lanca  por  el  tope  S)  para  que  el contacto  tuviese  lugar  apenas  -

el  taco N tocse  la  palanca  LM.
Los  puntos  de contacto  ó interruptores  establecidos  fueron  7;.

el  primero  colocado  para  un  camino  de  50  cm.  recorrido  por
e.l  buque,  y  el  último  próximo  al  punto  en  que  debia  flotar.
Mas  como  este punto  podia  variar  segun  la  altura  del  agua,
para  óbtener  la  suticienté  aproimacion  se  colocaron  los  dos

últimos  interruptores  más  próximos,  es  decir,  í  1030  m.de
molo  que  las  cabezas  de  los  vasos  dejasen  las  imada  en  un-
punto  comprendido  entre  ambos.

Los  valores  de  los  tiempos  y de  los  espacios  obtenidos  con
este  apatato  nos  permiten,  coió  veremos  másadelante,  cons-
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‘truir  una  curva  que  nos  dé  las  velocidades  y  las  aceleraciones

én  los  diferentes  instantes,  y  por  consiguiente  el  coeficiente
do  rozamiento  en  movimiento  para  el  trayecto  en  que  es  nula
la  resistencia  del  agua.  Faltaba,  sin  embargo,  determinar  el

coeficiento  de  rozamiento  en  el  primer  momento,  que  es  de
suma  importancia  para  el  lanzamiento  de  los  barcos  de  gran

porte.  Para  determinarle  se  aplicaron  dinamómetros  al  ex
.trerno  de  los  palaiicuelos  para  medir  el esfuerzo  ejercido  sobre

los  mismos  por  los  aparejos  y  cabrestantes,  y  lo  mismo  se
hizo  para  los aparejos de la  sorda.

Así  descrito el  sistema general empleado, examinemos los
.resultados  obtenidos.

El  lanzamiento  tuvo  lugar  el 29 de  Enero  ultimo  á la  una  y
minutos  de  la  tarde.  Libre  de  retenidas,  el  vaporno  arrancó;
mas  en cuañto  recibió  el choque  casual  de un  palancuelo  que

debía  ponerse  en  accion,  so  movió  primero  lentamente  y des
pués  coñ  velocidad  que  aumentaba  prógresivamente.  El  cir—

•cuito  y el  aparato  funcionaron  perfectamente  á  excepcion  del
primer  contacto  de  mar  e. El  taco  que  llevaba  la  palanca  de
.hierro  se  hallaba  á  poca profundidad  iendo  acrancado  y  lic
vado  pr  la  resaca  de  manera  que  el  interruptor  no  eutró  en

-accion.
Por  la  disposicion  general  del  creuito,  se  ve que  la  .ayería ó

inaccion  de  un  interruptor  no  ejerce  influencia  sobre  los  de
más.,  de ‘módo  que  la  falta  de  ese  punto  no  impide  el  cono
cirriiento  exacto  de  la  curvade  los  espacios  y  de  los  tiempos.
Hubo  por  el  contrario  dos  cosas  muy  convenientes  que  fue
rón,  el arrancar  ól buque  sin  ninguna  impulsion  inicial  que
hab:ía  perjudióado  á  la  exactitud  del  coeficientó de rozamiento
en  movimiento  obtenido,  y  el  haber  abandonado  la  grada
precisment  en el  ultimo  coatacto g.. Para,  determinar  este

punto  con precision  pocos minutos  ántes• del  lanzamiento  se
marcó  la- á1tua’del  agua sobre  la  media  normal  y  en  cuanto
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aquél  terminó  se  Lomaron los calados  de  popa y  proa.  De esta
manera  se ha  podido  obtener  con  exactitud  el punto  en  que las
cabezas  de  los  vasos  abandonaron  la  antegrada,  punto  que,
como  hemos  dicho,  coincidía  con el  ultimo  contacto  á  causa
de  la  altura  del agua.  Por  tan  afortunada  circunstancia  set
pudo  conocer  con suficiente  exactitud  la  velocidad  del  buque
cuando  se  puso  enteramente  á. flote.

Flabiendo  arrancado  el  bai’co sin  impulso  inicial,  y  sí sola
mente  por  efecto  de un  ligero  choque  normal  en  el  sentido  del
movimiento,  puede  admitirse  que  en  este  caso  el  rozamiento
en  la  arrancada  fué  igual  á  la  tangente  del  ángufo  de  inclina
cion  de  la  grada,  que  siendo  de  t/  se  tendrá,

Gaeficiente de rozamiento del primei  trayecto recorrido: =      = 0,08331

Terminado  el lanzamiento  se fijó la  tira  de  papel  ennegre
cicLo, procediéndose  á  la  lectura  por  medio  de  un  tornillo
micrométrico  graduado  á  /10  de milímetro;  corno comproba—
cion  se  midió  con un  cronómetro  la  duracion  total  del  lanza--
miento  lo que  permitió  obtener  un  valor  para  comprobar  en
el  punto  de  origen  de  la  curva.  Las  chispas  que  atravesaron

el  papel  fueron  muy  pequeñas,  no  dejando  señal  blanca  bas
tante  marcada,  por  lo que  la  lectura  se  hizo  con dificultad.

Hé  aqui  los datos  principales  relativos  al  lanzamiento  y los-
resultados  obtenidos  con  el  aparato.

Peso  total  del  buque  comprendida  la basada.  4  232  t.
Superficie  total  de  contacto  de  los  vasos  con

las  imadas  (parte  de  tierra)44,25  m2.

Presion  tctal  por m2 de superficie  de contacto  27,840  kg.

Vasos.—De  roble  de  Calabria  con soleras  d fibras  longitudi
u ales  de  la  misma  madera,  labradas  hace  cerca  de  tres  años::
dinensiónes,  largo  7780  m.,  ancho  0,80  m.,  peralto  0,50 rn.
Dimensiones  de  la  superficie  de contacto  77 m.  >< 0,78 m.

Imadas.—Tablones  de aforro  de  roble  de  Toscana,  nuevos;
soleras  transversales  dispuestas  mí intervalos  (lleno   vcu’o) en
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tierra,  y  de  superficie  continua  (fibras  transversales)  en  el

agua.

Sebo  empleado61,00  partes.

Aceite  de  olivo20,00

Grasa40,00

Jabon9,00

Tota]400,00

Temperatura  á  la  sombra13c,45  c
Inclinacion de la grada

Las  coordenadas  de  la  curva  de  los  espacios  y  de  los
tiempos  obtenidos  con  el  aparato,  se  expresan  en  el  cuadro
siguiente:

•COTACTO5.

‘

Camino     Caminototal      Tiempo
recorrido  entre  recorrido  desde  empleado  entre
dos  contactos       el       dos contactos

sucesivos,  primer contacto    sucesivos,

Tiempo
total  empleado

desde  el
primer  contacto

4°
°

3°

40

50  (4)

60
70

Meiros.

0,50

17,015

49,015

20,995
—

40,36
40,30

Ti’Ietros.

0,50

47,515
36,530

57,525
—

97,885
4  08,185

Segundos.

1,80

8,70
5,53

5,27

44,07

9,01

Segundos.

1,80

10,50  -

46,03

21,30
.—

32,37

41,38

Con  los datos  del  cuadro  que  precede  se  ha  construido  la.
curva  de  los espacios y  de los  tiempos  (lámina  IV  fig.  2)  qu&
permiteestudiar  el  movimiento  del  buque  sobre  la  grada.

Téngase  presente  que  como  el  barco  ha  recorido  una  part&
de  la  grada  sin  tocai  al  agua,  su movimiento  en  ella  debía ser

(1)  No existe  la  chispa  correspondiente  al  5.°  contacto  porque  el taco  que  so-.
portaba  la palanca fué arrancado  por la resaca.
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uniformemente  acelerado  y por  consiguiente  la  primera  parto
de  la  curva  debe ser  un  arco  de  parábola.  Partiendo  el  bugne
del  reposo,  la  parábola  debe  además  ser  tangente  en  su  vértice
al  eje de  las  abscisas.  Trazada  la  curva  en  el  caso presente,  se
verificó  dicha  condicion.  A esta  primera  parte  del  lanzamiento
con  movimiento  ui!iformemente  acelerado,  sgue  otra  en  que
la  velocidad  va  siempre  disminuyendo  y  la  aceleracion  en
lugar  de ser  constante,  es  decreciente.  Esta  disminucion  de la
aceleracion  se  debe á  la  resistencia  que  el  agua  opone al  mo
vimiento  del, buque,  la  cual  va  siempre  creciendo  á  medida

que  aumentan  los  desplazamientos  en  los  diferentes  períodos
del’iaiizamiento.  A  tal  causa  se  une  otra,  resultado  del enorme
rozamiento  de  las  cabezas  de los  vasos  cuando  el  barco  empie
za  á levantar  la  papa.  La  intensidad  de  esta  resistencia  es  tal,
que  la  velocidad  del  buque  disminuye  rápidamente,.  de  ma
nera  que  la  curva  de  los  espacios  y  de  los  tiempos  tiene  su
última  rama  con la  concavidad  en  sentido  opuesto  que  la  pri
mera.  Se  tiene,  pues,  una  curva  en  S  fom’ada  por  una  iama
cóncava  que  representa  el  movimiento  acelerado  y  otra  con
vexá  que  represénta  el  movimieito  retardado.  A  su  punto  de
tangencia  B  (lámina  IV,  fig.  2) responde  la  máxima  velocidad
del  buque  durante  el lanzamiento.

Para  estudiar  mejor  esta curva  conviene  construir  otra;  la
de  las  velocidades  n  los  diferentes  instantes,  que  se  obtiene
por  los valores  tangenciales  de  los ángulos  que  la  tangente  á
‘la  curva  en  aquel  punto  forma  con el  eje de las abscisas.  Estos
valores  se  obtienen  fácilmente  por  el  método  de  interpolacion
del  arco  parabólico  indicado  por  Conti,  de  manera  que  de la
•durva  de los espacios  y  de  los  tiempos  se puede’ sin  dificultad
obtener  la  velocidad  del  buque  en  cualquier  momento’del  lan
‘zamiento.  Puede  por  lo  tanto  construirse  una  curva cuyas’ abs
cisas  sean  los tiempos  y  las  ordenadas  las  velocidades  por  ‘se
gundo  Natiralmente  será  una  recta  la  primera  parte  de  esta
curva  que  corresponde  al  movimiento  uniformemente  acele
rado.  El  vértice  ó punto  de  contacto  con una  paralela  al eje de
abscisa  nos da  los elementos  ‘correspondientes  al  punto  de m—
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xima  vlocidad  del’ buque.  La  abscisa  dé  este punto.qiie  ‘nos
representa  el  tiempo  total  necesario  para  llegar  al  lugar  de
máxim.  velocidad,  es  á l  vez la  abscisa  del  punto  de inflexiozi

 la  curva  dé  los  espacios  y  de los  tiempos  de  qu  hemos  ha
blado.  L  curva  decrece despues  rápidamente  corno se ve en  la
1dm.  IV,  fig.  3.

El  cuadro  siguiente,  da  las  velocidades  ‘para  intervalos  de
4iempo  iguales  á  5  segundos  y  se  ha  obtenid  por  ‘el método
indicado.

Los  iu1timo  datos  correspondeñ  al
momento  en  que  el  buqué  abandonó
la  grada.  Los  relativos  él  punto  de  ve
locirlad  máxima  son los  siguientes:

Máxima  velocidad ‘alanzada  4,08
metros  por  segundo;.  tiempo  inverti

do  desde  el  principio  del  lanzamien  Lo
21,90  segundos;  espacio  recorrido

=60  m.
________  ________  Lo’s ‘dos  valores  del  espació  y  del

tiempo  nos  dan  las  coordenadas  del  punto  de  contacto  de  las
dos  ramas’. de  la  curva  al  que’ corresponde  la  velocidad  mdxi-.
ma  (1dm. IV,  fig.  2).  .

Veamos  ahora  á  qué  perfodo  del  lanzamiento  corresponde.
este  punto  en  el  cualdebe  desarrollarse  una  gran  resistencia
al  movimient.ó.

Desde  luego  se  ocurre  que  este  punto  corresponde  al  en  que

el  buque  levanta  la  popa y  que  la  resistencia  se  debe, al  gran.
rozamiento  desarrollado  por  las  cabezas  de  los vasos.

Los  datos  referentes  á  dicho  punto,  son  en  este  daso  los si—U

Tiempos. Velocidades.

‘ serundos. xn. por seg.

5 ‘4  ,58
40 2,93
15 3,70
20 4,05
25  ‘ 3,98
30 3,14
35 1,49
40 0,69
44,38 0,60

guientes:  .  .

Espacio  recorrido  hasta  élmomen.to  eiíi que  empeó  á.levan
tarse  la  popa  =  69,50  m.;  presion  en  las  cabezas  de. los  vasos
211t.  .        ..  ‘  .  .  .  .

Y  suponiendo  quela  superficie  de  contacto  de cada  vaso  con’
a  grada. sea .0,80’m. X0,’15  m.,  tendremos:  .

t
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Presion  por  metro  cuadrado  en  las  cabezas  de  los  vaso
cuando  flota  la popa =  879 t.

Es  natural  que  con  tan  enorme  presion  por  unidad  de  super.

fleje,  el  coeficiente  de  rozamiento  alcance  un  valor  muy  ele—
vado,  y  por  consiguiente  que  la  velocidad  disminuya  con  ra
pidez.

De  lo  dicho anteriormente  sobre  el punto  de  mdxima  veloci
dad  resulta  que la  ve]ocidad del  buque  en  el  lanzamiento  em
pieza  d  disminuir  á  los  60  m.,  esto  es,  9,50 rn.  antes  de  qu
empiece  á  levan tarso  la  popa.

En  confirmacion  de  ésto,  al  examinar  con el  mayor  cuidado
la  grada  despues  del  lanzamiento,  se hallé  que  los indicios  de
fuertes  presioues  y  combustion  de  la  sustancia  lubricadora
empezaban  mucho  ántes  del  punto  en  que  el  buque  habia
empezado  d  levantar  la  popa;  aquel  punto,  determinado  con
la  aproximacion  que  es  posible  ea  tales  casos,  corresponde
á  60  rn.  de  camino  recorrido,  cifra  de  acuerdo  precisament
con  el  valor  de la  abscisa  del  punto  de  ontacto  dé  las  dos  ra

mas  de  la curva  de los  espacios  y  de  los  tiempos,  despues  del
cual  la  velocidad  empieza  .  disminuir.  Debe  por  consiguientt
deducirse  que  durante  el lanzamiento  y  por  un  breve  período
de  tiempo  que  precede  al  momento  en  que  se  levanta  la  popa,
aunque  el  buque  se  halla  en  contacto  con la  grada  en  toda  la.
longitud  de la basada,  la  presion  que  sobre  aquella  ejercé puede
ya  considerarse  como  concentrada  en  las cabezas  de los  vasos,
lo  que  da  lugar  á  una  gran  resistencia  al  movimiento,  como
queda  dicho.  .

Esto  justifica  nuestro  cuidado  al  redactar  el  proyecto  para.
el  lanzamiento  del Lepanto  y  el  estudio  hecho  delas  curvas  de
presion  y de reaccion.  Al  resbalar  el buque  sobre la grada,  cada.
vez  desplaza  mayor  volúmen  de agua  por lo que  sucesivamente
va.  disminuyendo  su  peso.  Si  suponemos  concentrada  en  un
punto  la  reaccion  total  de  la  grada,  tendremos  que  las  tres
fuerzas,  S desplazamiento,  P  peso del  buq.ue con la  basada,  if
reaccion  de  la  grada,  deben  hallarse  en  equilibrio.

Si  designamos  por  s,  p,  r,  las  distancias  de  los  centros  de
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aplicacion  de  estas  fuerzas  desde  el  extremo  de  proa  de  la
grada,  la condicion  de  equilibrio  será:

Pp  Ri’+Ss

Conocemos
P,p,S,s;R=P—8,

luego
Pp—Ss

De  esta igualdad  y de  los diferentes  valores  de  S  y  s  en  los
varios  períodos  del  lanzamiento,  se  deduce  que  r  disminuye

cuando  S  aumenta,  lo  que  significa  que  el centro  de reaccion
de.la  grada.se  va  cada  vez  aproxiiando  á  las  cabezas  de  los
vasos.

Aun  cuando  el  buque  descanse  sobre  la  grada  en  toda  la
longitud  de  la  basada  y  pueda  el  todo considerarse  como  un
sistema  rígido,  es  evidente  que  el  trasladarse  hácia  proa  el
centro  de  presion  ha  de  tener  una  gran  influencia  en  los es
fuerzos  á  que  la  grada  está  sometida  y  en  las  resistencias  por
rozamiento  queso  desarrollan  en  los  diferentes  períodos  del
lanzamiento.  Si considerarnos  el  breve  periodo  que  precede  al
momento  en  que  la  popa empieza  ádejar  la  grada,  vemos  que
el  centro  de  presioli  se  halla  muy  próxima  á  la  cabeza de  la
basada  yque  en  aquel  punto  puede áonsiderarse  como concen

trada  casi  toda la  reaccion  de  la  grada,  que  es  igual  á  la  dife
rencia  entre  el  peso  total del  buque  con la  basada  y  la  resul—
tanto  de las  presiones  del agua  en  aquel  instante.  Pero  com
esta  diferencia  va  disminuyendo  al  aumentar  el  movimiento,
sucede  que  en  el  breve  periodo  en  cuestion,cn  el  que  puede
considerarse  la  presion  como  concentrada  en  las cabezas de los
vasos,  hay  en  aquel  punto  una  presion  ma-or  que  la  corres

pondiente.  al momento  en  que la  popa abandona  la  grada.  Esto
-explica  la  forma  de las  curvas  correspondientes  al  lanzamien.
lo  del  Birmania  y.se  comprende  que  la  velocidad  haya  empe—
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zado á disminuir  9,50 m.  antes  de  que  la  popa  abandonase  la
grada.  El  lanzamiento  de  un  buque,  puede  por  consiguiente
dividirse  en  dos períodos;  uno  durante  el  cual  la  velocidad  va

siempre  creciendo  y  que  comprende  un  camino  mónor  del  ne—
esario  para  que  la  popa  abandone  la  antegrada;  el  otro  con
velocidad  decreciente  y  que  comprende  el resto  del camino  que

el  buque  recorre  hasta  hallarse  á  flote.  La resistencia  del agua
ejerce  tambien  una  influencia  ietardatriz  sobre  la  velocidad,
pero  seguramente  mucho  meríor  que  la  producida  por  el  roza
miento  que  se  desarrolla  en  las  cabezas  de los  vasos,  sin  el
cual  la velocidad  continuaría  aumentando  durante  un  período
de  tiempo  mus onsiderable.

CÁLCULO  DE  LOS  COENCIENTES  DE  ItOZ&MtE&TO.

Hemos  dicho  que  el  buque,  picadas  las  trincas  y  complel.a
mente  libre  permaneció  en  la  gra.da,  poniéndose  en  movi
miendo  por  un  choque  casual;  puede  pues  establecerse:

Coeficient.e  de  rozamiento  en  el  movimiento  inicial

=  0,0833.
Ea  cuanto  al  coeficiente  de  rozamiento  durante  el  movi

miento,  es  preciso  determinar  el  correspendiente  al  espacio
durante  el cual  el  buque  carnina  con  mvimiento  uniforme
mente  acelerado  sin  sufrir  ada  el efecto  de  la  resistencia  del
ngua.  Es,  pues,  necesario  establecer  la  ecuacion  de  laparáho.
la  que  representa  este primer  período  del  lanzamiento  y  de
terminar  su parámetro.  El  camino  recorrido  por  el  buque  an
tes  de  tocar  al  agua,  fué de unos  10 m.  por  lo que  al  segundo
eontacto  se  hallaba  la  popa sumergida  unos  60 cm.  habiendo

recorrido  17,515 m.  Teniendo  presente  lo fino  de los extroñios  y
la  inclinacion  de la grada,  se comprende  que  el desplazamiento
debido  ul esta  iumersion  de  la  popa mio ejerce  influencia  sensi
ble  en  la velocidad  del buque.  Podemos,  por  lo  tanto,  admitir
que  los puntos  dados  por  los dos primeros  contáctos  se  hallan
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en  la  misma  parábola.  Pero,  áun  no  teniendo  en  cuenta  bis
datos  obtenidos  por  el segundo  contacto,  se  puede  siempre  ha
llar  la  ecuacion  de  la  parábola  partiendo  de  la  condicion  de
tangencia  de la  curva  al  eje de abscisas  y  de los datos  corres—

pondientes  al  primer  contacto.
Se  obtiene,  pues,  fácilmente  el parámetro,

p=O,158

por  lo que  la  ecuacion  de la  parábola  será:

s=O,158t2

diferenciado,  tendremos  el  valor  de la  e]ocidad,

=2  X 0, 158 t

y  diferenciando  de nuevo,  tendremos  la aceleracion

dv    ds
dt  __0,316

Esta  aceleracion  se  compone evidentemente  de  dos  partes;

una  positiva,  que  es la  componente  de  la  gravedad  egun  la
direccion  del pláno  inclinado,  y otra  negativa  que  es  la  resis
tencia  por  rozamiento.

Llamando   el  ángulo  de  inclinacion  de la grada  tendremos

como  expresion  de  la  aceleracion  constante  del  movimiento
parabólico

g  (sen.   =   cos. )
donde

g  =gravedad=9,809

=coeficiente  de  rozamiento

=  4Q_47!

cos.=O,996

sen..=  0,083
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y  sustituyendo1

0,316  =  9,809 (0,083 —p.  x 0,996)
de  donde

=  0,0509

Este  valor  es, como  se ve, diferente  de  los generalmente  ad
mitidos  para  el  coeficiente  de  rozamiento  en  casos  análogos,
los  que  se  suelen  establecer  poco diferentes  del 0,035 dado  por
varios  autores.

Creemos  iniltil  insistir  en  las  razones  de  esta diferencia  que
ya  hemos  expresado;  nos  resta  solamente  esperar  qde  otras
experiencias  vengan  á comprobar  ó corregir  los resultados  ob
tenidos  en  este caso,  aclarando  un  campo  hasta  ahora  casi  in
explorado  y  pudiendo  tales  investigaciones  conducfr  á  resulta
dos  diferentes  de  los hasta  aquí  obtenidos  en  experiencias  de
velocidad  limitada  y  presiones  por  unidad  de  superficie.

De  la curva  de  velocidádes  (1dm. IV,  fig. 3) pueden  ohtenerse,
por  el mismo  método  de  las  tangentes,  los  valores  de  la  ace

leracion  en  cada  instante  y  por  consiguiente  construirse  la
curva  su  lugar  geométrico.  Con  el  auxilio  de  ésta,  cn  los va
lores  de  los  desplazamientos  del  buque  en  los  diversos  pe
ríodos  del  lanzamiento  y  con  los  de  lá  superfici  transversal
resistente  al  movimiento,  iiodría  procederse  d otras  investiga
ciones,  como por  ejemplo,  la  determinacion  del cáeficiente  de
retroceso  para  el período  qüe  precede  á  la  rotacion  del  buque
sobre  el extremo  de  proa  de  los  vasos,  coeficiente  que,  como
se  ha  dicho,  debe  tener  un  valor  muy  considerable.  Dejare
mos  esto  para  cuando  estudtemos  la  velocidad  de  lanzamiento
del  Lepanto  á cuyo  fin  principalmente  se ha  hecho  en  el  lan
zamiento  del  Birmania  la  aplicacion  que  hemos  descrito.

Nos  sirve  de  satisfaccion  saber  que  el  Director  de  construc—

ciones  navales  Sr.  G.  Pullino,  al redactar  el proyecto  de lanza
miento  del Italia  construido  en  Castellamare,  se  ocupó  de  la
velocidad  del  buque  en  el  lanzamiento  y  construyó  teórica
mente  la  curva  correspondiente.  El coeficiente  de  roz’3miento
que  hemos  ol)tenido  nos  servird  de  base para  calcular  la  velo
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cidaci del Lepanto  en  su  lanzamiento  y  la  curva  que  nos  pro

ponemos  construir  con  auxilio  del  mismo  aparato  empleado.
para  el  Birmania,  nos  permitirá  examinar  los resultados  teó—

ricos  obtenidós.—Liorna  20 de  Febrero  de  1882.

ElLepánto,  de 122m.  de  eslora.  22,88 m.  de manga,  8,20m.
de  calado  medio  y  14 000 t.  de  desplazamiento  en  completo  ar
mameuto,  debe  lanzarse  á  fin de verano.

Su  peso  entónces  será  solamente  unas  4 500 t.  inclusa  la.ba
sada;  pero sus  grandes  dimensiones  y  lo reducido  de  la  dár—
sena  en que  los Sres.  Orlando  lo  han  construido,  que  aun
dragando  y  demoliendo  algunas  obras  de  fdbrica  solo  ofrece
poco  más  calado  del necesario,  y dos cumplidos  de barco  como
extension,  obligan  á  efectuar  el  lanzamiento  con  retenidas  y.
con  toda clase  de  precauciones,  previo, un  detenido  estudio  de
la  faena.                .

Creemos  de  interés  y  utilidad  el  conocimiento  de  ésta  y
como  preliminar,  el  estudio  que  precede.  .  .

En  Italia  se  usa  exclusivamente  la  basada  de  trincas  ordi
naria;  mas  no  sería  difícil  aplicar  fi la  empleada  en  nuestros
arsenales  los estudios  del  Sr.  Orlando,si  se  juzgase  conve
niente  continuarlos  ó.utilizar  sus  resaltads.’  .

E.  G.  nu  ANGuL0.
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POR  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO  DE  PEINERA  CLASE

DON  MANUEL  MONTERO  Y  RAPALLO.

Creemos  haber  demostrado  en  nuestro  último  escrito,  del
modo  más  irrebatible  y  con los  más  irrecusables  argumentos,
las  estimables  ventajas  de  la  organizacion  divisionaria  consi
derada  bajo  el  punto  de  vista  estratégico;  mas  aun,  ño  sólo
nos  parece  sólidamente  sentada  su  supremacía,  si  que  tam—
bien  la  necesidad  imprescindible  de  adoptarla,  como  la  única
que  satisface  y satisfacer  puede  é  las ineludibles  exigencias  del
material  moderno,  del  modo  de  ser  de las  marinas  de  vapor
y  de  las  guerras  de  nuestra  época.  Pasemos,.en  la  actualidad,
á  contemplarla  por. el  aspecto  táctico,  el  cual  nos  proporcio..
nará,  no  sólo  una  nueva  y  valiosisima  confirmacion  de  sus
inapreciables  ventajas,  si  que  tambien,  los  fundamentos  y
bases  esenciales  á  suracional  y  lógico  desarrollo.

Pero  ántes  séauos  permitido,  siquiera  una  vez  por  todas,
hacernos  cargo  de  algunas  reflexiones,  algo  amargas  por  cier
to,  que  asaltan  nuestra  mente  y que  en  vano procuramos  dese
char.  Ellas  son  nuestra  preocupacion  constante  desde  hace  ál.

gua  tiempo  y.  bien  podrán  perdonamos  nuestros  benévolos
lectores  este pequeño  desahogo  de  nuestro  corazon;  ellas  ha
cen  vacilar  nuestra  plumaen  la  mano,  y  aun,  algunas  veces,
nos  impulsan  á  romper  por  completo  sus  puntas  .vo1verla  
la  oscuridad  y  al  reposo  de  donde tal  vez no  debió  haber  sali

TOMO  XI.                                    4
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do,  conteniendo  y rechazando  á  nuestro  cerebro  las  ideas  que

pugnan  por  escapar  para  obtener,  mediante  el  gran  arte  de
Guttenberg,  la  comunion  de nuestros  semejantes;  ellas  inun
dan  nuestro  pecho  de  punzante  y vivo  dolor,  produciendo  de
cepcion  grandfsima  en  nuestro  primitivo  optimismo;  pero  ¡ah!
felizmentevienefl  luego  la conciencia  y el deber,  la  voz  persua
siva  de la razon  y el acento purísimo  del patriotismo,  que llenan
nuestra  alma  con  lós fulgores  de  la  más  clara  y  espiendoroa
luz;  el  recuerdo  de  nuestra  querida  patria  y  de  la  Marina  á
quienes,  tal  vez,  nuestra  idea  (la  más  humilde  puede  serio)
llegue  á  ser  beneficiosa  y útil,  y  entónces,  conmovidos  por  ta
les  sentimientos,  impulsados  por  su  fuerza  irresistible,  gene
radora  siempre  de  abnegacion  sublime,  nos sentimos  dispues
tos  á  predicar  la  buena  nueva  con la  persuasion  y  constancia
de  la  más  purísima  fe.

Quienhaya  seguido,  desde  el principio,  nuestros  modest.(—
siinos  trabajos,  habrá  seguramente  observado,  á la  altura  que

ésos  ya  se hállan,  que  obedecen  á  un  plan  preconcebido.  Tal
plan  pidrá  ó no  ser razonable,  podrá  ó  no  ser  acertado,  que
nunáa  blasonamos  de infalibles;  pero sf  afirmamos  y  rotuda
mente  aseguramos  dos cosas:  que  él  está  completo  y  acabado
en  nuestra  mente  hasta  eu  sus  más  insignificantes  detalles,  y
que  lósentimos  eón la  fuerza  toda  de  la  más  inquebrantable
conviccion,  del más  ardiente  y vivo entusiasmo.  ¿Cómo podría
ser  dé  otro  modo? El es  nuestro  hijo  legi timo,  el producto,  que
acarÍcimos,  de  nuestra  pobre  y  vulgarísima  imaginacion:
bueno  ó malo,  monstruo  ó Adonis,  lo miramos  con el  amoro
sísirno  éxtasis  de  la  paternidad.  Sinpretensiones  de  niugun
género,  sin  ampulosidad  alguna,  sólo ambicionamos  ser  úti
les  (si nós  es  posible( á  la  Márina  y  á la  pátri  llevar  nuestro
óblo  al  trabajo  de todos,  concurrir  cnn nuetras  escasas  fuer
zas  á  la  obra  cómun,  para  que  discutidas,  depuradas  nuestras
ideas  en  el  palenque  de  la  contróversia,  crisol  de  lós modernos
adélantos,  pueda  elegirse  de  ellas  lo  que  se  conceptúe  benefi
cioso  yútiI,  desechár  lo  que  parzca  inadinisibieó  inconve
uiente;Talse1  únicóÍióvll  qu  nos  guía;  el  hiende  la  Ma-
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rinayd’la  patria: nuestro inico deseo, nuestro sola ambic,ion
-darles dámbas  cuanto nos seaposible  en la édad viril de mies
-tro  organismo; poner á su servicio el  producto de nuestra  po
brísima  imaginacion,  los esfuerzos de  nuestras vigilias y de
iiuestroestudio;  si la  obrt  es deficiente, no por ello habremos
-hecho menos que cualquier otro,  cilipese solo á nuestra insu
ficiencia.  Decimos tal cosa, porque no  se  nos  tache nunca dQ
inmodestos ó preten’cioos. Osadía y grande es sin duda, la de

-combatir  ‘costumbres seculares, arraigadas por la tradicion y el
doctrinarismo,  discutir  todo un  sistema do organiacion  fun
datiieiitado  en eltiempo y en la rutina;  lo comp’rerídemos; sii
-embargo, el mundoha  marchado siempre por etapas, yalgu
-nas  batante  mayores  desde el  célebre épur  si  muove  hasta
la  moderna  evolucioi,  y,  sin que intentemos, siquiera en lo
más  mínimo,  compararnos con sus ilustres é inspirados após
-toles,  lumbreras  resplandecientes del humano genio, sin em
bargo,  si por  temor de inmodestia, se callasen las ideas, ¿có
mo  sería  posible el  progreso? Creemos que  quien  posee al
guna  debe’ decirla;  aunque  sin pretensiones.’ Así lo hacemos
y  las lanzamos para  que  se juzguen;  así  se  efectúa, tambien.
en  el ejército  en multiplicados y  notabilísimos estudios  que
const.ntement  ven la luz publica, referentes todos á asuntos
de  organizacion, hoy de vitalísima y  trascenden tal  importan
-cia.  El  camino de  la  publicidad,  bien  lo  sabemos,  se  halla
-alfombrado de rosas ‘y de espinas: no  ambicionamos las pri
meras;  aceptamos las  segundas,  que• mejór  nos cuadran,  y
felices  mil veces si,  aun  á  tal  costa,  conseguirnos llegar’ á  la
meta  de nuestra ambicion: él bien de la  Marina y de la patria.

Hecha  esta digresion ,‘que  creemos necósaria  conducente
-  ponérnos ácubierto  de  cualquier’ sospecha de pretension 6
inmodestia;  seguirnos adelante en’ el camino emprendido, por
el  que marchamos despacio,’ eón precaucion y prudencia,  mas
firmemente  resueltos á recorrerlo hasta el fin.

Bajo  el aspecto táctico debemos hoy considerar la  organiza
cion  divisionaria,  segun lle%amos dicho,  proponiendonos ob
tener,  por este ladó del  prisma,  dos itnportantfsimos resulta—
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dos:  el  de  una  nueva  confirinacloii  de la  teoría,  y de las  hases
fu.ndameiitáles  sobre  que  débemos,  lógicamente,  desenvolver—
la.  Dejando  para  más  adelante  las elucubraciones  tácticas,  con
ducentes  á  poner  de  manifiesto  su  actual  estado,  y los princi
pios  capitales  á que  subordinarse  debe la  organizacion,  no por
éllo  hallaremos  ménos  desembarazado  el  terreno  para  abordar
desde  luego  el  primer  plinto:  la  confirmacion  de  la  teoría.

Sean  cualesquiera,  en  efecto,  los principios  tácticos  admisi
bles;  sea  el que  fuere  el  estado  de  claridad  ó confusion  de esta
moderna  ciencia;  bien  se  halle,  como  parece,  en  un  período
embrionario  y  de  verdadero  desairolIo,  bien  quiera  conside
rársela,  lo  que  dudamos,  en  la  plenitud  del  vigór  y  la  vida
siempre  resultará,  claro  y  patente,  un  inconcuso  principio
tinánimemeñte  reconocido  por  todos losautores,  un primordial
fundamento  que,  cualquiera  que  sea  su  presente  progreso,  ha
existido,  existe,  y vivirá  largamente;  cimiento  solidísimo  é in

variable,  xioma  clarísimo  que,  descansando  en  la  ley  eterna,
más  visible   necesaria  cuanto  más  perfectos  son  los  organis
mos,  de  la division  del  trabajo,  ha  de  ostentar  por  fórmula  6
manifestacion  en  las  escuadras  los  grupos  ó divisiones;  en  los
ejércitos  los cuerpos;  en  las  naciones  las  provincias  cantones
ó  regiones;en  el  órden  civil  lás  sociedades;  en  el  jurídico  las
audincias  regionales;  en  el religioso  los  obispados;  en  el  sér
húmano  los órganos  y,  aun  en  el  conjunto  de  la  naturaleza
toda,  los  reinos  ue,  aunque  pese á  la moderna  y atrevidísirna.
teoría,  existiéán  siémpre,  ya  que  no  como  concepto  de  dife
rencias  sustanciales,  siquier  corno fronteras  racionales  de  or
denada  y  metódica  clasificacioá,  si de  oscuro  deslinde,  de im
prescindible  necesidad  para  la  conceptuacion  y el estudio.

Siémpre,  pues,  una  escuadra,  como  un  ejército,  habrá  de
dividirse  en  grupos:  llámese  á  estos  grupos  como  e  quiera,
distíngáseles  con la  denominacion  adecuada  ó que  parezca má
propia,  ellos  constituirán  la  base  de  toda  táctica;  ellos  serán
necesarios  para  ordenar  debidamente  las  offipIicadas  evolu
ciones  al  frénte  del  enemigo,  para  onibinar  las  divePsasm1—
niobras  encajninadas  sabiamente  á  la  cónseóuion  de  la victo—
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.ria,  y para  dar al todo la movilidad y unidad  de accion indis
peusables.  Pues  bien;  si la  escuadra ha de hallarse así  consti—
tuida  al frente del enemigo, si el dia del peligro ha de dársele

forzosamente  tal organizacion ¿por qué  110  tenerla  del mismo
modo  dnrante.la  paz? Si  vis  pacem  para  beltum;  lo’ que se ha
de. hacer hágase desde luégo,  siempre habrá la. ventaja de en
ontrarlo  hecho. Surge á nuestra mente,, al considerar tal cosa,
lo  que de o.rdinari  ocurre con los buques armados  en tiempo
de, paz. Siempre, y por cierto muy  razonablemente, se ha con
ceptuado  como base, fundamental,  para la organizacion del bu
que,  el plan de combate; de antiguo,  y muy sabiamente, pasa
comno axiomático entre los oficiales que todo debe sacrificars,
en  organizacion, á  aquel remoto, pero  vitalísimo caso: pues
bien;  la organizacion divisionaria no es ni  más ni ménos que
el  plan de combate de  las  escuadras. ¿Qué se diría  si,  en un
buque,  se nombrasen los jefes y  oficiales que  han  de desem
peñar  los distintos cargos horas  ántes  de  batirse? ¿No se ha—
Jiaría  improcedente tal sistema? El comandante de batería debe
-estar  habituado á dirigir  el manejo de sus piezas; los oficiales,
la  gente y sus subalternos todos, acostumbrados á su voz, ins
pirados  en  su  idea,  de  antemano  aunados  con  su  direccion;
el  comandante y  los oficiales se  encuentran  en igual  caso en
relacion  á  sus ‘ respectivos destinos,  siendo. muy  conveniente
çuo  ‘el conj uito  armónico que forma el complicado mecanismo
del  buque moderno haya  funcionado  ya,  regularmente  y con
acertada  y estudiada marcha,  ántes del momento decisivo del
combate..  .

•  Lógico es,  por  cierto, que  tan  acertado sistema  se aplique
tambien  á la. totalidad de la  escuadra., manteniendo,  durante
la  paz  sus  divisiones ó cuerpos. principales  constituidos del.
mismo  modo que lo han  de  estar  el dia  del combate, con los

oflciales  todos  en sus  puestos, y  sus  almirantes  á  la  cabeza.
De  este modo podrán los distinguidos almirantes dedicar toda
su  actividad, us  vastEsimos conocimient9s, y las  luces todas
4e  su  genio,  as  como su  madurez  y  experiencia; á identifi—.
carse  con su  respectiva division,  á conocer., minuciosamente
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las  popiedades  téda  de  sus  buques,  los mismos  que  han  d
niandar  en  la  batalla,  hasta  en  los más insignificantes  detalles-
que;  acaso  el más  pequeño,  puede  ser  causa,  el  dia  delcon
ficto,  de  la  victoria  ó la  derrota;  de  tal  modo  y  no de  otro  po

drán  tener  á  sus  capitanes,  como  el  inmortal  Nelson,  acos—
lumbrados  á  su  mando,  imbuidos  en  sus  ideas,  formando  casi
parte  constitutiva  del mismo  ser,  circunstancia  tan  esencial  en
las  batallas  navales,  en  que  la  unidad  de accionindipensablc
no  puede,  tal  vez,  comunicarse  en  el momeito  de la  lucha:  de
tal  modo y  no de  otro  los comandantes  y oficiales podrán  iden—
tificarse  con sus  buques,  hoy  de  tan  vario  y  distinto  mecanis
mo,  dedicando,  durante  la  paz,  su  constante  estudio  al  minu-
cioso  conocimiento  del  material,  de  tan  dificilísirno  manejo,.
que  han  de dirigir  en  la  guerra;  de  tal modo,  únicamente,  po
drán  conseguirse  tan  esencialísimos  extremos,  satisfaciendo,
dentro  del  terreno  de  la  táctica,  las  imperiosas  exigencias  de
la  rapidez  de las  modernas  guerras,  que  no permiten,  como en
otros  más  afortunados  tiempos  disponer  de  un  período  pre
vio  de  preparacion:  de  tal  modo,  en  fin  se  alcanzará,  única--
mente,  el  desideratum  de la  moderna  organizacion  de presen
tar  la  escuadra  ya  constituida  en  el  momento  de  la  concentra—
cion,  y  tal  y como  ha  de estar  en  el instante  mismo  del  com-
bate.

Si  se  considera,  siquier  ligeramente,  el  modo  de  iniciacion
de  las  guerras  modernas,  estas  circunstancias  de  práctica  y
preparacion,  que  ántes  casi  carcian  de  valor,alcanzrán  hoy
á  nuestros  ojos una  importancia  crecidísima.  Con  efectó; anti-
guarnente  la  imperfeccion  y  lentitud  de  los  armamento,  y
aun  de  las  mismas  guerreras  operaciones,  hadan  qué  sicnpre
se  dispusiese  de  un  período  previo,  cuando  mnos  de  un  par
de  meses,  durante  el  cual  se  organizaba  la  escuádra,  se  nave-
gaba,  maniobraba,  y  se adquiria  la  práctica  de las  evóluciones-.
tácticas;  dando  siempre  tiempo  el  lento  desarroIlode-los  su-
cesos  á tal  escuela,  permítase  la  frase,  preparatéria  para  el  dia-.
de  la  acion.  Ella  fué,  como  á  todos  es coiiocido, la quetuvo  la.
escuadra  inglesa,  durante  dos  meses,  ántes  de  la  gran  hatalJa.
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4e  Trafalgar, y  que, segun .todos los autores, le. dió tan incon-.
testable :si’perioridad. maniobrera;  ella la que. faltó á la escua—

dra  combinada, gracias al  apresuramiento inexcusable.de Vi
llene.uve,. contribuyendo poderosamente á  su  desastrosa er
rota.  Pues  bien;  hoy  no  hay  tiempo para  eso:  en  lo futuro
¡desgraciada nacion la  que  se retarde,, perdiendo  en. tal, cosa
un  tiempo que será precioso., instantes  de inestimable é  in
apreciable  valor! No pretendemos, con osada mano, descorrer
por  completo , el  tenebroso velo que  oculta. á  las guerras del
porvenir;  pero sí,  tímidamente levantando una. de sus puntas,
tal  y de tal  modo las imaginamos.

No  bien el bélico grito  de  ¡  guerra! » sea  extendido , en  los
futuros  tiempos,: con clara perepcion  y vibrante eco, desde las
babilóniças  capitales que constituyen los complicados cerebros
de  los modernos pueblos, cuando instantáneamente trasmitido
po.r  la red de alambre,  nuevo  y  sensible  sistema nervioso de
sus  perfeccionados organismos, onmoverá,  con la fuerza toda
de  su  accion refleja,  las  partes vitales y constitutivas  de sus
séres,  y repercutiendo con el bronco tono de la  chispaeléctri
ca  en sus  más  lejanas  y  apartadas  extremidades,  infundirá,
donde  quiera,. l.a animacion y la vida,  la  sobreexcitacion y el
movimiento.  Desde aquel supremo instante no habrá ya punto
alguno  de reposo,  segundo perdido,  momento desaprovecha
do.  Los cuerpos del ejército,  utilizando las férreas  arterias d
la  .civilizacion, concentrarán  las  minadas  de  glóbulos de  la
guerrera  sangre en los g’andes centros ,de la  orgaiiizacion es
tratégica;  las divisiones navales,  en los puertos de  antemano
designados,  embarcarán sus hombres que, afluirán de la costa.
próxima  á  cubrir  sus  puestos  con  incansable  actividad;  las
.plazasfuertes  de mar y tierra alistarán  sus piezas, prepararán
sus  defensas,  y guarneperán sus  baluartes;  las reservas,  de
pósitos.,  y  tropas  de segunda línea iniciaran  sus aflujos á los
centros  de retaguardia  todo esto durante  la prinera  semana;
y  ya,  en. l.a segunda., los interminables  trenes,  en largas vias
paralelas  de  comunicacion y  en incesante é  incansable mar
cha,  alcanzarán,  cual colosales bélicas serpien tos, las amena—
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zadas  fronteras;  llegarán  á  ellas  por  varios  puntos  á  la  vez y,

en  extensa  línea  de muchísimas  leguas,  vomitarán,  sin tregua,
el  producto  arniado  de  largos  años  de  afanosa  y  habilísima
preparacion;  las  aguas  se  abrirán  á  las  quillas  de  los  acoraza-.
dos  que  las  surcarán  en  todas  direcciones,  ejecutando  los  mo
viniientos  estratógicos  preparatorios;  por  todas  partes  se  dis
pondrá  el  golpe seguro,  minuciosa  y anticipadamente  estudia
do,  que  inaugurar  debe  la  afortunada  campaña,  inclinando
desde  el principio,  la  peligrosa  balanza;  ni  un  solo alto,  ni un
solo  punto  de  reposo,  durante  tal  período,  se  habrá,  en  parte
alguna  disfrutado;  dia  y  noche,  hora  tras  hora,  con  incansa
ble  celo se  habrá  ordenado  el  supremo  y  vitalísimo  juego  y,
ya  al  romper  la  semana  tercera,  tal  vez dutes,  el  cañon,  tro
nando  con su  ronco acento  y  creciente  y acelerada  furia  en las
fronteras  y  en  los  mares,  anunciará  bien  clara  y  distintiva—
mente,  en  el más  expresivo  de  los bandos,  que  no es tiempo
ya  de enmendar  faltas  pasads,  imprevisiones  cometidas,  de

fectos  orgánicos  ó  vicios constitutivos  de  cualquier  forma,  y
sí,  sólo,  de  sucumbir  quien  deba  y  en  justo  y  merecido  pre.
mio  le  corresponda,  con arreglo  á  su pasada  conducta,  y  á la
más  ó  mónos estudiada  preparacion  y  acertada  constitucion
orgánica.

Otro  carácter,  tambien  importantísimo,  de  las  modernas
guerras  conviene  á  nuestro  propósito  patentizar  en  estos  mo
mentos.  Antiguamente,  la  duracion  de  las  campañas,  la  im

perfeccion  de  los medios  de lucha,  y  otras  multiplicadas  cau—
sas,  hacian  que  los reveses  ó derrotas  sufridas,  fueran  más  fá
ilmente  emediables.  Con  frecuencia  vemos,  en  la  historia,,
ejemplos  de  guerras  emprendidas  bajo  las  más  desfavorables
condiciones,  iniciadas  con  grandes  y  terribles  desastres,  que
iugo  el  tiempo,  gastando  la  fuerza  del  vencedor  secundando
y  favoreciendo  la  constancia,  valor  y perseverancia  del venci

do,  ha  conseguido  compensar,  restableciendo  las  cosas á  su
favor,  y  terminándola.s  con  el  más  satisfactorio  y• lisonjero
éxito.  Tambien  hallamos  otras  que  durante  largos  años,  han
resentado  alternativamente  á  los  beligerantes  victoriosos  y
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vencidos,  yaen  la más alta cima dei pode  y  de la  fuerza,  ya
en  el hondo abismo de la impotencia y la debilidad. Tal fué la
segunda  guerra  púnica que, iniciada con los más rápidos y de
Lisivos  triunfos por el héroe cartaginés,  terminó  tias  amplio
cambio  de fortuna  y perseverante y largüfima  lucha,  con su
definitiva  derrota:  tal  la anterior,  de que fueron extónso tea—
.tro la  Sicilia y el  Mediterráneo en  que cartagineses y  roma
nos,  tan pronto victoriosos como vencidos,  así  en  mar  como
en  tierra,  lucharon durante  veiuticiico  aios  con la más v.ria
é  inconstante  suerte: tal,  todavía,  en muy  reciente  época, la
de  sucesion, y otras muchas  que  pudiéramos citar;  mientras
en  el presente y positivo siglo, más aun  en silsegunda  mitad,
Sadowa,  Palestro,  Magenta, Lissa, Reischoffen, etc... nombres
son,  todos  que  prueban  evidentísimamente,  con  testimonio
irrecusable  é  irrebatible  argucia,  que,  en  mar   tierra,  los
primeros  importantes triunfos deciden seguramente la supre
macía,  y  que,  en  estos  tiempos  de  decepcion y  pesimismo
quien  empieza  rerciendo  termina  seguramente dominando.

Sí,  pues,  en nuestro  concepto de  las  futuras  luchas,  cual
creemós,  no nos equivocamos; si la  rapidez cte su iniciacion y
desarroIlo  no permitirá  á  los beligerantes puuto alguno de re
poso  desde el momento que la alarma  estalle;  si lo que no  esté
ya  hecho no podrá, luégo, favorable y acertadamente ejecutar
se;  si ja importancia  de los  primeros  triunfos és tan décisiva
que  no es posible, en modo alguno, en el. resto de la campaña
compensarla;  si la táctica,  cualquiera  sea  su doctrina,  exige
para  su acertado juego la identificacion  práctica  del personal
-con el complicado mecanismo bélico;  si tal identificacion sólo
puede  conseguirse  con  anterioridad,  porque  luégo  el tiempo
será  corto  para  otras  más  perentorias y vitalísimas exigen
cias;  si, por tanto, precisa tener  la escuadra  formada  durante
la  .paz, tal  y  como debe  estar  en  el  instante  mismo  de la
guerra  y  áun  en  el  momento  de  la  batalla,  claro  es  que,
-siguiendo  el  lógico  sistema  que  tan  sabiamente  emplean
los  ejércitos,  aplicando  la  acertada  práctica  qne en  Marina
misma  -se sigue  con  el  buque  de  tenerlo -listo á  combatir en
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•  cinco  minutos,  mediante  estudiado  y  anticipado  plan,  procede
en  nuestros  tiempos,  y  más  aún  precisará  en  los  venideros,

establecer  de  modo permanente,  durante  la  paz,  la  organiza—
ciotidivisionaria»  que  no  es,  ni  ser  puede,  otra.  cosa  que  el

-  futuró  plan  de  combate de  las  escuadras.
Sentada  sólidamente  la  primera  prueba  que  nos  propusimos

obtener  de  la  táctica  en  favor  de  ñuestro  sistema,  su  confir
mación,  entremos  en  algunas  consideraciones  necesarias  para
deducir  las  bases  esenciales  á  su  desarrollo,  que  en  armonía

•  con  nuestro  procedimientos  ya  con  anterioridad  indicado,  nos
precisa  arrancarlas  de  ella:  procuraremos  limitarnos  .á lo  es

trictamente  indispeisable.
Por  más  que  en  el  largo.  transcurso  de los  siglos,  por  mul—

.titud  d  inteligencias  superiores  y  de  ilustrados  é  inspirados

genios;  glorias  de  las  marinas  todas  y.respla-ndecientes  mm-.
breras  de  nuestra  profesion,  se  ha  intutado,  con el  mejor  éxi
to  y  fructíferos  y  briljantes  resultados,  siempre  sin  embargo
incompletos,  reducir  á  reglas  lás  maniobras  que  practicar.de—
ben  los  buques  durante  el  combate;  por  más  que  las múltiples
é  imprevistas  peripecias  de  una  accion  naval,  han  querido  en—
cerrarse  en  el estrecho.  y  mezquino  círculo  del  cálculo,  suje-.
tando  á  nmeÍos  y  á  líneas,  á  axiomas  y á teoremas;  lo que  in
dudablemente  tiene  íntima  conexion  y  estrecha  afinidad,  con

el  funcionalismo,  de  los ventrículos  del  corazon  y,  con  las  ms—
tantáneaS.concepcioiies  del  cerebro,  nunca  se  han  conseguido
completo.  y  satisfactorio  resultado  en  tal  camino,  y  contra  las

más  previstas  y meditadas  evoluciones,contra  los másaj  ustados
y’ clásicos  procedimientos,  siempre.han  venido  los fulgurantes

y  luminosos  destellos  del genio,  utilizando  momentáneamente,

.y.con  oportunidad  precisa,  circunstancias  imprevistas  impo
sibles  de  llevar  en  cuenta,  ó disposiciones  atrevidas  vigorosa—
mente  ejecutadas,  á  echar  por  tierra,  en  brevísimos  instantes,
y  con la  contundente  lógica  del  éxito,  las  obrasde  largos  aflos
de  estudio,  de práctica  y  de competencia..  .  .

No  obstante;  si  bien  hasta  el.. presente  no  ha’ sido  posible
conseguir’cotnpleto  resultado,  bien  pued,e  asegurarsehoy  que
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los  nuevos horizontes, de la’ táctica,  colorados por  los pálidos
pero  purísimos reflejosde la naciente aurora, parecen inaugu
rar  una era 4e seguro y positivo progreso. Con sólo.fijarnos en
la  vasta diferencia del material comprenderemos, fácilmente,
el  cómo y el por qué, de esta nueva etapa de solidez y de ade
lanto.

Cuando  el buque de vela, con su incierta y variable marcha,
con  sus movimientos dependientes de  las  circunstal1cias  del
mar  y viento, su tardo paso é inseguras maniobras, se dirigía
al  combate pendiente casi siempre de la fortuna, sujeto el éxito
á  una problemática virada ó á casual y favorable abordaje,  se
concibe  que  hubiese grande  é  invencible dificultad en sentar
bases  seguras para una táctica que marchar debia por el oscuro
sendero  de  lo  desconocido,  envuelta  en  el  tupido  velo  del
misterio  y. el acaso; mas luego que  las poderosas máquinas,
fórmula  clara y expresion reciente del dominio del hombre so
brela  naturaleza, han  venido á reemplzar  el  basto rudimen
tario  antiguo  . mecanismo  de  locomocion;  cuando  el  movi
mie.n to  cte un. manubrio,  obrando• sobre  determinada  válvula
con  la  fuerzade,un  niño  y  efecto  el  más  gigante,  basta  para
determinar  el  iñmenso  impulso  generador  de  asombrosa
velocidad  en  el  moderno  acorazado;  cuando  el  viento  está  ya
encerrado  en  nuestra  mano  y  apretamos  y  ceñimos  entre  los.
débiles  dedos  á las  fuerzas  brutas  de  la  ciega  naturaleza,  bien

podemos  decir  muy  alto,  sin  orgullo  ‘ni’ vanidad  alguna,  mas
consignándolo  con los caractéres todos de un  hecho  real,  que
quien. es ya en efectivo  rey  de la creacion puede,  silo  estima,

dictar  reglas  precisas  sobre  los combates  navales.   aquí  lo
que  caracteriza  el progreso sólido y  definido  ¿le la  táctica.

No  están  hoy,  con efeáto,  los movimientos  de  las  escuadras
sujetas.  al ,tal.vez  y  á  la  inseguridad  de  ántes;  no  depende  de.

ie  el  buque  vire  6  no  vire  el resultado  de  una  accion  naval
‘ól.virará.siempre,  hay..1  seur.idad’de  ello,  y  con evolucion
exacta  y  matemática;  los medios de direccion  y locomocion  son
tan  seguros  que  no  permiten  dudá  alguna  sobre  su completo
dorninio’.y,  en  nuestra  manO  yala  bridas  del  hOy  domado
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cabállo,  ántes salvaje •é inmaiejab1e potro,  hemos  adquirido,
con  la seguridad que da al jidete  el convencimiento de  su  in
discutible  supremacía, la base más firme para sujetar. á reglas
los  movimientos tan deseados.

¿Qué importa que los modernos atrevidos medios; producien
do  revolucion  gravísima,  conmuevan hondamente el vetusto
‘  cuarteado  edificio?  ¿Qué  que  este  se  desmorone  por.com—
pleto,  cubriendo  el  suelo  de sus  informes y  esparcidos  es
combros?  ¿Qué  que  el  tenebroso  fantasma  del  caos alce su
indefinida  silueta  cubriendo  de  confusa  y  osc,ura  sombra
los  lugares  donde  ántes  brillaba  clara  y  purísima  luz?  ¿Qué

que  la  incertidubre  y  el  temor  batan  sus  negras  alas. cer
niéndose,  cual presagio fatídico,  sobre  el  terreno?  Mejor:

nsí  el  nuevo  edificio  que  en  lo futuro  se levante podrá arran
car,  con  verdadera  lógica,  de  los  cimientos  y,.  calculado  y
ajustado  á planos definidos, armónicos con la arquitectura del
moderno  estilo,  dirigidos  por  ilustradísimos  ingenieros  que
fundamentan  ya  las  bases  de  la  nueva  obra  sobre el  concepto
de  las  líneas  geométricas,  obtendremos  en  las  luchas  futuras
dos  importantísimas  garantías  que  ambicionar  debe  siempre
‘el  genio  del  distinguido  almirante:  la  seguridad  y dominio  de

las  piezas  que  posee  el jugador  d.e ajedrez,  y el  vasto  campo
de  las combinaciones  al)ierto ya hasta  los insondables  linderos
del  infinito.

Un  destello  y  por  cierto  de  clara  y  deslumbrante  luz  ha bri

llado  ya  sobre  el  oscuro  campo que  hoy  pisamos;  una  chispa
escapada  de la  fria,  pero  profunda  é  investigadora  mente  de

 inglés  ha  venido  á evidenciar aserciones, si ántes  presen

tidas,  no  completamente,  al  ménos,  precisadas;  el  folleto  es—
crito  por  el  capitan  Frementie,  de  la  Marina  británica,  pre
miado  n  concurso  por  el  Almirantazgo  de  aquella.  nacion
ntento  siempre al  bien de su  Marina y á los progresos de los
problemas  navales. En él se sientan  los fundamentos princi-,
pales  de la futura táctica. de los acorazados, y  si  bien no pue.
de  considerársele  como obra acabada y completa,  como obra
de  detalles, no podemos ménos de reconocerle,  én  uríion con
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el  citado  Almirantazgo,  el  mérito  indiscutible  eJacreacion,
de  la  inventiva.,  y  la  oportunidad,  unido  á  la  primacía  en  po
ner  de  manifiesto  axiomas  que,  fáciles  despues  de  vistos,  ne
se  ocurren  á  la  generalidad  de  las  idginaciones,  y  que  for—
mardn  seguramente  la  basé  de  la  moderna  táctica.

Ciertas,  exactisimas,  las  reglas  que  deduce  y  patrocina,
sobre  ellas  creemos  firmemente  que  se  basará  el desarrollo  de
los  futuros  filanes  de  las  escuadras,  conocida  por  nuestros
lectores,  puesto  que  fué  publicada  en  la  REvIsTA, y  apreciada
seguramente  por  tédos  en  su justo  é indiscutible  mérito,  nadie
extrañaÑí  que  la  tonernos  por  norma  para  nuestras  decluccio
ne  al  tratar,  lógicamnte,  de  fundar  nuestra  argumentacion
y  désprender  nuestro  sistema  orgánico  de  los  actuales  princi
pios  de  táctica.

Probada  la conveñencia  de la  organizaciOn  divisionaria,  e
decir,  la  pehñanente  distribucion,  durante  la  paz,  de  las  fuer
zas  de combato de la  Marina  en  giupos  ó  divisiones,  así  como
su  lócalizacion,  cual  ya  lógicamente  sucede  en  los  ejércitos
para.facilitar’snarmamefltO  y  movilizacion,  pasemos  á  deter
minar  las  condiciones  que  reunir  debe  la  division,  unidad

estiatégica  que jugar  debe,  en  nuestro  ramo,  el  papel  mismo
qíe  el  cuerpo  de  ejército  en  el  de  guerra  como  entidad  orgá
nica  superior.

Para  ello,  y  ateniéndonos  á  las  reglas  de  Frementle,  consi
deremos  una  escuadra  imaginaria,  la  misma  que  tenemos
siempre  en  nuestra  mente,  compuesta  de  12  acorazados,  la
cual  intentamos  distribuir  en  divisiones  con  arreglo  á  las
bases  tácticas,  y  claro  es  que,  si  determinamos  la  organiza
cion  onveniente  para  una  escuadra  de  tal  fuerza,  fácil será
deducirla  para  cualquier  otra,  sea el  que  quiera  su  número.
TornemQs  pues  nuestros  12 acorazados:  de  ellos  podríamos
formar  dos divisiones  de  6,  tres  de  4 y  cuatro  de  3,  no.exclu—
yendo  tamppco las  de  5,  si fueran  convenientes,  .á pesar  de no
sér  factor  de  la  totalidad.  Expongmos  las  razones  que  no
hacen  decidirnos  por  las  de  4.  ..

¿A  qué  condiciones  debe  satisfacer  la  division?  ¿Qué  orde
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nes  de batalla, ligados con ella, podrán adoptarse al frntdel
enemigo?  Haqu.í  el  cíiestiónario que  debemos resolver’ en
primer  término.

La  division,  estratégicamente  ‘cdrisiderada, debe  reunir,.
cual  el  cuerpo d  ejército,  condiciones de  fuerza  suficientes
para  bastarse á  sí  misma  en  todas circunstancias,  constitu—.
yendo  un  núcleo respetable capaz  de operar  aislado cuando.
fuere  preciso, y al par,  no  traspasar los límites de la  divisibi-.
lidad  necesaria y conveniente siempre: no  debe, por  tanto, ni
ser  excesiva en fnerza.ni de corta é insignificante importancia:
hé  aquí, pues, dos condiciones de la division que nos imponen
desde  el principio, la adopción de un tipo medio. Respecto á las
exigncias  tácticas, compeñderemos  támbien la  necesidad de
un  tipo medio ‘en fuerza, fijándonos en la movilidad necesaria
al  finté  del enemigo, para  la  combinacion de. todo plan  de
ataque,  ‘que nos exige por  un ládo la  mayor  divisibilidad po
sible,  mientras  que,  de otro,  la  coñveniente importancia  de
lós’grupos  que operen, nos hace tener  en cuenta sus dondicio
n’es de fuerza y  respetabilidad.  Desechando; por  tanto,  desde
luégo  los ‘grupós extremos de 6 y  3, nos quedamos con ‘los ‘de
4  y 5 al resolver la  primera cuestion.

Al  tratar  la  segunda reconocemos con  Fremeutie la  indis
cutible  superioridad  de las  formaciones de ‘frente,  para  los
combates  futuros,  yá en línea  simple, si  la  escuadra es  póco
numerosa  ó endentada si  pasa ‘siquiera de media  docena  de
buques.  Remitimos á su ya  citada obrapara  evitar  extender
nos  en  citar  sus  razonamientos ‘con los’ que ‘nos hallamos
completamente  de acuerdo hasta la última letra.  Pues bien; el
órden  de frente  endentado,  que seguramente y  sin  vacilacion
alguna  ‘adoptaríamos para  nuestros ‘12 buques ‘al avistar  al
enemigó,  ‘hará  comprender fácilmente’ la ‘conveniencia; para
que  la  divisiones formen unas al’ lado ‘de otras  en i’ual  dis
posicion,  de que él número’ de sus  buques sea par.’

Peto  existen’ todavía otrás razones én  apóyo ‘de la’ divisi’on
de4.  La facilidad maniobrera’ de que goza una’ dirision de tal
número,  ‘ua’nd’o fórma  el  paialelóranio  endñt’ado,  es  tan
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-notable ue  le perxite  cambiársu  direcion  á  los uatro  frn
les  con sólo: el giro de sus buques 6  peuños  cambias en sus
pósiciones  respectivas, y nós permitiremos llamar  la  atencion
detenidamente  sobre una própiedad que le da,  en nustro  po
bre  tentir,  .una  incontestable  surioridad  si  se  tienen  en

-cuenta  las ventajas tácticasde  la  facilidad de  evolucion, para
grupos  que pueden concurrii,  combinadamente, á movimien
tos  ofensivos de inmensa trascendencia momentánea.

consideremos,  n  efecto,
N.      - el  paralelógramo  endenta

 do de la .divisiorí de 4 en la
/_.:   formacion solidísi

ma  para  los  coiñbates de
O.  .i»  /   .--  -.       espolon,  y  sj  los  buques

VV/              se suponen,  por ejemplo,

-                        proa al  N.,  para  obener
-      -              una retrogradacion ó  sea

un  cambio de direccion de 1800, movimiento  eseucialísimo en
las  cargas sucesivas-, basta que todos los buques  describaa si
multáneamente  un  semicírculo sobre la  misma  banda  que
dándo  en igual frinacion  y al  rumbo opuesto consólo el dicho
movimiento,  lo  cual  no. ocurre  en  el  triángulo  escaleno  ó
equilátero  de ladivision  de 3.             -

Con  giial  facilidad dará frente al NO.  SE., con sólo el giro
simultáneo,  de 4 cuartas  en el primer caso y  12 en  el  segun
do,  de los buques sobre igual banda: alE;  y alO.  con 8 cuar
tas  y una ligera  rectificacion: al -NE y  SO. con  ligeras recti
ficaciones partiendo del N. 6 S.

La  impoi tancia que hoy asume la rapidez y facilidad de evo
lucion  en los  grupos  tácticos no  creemos  tener  necesidad de
encomiada,  pues estamos seguios  que,  entie  nuestios  lecto
res,  no habrá uno sólo que  no  se halle  penetrado  de que un
minuto  ganado sobre el enemigo en una evolucion combinada,
pudiendo  ser causa de conceutrai poi ejemplo 8 aiietes  contra
4  en un puntodeterminado de la formacion, bastará, :t81 vez, en
lo  futuro  para obtener compiota y decisiva victoria. El  eternQ.
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axioma  táctico empledo  por  Nelson  no  deja  de  ser  cierto  para
los  arietes;  pues,  si  bien  estos  pueden  socorrerse  fácilmente
en  corto tiempo,  tambienen  cortísimos  instantes  puede  dcci
dirse  la  accion  en  el punto  atacado;  por  tanto,  no  dejando  de
ser  proporcionáles  lo  tiemos,  que  siántes  la  cabeza  de  una
línea  podía  tardar  2 horas  en  socorrer  á  la  cola  mientras  que
hoy  lo haría  en  2 minutos,  tambien  hoy  en  tan  cortísimo  pe
ríodo  podría  ser aquella  destruida.

Todavía  hay  más  en  abono  de  la  division  de  4.  Ella  se pres
ta,  en  gran  módo,  á  satisfacer  las  exigncias  de  divisibilidad
tan  imperiosas  en  todo  sistema  así  táctico  como  estratégico,

pues  fácilmente  y  siendo  regida  por  dos  almirantes,  se la  pue
de  considerar  subdividida  en  secciones de á  dos buques,  adap
tándose  así  al  sistema  táctico  de pares  de  combate preconizado

por  Penhoat.
Creemos,  despues  de lo expuesto,  sentada  incontestablemen

te  la  supremacía  táctica  de  la  division  de  4,  así  como  tambien
su  conveniente  fuerza  bajo  el  aspecto  estratégico,  y  ella  scrá
por  tanto,  la  que  tomemos  por  norma  para  el  sucesivo  desar
rollo  de  nuestro  plan  orgánico.

Pensábamos  avanzar  hoy  más  en  nuestra  exposicion;  pero
ya  con lo que  nos  hemos  extendido,  tememos  ser  demasiada
largos,  y  dejamos  para  el  próximo  escrita  la  organizacion  y
localizacion  de  la  division  de 4,  terniinando  con  ligera  consi—
deracion  en  apoyo de  nuestra  tésis.

Grandes  nebulosidades  envuelven,  sin  duda,  los  futuros
horizontes  de  la  táctica  naval:  el  cañon,  el  torpedo,  el  ariete,
entrando  en  campaña  con creciente  desarrollo  en  esta época de
constante  revolucion  y transformismo,  pretenden,  con encono,
disputarse  la  supremacía  ofensiva  sobre  los  futuros  mares  de
combate:  quién  sabe,  aún,  qué  clase  de  armas,  en  los venide.
ros  tiempos,  nos  depararán  la  industria  y  la  mecánica  para

combatií:  vano  sería  formar  juicios  aventurados  sobre  lo  que
aun  está  por  venir;  sin  embargo,  en  medio  del  creciente  labe
rinto,  dos puntos  parecen  hoy  perfectaníente  deslindados:  el
derrumbamiento  completo  y  ruidoso  de lo antiguo,  yla  supre
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macía  del ariete,  momeútánea tal  vez,  pero clara y definida-
mente  determinada.  Por  tanto,  de  ellos deducirse debén dós
consecuencias claras y lógicas en lo relativo á organizacion; la
muerte  del antiguo sistema, y la organizacion de  esciadras  y
divisiones  en  armonía  con las  bases  tácticas  del  combate al
ariete,  es decir; la  táctica de Frementie,  así como con las má
ximas  extratógicas modernas. A ello, como ven nuestros lecto
res,  enderezamos nuestros pasos, procurando ajustar  el plan
orgánico  al criterio más claro y definido que,  porhoy,  nos pa
rece  dominar en las complejas é  intrincadas  cuestiones de la
táctica.

TOMO  XI.                                  5



LA EDUACION NAVAL EN INGLATERRA.

La  carrera del oficial de Marina  en  Inglaterra  empieza por
sü  nombramiento como aspirante,  que  obtiene del Almiran
tazgo.  El  número• de  los  nombrados sube á unos 40 cada se
mestre,  los que despues de sufrir  los exámenes en Greenwich
ingresan  siendo aprobados, en la  Escuela Naval fiotane  fon
deada  en Darmouth, que  es  el  antiguo  navío Britannia.  El
ingreso  se verifica en los meses de Enero y Julio  y la  perma
nencia  en  la  Escuela Naval  es  de dos  años.  Transcurridos
éstos,  embarcan  en  los  buques  de  la  Escuadra  y  al  caba
de  un  año obtienen nombramiento de guardias marinas, pre—
vio  el  exámen correspondiente. Cuatro años despues, ó sea  á
los  cinco de su salida  de la  Britannia,  los guardias marinas
que  tienen cumplidos 19 años,  son promovidos á  oficiales si
han  sido aprobados en los exámenes prescritos.

Estos  exámenes son’tres. el primero es solo de maniobra,  y
se  verifica en la  mar en el buque en que el guardia marina  se
halla  embarcado, y obteniendo aprobacion recibe  del senior
officer  que  se halla presente, una órden de habilitacion como
oflcial.  A su regreso á Inglaterra  ingresa en el Colegio Naval
de  Greenwich para hacer el curso de seis meses, y  concluido
este  curso presta exámen de nave gacion  y asuntos generales.
Despues de un  breve intervalo ingresa en el Exc.ellent , buque-
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escuela  de  Artillería,  y  despues  de  un  curso  que  dura  65 dias
sufre  eiámen  en  esta materia.

Los  guardias  marinas  promovidos  á  1féreces  de  navío  as-

cienden  generalmente  por  antigüedad  al  empleo  inmediato,
aunque  hay  ciertos  casos de  postergacion  que  no  son  frecuen
tes.  De tenientes  de  navío  á capitanes  de  fragata  y  de  este cm—

pleó  al  decapitan  de navío, los ascensos  son  por eleccion,  sujeta
en  ciertos  casos  á. reglas  especiales  fijas  por  el  Almirantazgo,
como  acontece  con alguóos  tenientes  de  flavio artilleristas,  ob

servándose  en  los ascensos  grandes  cambios  en  la  antigüedad
de  los  agraciados.  Por  ejemplo,  el  que  actualmente  (Enern
de  1879) ocupa  el  núm.  7  en  la  escala  de  capitanes  de  navío,
ocupaba  en  1873 el  núm.  103 en  la  escala  de  capitanes  de  fra
gata  y  de  los  102 jefes  de esta clase  que  eran  más  antiguos  que
l  en  aquel  año,  solamente  6 son  más  antiguos  en  la  actuali
dad,  40  son  capitanes  de  navío  más  modernos  y33  son  aún
eapitanes  de fragata:  los 23 restantes  han  desaparecido de la
lista  activa.  Los cambios de la antigüedad de  los  oficiales en
las  promociones de tenientes de navf o á capitan de fragata son
igualmente  notables.

Desde  capitan de navío,  los  ascensos on  por antigüedad;
pero  como dicen las instrucciones del Almirantazgo, ieserván
dose  S. M. su  indudable derecho de eleccion (undoubted  right’
of  selection).Sin  embargo, desde 1874, no ha habido más cas&
.de  elección que el del duque de Edimburgo.

II.

Hay  en la  Marina  inglesa  cuatro  clases  de oficiales  especia.—
listas,  sobre  cuya  creacion  se ha discutido  mucho,  emitiéndose

opiniones  diferentes  hasta que  la práctica ha venido á confir—
mar  la bondad del sistema: estas especialidades son, la de Ofi-
ciales  de  derrota  (Navigating  oficers),  Oficiales arti1leristas
Gunner  otficers).,  Oficiales torpedis  tas  (Torpedo  lieitenants)

 Iñtéiretes  (Interpreters).
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Estos  oficiales son ante todo oficiales de marina;  esto e,  al
féreces  y  tenientes de navío que sintiéndose con aficion espe
cial  hacia cualquiera de esos ramos han  adquirido en ellos ma
yores  conocimientos, ya por haber seguido el curso que el Go
bierno  ha establecido, ó bien pri,vadamente, habiendo prestado
el  correspondiente  exámen.  No quedan exentos del  servicio

ordinario  como tales oficiales de marina, pero  reciben ciertos
emo1umentos  y  privilegios,  principalmente  en  forma de do.

•     •ble sueldo y  tambien  en  ciertos casos tienen  derecho  á  más
rápida  promocio.n.

•       En una  profesion de estudios  tan variados como es la  del
oficial  de marina,  hay  lugar  para  todas las  aficiones y para
todos  los talentos. Naturalmente lo esencial es  tener  oficiales
que  sepan manejar los buques y combatir con ellos cuando sea

•     necesario: por esto la maniobra,  la navegacion,  la artillería,  y
las  máquinas  de  vapor  en toda su latitud,  forman si nola base

fundameñtal,  la estructura esencial al inénos de la  educacion
naval.  Todo oficial debe recibir  instruccion  en  estos ramos
ara  poder cumplir  sus  obligaciones; pero hay  otros deberes
igualmente  útiles  así  en  tiempo de  paz corno en  tiempo de
guerra,  que requieren talentos especiales y  un  alto  grado  de
suficiencia; para  alguno de estos ramos  todos los oficiales tie—

:nefl  tiempo suficiente, miéntras quelas  aficiones y las aptitu-.
des  varían en ellos, y es para utilizar esas aptitudes particulars
yemplear  con provecho ese tiempo sobrante, que enla  Marina
inglesa  se ha establecido el sistema de las especialidades. Este
sistema,  seguR la experiencia ha demostrado, no lastima la cfi

cacia  general de los individuos que de él se  han  aprovechado,
añade  gran fuerza y vigor al sérvicio considerado en conjunto,
ypermite  al  Alrniranazgo  disponer  de  oficiales instruidos

para  las  comisiones de índole diversa  que requieren  conoci—
.mjenlos particulares.

ste  principio  sirve de base al sistema general  do la eduoa—
cionnava1en  Inglaterra:  el curso de estudios y su  práctiea es
..uniforme para todos los individuos  hasta el  exámen final  de
alféreces  de navío; despues se ofrecen facilidades para  el des.
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arrollo  de las inclinaciones individuales. Además de los cua—
tro  ramos antes niencionados, existen, así en el Colegio Naval
de  Greeñwich como abordo del Excellent,  varios cursos volun.
Larios de esCudios diversos, para los oficiales de mayor gradúa
cion  que  deseen aprovecharlos. Y comprendiendo él Gobierno
que  oportunidades especiales sin  particulares  recompensas,.
forman  un incentivo imperfecto para  la ambicion de la mayo
rfa  de los  hombres, ha  instituIdo  una  serie  dé recompensas
directas  y materiales,  en  forma  de  suplementos  de  sueldo
premios,  medallas, mayor  rapidez en  los  áscensos y  eñales
distintivas  en el Estado general (Navy  List.)

III.

OFICIALEs  n  DERROTA  (NavigatinJ  officer).—Hasta 1872 ha-’
bia  en la Marina inglesa un cuerpo especial á cuyo cargo estaban
los  pormenores de la  derrota  y  pilotaje de los  buques:  este
cuerpo  puede decirse que no existe ya, por más que  aun  que—
añ  varios oficiales y jefes en  el servicio. Al cerrarse el ingreso
eneste  cuerpo en la  fecha citada, resolvió el Almirantazgo que
-las obligaciones de estos oficiales pasaran á los oficiales del cuer—
po  general (Une  0v executive  officers), dictando varias dispósi-

cionés .por las cuales los alféreces de navfó que llevaban un añe
de  embarque  los tenientes de navío de ménos de uatro  años
de  empleo, podian solicitar ser nombrados oficiales de derrota.
Para  ello, además del exámen de oficial ordinario,  tenian que
préstar  un  exámen especial en  la  Direccion hidrográfica de
Lóndres,  sobre pilotaje  en genéral  y sobre la  navégacion del
canal  de la Maicha  en particular;  y además, ántes de los cinco

•  áños  de antigüedad  como - tales  oficiales de derrota, estaban
obligados í  seguir el curso corto  de artillería delExcelíent.

Estos  oficiles,  en los grados de tenientes de navío y caita-
nos  de fragata deseiupetlan á bordo las funcioriesde ayudants
de  derrota; pero se diferenciandé  los del cuerpo que Tué supri.

-.  midé,  en  qué  pueden tambien hacér el  servicio ordinario de.
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guardias  y de division, y en que ascienden hasta los primerQs
empleos  de la Armada. Ultimamente (en 1879) se  ha  estable—
eido  un curso  de instruccion  para los  oficiales de derrota  en
Portsníouth,  cuyo curso dura  dos meses  y  es  preliminar  al
exámen  en Whitehall. Tambien se hadispuesto que los oficia
les  existentes del  cuerpo suprimido,  puedan ingresar  en  el
Cuerpo  general como premio á servicios especiales.

OFIcIALEs TORPEDISTAS  Y  ARTILLERISTAS  (Gunnery  and  torpe
do  offlcers.)—La Escuela de artillería está instalada en el Ex
cellent,  y  la  de torpedos en el  Vernon,  buques ambos estacio
nados  en Portsmouth.  Los tenientes de navío que  desean se
guir  estos cursos, tienen que solicitarlo de la superioridad por
conducto y con informe de la autoridad de marina de que de
pendan,  y  despues de  un  año  de  hacer  guardias  en buques
que  naveguen,  pasan  á  los  buques-escuelas para  hacer  el
curso,  cuya  duracion  esde  unos  20 meses, distribuidos  de la
manera  siguiente:

Cursó  teórico,  en  Greenwich,  9 meses;  caciones,  un  mes;
instruccion  de torpedos  en  Portsmouth,  2  meses; nilirso prác
tico  de artillería  en el Exeellent,  6 meses; asistencia á las fábri
cas  de  artillería,  montajes  y  artificios  de fuego  de Woo1wich
3  semanas;  repaso  y  exámenes,  3 sewanas;  licencia  una
niana;  total  19 meses  y  3 semanas.  Sj en el  curso  de los esta
dios  resultara  que  algun  oficial  no es  á.propósito  para  conti
nuarlo,  se  propoiie  al  Almirantazgo  su  separacion  de  la  es
cuela..

Ala  conclusion  del  exárnen  final  de  cada  curso  (teórico  y
práctico)  se  da  á los  oficiales  un  certificado  de  1.’,  2  ó  3•S
clase segun los méritos  de  cada  uno, con arreglo al cual se les
señala  e1 suplemento de sueldo correspondiente. Los oficiales
artilleristas  constituyen  la  seccion  más  escogida  del  personal
de  la Marinainglesa,  pudiendo  decirse  que  son  respecto  á  la
Atmada,  lo que  el  cuerpo de ingenieros es  respecto al  ejér

cito,  esto  es,  el cuerpo  científico  de la  Marina.
IxvÉRpaETEs.—Elexámen  de intérpretes  tiene lugar  en  el.Co

Jegio  Naval  de Greenwich,  y  pueden solicitado  todos los ofi
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ciales  de graduacion inferior  á capitan e  fragata; . en  su soli
citud  deben expresar los candidatos, los  idiomas elegidos por
ellos,  pudiendo iecaer la  eleccion sobre el francés, el español,

el  aleman,  el portugués, el  italiano y otros que  pudiera  de
signar  el.Almirantazgo.

El. exámen  es oral y escrito: los individuos desaprobados en
el  primer ‘exámen pueden repetirlo á los seis meses ya con  un
carácter  definitivo, ylos  aprobados sondeclarados aptos para
dQsempeñar el destino de intérpretes en los buques insignias
de  las estaciones establecidas, en  el  extranjero. Estos oficiales
intérpretes  no  quedan  exentos del, servicio ordinario,  y reci
ben.  un  sobresueldo proporcionado al  certificado de suficieri-.
cia  que obtuvieron en el exámen.

Iv.

Los.  cuerpos auxiliares de la marina inglesa son los siguien.
tes:  Maquinistas  (engineers),  Constructorés  navales  (cons—

tructors),  capellanes  é  instructores  navales  (chaplains  and

naval  instructors,),  Artillería  é  Infantería,  Sanidad  y  Conta—
bilidad.                       ,    -

ElcuEnP.o DE MAQUINISTAS  está  dividido en cinco clases ó es
calas  y  el  ingreso en él  se  verifica por  oposicion, debiendo
los  candidatos estar comprendidos entre los límites de 14 y 16
años:  los exámenes se  verifican en el mes de Mayo y  tienen
lugar. simultáneamente  en Lóndres,  Liverpool,  Portsmouth,
Devonport,  Bristol,  Leeds,  Newcastle on  Tyne,  Edimburgo,
lasgow,  Aberdeen,  Dublin,  Belfast  y Cork. Los:candidatos
aprobados  ingresan  en las escuelas  de  los  arsenles  con  el
título  de, maquinistas  alumnos, y en:ellas tienen que hacer un
curso  teorico-práctico de seis años, que comprende: matemáticas,.
dibujo,  y teoría  y  practica de  máquinas de vapor  con inclu
sion  de las reparaciones que pueden hacerse á flote. Concluido,
el  cuo  de seis años,  los maquinistas, alumnos aprobados pat.
san  al  Colegio de Greenwich para  hacer  elcurso  de un  año,
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ydespues  de examinados ingresan en el Guerpo como maqui
nistas  ayudantes (assistant engineers.)

Dos  deestos,  losque  obtienen mejores uotas:en los exárne—
nes  de Grenwich,  se eligen anualmente por  el expresad0 es
tablecimiento para  haceren  él el curso superiór de do  años,
y  despues de servir un año más en lamar,  quedan en.cóndi
ciones  de ser  nombrados para  desempeñar en los arsenales y
en  el Almirantazgo  servicio demaquinistas  constructores
(coñstructing  enginers),.  cQnsigl.dendo l  Gobierno  de  esta
manera  tener á su diposicion  un  gran:cuerpo  de maquinis
tas  instruidos,  y en él  algunos  oficiales de conocimientos su
periores  para aquellos destinos que así lo requieren.

Los  CONSTRUCTORES NAVALES (constructors)  no  están  en  la
Marina  inglesa  organizados en  Cuerpo y  escala á la manera
ue  lo  están  los  maquinistas y  Otros cuerpos de la. Armada
pero  su  organizacion se  asemeja en cierto modo y quizás Ile
gará  á ser con el tiempo análoga á;la. de aquellos. A la cabeza
de  esta corporacion se encuentra el Director de construcciones
navales,  cargo de la  mayor  importancia en el Almirantazgo,
teniendo  á  us  órdenes inmediatas el  personal necesar.io para

•   el desempeñó de su  vasto cometido. En  cada  arsenal  hay  un
jefe  de construcciones y varios  constructores que  hasta ahora
prOcedian. de la Escuela de arquitectura naval, y que en lo su
eesivo  procederán del Colegio de Greenwich.

En  el mes de Junio  de cada año, los candidatos para esta ca
•  rrera  se presentan á exámenes de oposicion en Lóndres y en los

einco  arsenales del Gobierno, y elegidos los  que  se necesitan,
ingresan  en las.escuelas de los arsenales para  hacer  en ellas
un  curso semejante al de lo  maquinistas, que dura siete años.
Los  límites  de  edad para  el  exgmen de ingreso  son  14 y  ifi
años.

Anualmente  se celebran en el Colegio de Greenich  exáme_
nes  de oposicion entre  los  estudiantes  de este ramo que  han
cursado  cinco años en los arsenales, y se eligen.tres solamente
para  hacer el curso de este establecimiento. Ingresan como es
tudiantes  ó  alumnos de arquitectura naval  y  permanecen en
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él  trCs años. haciendo estudios similares á los dé los maquinis
tas  constructores, y pasando los, tres  meses de vacaciones de
cada  año en prácticas de arsenales. Concluido el curso de tres
años,  que  es el  más  profundo de los que se hacen en el gran
establecimiento  de Grenwich,  los  alumnos de  arquitectura
naval  están obligados á  navegar un año en los buques de gue
rra,  y  despues ingresan en el servicio de arsenales y en la sec—
cion  de. construcciones del Almirantazgo.

EL  CEERPO  DE  CAPELLANESÓ  INSTRUCTORES  NAVALES,  se  com
pone  actualmente de 96 capellanes  y  71 instructores  navales,.
si  bien  46 de los primeros desempeñan el doble cometido de ‘ca—
peUanes é instructores.  De los 71 instructores,  30  están  em—
barcados en buques  de alto bordo que tienen dotacion de guar
dias  marinas;  5  están  en  buques.escuelas  de  instruccion  de
marinería,  9 figuran  como  profesores  én  la escuela  de aspiran

tes,  6  en  el  Colegio  Naval  de  Greenwich,  13  están  desem
peñando  e] servicio  exclusivo  de  capellanes,  y el  resto  está sin
destino.

Para  el  ingreso  en  el  cuerpo  de  capellanes  no  se  requiere
exámen  especial,  pero  sí  para  el  cargo  de  instructores,  eñ  el
que  se exige  conocimiento  amplio  de  matemáticas,  mecánicaT
latin  y  francés.

El  ingreso  en  el CUERPO  DE  ARTILLERÍA  DE  MARINA  se verifica
por  oposicion  entre  los  alumnos  de  la  Academia  militar  de
Woolwich.  Todos  los  años  por  los  meses de Julio  y Diciembre
tienen  lugar  los exámenes  para  cubrir  las  vacantes  que  resul
tan,  debiendo  estar  los candidatos  comprendidos  entre  los  lí—
mites  de  16  y  18  años.  Los  que  triunfan  en  dichas  oposi
ciones,  ingresan  en  el  Colegio de  G-reenwich como  tenientes
alumnos  (probationary  lieutenants)  de  Artillería  de  Marina
y  en  este  establecimiento  hacen  un  curso  de  dos  años,  ter
minado  el  cual  pasan  al  Excellent,  Escuela  flotante  de Arti
llería  establecida  en  Portsmouth,  donde  hacen  otro  curso

teóriCo  práctico  de  artillería  y  torpedos  que  dura.  tres  meses
:La  admisión  en  INFANTERÍA  DE  MARINA,  se obtiene  como en

:Artillería  por  medjo  de  oposiciones,  pero  estas  tinen  lugar
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en  Saidhurst’. Loslímites  de edad salvo déterminadas excep
cione,  son  17 y  20  años,  y los candidatos que  triunfan  son
desde luego nombrados tenientes, determinándose su antigüe
dad  por el méritó demostrado en los exámenes. Seguidamente
ingiesan  en  los regimientos (Div isions)  para  adquirli’ la ini—
truccion  práctica militar que se requiere.

El  CUERPO D  SANIDAD  consta de cinco escalas y en  él se in—
giesa  por  oposicion entre  los  licenciados de  medicina que
cuentan  más de 20 años de edad y ménos de 28. El exámen es
d3  carácter teórico y práctico, y los candidatos aprobados in
gresan  en la Escuela de Netley para hacer en ella un curso de
instruccion  práctica  que  consta  de las  materias  siguientes:
Higiene,Clínica  médica y quirúrgica,  y Patología de las en
fermedades  y áccidentes propios del servicio naval y  militar

Terniinado  el curso de Netley,  los médicos alumnos obtie
nen  sus  nombramientos de médicos de Marina  y  embarcan
como  tales en los buques de la  Airnada.

Para  el ingreso  en  el  CUERPO DE  CONTABrLIDAD  se verifican
dos  exámenes todos los  años  en  los  meses de  Junio  y No—
vjembre  siendo de  15 y  17 los límits  de edad  prescritos. El
cuerpo  está dividido en cuatro escalas; los funcionarios perte
necientes  á los  dos superiores (Paymasters  y  Assistant  pay—
masters),  pueden optar como los  oficiales de la Armada á los
cargos  de iPtérpretes con arreglo á lo dispuesto en Stiebre
de  1874, y tambien pueden ser clasificados para los destinos de
secretarios  particulares de los oficiales generales. que mandan
escuadra.

y.

La  Escuéla naval flotanté de la  Marina inglesa se halla ms—

talada  en el antiguo  navío Briannia,  que  tiene  por su popa.
al  Hindostan,  otro antiguo navío,  fondeados ambos en  Úar—mouth  y comunicándose por medid de un puente que los une.

Todas  las dependencias del establecimiento se hallan  reparti—.
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as  entre  ambos  buques.,  excepto la  enfermería,  el  gimnasio  y
el  campo de juegos,  que  se  hallan  en  tierra.

Al  servicio  de  la  Escuela  hay  un  vapor auxiliar  ó tender con
aparejo  de  brik-barca,  que  se utiliza  para  los ejercicios  de ma
niobra  de  los aspirantes,  y  además  dos lanchas  con  aparejo  de
pailebot,  un  pailebot—yacht de  50 t.,  seis  lauchas  más  peque
ñas  y 30 embarcaciones  de  remo.

La  plana  mayor  del establecimiento  se compone de un  capi
an  de  navío,  otro  de  fragata,  dos Staff-.commanders,  tres  te
nientes  de navío,  un  capellan  y  el  personal  necesario  de. mé
dicos  y  contadores;  ocho profesores  de Marina  (naval  instruc

ors),  dos maestros  de  francés,  dos. de  dibujo  y uno  de  latin.
Hay  además  tres  ó cuatro  oficiales  agregados  y  el  numero  de
£00  tramaes tres,  condestables  y  maestranza  necesarios.

El  exámen  de  admision  se  verifica  en  el  Colegio Naval  de
Greenwich  dos  veces al  año,  una  á fines  de Junio,  y la  otra  á
fines  de  Noviembre,  siendo  los  candidatos  nombrados  por  el
Almirantazgo,  dentro  de  los límites,de  edad de  12 y  13)4 años.
Primeramente  tiene  lugar  un  reconocimiento  médico  para
acreditar  el  buen  estadó  físico  de  los  jóvenes,  y  despues  se
procede  al  exámen  intelectual  que  dura  tres  dias,  siendo  por
Xérmino  medio,  43 los examinados  cada  semestre.

Las  materias  sobre  que  versa  el exámen  son,  Gramática  in
glesa,  Aritmética,  Álgebra  elemental,  . Geometría  elemental,
elementos  de  Latín,  Francés  é  Historia  sagrada.  Este  exá
.men  es  de  carácter  sencillo  y  poco  exigente,  óomo  corres
ponde  á  la  corta  edad  de  los  candidatos.  Los  que  resultan
desaprobados  pueden  repetir  sus  exámenes  á  los seis  meses,  si
no  traspasan  el  límite  de  edad  prescrito,  y los  aprobados  in
gresarien  el  Britannia.  Debemos  añadir  que  anualmente  se
£orlceden  siete  candidatos  á las  Colonias,  los  cuales  son  exa
miiados  en  los buques-insignias,  y:se  trasladan  á  Inglaterra

en  la  primera  oportunidad.
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VI.

El  curso  de  estudios  del  Britcnnia  dura  dos años;  los aspi
rantes  están  dividids  en. cutro  clases,  y. éstas  subdivididas
en  ocho,  á  cargo  de  los ocho profesores  que  hay  en  el estable
cimiento.  El  exámen  finad,  que  e  el  de  más  importancia,  se
verifica  ante  ‘ina  Junta  de  examinadoes  del Colegio  Naval de
Greenwich,  que  cón  este objeto  viene  á  Dartmouth  todos  los

semestres  en. el  momento  oportuno.
El  tiempo  que  se  dedica  á  clases,  asciende  á  veintiocho

horá  por  seniana;  tres  horas  cada  mañana  y  dos horas  y  me
diacada  tarde,  excepto  los miércoles  y los sábados.  Todos  los
dias,  excepto  los sábados,  se  dedica  una  hora á estudio  pola
noche  y media  hora  por  la  mañana.  Los estudios  de laEscuela
naval  comprenden:  Aritmética,  Álgebra  Geometría elemental,
Trigonometría  plana  y  esfSrica,  Nave gacion  y  Astronomía
náutica,  Maniobra,  Dibujo,  Geografía  física  y  astronómica
Física  y Mecánicd,  Latín  y  Francés.

La  instruccion  en  cartas  ó instrumentos  abraza  la  construc
cion  y  uso  de  las  cartas,  el sextante,  aguja  azimutal,  teodolito,

barómetro  y  termómetro.  Los aspirantes  aprendén  á  observar
alturas  y  á  determinar  con ellas  la  l.titud  y  longitud,  el arr.e.
gb  del  cionómetro,  etc.

La  instruccion  en  maniobra,  á  cargo  del  teniente  de  navío
más  aiitiguo,  se  da  con  arreglo  á  la  obra  del  capitan  Náres,
y  compredde  la  nomenclatura  de  las diferentes  partes  delbu
que  y  su  aparejo,  laboreo. de  cabos,  nianióbras  de  anclas,  de
vergas  de  masteleros  y  de  velas  á bordo  del  Dráper,  y manejo

de  botes;  aemás.ua  parte  del  tratado  de  velámen,  las  reglas
iebatxvas  á  evitar  abordajes,  la  corredera  y escandallo  y prac
tica  de  señales.

La  navegacion  teórica  incluye  el  Almanaque  náutico,  la  na
vegacion  porcírculo  máximo  y la  Geografía  astronómica.  El
studo  de  la Física  elemental  comprende:.  el  calor,  la  luz, el
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magnetismo,  la  electricidad  y  la  acústica,  y  además  mecánica
 hidromecánica.  En  latin,  la  instruccion  se  reduce  á  la  tra—

duccion  del  libro  de texto,  y  en  el exámen  se  extiende  á algun
trozo  6 párrafo  nuevo,  con  ayuda  del. Diccionario.  El  exámen’

de  francés  es, mucho  más  serio,  y  su  instruccion  en la  Escuela.
está  gncomendada  á un  profesor  de  esta lengua.,

Los  exéinenes  son  semestrales,  y  los  examinadores  no  son,
los  mismos  profesores  de  la ‘Escuela naval,  como hemos  dicho;.
sino  losdel  Colegio  Naval  de  Greenwich,  que  vienen  oportu
namente  á  Dart.rnouth  con este objeto.  Los.aspirantes  desapro
bados  en  un  semestre  pueden  repetir  el  curso;  pero  á  la  se
gunda  reprobacion  son  despedidos  del  servicio.  Concluido  el
exámen  final  se  entrega  á  los aspirantes  un  certificado  de  su
ficiencia  de  1.&, 2.a ó 3.  clase,  segun  su  méritos.  Estos  certi
ficados  se  refieren  á la  conducta,  conocimientos  en  matemáti
cas,  en  maniobra  y  en  materias  extra-profesionales.

Los  aspirantes  que  obtienen  certificado  de  primera  clase-

reciben  desde  luégo  su  nombramiento  de  guardias,  marinas;
los  que  lo  obtienen  de  segunda  clase  están  obligados  á  nave
gar  algunos  meses  en  clase  de  aspirantes,  y  los  que  lo  obtie
nen  de tercera  clase  tienen  que  navegar  un  año como aspiran
tes  ‘para obtener  el  nombramiento  de  guardias  marinas.

La  disciplina  de la  Escuela  es parecida  á  la  de  un  buque  de
guerra:  los castigos  graves  quedan  reservados  á  la  autoridad
del  Comandante,  y  el segundo  y  los oficiales  pueden  imponer
castigosleves.  Perteneciendo  los  aspirantes  en  su  mayoría  á
las  altas  clases  sociales,  y  no  habiendo  estado  sujetos  áotra
influencia  que  á  la  de  una  familia  bien  ordenada  6  á  la  de  un.

buen  colegio,  se . registran  pocas  faltas  graves,  pues  que  los
malos  há.bitos  y  las  tendencias  viciosas  no  han  tenido  ni
tiempo  ni  ocasion  para  arraigars.  Pero  si  como  alguna  vez.
ha  sucedido,  algun  aspirante  fuera  incorregible  en  su  conduc-.
ta,  se  le  expulsa  del  establecimiento  y  se  devuelve  á  su,
familia.  ,

En  la  Marina  inglesa,  al  contrario  de  lo que  sucede  en  los.
Estados  Unidos,  los  aspirantes  están  obligados  .á  pagar.  el,



LA  EDUCACION NAVAL EN INGLATERA.

pupilaje  y la. instruccion  que reciben en la escuela. La cnti
4lacI designada es  de 70 libras esterlinas en el caso general y
de  40 tratdndose de hijos de oficiales, sí bien el número de lós
que  pagan la cuota menor no puede pasar de 10 pór semestre
5  sea 40 en total. Además tienen  que  abonar  el  coste  de  su
equipaje,  libros é instrumentos. Está prohibido á los aspiran
tes  comprar,  vender y  cambiar rópas,  ó  cualesquiera  otros
artículos  entre sí.

Para  dormir  se dividen los aspirantes  entre  los des  buques
y  duermen en coys; para su asistencia y servicio hay asigna
dos  gran  número de criados, y mensualmente  se les pasa una
revista  de vestuario, exigiéndose el  mayor Órdee y esmero en
cuanto  se relaciona con este asunto..

Aunque  un  buque  anclado no es el  lugar  más  á  propésitQ
bajo  el  punto  de  vista  higiénico  para  las  200 peroas  que
viven  juntas  en él meses y  años enteros,  •las preaucioúes  -

esmerada  policía que en el Britannia  se  observan, evitan  por
completo los malos efectos que  podian  temerse. La limpieza,
la  ventiÍacion y  la  calefaccion están  minuciosamente regla
mentadas:  niugun aspirante  enfermo puede estar en la enfer
mería  de á  bordo más  de 48  horas, y  si  la  enfermedad pre
senta  carácter  peligroso es llevado á  la  de tierra sin  pérdida
de  momento. Tres veces al  dia se  toca á  visita de enfermería
y  además. uno de los médicos está siempre á bordo de guardia,
para  lo que uedaofrecerse,

Así  el  Britannia  como el  Bindbstan  están  previstos dé
baños  de agua  dulce y  de  agua  salada y  al  levan Larse los•
aspirantes  se  les conceden 15 minutos para bañars:  la tem
peratura  del agua no debe bájar de 54Ó  ni  subir de 60  Farhe
neit.  Además, desde l.° de Julio  á  1.0 de  Setieml?re todos los
aspirantes  están obligados á. bafiarse diariamente en  él  río y
aprender  á nadarlós  que no supieran.

En  las horas de recreo (dos diarias y la  tarde entéra  de los

miercoles y  sábados) los aspirantes  bajan á  la  playa, y en el
parque  de la escuela se divierten con el juego d  cicket;  bolos
y  otros,  6 bien se embarcan en los botes y uUers  de lá  éscue
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la  y  se les. permite  voltejear  y  remar  con la  conveniente  vigi
lancia  y la órden  terminante  de regresar  á  la hora  de  llamada.
Cuando  el  estado  del  tiempo  no  permite  esta  clase  de  recre&
se  les  permite  á bordo  el  ajedrez  y  otros  juegos  de  sociedad
y  lectura  en  la  librerf a  de  la  escuela,  que  contiene  unos  1 OOO
volilmenes.

Considerando  la  parte  buena  y  la  parte  mala  del  régimen
adoptado  en  el  Britartnia,  hallamos,  de  acuerdo  con  lo  ex
puesto  por  los profesores  y  ayudantes  antela  Comision  infor
madora  de  1876-77, que  en  lo concerniente  á  la  educacion  in
telectual,  excepto la  clase  de  maniobra,  y  por  efecto  principal
mente  de la  edad  corra de  los  aspirantes;  el  sistema  deja  que
desear  y  la  mayoría  de  ellos  salen  de la  escuela  sin  haber  ad
guindo  un  couocimieíito  real  de  los  asuntos  que  abraza  el
programa;  pero en  todo  lo  demás,  y  particularmente  en  todo
lo  que  contribuye  á  formar  el  carácter  moral  de  los  jóvenes,
sería  difícil  hallar  un  sistema  mejor  ni  más  juiciosamente
aplicado.  Por  esta razon  sin  duda,  fué  elegido  el  Britannia
para  la  educacion  de  los  dos  hijos  del  príncipe  de  Gales,  el
mayor  de los cuales  es  el heredero  presunto  de  la  corona..

(Üotiurd.)



PROYECTO

DE

REORGANIZAGION BE  LÁ  MARINA

DE  LOS  ESTADOS-UNIDOS.

Ampliando  Jo  expuesto sobre  el  proyecto  de reorganiza—
clon  de la  Marina  de  dicha  nacion  insertamos  lo  siguiente
tomado  del informe evacuado por  una  Junta  consultiva de la
Armada,  nombrada por el ministro  del ramo (1):

Número  de  buques  no  acorazados  que  deben
construirse.

Teniendo  en  consideracion las diferentes  atenciones de las
escuadras  y  las  reservas  de  los  buques  no  acorazados que
deben  ser de un  50 por 100, deberán  construirse 38 de  aque
llos  que con los 32 existentes forman un total de 70.

Tocante  al porte, clase y desplazamiento de los buques pro
yectados, la Junta  opina que la primera de sus condiciones es
la  de poder mantener  un  gran  andar  en  la  mar  duranté  un
periodo  largo,  y que al  apreciarse el andar  de los buques que
generalmente  se  refiere al andar máximo 6 al  andar  sobre la
milla  medida, no se  estipulase sobre esta base que es errónea,
sino  que  el andar se  considerase como el  andar  medio  en  la

(1)  Véase  el  tomo  ix.  pág.  P796.

TOMO XI.
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mar,  que  el  buque  pudiera  desarrollar  á  toda  velocidad,  que
se  fija  en  15  millas  para  los  buques  de  mayor  porte.  Siendo
necesarios  otros que  no calen  más de  9 y  ,‘  á  cuyo calado cor
responde  un  andar  de  10  millas,  al  determinar  los  portes  de
los  buques  deberán  ser,  por  lo  menos,  de  dicho  andar.  La
Junta  recomienda  tambien,  por  el  buell  servicio  que  prestan
en  tiempo  de  paz  y  de  guerra,  la  adquisicion  de  los  de  13 y
14  millas  de  andar  medio  en  la  mar.

Los  portes  de  los buques  de  madera  en  actual  servicio  cor
responden  á  un  andar  en  la  mar  de  11 y  12 millas,  que  aun
cuando  no  son  considerados  por  la  Junta  corno eficientes  para

la  guerra,  sin  embargo,  las  ciases  de  buques  que los  represen
tan  son  excelentes  para  servicio  ordinario.

Los  38  cruceros  cuya  construccion  se  propone,  deberán  ser
de  los portes  y  elementos  que  se expresan:

Número
de

buques.

Material
dela

construccion.

To
de

desplazamiento.
1

Andar.

2 acero. 5873 45 millas.
fi id. 4560 44  id.

10 id. 3043 43  id

20 madera. 793 40  id.

Forma  de  la  construccion

Estos  buques  deberán  estar  construidos  en  disposicion  de
hacer  fuego,  desde  la  batería,  á proa  ó  á  popa  en  direccion
de  la  quilla,  á  cuyo  efecto  los  de  15,  14  y  13  millas  estarán
provistos  de  reductos  algo  lanzados  sobre  el  casco  á  proa  y  á
popa,  teniendo  las  muras  algun  tanto  recogIdas  para  adentro
con  objeto de  hacer  fuego  por las  portas  en  el  plano  diametral
y  de  través;  á  popa  llevarán  una  colisa  y  carecerán  de  mesas

de  guarnicion.
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La  Junta  opina  tambien  que  los  espolonés metálicos no
deben  adosarse á  las  rodas  de los  buques  sino  reforzar  sus
múras  para  poder embestir.  Es  asimismo de parecer que to
dos  los buques  deben llevar  castillos  de proa, respecto á que
protegen  á los  cañones de las  muras,  y  al paso que propor
cionan  más  amplitud para  el  alojamientó de la tripulacion,
refuerzan  la parte de proa del buque  y  la  conserva seca. Las
chupetas,  en los buques de  15, 14 y  10 millas  serían desven.
tajosas,  no así  en los de 13: los buques de 15 y 14 millas debe
rían  ser de puente y los de 13 y 10 de pozo.

Clase  y  dimensiones  de  la  máquina.

Esta,  en opinion  de la  Junta,  debiera  ser  horizontal,  del
tipo  compuesto, de condensadores de  superficie: las  calderas
debieran  ser del tipo cilíndrico usual,  capaces de  desarrollar
una  pesion  de 90 libras  por  pulgada  cuadrada. Los buques
llevarán  un  solo propulsor, éste debiera ser fijo en todos casos,.
de  cuatro  alas y de paso uniforme.  La máquina  debiera que
dar  bajo la línea de flotacion y hallarse protegida  además por
las  carboneras.

Los  demis buques,  exceptuando los  de  10 millas, estarán
tambien  provistos de aparatos de vapor ó hidráulicos para go
bernar,  pudiendo virarse  los  cabrestantes á  mano ó á  vapor.
Los  buques debieran  tambien tener  buenos aparatos ventila
torios.

Ármamento.

La Junta  es de  parecer que es de  imprescinJible  necesidad
adoptar  un  tipo de cañon potente, rayado á  retro-carga,  cuya
longitud  del ánima sea de 26 calibres por lo ménós, y que este
cañon  sea de acero con el fin de combinar la  mayor  resisten
cia  y condiciones de seguridad con elmenor  péso.

La Junta opina, que en los calibres de 8” y 6” se reunen  de
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la  manera más satisfactoria el peso total,  potencia individual
y  artillado de los buques no acorazados, y  que en  la instala—
cion  de las baterías,  á  ser posible, se evite el cambio de cen-
tros  y la concluccion del cañon de una  porta á otra procurando
que  la batería sea del mayor  calibre. En opinion deJa  Junta,
el  armamento de los buques de 15 millas debiera ser de 59  t.,
el  de los de 14, de 280 t.;  el de 13, 161 t.  y el de los de 10, 32 t
La  Junta  tambien opina que, debido  al  rápido desarrollo dól
cañon-revolver  Hotchkiss y con objeto de proteger las dotacio
nes  y artillería,  de sus fuegos mortíferos, se empleen escudos
de  acero y  manteletes  de  un  espesor  adecuado para  evilar
los  efectos  de los  astillazos  y  de  las  granadas  al  reventar.
Cada  buque debiera llevar cuatro de dichos cañones como ele
meuto  defensivo  contra  los  torpedos,  para  emplearlos  en  com
bate  y  en  los desembarcos.  Los torpederós debIeran llevarlos
tambien  ligeros,  como asimismo instalarse  en las cofas de los
buques.  Debiera tambien adoptarse un  buen tipo de carabina
próvisto  de almacen, y  que en  adelante  los  buques  provistos
de  chupetas llevarán una  colisa de idéntico calibre que los  de
cañones  de la batería cuyo campo de tiro fuera  completo  por
la  popa,  aleta  y  de través.

Aparejo.

La  Junta  opina  que  el  de  todos estos  buques  debiera  ser
adecuado  para  navegar  á  la  vela  y que  el  total de  la  superíici&
vélica  fuese cuando  ménos  igual  al área de la  seccion  M )<  25.
Los  buques de crecido porte debieran llevar aparejo de fragata,
los  de 10 millas de barca;  se propone la  supresion de las me—
sas  de guarnicion.

Repartimiento  interior.

La  Junta es de  opinion que lo  cruceios de 14 y  15 millas

lleven  un puente por la cara de proa de la :chimnea  de proa,.
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•y  otro próximo al pal  mesana tambien por la  cara de proa del
mismo;  que la casilla de la  derrota esté  en comunicacion con
el  puente proel; que la del timonel esté cubierta, y que las ex
tremidades  de la  proa, para uso de  .a  marinería,  queden de
bajo  de la  cubierta alta del castillo, á proa de las portas  de las
muras;  que los fogones debieran estar instalados en la cubier—
La principal;  que  el contenido cubico de los alojamfentos de
popa  fuera con corta diferencia igual al de los de proa; que el
compartimiento  popel de aquellos estuviera provisto de cama
rotes  de baños; que hubiera  camarotes para lavarse en ellos los
que  alojan en la despensa; que los buques de 13 millas lleven
un  puente por la cara de proa de las chimeneas en comunica
.cion  con la  casilla de la  derrota, y  por último, que las coima
ras  y alojamientos de la  despensa, en los buques de 10 millas,
formaran  uno solo corrido.

COSTO  DE  CADX  BUQUE  LISTO  PARA  COMISION.

Buque
DETALLES.         de

15  millas.

Buque
de

14  millas.

Buque
de

18  millas,

Buque
de

10  millas.

Pesos.

del  casco.  1.040.000
403.000
237.000

100.000

TOTAL...  1.780.000

Pesos.

806.000
860.000
180.000
76.000

1.422.000

Pesos.

512.000
247.000
113.000
58.000

930.000

Pesos.
90.000
72.000
32.000
24.000

218.000

Acorazados.

La  Junta,  despues de maduro exámen, ha  acordado, no to-
mar  en consideracion, lo relativo á  la  determinacion del  nú
mero,  clase etc., de lo.s acorazados que el país  necesita por las
siguientes  razones.:
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 a  La marina  de los Estados-Unidos  no  necesita los aco
razados  en tiempo de paz.

2.  Respecto á ser  exiguo  el  presupuesto  de Marina  y  e1
excesivo  costo de los expresados, no se obtendria una escualra
no  acorazada competente para las  urgencias  actuales, ni  una-
acorazada á propósito para la  defensa.

3.’  Aunque  los acorazados de los  Estados-Unidos no pue
den  compararse  con  los de otras  naciones por  su porte,  po
der,  etc., pueden reforzar considerablemente la defensa nacio-
nal  auxiliados por otros medios defensivos más económicos.

4.  Por la rapidez con que se suceden las innovaciones en
las  marinas extranjeras,  un  tipo de acorazado se hace antiguo
á  los diez años, así  es que se hace preciso no sólo estudiar los
modelos ya  trazados, sino comprobarlos independientemente
otros  proyectos que se habrían  de hacer,  para cuyo trabajo el
tiempo  prefijado á la Junta  es  escaso.

5a  Finalmente no  podria desarrollarse con buen resultado
el  proyecto referente  á  un  tipo de  acorazado sin  conocer la
clase  de su  armamento, siendo un  gran  obstáculo para  el es
tablecimiento  de este elemento la  dificultad de adquirir  en el
país  los cañones de 10” á retro-carga y  potentes que  son los
más  á  propósito para un  blindado. La  Junta  al  no  encarecer
lconstruccion  inmediata de los acorazados, por ningun  estil&
deja  de reconocer que son necesarios en el porvenir.  ((Los bu.
ques  blindados se requieren en absoluto para la defensa de los-
Estados-Unidos  en tiempo de guerra,» y si se conceden desde-
luego  las crecidas sumas que hacen falta para su  construccion
pueden  adquirirse  en el país los citados buques.  Por  ultimo,
la  Junta  es  de opinion, que  los oficiales de marina  estudien
detenidamente  el asunto y que  por  el  departamento ministe
rial  de la Marina, se registren los adelantos que  se  hacen eii
el  extranjero, permitiéndose á oficiales expertos familiarizarse
con  ellos y principalmente con lós que  son desconocidos en el
país,  con el fin de que en caso de urgencia,  se encuentre  éste
en  disposicion de  poderse construir  en  él los  buques  ade-
cuados.
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Arietes.

En  vista de que la defensa de la  costa consituye  una  de las
necesidades apremiantes de la época presente en caos  impre
vistos  y habiéndose acordado que  no hay  que  contar  con bu
ques  acorazados, ha sido forzoso recurrir  á  medios auxiliares
de  defensa que aunque no tan eficaces como aquellos,  pudie
ran  sin embargo, mantener  en jaque á lasescuadras  blindadas
extianjeras  mientras no se pudiera disponer del blindaje como
elemento defensivo; la Junía  es  de  opinion  que  un  tipo  de
ariete  andador y manejable sería inestimable  para  la  citada
defénsa  auxiliar  Difícil es á  la  expresada Junta  determinar,
por  la  falta de experimentos, el mejor tipo; sin embargo, pue
den  indicarse dos de estos; el primero  es  el propuesto  por  el
contralmirante  de los E.-TJ. Ammen, y el segundo el  del  Po
lyphemus,  ariete  inglés,  cuyos elementos principales  corres
ponden  con  los del americano. La Junta  es  de parecer que se
construyan  5 de estos arietes, propuestos  por  el  citado almi
rante,  que fueran de acero  y  de  unas  2 000  t.  cte desplaza
miento.

El  costo cte cada uno  de ellos listo para  comision, ascende
ra  d 500 000 pesos.

Torpederos.

La  Junta  opina, que un  servicio de torpedos bien organiza
do,  tanto en  su personal como en  su  material,  constituye  el
medio de defensa auxiliar, mds eficiente y económico; para que
este  servicio sea completo, ha de comprender,  no  sólo la  pro
teccion  de canales y puértos, sino que  ha de hacerse extensi
vó  á la inmediacion de la costa en  alta  mar, con el fin de im
pedir  el establecimiento de  bloqueos, la concentracion íi  ope
raciones  de escuadras enemigas  en un  punté  dado, ó los ata
ques  imprévistos de buques acorazados sueltos. La Junta  es.
de  parecer que un  tipo de cañonero torpedero que llevara ade
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más  de sus  torpedos  y  material  correspondiente  un  cañon  de
poder  á  proa,  sería  el  más  á  propósito  para  operar  en alta  mar;

este  buque,  marinero  en  todos conceptos;  debiera  ser  de  125’
de  eslora,  y  de  430 t.  de desplazamiento;  su  andar  máximum
cuando  menos  sería  13 millas,  y  su  costo  listo  para  comision
de  145 000 pesos;  deben  adquirirse  cinco  buques  de  este  tipo.
Para  la  defensa  de los puertos  ylos  canales  debieran  construir-
se  10 torpederos  Herreshoff  de  acero;  la  eslora  de  estos  debiera
ser  de unos  70’ y el mínimum  de su  mayor  andar  de 17 millas.
Cada  uno  de  estos  botes  porta-torpedos,  listo,  costaría  25 000

pesos.
A  estos  dos  tipos  de  torpederos  debieran  agregarse  otros  10

de  acero,  destinados  al  servicio  de  cruceros  que  pudieran  uti
lizarse  para  reforzar  á  los  arietes,  á  los  cañoneros.torpederos
y  á  los  Herreshoff:  debieran  ser  aquellos  de  ioür de eslora  y
el  mínimum  de  su  máximum  andar  21 millas.  Un  buque  de

este  tipo,  listo,  costana  38 000 pesos.
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Los  buques  siguieiites estaráti  listos para  comision en  el
término  de ocho años, con arreglo al programa presentado por
la  Junta  consultiva.

21  acorazados.
70  cruceros no acorazados.
5  arietes.
5  cañoneros-torpederos.

20  torpederos.
Por ultimo, la Junta  es de opinion que  estas fuerzas  serán

las  que se necesitarán en tiempo de paz, y que considerada la.
posicion  geográfica del país con las grandes potencias maríti
mas,  con la rapidez con que por medio de torpedos puede per
feccionarse la defensa por la instalacion de minas y construc—
cion  de torpederos, y teniendo en cuenta las buenas condicio
nes  de  los  vapores mercantes  para  armarios  en  corso,  las
citadas  fuerzas  navales,  además  de  constituir  una  defensa
efectiva  de las costas en el caso inesperado de una  guerra,  au
xiliando  eficazmente el buen éxito de la  ofensiva, mantendrán
al  enemigo, por  mar,  en  jaque  hasta contar  con  acorazados
que  puedan perfeccionar los medios de defensa  y emprender
las  opraciones  ofensivas.



NOTICIAS

SOBRE

LA  EXPOSICION DE ELECTRICIDAD

VERIFICADA  EN  PARIS  EL  AO  1881  ().

L

La  ijitima Exposicion verificada en París ha venido á corro
borar  plenamente los  grandes adelantos que se  han  obtenido
en  estos illtimos años  con las  numerosas  aplicaciones de  la
electricidadá  la industria.  De  estos adelantos  nos  han  ciado
cuenta  anteriormente,  con ms  ó ménos extensin,  las publi—
Laciones científicas y en particular  las consagradas exclusiva—
mente  á este poderoso agente, que por todas partes cunde ma
nifestando  sus prodigiosos efectos.

La  industria  naval, no ha de ser de las que ménos se utilice
de  los beneficios que reportan las aplicaciones de él alas  múl
tiples  y variadas máquinas que  hoy  más que  nunca  encierra
el  material marítimo (2). El  inflexible,  el Amiral  Dupperré,  el

(1)  Para escribir  esta reseña hemos  tenido á la vista  los datos  que  sobre  dicha
Exposicion  han  publicado  varias  Revistas,  entre  las  que citaremos  Les Maedes,
L’Elecú’icite’, lJonUear de le flotte y la  Rericta  Coateoepordaea, siendo  esta  última
la  que nos ha proporcionado mayor número  de noticias  y  dela  que  copiamos ínte
gros  muchospárrafos,  debidos al  ilustrado  Sr.  Becerra  Bengoa, de quien  bajo el
epígrafe  de  «La electricidad  moderno» ha  publicado  dicha  Revista  una  extensa
Memoria  de dicha Exposicion.

(2)  Tambien se ha aplicado recientemente,  empleándolo en diversas  operacio
nes  referentes  á la botada al agua  de los buques, como por jemp1o  en el Colossus.
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Polgphernus  y  otros  muchos  buques  modernos,  contienen  tal
nñmero  de  aparatos  para  auxiliar  favorablemente  al  hombre
en  sus trabajos,  que  más  que  barcospudieran  llamarse  gran
des  factorías  mecánicas.  Cierto  es, quela  electricidad  no  es  el
motor  actual  de  la  gran  mayoría  de  dichos  aparatos,  pero  tal
es  el desarrollo  que  como hemos  dicho ántes,  va  tomando  ésta
en  sus  aplicaciones  que  de  prever  es  no  trascurran  muchos
años  sin  que  intervenga  en  el  funcionamiento  de  casi  todos.
Bastaría,  por  otra  parte,  el  empleo que  de  ella  se  hace  hoy  en
los  torpedos,  luz  eléctrica  y  otros  aparatos  d  ménos  impor
tancia  para  justificar,  á  nuestro  modo  de  ver,  el  que  aunque

sea  á  la  ligera  ocupemos  algunas  páginas  de  esta  REVISTA,
tratando  de  este  poderoso motor,  que  hoy  tiende  á  generali
zarse  por  todas  partes.  Como es natural,  nos  fijaremos  más  en
las  aplicaciones  marítimas,  que  no  han  sido  pocas  las  que
han  figurado  en  la  Exposicion,  merced  á  que  en  Francia  exis
ten  distinguidos  oficiales  de  marina  corno  M.  Trevé  y  otros
qúe  han  hecho  grandes  estudios  sobre la  electricidad,  como  lo
atestiguan  los trabajos  de  ellos  que  eoa  frecuencia  aparecen
en  las  publicaciones  científicas.  Pero  ántes  de pasar  á  reseñar-
los,  diremos  algunas  palabras  sobre  la marcha  tan  rápida  con
que  en  estos  últimos  años  se  han  realizado  los  adelantos  en
las  aplicaciones  eléctricas.

No  hace  mucho  tiempo  que  la  electricidad  sólo se  estudiaba
bajo  el pnntó  de  vista  teórico,  demostrándose  en  las  cátedras
los  variados  y  notables  fenómenos  que  producen  sus  efectos.

Hasia  el  afio  180Q en  que  Volta  inventó  su  célebre  pila,  los
ádelantos  de  este  importante  ramo  de  la  ciencia  fueron  muy
paulatinamente.  A  partir  de  esta fecha,  en  que  podemos  decir
somos  dueños  de  crear  una  corriente  eléctrica,  desde  que  este
agente  circula  por  los  alambres  con  una  enorme  velocidad
sólo  compárable  á  la  de  la  luz,  los  progresos  se  suceden  más

rápidamente:  nultitud  de  físicos  eminentes  se  consagran  á
su  estudio  y aplicaciones,  y  el  célebre  Ampére  descubiiendo
la  relacion  que  existe  entre  la  electricidad  y  el  magnetis
mo,  logró  la  transformacion  de  las  corrientes  en  movimiento
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de  la  materia  tangible,  por  medio  de  los electroimanes.  Este
fué  un  gran  paso  que  condujo  á  la  notabilísima  aplicacion
de  la  electricidad  á  la  comunicacion  entre  los  pueblos  por
medio  del  telégrafo  eléctrico,  adelanto  que  por  sí  sólo  basta

para  que  la  época  en  que  se  verificó  quede  grabada  en  la
historia  de  la  posteridad,  señalando  acontecimiento  tan  gran
dioso.  La  produccion  de  la  luz  eléctrica,  generada  por  la
corriente  originada  por  una  pila  compuesta  de  2 000 elemen
tos,  dió fama  al ya  célebre  físico  Davy,  quien  vió  lucir  el  arco
voltáico  entre  los  carbones  que  colocó en  las  extremidades  de
los  reóforos.  Esto  ocurrió  en  1813,  y  si  bien  esta  experiencia
quedó  sin  aplicacion  prdctica  por  muchos  años,  debido  d  los
inconvenientes  que  presentaba  este  sistema,  á  pesar  de  los  re
guladores  de  Foucault,  Serrin,  etc.,  con  cuyos  aparatos  se  al—
canzabael  que  las  puntas  de  los carbones  permaneciesená  una
distancia  dada  entre  sí para  que  no se extinguiera  la luz  y con
servara  ésta  la misma  intensidad,  no  dejaron  por  eso  los fí si—
cos  de  estudiar  este  nuevo  sistema  de alumbrado,  tratando  de
orillar  tambien  el inconveniente  de la  carestía,  y sobre  todo la
manera  de realizar  la  divisibilidad  de la  luz,  es  decir,  el  obte
ner  varios  focos  luminosos  empleando  un  solo  motor.  Hace
poco  ms  de cinco  años  que  el ex—oficial del  ejército  ruso  Ja-.
hlochkoff,  ideó  el  colocar  las  barras  de  carbón  paralelas,  dis
tantes  entre  sí  algunos  milímetros  y  poniendo  entre  ellas
una  sustancia  aisladora  susceptible  de  fundirse;  este  aparato
tan  sencillo,  conocido  vulgarmente  por  la  bugía  eléctrica,  que
no  requería  el  empleo  del  regulador,  y  que  presentaba  en  su
forma  la  de  una  vela  que  se iba  consumiendo,  excitó  gran  en
tusiasmo  entre  los físicos,  adoptdndose  en  algunas  localidades
este  sistema  para  el  alumbrado  eléctrico.  Al  mismo  tiempo
quedó  resuelto  el  gran  problema  de  la  divisibilidad  de  la  luz,
pues  en  un  circuito  de  corrion Les alternativas  pudieron  eolo
carse  hasta  20 focos,  cada  uno  formado  por  varias  bujías.  An
teriormente  áestos  progresos,  aparecieron  otros referentes  tam—
bien  á  la luz  eléctrica,  produciéndose  ésta, no  por  el  arco  vol

táico,  sino  por  la  incandescencia  de ciertas  sustancias  que  no
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se  funden  sino  á  muy  elevadas  temperaturas,  como el iridio  y
el  platino,  cuyas  sustancias  al  ser  interpuestas  en  el  circuito
de  una  corriente,  adquirían  una  gran  elevación  de  tempera
tura,  llegando  á  ser  luminosos  (color rojo)  cuando  pasa  ésta
de  1000°,  obteniéndose  despues  otros  tintes  sicontiinía  au
mentando  aquella  obteniendo  por  último  el  blanco,  cuando  e
eleva,  hasta  2 500°.  Tambien  se  aplicaron  en  este  sistema  de
incandescencia,  los  carbones  con venientemen  te prepara  dós,  á
fin  de  hacerlos  infusibles,y  tambien  el  que  éstos  se  introdu
jeran  en  el interior  de  globos  llenos  de  aire  muy  enrarecido.

para  que  la  combustion  fuera  muy  lenta.  Entre  los físicos que
ñltimamente  se  han  consagrado  á  resolver  este problema  del

alumbrado  eléctrico,  citaremos  á  Edison,  Swan  y  Maxim,  ha
biendo  alcanzado  notables  mejoras,  como lo  atestiguan  los re
sultados  que  se ven  en  la  Exposicion  que  acaba  de  verificarse.

Al  mencionar  ligeramente  las  fases por  que  han  pasado  loc
progresos  de  la  luz  eléctrica,  hornos  prescindido  de  los  ade
lantos  que  al  propio  tiempo  se  han  realizado  en  el  origen  ge
nerador  de  li  luz:  en  el modo  de  producir  la  corriente,  hemos
citado,  al  referir  el  experimento  de  Davy,  que  empleó  una
poderosa  pila  formada  por  2 000  elementos;  todas  las  demás
experiencias  que  se  efectuaron,  usando  como  motor  las  pilas
hidro-elóctricas  y  las  termo-eléctricas,  en  particular  las  pri
meras  cii  que  tanta  variedad  hay  y  tan  poderosos  efectos  pro
ducían,  adolecían  del  grave  defecto  de  lo  costoso  que  era  el
obtener  la  electricidad,  además  de  lo  molesto  del  manejo  de
los  aparatos.

Muchas  son  las  clases  de  pilas  que  se han  inventado,  res
pondierido  el  objeto  de  ellas  al  fin  que  se  proponian  sus  cons
tructores,  ya  de  economía,  de  sencillez,  corriente  constante,
duracion  etc.:  puede  decirse  que,  en  particular  estos  últimos
años,  cada dia se  anunciaba  una  nueva  pila,  llegando  reciente
mente  al descubrimiento  de las pilas  secundarias  ó acumulado

ras,  con las  que  se ha  obtenido  un  verdadero  progeso  para  las
aplicaciones  eléctricas,  pues  permite  almaceiar,  digámoslo
así,  la  electricidad,  para  utilizarla  cuando  convenga.
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El  reuornbrado. físico Gasten Planté despues de muchos años
de  investigaciones,  construyó en  1872 su  pila-acumulador:
el  principio en que ella se funda  es  el  siguiente:  si  hacemos
pasar  una corriente eléctrica á través  de un  cuerpo compuesto
químicamente,  como por ejemplo el agua, ésta se descompone;
el  oxígeno se une al electrodo positivo, el hidrógeno al ±iega—
tivo,  quedando estos  cargados de  dichos gases: separemos la
pila  que originó esté fenómeno, la eectrolisis,  y unamos por un
hilo  buen  conductor  dichos electrodos ó planchas;  entónces
se  observa que dichos gases se desprenden de los reóforo.s para
combinarse  y formar otra vez el agua,  originando esta recom
posicion  una  nueva corriente,  que se denomina secundaria.

Planté  empleó en  su  pila  dos láminas  de plomo arrolladas
en  espiral, separadas por  una  de cautchuc, sumergidas en una
vasija  con agua acidulada. Los efectos de estas pilas son consi
derables,  pues se ha visto que empleando láminas de plomo que
tengan  de superficie 2 m2., se obtiene el mismo efecto, que si se
empleasen  70 elementos Bunsen de 21 cm. de altura.  Esta pi
la-acumulador  que produce una  fuerza electro-motriz muy su
perior  á  las  pilas  más poderosas  que  se  conocian, presenta
además  las grandes ventajas  de que su corriente es muy regu
lar  durante intervalos basta de  quince dias, conservando casi
la  misma intensidad,  y  utilizan el 90 por 100 de la carga que
reciben.  Este acumulador de Planté así como el de Faure  (1) y

(1)  En  Mayo del  año pasado,  tuviero  lugar  en  París  una  serie  de curiosos é
interesantes  experimentos  del inventor  M  Faure  relativos  al  almacenamiento  de
dicho  agente,  utilizándolo  en e  alumbrado eléctrico.  Dos coches provistos de acu
muladores  de electricidad,  debidamente  saturados,  se condujeron  al lugar  donde
se  verificaron -los ensayos.  Las experiencias  fueron  completamente  satisfactorias,
produciéndose  la  luz,  á diversas  intensidades  por medio de reguladores,  con gran
facilidad.  -  -

Tambien  se  efectuaron  experiencias  para  determinar  la  fuerza  en caballos  de
vapor,  de  una máquina  de  Gramme  que  va  á servir  de  aparato  motor para  uno
de  los grandes  coches de tranvía y  resultó  que  con  108 acumuladores,  que  caben
en  un espaciode  im’.  y que  pesan  900 kg.,  obtenían  una fuerzade  3 á 4 caballos
de  vapordnrante  más de dos horas, no  habiéndose agotado en este tiempo In fuerza
de  dichos acumuladores. Noneceeitándose  más que .1  caballó de vapor para la lo
comocion de un  coche-tranvia,  del mayor modelo conocido, es indudable que  está



96           REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

otros  ideados  recientemente,  se  han  aplicado  ya  á algunas  in
dustrias,  y  es fácil que  merced  á  ellas  se  logre  resolver  favora

blemente  el  problema  de  la  distribucion  de  la  electricidad  á
domicilio,  pues  la  idea  que  envuelven  estos  acumuladores  es,
recoger  grancantidad  de  electricidad  para  conservarla  y  uti
lizarla  á  voluntad  cuando  convenga  en  un  punto  cualquiera.
Estos  acumuladores,  aplicados  á  los aparatos  eléctricos  de De-
prez  y  Trouvé,  en  los  que  se  emplean  tam bien  los  imanes  de
un  modo  análogo,  al que  se usa  en las  máquinas  magneto-eléc
tricas,  han  dado  por  resultado  el  obtener  motores  eléctricos
que  ocupan  muy  poco espacio  y  siendo  muy  ligeros,  son  con
venientes  para  obtener  fuerzas  poco intensas;  así  es que M. Tis

sandier  se  sirve  de  ellos  para  accionar  sobre  la.  hélice  que
llevan  sus  globos,  consiguiendo  dé  ésta  de  6  á  20 revolucio—
nes  por  segundo  (segun  las fuerzas  del  acumulador  empleado)
lo  que  representa  una  velocidad para  el globo  de  1 á 2,  metros
por  segundo;  el  peso  de  dicho  motor  es  de  poco más  de  2 kg.,
y  por  la  tanto  muy  favorable  para  emplearlo  en  ellos:  Troavé
ha  aplicado,  los  suyos  como  motores  para  los  velocípedos  y
los  botes.  El  mecanismo  ideado  por  Deprez,  consti  de  una
hobina  semejante  á  la  que  emplea  Siemens  en  su  aparato
dinamo-eléctrico,  que  es un  estrecho  cilindro  de hierro  en  el
que  se  arrolla  en  el  sentido  de  su  longitud  el  alambre  con—
ductor,  y  va  colocada entre  los  trozos  de  una  armadura  mag
nética  compuesta  de  varios  imanes  en  forma  de  herradura;

resuelto  favorablemente  el  problema  de  la  aplicacioii  de  la  fuerza  eléctrica  á  la
traccion  de los  carruajes.

Posteriormente  á  esta  experiencia  hemos  visto  un  articulo  que  publicó  L’Eiec—
triciW,  referente  5. la  pila  de Faure,  en  elue  aparece  un  informe  que  sobre  ella
emite  Mr. Preece,  jefe eléctrico  del  Post-Office,  el  que  tuvo  ocasion  de  examinarla
durante  su  permanencia  en Paris.  Dice,  que  si bien  dicha  pila  produce  una  intensi
dad  notable,  igual  á  2  ‘/  elementos  Danieli,  y  que  su  resistencia  era  muy  débil  y
por  lo  tanto  desarrolla  una  corriente  considerable,  presenta  en  cambio  la  gran
contra  de que,  esta  batería  considerada  como  un  almacén  de  e1ecricidad,  no  dura
más  que muy  corto  tiempo,  por  lo  que  hoy  no  es  de  aplicaoion  práctica,  puesto
que  pars  el alumbrado,  para  locomocion  de  tranvías..,  etc,,  se necesita  un agente
que  e,i’rza su  accion  durante  más  tiempo.
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puesta  la  bobina:en  comunicacioncon  la  pila-acumulador,  se
imanta  el  hierro  de  ella;  debido  á  esto  gira  y  á  cada  media
vuelta  queda,  se le  obliga,  por  medio  de  un  mecanismo  au

xiliar  á  que  invierta  el  sentido  de  su  rotacion,  mientras  que
el  estuche  de  hierro  imantado  en  sentido  ocntrario,  es  atraidc
y  repelido  sucesivamente  por  los  polos  de  los  imanes  y gira
con  extraordinaria  rapidez:  este movimiento  de  rotacion  de  la
bobina,  se  trasmite  por  su  eje á  una  polea  exterior  y  ésta  lo
comunica  por  mediode  una  correa  á  la  máquina  que  se  quie
re  poner  en  movimiento.  Trouvd ha  perfeccionado este aparato
dando  la  forma  de  hélice  á  las  extremidades  de  dicha  boblna,
con  lo cual  consigue  anular  el  inconveniente  de  la  resistencia
de  los puntos  muertos  al  enfrentar  el  extremo  de  ella  con  los
polos  del  haz imantado.

Estos  aparatos,  que  pueden  ser  de  reconocida  utilidad  para
obtener  un  motor  eléctrico,  cuando  no  se  requieren  grandes.
fuerzas,  han  venido  á  representar  en  definitiva  un  paso  más,
aunque  de  mucha  importancia,  en  lo  que  avanza  la  electrici
dad.  Pero  el adelanto  más  notable,  l  que  vino á demostrar  de
una  manera  palpable  lo  mucho  que  sepuede  lograr  de  este
agente  para  la  industria,  ha sido  el  descubrimieñtode  las  má
quinas  dinamo.eléctricas,  realizado  anteriormente  al  de la  pi
las  secundarias  mencionadas.  Los renombrados  físicos OErter
derd,  Ampbre,  Faraday  y otros,  descubrieron  las acciones  qu&
ejercian  las  corrientes  eléctricas  sobre  los imanes  y  recíproca
mente;  trabajos  y  experiencias  posteriores  han  conducido  su
cesivamente  á la  invencion  de  las  máquinas  magneto-eléctri..

cas,  en  las  que  se desarrolla  la  electricidad,  debido al paso  su
cesivo  de los polos  de  un  iman  que  se  hace  girar  ante  e  ex
tremo  de  una  bobina,  6 vice versa,  fijo aquel  y girando  ésta.

La  primera  iiáquina  de esta  clase,  es decir,  sin pila  algúna,
fué  consruida  por  Pixii  en  183O:.despues seconstruyeron  otras
más  perfeccionadas  por  Wilde,  Siemens,  etc.,  y  tan  rápida—
mente  continuaron  los progresos  en esta clase de aparatos  pro
ductores,  ue  en la Exposicion  Universal: de  París  en  1867 figu
r6  ya la primera  máquina  dinamo.eiéctricainventada  por  Ladd,

TOiØ  xx.                             7
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en  la  que  ya  no  aparecen  los imanes  como  orígen  de  las  co

rrientes  inducidas  de  las  bobinas;  un  carrete,  de  hilo  de  co
bre  arrollado  alrededor  de  una  barra  de  hierro  dulce,  gira  rá
pidamente  entre  los polos  de otras  bobinas  semejantes  pero  de
mayor  tamaño;  hasta  el pequeño  magnetismo  remanente  que
conserva  el hierro  de aquel  electro-iman,  para  que  se  desar
rolle,  sólo por  el rápido  movimiento  de  la  primera  bobina,  una

cantidad  considerable  de  electricidad  superior  ála  que  pudiera
obtenerse  empleando  una  potente  pila.  Gramme  en  1870 mo
dificó  este aparato  dando  á  la  bobina  inductora  la forma  de  un

anillo,  y  realizando  otras  mejoras  obtuvo  un  considerable  au
mento  en  su  rendimiento  eléctrico;  este  tipo  de  máquinas  es
generalmente  el  más  conocido,  pues  reune  además  otra  por—
cion  de ventajas,  como son solidez, pequeñas  dimensiones,  etc.,
que  la  hacen  muy  preferible  en  la  práctica.

Otras  muchas  máquinas  dinamo-eléctricas  se han  construido
por  otros  físicos  ypor  el mismo  Gramme,  haciendoen  ellas  las
reformas  que  la  práctica  aconseja,  presentando  la  Exposicion
última,  una  variada  coleccion de aparatos  de esta clase,  debidos
á  Edisson,  Siemens,  Jablochckoff  y  otros.  Estas  máquinas  que
como  hemos  dicho  áutes,  trasforman  el  movimiento  en  electri

cidad,  sorprendente  transformaciou  que ha  dado orígen  á la ac.
cion  recíproca,  es  decir,  la transformacion  de la electricidad  en
movimiento,  proporciona  al motor  electricidad,  un  gran  hori
zonte  á  sus  aplicaciones,  pues  permite  la  traslacion  de fuerza
á  distancia  tan  sólo con el auxilio  de  unos  delgadísimos  alam
bres.  El  físico  francés  Fontaine  realizó  esta  idea  en  la  Exposi
cion  de  Viena  el año  1873. Unió  por  medio  de un  circuito  con
ductor  dos máquinas  de  Gramme  distantes  entre  sí  1. km.;  un
motor  de  gas  accionaba  sobre  una  de  ellas,  la que  desarrollaba
electricidad;  esta corriente  eléctrica,  que  actuaba  en  el  circuito
mencionado,  producia  el movimiento  de rotacion  en la  otra má
quina,  movimiento  que  se  utilizaba  para  hacer  funcionar  una
bomba  centrífuga.  Demostrada  prácticamente  la  exactitud  de
este  principio,  de la  traslacion  de fuerza  á distancia,  se hicieron
de  él diversas  aplicaciones  entre  las  que  citaremos  el  tranvía
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eléctrico  que  planteé  Siemens  en  Berlin  (1); la del  arado  de los
campos  y otras  faenas  agrícolas;  la  perforadora  de  Taverdson
para  los  tiineles,  llamada  á  sustituir  á las  que  se  han  em
pleado  para  horadar  los Alpes;  el  ascensor  eléctrico  de  Sie

mens  (2); el  microscópico  ferrocarril  postal  para  el interior  de
las  grandes  poblaciones,  que  remplazará  ventajosamente  á los
tubos  neumáticos  que  hoy se emplean  para  el reparto  de la cor
respondencia;  el  ferrocarril  eléctrico  de  Edisson  (3), y  final
mente  otros  muchos  instrumentos,  como  sierras,  etc.,  que ac
cionados  por  máquinas  de  Gramme  ó de  otros  sistemas,  y pe
sando  de  1 á  1 500 kg.,  ocupan  poco espacio  y  producen  fuer-

(1)  Este  tranvía  recorre un trayecto  da 3 km.;  el peso del wagon  con su máqui
na  es de 6.000 kg.;  la velocidad  media es de 15km. por  hora;  conduce  16 viajeros;
el  precio del asiento  por todo el trayecto  es  de 0,25  francos.  Los  rails  se utilizan
para  conductores  de la  electricidad y la  corriente  se  abre  ó cierra  á voluntad  del
conductor  del tren  pasando por la máquina motora.  El  empleo de los  rails  como
conductores  ha dado lugar  á que en algunos  casos  un  caballo  al  atravesar  la  vta
haya  sufrido una conmocion eléctrica. Posteriormente en otras lineas se ha estable
cido  el circuito  por medio de dos  hilos  metálicos  encerrados  en  tubos  sostenidos
por  postes  al lado de la vía:  estos  tubos llevan unas ranuras  en  las  que arrastran
los  vástagos  metálicos que lleva el  tren  para cerrar  el circuito.

(2)  En  la Exposicion industrial  de Manheim figuró un  aparato de esta clase que
elevaba  las personas á lo alto de una torre  de 20 xxi. de altura,  siendo  la  velocidad
de  0,5 m. segundo:  durante  el tiempo que estuvo  funcionando,  que se gradúa  ele
vó  unas 8.000 personas,  no  experimentó  el  ascensor  ningun  entorpecimiento.  La
plataforma  lleva consigo la máquina  dinamo-eléctrica,  la que girando en virtud  de
la  corriente que le  trasmiten  unos  alambres,  mueve una rueda  que se apoya y re
corre  una cremallera  fija verticalmente,  formada  por tres barras  de aceroqne  atra
viesa  la plataforma. La trasmision  de movimiento se  verifica por  el  intermedio de
dos  ruedas dentadas  que engranan  en los dos lados con los  barrotes  de la crema
llera;  estas ruedas  reciben su  movimiento por medio de un  tornillo  sin fin, fijo en
el  eje dala  máquina;  si el  motor  dejara  de  funcionar  no  habria  peligro,  pues  la
caida  seria  lenta.  En la plataforma  ra el  conmutador que sirve  para  determinar  el
ascenso,  descenso ó parada.  Para facilitar  la operacion se equilibra previamente  el
aparato  por medio de contrapesos.

(3  Este ferrocarril,  establecido  en  Menlo-Park, ofrece la particularidad  de que
no  han procurado  evitar  en la  vía  ni  pendientes  pronunciadas  ni  curvas  de pe—
sueño  radio. El tren  formado por la máquina  y  un wagon  de 12 asientos  logra al
canzar  la velocidad de 25 millas por hora.  Se  ha  ocupado  tambien  Edisson,  de  la
Construccion  de una  locomotora eléctrica de  gran potencia, que destina para pres—
tar  el servicio entre  Railway y  Perth-Amboy,  cuya  distancia es  de 18 km.,  y  ase
guraque  utilizará el  70 por 100 del motor  aplicado al generador.
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zas  variables  desde  1 kilográmetro  á 20 ó 25 caballos de fuerza..
Cierto  es,  que  para  moverlas  se  utiliza  el  vapor  u  otro  de  los
agentes  mecánicos,  como saltos  de agua,  fuerza del viento,  etc.,
cuyos  agentes  producen  fuerzas  muy  superiores;  pero cierto
es  tambien,  que  no  pueden  trasmitirlas  á  largas  distancias  ni

distribuirlas  en  todas  direcciones como  se realiza de este modo,.
empleando  sólo delgadfsimos  alambres.

Este  sinnúmero  de  aplicaciones,  verificadas  en  tan  corlo

tiempo,  vieñe  á  demostrar  lo equivocados  que  estaban  los  que
hace  pocos  años  aseguraban  que la  electricidad,  si  bien  reali

zaría  grandes  adelantos  en  sus  aplicaciones  químicas,  calorí-
ficas  y  luminosas,  nunca  podría  utilizarse  mecánicamente  en.
las  industrias.

Las  máquinas  dinamoeléctricas  han  venido  á  resolver  fa
vorablemente  la  cuestion;  y  al  tratar  de  ellas,  en  el  supuesto
de  que  sean movidas  por  una  máquina  de  vapor,  dice el  ilus

trado  Sr.  Becerro  Bengoa:  « Para  mover  la  bobi-na de  la  má
quina  es  preciso  consumir  carbon  en  el  hogar  de  la  caldera

de  vapor,  y  para  que  la  pila  produzca  electricidad,  se  nece
sita  que  el  zinc  de  ella  se queme  tambien  oxidándose.  1-lay,
pues  en  uno  y  otro  caso una  combustion  que,  transformada,
produce  la  energía.  Pero  el  carbon,  catorce veces  más  barato

que  elzinc,  da  de  cuatro   seis  veces  más  calor  al  oxidaise,
y  respecto  al  trabajo  obtenido,  si  la  unidad  de  zinc  en-

su  oxidacion  produce  una  cantidad  de  calor  equivalente  á.
24  kilográmetros,  la  unidad  de  carbon  nos  da  el  doble,  es  de
cir,  de  36 á  48 kilográmetros.  Las  máquinas  dinamo-eléctricas

convierten  en  energía  eléctrica  del  80 al  90 por  100 del trabajo
del  motor,  y,  por  ejemplo,  en  el alumbrado  eléctrico,  para  oh
teper  un  foco de luz  equivalente  á  400 mecheros  Carcel (1), no
se  necesita  un  gasto  mayor  de  150  francos,  cantidad  que  aún

(1)  Esta  unidad  de luz representa  en  Francia  la  intensidad  luminosa-que pro
duce  una lámpara  construida por  el  fabricante  Carel,  alimentada  por  aceite  de-
colza,  que consume  42 g.  por hora,  equivale  á 7 bujía  si  es  para  faros se adopta
la- que consume  40  g.  por  hora.  En  Alemania -la lámpara  Carcel  equivale  á 1,6-
bujías,  y  en Inglaterra  5 9,5—fN. dc la 21.)  -
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‘puede redicirse  mucho, mientras  que  con  las pilas  costaría
por  término medio de 20 á 25 francos. Por cada caballo de va
por  dan las máquinas luces de una  intensidad de  250 meche
ros  Carcel,  que  exigen 300 elementos de la  pila de  Bunsen
para  producirla. Siendo, como hemos dicho, doble por lo  mé
nos,  la  cantidad de fuerza producida por  el carbon  que por
zinc,  y  costando éste catorce veces más que aquél, resulta que
el  trabajo obtenido con una pila será 28 veces mds caro que el
de  una  máquina de vapor.

La  electricidad de las pilas es,  pues,  muy costosa; se pro.
•duc  en  ellas en  muy cortas cantidades,  con  gran  lentitud,
con  mucha incomodidad, ocupando gran espacio en su instala
clon,  da malos olores y gases nocivos y exige gran número de
elementos  para obtener  medianos resultados. Sólo cuando se
requieren  pequeñas  cantidades para  el uso de  aparatos que
funcionan  con regular intensidad,  como en los telégrafos y en
el  servicio teléfó nico, continúan empleándose las pilas  empleo
-que creemos no durará  mucho tiempo, porque hasta para estos
servicios  resulta  bastante  económico el uso de las máquinas
dinamo-eléctricas.

 Con las pilas no era posible pensar en la alicacion  fácil y
econÓmica de la electricidad á la industria,  miéntras  que  con
las  rn4quinas el problema puede  darse por  resuelto.  Ocupan
los  nuevos  aparatos  muy  poco espacio; utilizan  las  cuatro
quintas  partes del trabajo que en ellas seemplea; producen la
electricidad  á precio reducido; necesitan para la  alimentacion
de  sus  motores una  sustaucia tan  fácil  de adquirir  como el
carbon,  y puede funcionar lo mismo movida por las máquinas
de  gas,- por los saltos de agua y por el viento; de modo, que su
aceptacion  ha  sido tinánime,  el  éxito inmenso,  é inmensos
tambien  los horizontes que se han  abierto al empleo práctico
de  la electricidad.))

La  sencillez y economía con que se ha  conseguido fabricar
industrialmente  la  electricidad, empleando la  fuerza motora
del  vapor, sólo con hacer  girar las  bobinas entre lbs polos de
varios  electro-imanes, sin  pilas,  sin  imanes,  cortvirtiéndose
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directamente  el  calor en  trabajo  mecánico,  y éste en  electrici
dad,  nos recuerda el ((cómo la energía del sol, la luz y  el ca
lor  del astro del dia,  encerrados en parte en el  tosco pedazo de
hulla  ó carbon de  piedra,  vuelven á  manifestarse activos en
toda  su  potencia cuando  el  combustible arde  en el hogar, y
cómo  toda la industria  moderna debe su energía  á  la  del sol.
Esta  misma corisideracion podernos hacer  hoy,  como la  han
hecho muchos físicos distinguidos  al  estudiar  la  Exposicion
actual,  diciendo que, puesto que  la  electricidad que  allí  pal-.
pita,  vuela, trabaja  y alumbra, debe su orIgen á la  fuerza me
cánica,  y ésta al  carbon que arde en los hogares;  es  al calor,
á  la luz solar,  que  forman  los  vegetales, de que  procede la
hulla;  es al  sol, á  quien debemos las maravillas de actividad y
movimiento,  los resplandores que  allí admiramos, expuestos
ante  nuestros ojos como producto inmediato de las  corrientes
eléctricas.))

El  gran desarrollo que ha obtenido en estos últimos años el
empleo de las máquinas de vapor para infinidad de industrias;
el  mayor numero de ellas que es de prever se  instalen  ahora,
como motores de los aparatos eléctricos, en vista  de los satis—
fac torios resultados que de éstos se obtienen para muchas apli.
caciones,  ha dado lugar á que  los hombres previsores hayan
fijado  su atencion en la  cantidad de carbon que consumen ac
tualmente  las citadas máquinas.  La  natural  consecuencia de
que  continuando así, llegará un  dia no lejano, en que encare
cerá  considerablemente dicho combustible, y hasta que llegará
el  de agotarse las minas que lo producen, hace que muchos se
consagren  no tan sólo á procurar obtener el mayor rendimien
to  posible de la  potencia calorífica del carbon, lo que red unda
en  economía, sino tambien á pensar en la aplicacion á las má
quinas,  de otros motores que la  naturaleza nos brinda.

No  hace mucho que la  comision de las sociedades explota
doras  de la hulla  en  Inglaterra,  manifestaba en  una  memo
ria,  ocupándose de  este  particular,  que  el combustible que
aun  podria  extraerse de las  minas  inglesas,  á  contar  desde
1871,  era  de  unos  150.000 millones  de  toneladas.  Consu—
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miéndose  anualmente  132 millones  y  creciendo el  aumento
de  consumo (segun  estadística) en 3,5  millones al  año, estas
minas  quedarán  agotadas al  cabo de  250 años. «Es verdad
(dice el citado Sr. Becerro Bengoa) que en los yacimientos hu
lleros  del Norte de América, hay nada ménos que una extension
de 875 millas de carbones; que en las altas regiones del Asia exis
ten  criaderos cien veces más grandes,  y que no se sabe cuáles
son las riquezas carboníferas que encierran elcentro deAmérica
y  el continente africano, explotaciones todas, las de estas tres
últimas  comarcas,  completamente imposibles hoy  por  hoy;
pero  es lo  cierto  que,  si bien  respecto al  porvenir  lejano no
debemos por lo mismo preocuparnos ni  decir una  palabra,  la
carestía  creciente será un  hecho si las actuales minas han de
alimentar  además de la  industria del vapor,  la nueva y vastí
sima  de la  electricidad, por más que ampliada y aceptada ésta,
pueda  llegar un  dia,  como ha dicho un  humorístico físico pa
risien,  en el que las locomotoras y las máquinas fijas vayan á
parar  á los museos históricos, como han ido, las hachas de pie
dra,  las catapultas, los buques  de remos y  toda la  mecánica
de  nuestros antepasados. Ese  peligro económico habrá de co—
rregirse  mucho con el  descubrimiento ya iniciado de nuevos
sistemas  de utilizacion de la fuerza producida por  la combus—
tion  de la  hulla,  que hasta hoy son bastante  pobres. Las má
quinas  de vapor ordinarias sólo utilizan de un 3 á un 4 por 100
de  esa fuerza; otras perfeccionadas llegan á utilizar del Sal  10,
y  las del sistema Farcot,  que  sólo  gasta 600 gramos de com
bustible  por hora y caballo dan casi un  20 de  trabajo útil. El
físico  que lograre encontrar un medio para aumentar  la fuerza
utilizable  que se pierde en la combustian;  el  que  consiguiera
obtener  de la  hulla la mayor parte de la  fuerza que  contiene,
como  incomparable acumulador que es de la energía solar, ha
brá  conseguido cambiar casi por  completo la  faz de ese peligro
económico. Y en este concepto, preciso es confesar que  se lo—
grarán  grandes resultados.»

((Sin perjuicio, pues,  de que el rendimiento de la  potencia
de  combustion aumente y  de  que, para  cuando la  hulla  pu-
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diera  acabarse,  de  seguro  que  ya  no  será  necesaria  en  la  me

cánica,  nuestro  siglo  emprendedor  y  economista  demanda,
romo  hemos  dicho,  á  las  fuerzas  naturales,  que  hoy en  su ma
yor  parte  se  pierden,  su  colaboracion.  directa  en  el  juego  de
las  aplicaciones  industriales.»

«El  calor,  bajo  la forma  de  fuerza  de  repulsion.  molecular,
romo  expansion,  mueve  los  émbolos  de  las  máquinas;  otra
fuerza  antagónica,  mucho  más  poderosa,  pero  mónos  sumi
sa,  ménos  sujeta  á  la  voluntad  del  hombre,  la  atraccion.,  en
sus  relaciones  con la tierra,  en su tendencia  interior,  en forma
de  gravedad,  producen  la  caida  de las  lluvias,  la  caida  de las
cataratas  y  saltos  de  agua,  la  marcha  de  los  nos  y la  presion
atmosférica,  y  en  su  tendencia  exterior,  en  forma de atraccion
sideral,  causa  las  mareas.

((Como  utilizamos,  pues,  la  repulsion,  utilicemos  la  atrac
cion,  utilicemos  el movimiento  de  las  cascadas,  el  de  los  sal
tos  hidráulicos,  el  de  las  lluvias,  el  de la  corriente  de los nos,
el  de las  mareas.  ¡Cuánto  no  se  ha  hablado  de la enorme  fuer
za  que  representa  la  caida  del  Niágara!  100 millones  de  tone
ladas  de  agua  caen  por hora,  de una  altura  de 47 metros,  equi

valentes  en su trabajo  mecánico  por término  medio á  16.800.000
caballos  de  vapor,  que  se  pierdeil,  y  que  no dan  más  resulta
do,  que  el de  elevar  la temperatura  del agua,  al pié  de la  caida,
la  cantidad  de  1/,  de  grado  centígrado.  Para  volver  á  elevar
esa  enorme  masa  al  nivel  de  donde cae,  se  necesitarian  por  lo
ménos  266 millones  de  toneladas  de  carbon  de piedra  por  año,
non  un  consumo  medio  de  2 kg.  por  hora,  y caballo;  es  decir,
la  cantidad  de carbon  que  se  consume  hoy  en  todo  el  globo.
Supongamos  que  sólo se utilizaran  de ese total inmenso  de fuer
a  una  parte  mínima,  500 000 caballos,  que  se podrian  distri
buir  en  un  radio  considerable  hasta  New-York,  Filadelfia,

Boston  y  Montreal.  Esa  fuerza  gratuita  costana,  sin  embargo,
el  interés  que  habria  de  pagarse  por la  adquisicion  de los hilos

conductores  de  cobre  puro,  que  habian  de  formar  las  líneas
de  trasmision.  Este  gasto,  por  cada  5 000 caballos,  en  un  tra
yecto  de  480  km.,  sería,  de  925 000  francos,  que  al  5 por  100,
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significaria  un  abono  de 47 500 francos.  Ahora  bien;  para
producir  una fuerza de 5 000 caballos con máquinas de vapor,
se  gastarían por lo ménos ,  en  trabajo continuo,  2 millones, y
en  trabajo  por  partes,  de 6 á 8 millones.  ¡ Qué comparacion
tienen,  pues,  50 000 francos con 8 millones de francos!>’

Este  cálculo, relativo á tan  vasta y titánica empresa, indica
lo  que podría ser la aplicación de la fuerza motriz de las casca
das  y caidas naturales ó artificiales,  ón mucha menor  escala,
posible  y  hacedera como es,  do  quier  que  hay  corrientes de
agua.

La  experiencia demuestra que en la  trasmision eléctrica se,
pierde  un  50 por 100 de la. fuerza que penetra en el conductor.
Pero  aun con esta pérdida  de distribucion lleva muchas venta
jas  á todos los motores de vapor, hidráulicos y de gas. Resuelve
como  ninguno el  problema de  la  electricidad de la  fuerza en
los  grandes centros industriales y á  domicilio. Un hilo  metá
lico  se pliega A todas las exigencias y necesidades, cruza todos
los  obstáculos y  penetra por  todas  partes,  llevando inmensa
energía  eléctric  en  sus. vibraciones  moleculares. Aunque se
pierda  tanta cantidad de fuerza en la trasmision, siempre será
conveniente  y económico su uso,  cuando éste sea tan barato y
tan  abundante como lo puede ser  la de los saltos  y  corrientes
constantes  de agua  y la  intermitente  energía  de  los  vientos.
La  distribucion de la  energía se hace y  se hará  por  canaliza
cion  subterránea, como se surte hoy de luz y de agua A las ca
sas;  y con  un  contador y  una  manecilla ó boton  habrá sufi
ciente para animar  los motores domésticos, para  poner en  ac
tividad  el taller, y para  encender las lámparas  con  arreglo al
gasto  que nos propongamos hacer, pidiendo á esas fuerzas na
turales  el concurso de su potencia, como hoy lo  obtenemos de
la  máquina de vapor. En los  progresos de la  trasmisión  eléc
trica  no  sólo se ha llegado á la inmensa economía  que reali
zan  los aparatos dinamo—eléctricos sobre toda otra clase de mo
tores,  sino que, aunque parezca increible, se ha co.nseguido el
poder  suministrar  A cada consumidor  la cantidad precisa  de
electricidad  que  necesite,  por  pequeño ó grande  que  sea  el
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tiempo  en  que  trabaje,  aunque  por  el  cable que  contiene  el hilo
que  la corresponde,  circule  sin  cesar  la  corriente.  Cuando  no
utilice  la  suya  un consumidor  cualquiera,  el  exceso de electri
cidad  resultante  de  la  diferencia,  no  aumente  la energía  de los
hilos  de  otros  consumidores.  La corriente  vuelve  á la máquina
productora  y  reduce  proporcionalmente  la  que  ésta  emite,  sin
aumentar,  repetimos,  la  energía  de  los  demás  conductores,
como  se ve  prácticamente  en  la  Exposicion,  gracias  á  diversos
mecanismos,  y  entre  ellos  el  muy  ingenioso  y  sencillo  del

eminente  electricista  Marcel  Deprez.  A  este  físico  se  debe  el
cálculo  de  la distancia  á que  puede  trasportarse  la luz  eléctrica,

que  según  él, con un  conductor  bien  aislado  de  escaso diáme
tro  y  dado  una  tensión  razonable  para  la  corrienté,  llegará  re

ducido   la  mitad  de  la  fuerza  inicial  á 350 km.  y á una  cuarta
parte  hasta  Otros 350. Es  decir,  que  la  colosal  fuerza  dealgu
nos  torrentes  de  los  Pirineos  puede  utilizarse  en  Madrid  con
un  25 por  100. Marcel  Deprez  va  aun  más  adelante  en  las  de
ducciones  que  obtiene  de  los  actuales  estudios:  con  una  má
quina  Gramme  es  posible  trasmitir  15  caballos  de  vapor  por
un  hilo  telegráfico  de 50 km.  de longitud  y  utilizar  de  ellos  10;
resultados  que casi ha comprobado recientemente, obteniendo
y  utilizando 40 caballos  de  65 trasmitidos.

»Si  se llegan  á dominar  las fuerzas  de ese modo, ¿á qué  sacar
el  carbón  de las  minas  para  trasportarlo  á  las  fábricas  y  tre—
nes?  Hecha  la  combustion  en  la  mina,  la  fuerza  producida
trasportada  por  los  cables,  animaría  todas  las  industrias  exis
tentes  á  centenares  de  metros  de  distancia.

»No  se sabe hoy  por hoy  utilizar  la  fuerza inmensa  de las  ma
reas;  esa colosal  energía  constante  de la  que,  aprovechada  una
pequeña  parte,  resultaría  superior  á la  de  todos los  combusti
bles  en  explotación.  Sería  necesario,  dice el  ilustre  M.  W.  Sie
mens,  abrir  en  las  riberas  del  mar  grandes  depósitos  ó  reci
pientes,  que  se llenarían  con el  ascenso  delas  mareas  y  se va
ciarían  en  el  descenso,  para  poder  aprovechar  su  movimiento
por  medio,  por  ejemplo,  de  turbinas  semejantes  álas  construi
das  por  James  Thomson.  Pero  aunque  ésa fuerza  con sus  coris
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tantes  intermitencias pueda obtenerse sin gasto alguno, serían
muy  grandes los que ocasionarían la amortizacion de los capi
tales  empleados en las obras, y los de conservacion de las mis
mas  y los intereses respectivos.

»Las  dificultades económicas son grandes, pero el problema
no  es imposible,•y no siéndolo, el hombre llegará á practicarlo.
Proyectos  más titánicos é increibles ha presentado nuestro si
glo  y los ha llevado á cabo. Omnia  labor.

»Trátase tambien de utilizar parte de la inmensa cantidad del
calor  solar que cae sobre la  superficie de la  tierra,  perfeccio
nando  los  aparatos que  hasta  ahora  se  han  construido con
este  objeto ó estudiando nuevos medios de acumulacion y em
pleo  de esa fuerza.

))La aplicacion de los manantiales elevados conducidos á los
centros  industriales por  gigantescos  tubos  para  producir  gran
des  caídas de agua  cuya  fuerza se  convierte en luz  y  movi
miento,  es solucion ya aceptada. En Glascow, por ejemplo, so
emplea en grande escala esta energía natural.  El  físico G. Le
Bou  propone utilizar tambien: el movimiento continuo de  di
latacion  y contraccion de ciertas  sustancias por  la influencia
de  las variaciones de temperatura;  el ácido  carbónico fuerte
mente  comprimido y Irasportable en vasijas  cerradas,  que  se
puede  obtener de la descomposicion de las rocas calcáreas, tax
abundantes  en casi todas las regiones,  y  el  aire  comprimido
Lrasportable, recogido por  máquinas  movidas por las fuerzas
naturales  como las caídas de agua y el  viento, y  conducido á
largas  distancias por medio do tubos ó  en  capacidades portá
tiles.

»El  profesor D’Arsonval, por su parte, al hacer la crítica de
esos  motores naturales,  propuestos por  Le Bon,  sostiene que
todo  el porvenir de la  industria  mecánica está  en aplicar  las
fuerzas  de la naturaleza á la electricidad, demostrando teórica—
mente  por supuesto, que en el trasporte de la  energía, bajo la
forma  de electricidad, el resultado obtenido  es  independiente
de  la  distancia; que la fuerza que  se  puede trasmitir  por  un
conductor es independiente de la resisteicia  de este conductor.;



108         REVISTA GENERA.L DE MARINA.

que  la  pérdida  de  energía  por  elevación  de  temperatura  del
hilo  puede  reducirse  todo lo que  se ‘quiera, para  trasmitir  una
misma  fuerza  con  un  mismo  conductor,  y  que,  por  consi
guiente,  es completamente  iniitil  el  empleo  de  conductores  de
diámetro  considerable.  «Los trabajos—dice—que  realiza  De-
prez  en  estos  mismos  dias  (29 de  Octubre),  los  resultados  que
ha  obtenido  y  que  he  visto,  me  permiten  afirmar  que’ gracias
á  los sencillos  procedimientos  de  division  y  trasportes  de  la
fuerza  eléctrica,  París  podrá  canalizar  las  fuerzas  que  repre—
sentan  las  caidas  del  Sena  y  distribuirla  á  domicilio.  Las  má
quinas  dinamo—eléctricas están,  como  quien  dice,  naciendo
ahora,  y  muy  pronto  las  tendremos  tales  que produzcan  ‘1 600
caballos  de vapor  con  sólo un  peso  de algunos  miles de  kilo
gramos.  Podemos  quemar,  pues,  hasta  el último  trozo de hulla
de  las  minas.))

Mucho  tiempo  han  :de  durar  las  discusiones  entabladas,
acerca  de  la  utilizacion  de las  fiierzas  naturales,  cuestion  hoy
de  trascendental  importancia;  y  mientras  tanto  los  progresos
realizados  en  la  electricidad  se  encargarán  de  contestar  á  los
anuncios  y  á los cálculos  teóricos.  No  debemos  esforzarnos  en
caminar  muy  aprisa,  ni  en  descubrir  de repente  inmensos  ho
rizontes:  los  adelantos  han  sido,  sino  muchos  en  número,  de
grande  importancia  en  poco tiempo,  y podemos  confiar  en que
excitada  como está  la  curiosidad  y la  emulacion  de  los sabios,
no  tardarán  mucho en presentarse  soluciones  tan  sorprendentes
como  imprevistas.  La  decision  con que  hoy  se  trabaja  es  in
mensa  é indescriptible.  Se  trata,  por  ejemplo,  no  sólo  de  que
el  carbon  dé  la  mayor  parte  del  calor  y  de  la  energía  que
puede  dar,  de  que  las  máquinas  utilicen  toda  la  fuerza  que

prácticamente  pueden  utilizar,  sino  de que  en  las breves  horas
que  en  algunos  establecimientos  se  detiellen,  funcionen  para
convertir  su  movimiento  en  nergía  eléctrica,  y  carguen,  los

acumuladores  y  se conserve  esta fuerza  para  alimentar  de no
che  la ilumin’acion  de  las  fábricas  y  dependencias.

El  enorme  movimiento  de  rodaje  que  producen,  por  ejem
plo,  los trenes  en  marcha,  ¿no podia  utilizarse  para  colocar  en
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ellos  wagones  talleres,  en  los  que,  convertido  el  movimiento
giratorio  de  las  ruedas  en  energía  eléctrica  por  medio  de  pe—
quéfias  máquinas  dinamo-eléctricas,  animasen  algunos  moto
res  y  sirviesen  de  fundamento  á  especiales industrias?

))Ese movimiento  de tantos  pares  de ruedas,  trasmitido  áuna

máquina  dinamo-eléctrica  de  poco peso,  c6locada  entre  eje y
eje,  debajo  del  suelo  del  wagon  ¿no  podia  surtir  económica
mente  de  luz eléctrica  á  todos los pueblos  situados  á  los lados
de  la  ví a,  por  medio  de un  rail  ceiitral,  que  trasrnitiria  por  un
cable,  desde las  estaciones  respectivas,  la  electricidad  á las ciu
dades  villas,  fábricas  y  poblados?  ¿Por  qué  se  ha  de  perder
ese  inmenso  movimiento  continuo  que  se  produce  en  los tre
nes  y  cuya  utilizacion  para  convertirlo  en electricidad  en  nada
afectaría  á  la  marcha  de  los mismos?  Del  piso del  wagon,  pa
sarla  la  corriente  al  rail,  del  rail  al  cable  de  cada  pueblo,  y en
éste  la  elecLricidad podria  emplearse  en  sus  múltiples  usos.  Si
se  utilizan  las  máquinas  fijas  de  vapor,  para  que  produzcan
electricidad,,  además  de  su  ordinario  trabajo  industrial  ¿por
qué  no se  han  de aprovechar  con el  mismo  objeto  los trenes  en
movimiento,  esos enormes  mecanismos  tan  numerosos  y  tan
colosales  en  su  potencia?

))Pensamiento  es éste hasta  ahora  no iniciado  ni  escrito.  Nin’
gun  pueblo  situado  en  las  cercanías  de  una  vía  férrea,  necesi

ta  máquina  de  ninguna  clase,  para  tener  grandes  cantidades
de  electricidad  á  su  disposicion;  sólo  en  un  cable de más  ó me
nos  hilos,  unido  al  rail  especial,  le  bastará  para  su  alumbrado

eléctrico  y  otros  servicios.  Miéntras  haya  trenes  en movimien
to  en  una  vía,  y  siempre  los  hay  en  número  de  ocho ó  diez,
por  lo  ménos,  el  rail  central  conductor  suministraria  electrici
dad  á  todos los  puntos  enlazados  con  él.

»Tal  es  una  de  tantas  grandes  aplicaciones  que  parecen  de
ducirsede  la  conversion  del  movimiento  en  electricidad.  No
sólo  deben  ütilizarse  en  cuanto  se  puede  las  fuerzas  materia
les;  pueden,  y  deben  aplicarse  tambien  á  la  produccion  de  la

energía  eléctrica,  cuantos  motores  grandes  y  pequeños,  desar
rollan  una  cantidad  de  trabajo  tal,  que  dejan  alguna  parte  de
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l  sin utilizacion inmediata, lo cual sucede en la  mayor  parte
de  las máquinas fijas y móviles.

«Nuestro  siglo, que no consiente que en  las  empresas eco
nómicas  se malgaste un céntimo, ha llegado por sus descubri
mientos  científicos al caso de exigir que no se malgaste ni un
sólo kilográmetro de fuerza.

«Hoy,  excitado por las grandes conquistas de la  electricidad
va  llenando de hilos metálicos toda la superficie de las  nacio
nes  cultas, para  que por  ellos circule  la  energía.  Esos hilos
forman  el verdadero sistema nervioso de la vida del trabajo, y
sf  como en el  mundo orgánico la  perfccion  y  valor del ani
mal,  están en razon directa del desarrollo de ese sistema, en la
vida  de las sociedades modernas sucede lo  mismo:  la  perfec
cion  é importancia son proporcionales á la  extension que  en
ellas  ocupa el humilde hilo de cobre, del que Volta y Faraday
vieron  saltar la chispa de la moderna civilizacion.»

(Conti»mará.)
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Desde  que  las  múltiples  necesidades  del  comercio  y  de  la
guerra,  obligando  á los  navegantes  á  alejarse  de  las  costas,
hasta  perderlas  de vista,  hicieron  preciso  para  conocer  su  in
cierta  situacion  en  la  inmensidad  de  los  mares,  recurrir  á  las
observaciones  celestes,  con el  fin  de  encontrar  en  los  astros,
los  puntos  de  referencia  que  las  tierras  en  un  principio  les
suministraban,  ha  sido siempre  su  constante  afan  y  principal
objetivo,  la  rápida  y  exacta  resolucion  de  tan  importante
problema.

Hoy,  esta  necesidad  se impone  mucho  más  que  en  pasadas

épocas,  pues  la  asombrosa  velocidad  que  alcanzan  los buques
modernos,  les  hace  franquear  enormes  distancias  en  tiempos
relativamente  cortos,  y  un  pequefo  desvío  ó  retraso  en  el
viaje,  producido  por  una  mala  recalada,  tiene  por  consecuen

cia  el que  un  enemigo  se  adelante  y  caiga  sobre indefensa  po
blación,  ó que  se anticipe  la  mercancía  que  haya  de  llevar  la
abundancia  á la  plaza  comercial,  causando  grau des  pérdidas
al  armador  ó propietario  del  buque,  si  es  que  no da  por  triste
resultado  la  pérdida  total  de  vidas  y  del  valioso  cargamento
que  conduzca.
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Incesantemente  se  trabaja  para  conseguir  situarse  bien  y
pronto,  en cualquier  momento  del  dia  ó  de  la  noche,  con  tal

de  que  se pueda  descubrir  el  cielo,  aunque  sea  á  través  de los
girones  de una  nube.

En  esta  noble  tarea  ayudan  al. marino,  la  Astronomía  con
sus  efemérides,  cada  vez más  completas  y  perfeccionadas,  y la.
industria  con  sus  instrumentos,  que  cada  dia  alcanzan  ma
yor  precision.

Gracias  á  tan  poderosos  auxiliares,  mide los tiempos,  las al
turas  de  los  astros,  y  las  distancias  de  unos   Otros, quizás conmayor  exactitud  que  la  que  á  él  le  es indispensable.

Multitud  de  métodos  han  venido  proponiéndose,  que condu
cen  al  fin  deseado  con  procedimientos  más  ó  ménos  inge
liosos.

La  observacion  de  los astros  en  el  meridiano,  ha  permitido
conocer  la  latitud  del buque  con la  mayor  sencillez.  Alperfec—
cionamiento  de  las  tablas  de la  luna,  siguió  el conocido  méto
do  de  las  distancias  lunares,  para  determinar  la  hora  del  pri
mer  meridiano,  y con  ella la  longitud.  Más  tarde,  con los pro
gresos  de la  relojería,  aparecieron  las  notables  máquinas  que
habían  de  conservar  aquella  hora,  con  toda  la  exactitud  de
seable,  para  poderla  comparar  con la  del meridiano  de  abor
do,  deducida  de  las  alturas  de los  cuerpos  celestes.

Desde  mediados  del  pasado  siglo,  se  ocupaba  el  holandés
Dowes  en  simplificar  el  método  de las  ((DOS alturas  y el intér
vulo»,  y  tras  él Lalande,  Ivory,  Mendoza,  etc...  han  propuestu
diversas  soluciones  analíticas  del  problema.  Nuestro  sabio
maestro  D. Gabriel  Ciscar,  en  su  Arte  del Pilotaje,  expone  un
método  poco conocido,  y  que  guarda  analogía  con la  solucion
que  más  tarde  había  de dar  el  capitan  Sumner.

Este.  célebre  marino  norte-americano,  en  el  invierno  del
año  1837, recalaba  á  las  costas  de  Irlanda,  é  inquieto  por  co
nocer  su  situacion,  á  causa  del  temporal  reinante,  descubriS
casualmente  el  método  que  lleva  su  nombre  y  acerca del  cual
publicó  en  Boston,  el  año  1843,  un  folleto  dándole  á conocer
al  pilbilco.
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El  problema,  como  todo marino  sabe,  principia  á  rosolverse

por  medio  del  cálculo  logarítmico  y  termina  por  una  construc
cion  gráfica, sobre la carta,  que  aunque no exacta, es lo sufi
cien temen te aproximada para las necesidades de la práctica.

El  método de Sumner ha sido el fundamento de otros nue
vos  que lo han  sustituido con ventaja.  Sabios oficiales de  la
Armada  francesa, auxiliados con  sus  grandes conocimientos
matemáticos,  han ideado medio de simplificar el cálculo, á fin
de  conseguir celeridad y ahorro de trabajo al marino práctico.

A  este fin  conduce la solucion Pagel y las tablas construidas
por  M.  Perrin.  El ingenioso método de  M. Marcq de Saint—
flhlaire,  conocido con el nombre de Método del  punto  aproxi
mado  (pointe  rapproehé)  es  un  procedimiento sencillo, me
diante  el uso de tablas azimutales.

Por  ultimo, el eminente profesor Sir William Thomson que
en  los ratos de placer, abordo de su yatch, se dedica á  dotar á
la  Marina de nuevos y provechosos inventos, abordó tambien
el  problema, é hizo construir  unas tablas que publicó en O-las
gow,  mediante las cuales se obtiene el punto, con exciusion de
todo  cálculo logarítmico.

Hoy  vemos, con  satisfaccion, que  un  marino español, el
capitan  Ojinaga,  pretende  por  medio  de construcciones  pura.
mente  gráficas, hallar  el modo de situarse en la fiar.

Sin  que nosotros creamos que en nada desmérezca tan inte-
reante  trabajo, tenemos que confesar que la idea no es nueva..
Por  el contrario, sirve de fundamento á  todos lós métodos ci
tados  y.se halla expuesta en las memorias y demás publicacio-
nes  donde aquellos han  visto la luz, viniendo á ser, por decir-
lo  así, el prólogo que á todas antecede.

Pero,  detenidos siempre  sus  autores  ante  la  dificultad  de
llevar  abordo una  esfera de suficiente  diámetro  para representar
en  ella, con la  claridad necesaria al  navegante, la  superficie
terrestre;  y siendo la proyeccion, sobre la carta marina, de los
círculos  de  altura,  cuyas intersecciones dan el punto donde el
buque  se encuentra,  unas  curvas  trascendentes en  la  mayor
parte  de los casos, desecharon la idea  de  tales  construcciones

TOMO  XI.                                    8
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y  recurrieron  al  célculo,  sustituyendo  á  las  curvas  de  altura,

sobre  la  carta,  sus  secantes  ó  tangentes,  tiradas  por  puntos
próximos  á  la  situacion  que  se busca  y  que  en  el  nuevo  tecni
cismo  se les  llaman  puntos  determinativos.

Así,  dice M.  Aved  de  Magnac,  en  su  tratado  de  navegacion
despues  de  exponer  el método,  al  poco más  ó menos,  segun  lo
hace  el Sr.  Ojinaga:

((Es  imposible  tener  abordo  una  esfera  tan  grande  como la
hemos  supuesto;  es preciso pues,  para  determinar  el punto,  re
currir  á otro procedimiento  distinto  del  que acabamos de expo
ner  La primera  idea  que  ocurre  es averiguar  si no  se podrian
hacer,  sobre la carta,  construcciones análogas  á las que  acaba
mos  de hacer sobre la esfera.»

El  estudio  de  las  curvas  de  altura  fué  hecho por  el oficial  de
Marina  francés,  M. G.  Hilieret  y  publicado  en la  Revue Man-
time  et  Coloniale.  En  él se  funda  Aved  de  Magnac para  venir
á  la  conclusion  de  que  sólo se  podrá  resolver  el problema,  de

un  modo puramente  gráfico,  cuando  las  dos alturas  de los  as
tros  observados  sean  muy  graiides;  en  otro  caso  cualquiera,

se  decide por  las  construcciones  mixtas,  es  decir,  el  cálculo
determinado  por  una  coustruccion  gráfica  sobre  la  carta.

Tambien  el  profesor  G. Pinelli,  del  Real  Instituto  náutico
de  Génova,  en  una  obra  de  Astronomía  Náutica  que  reciente
mente  ha  publicado,  se  expresa  en  los  siguientes  términos,  al
tratar  de los nuevps  métodos  para  situarse  en  la  mar.

((Siendo  sin  embargo imposible,  el poder  disponer  abordo de
una  esfera bastante  grande  para  cumplir  sobre ella la indicada
construccion,  con la aproxirnacion  de  media  milla  al ménos,
debió  surgir  la idea  de buscar  el medio  de cumplir  la  anterior
construccion  sobre la carta  marina.»

Pr  último,  en  los  mismos  ó parecidos  términos,  se  expre
san  algunos  otros  autores  al  exponer  el método  de la  situacion
del  buque,  por  medio  rie dos observaciones  á  uno  mismo  ó á
diferentes  astros.

Despues  de  expuest.as  las  anteriores  opiniones,  examine
mos  si con la  esfera  del  capitan  Ojinaga,  se  podrá  obtener  el
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:PuntO  con  la  aproximacion  necesaria  para  los  usos  náu
•ticos.

Cumple  primero el manifestar, que su  disposicion nos  pa
rece  muy acertada y que todo en ella responde al fin para  que
4ia. sido construida; pero, .no obstante, estas buenas  condicio
nes,  que desde luego  le reconocemos, no podemos menos  de
expresar  nuestra  duda sobre sus buenos resultados.

Dice  el Sr.  Ojinaga  en la  descripcion tle su instrumento:
«Para  la resotucion  de  este problema,  sencillísimo  en  extre—

mo  por nuestro  procedimiento  gráfico,  se necestia  una  esfera
4erráquea,  de  suficiente  diámetro,  que  podrá  ser  de 25 cm.  á
1  m.  ó  más  (con  1,146 m.  resultaria  un  centímetro  para  la re
‘presentacion  del grado).»

El  límite  inferior  de  25 cm.  para  diámetro  de  la  esfera,  nos
parece  inadmisible, pues en ella,  una  milla estaria represen.
tada  por 0,000036 m.,  extension tan sumamente pequeña, que
ser1a  necesario un microscopio de alguna  amplificacion para
poder  percibirla.

Las  líneas de la  esfera que representan los meridianos y pa
ralelos,  así  como las  marcadas por  el  lapiz que  conduce el

cuadrante  de  iluminacion,  por  muy  finas  que  se tracen, siem
pre  tendrán  mucho  más  de  una  milla  de  grueso.  Por  fin,  en

.semejante  esfera, un  milímetro cuadrado representará 772 mi
ilas  cuadradas próximamente.

Aun  con la  esfera de 1,146 m. de diámetro, cuyo vóhímen es
bastante  considerable, el milímetro representará  6  millas, y
por  lo tanto el milímetro  cuadrado, 36 millas cuadradas.

Segun  esto, una  pequeña  fiexion en los círculos métálicos,
una  ligera torcedura del cuadrante  de  iluminacion  ó del lápiz
que  sostiene, accidentes que son muy fáciles de ocurrir á bor
do,  pueden producir fácilmente un error tal, que caiga el puu
to  dentro de un  círculo de 1 mm. de  diámetro,  es  decir, en
un  área de certidumbre de 28 millas cuadradas, que no las da
una  regular  estima.

Nos  parece, pues, poca exactitud para  un instrumento cuyo
coste  ha de ser muy subido, atendiendo á las muchas gradua
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ciones  de sus círculos y al exacto trazado de sus meridianos y
paralelos.

No  creemos que se  nos tache de exagerados, si decimos que
para  obtener una situacion de confianza en  una  recalada  (en
menos  de 1 ó 2 millas), sería necesario construir una esfera de.
de  2 metros  de diámetro,  que no  tendria,  á  nuestro  juicio,.
aceptacion  en la  práctica.

Terminaremos,  pues, estas  consideraciones sobre la  esfera
del  capitan Ojinaga, la cual creemos que, á  pesar  de  su bien
pensada  disposicion, no haciéndola de  muy  grandes dimen
siones  (que es lo que ha imjedido hasta aquí el  adoptar la so-
lucion  puramente gráfica), no recompensará, á su subido pre
cio,  los buenos resultados que de ella se deben esperar.

Sin  embargo, ignoramos aún,  si la idea ha  sido llevada al
terreno  de la práctica, pero si esto ha sucedido y, por nosotros
mismos,  ó por autorizados informes,  nos convencemos de lo
erróneo  de  nuestras  apreciaciones, tendremos un  verdadero
gusto  en rectificarnos de lo dicho, pues con ello nada  percie-
mos,  y en cambio, si nos equivocamos, ganaría  mucho la  na
vegacion  y  nuestra marina por contar entre  sus  miembros al
autor  de tan utilísimo invento.

Ferrol 26 de Junio de 1882.
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La  Sóciedad  cooperativa  de  Consumos  del  Ejér
eito  y  Armada.—Hemos  recibido  una  bien  escrita Me
moria  que la Sociedad  cooperativa de  Consumos del  Ejército  y
4e  la Armada,  establecida en esta capital, dirige á los señores
generales,  jefes y oficiales residentes en la misma.

Segan  vemos en La  Correspondencia  Militar  de 21 de Junio
ultimo,  el señor general Molins, presidente de dicha Sociedad,
el  señor brigadier Melgarejo y el teniente de navío de primera
clase  Sr.  Jácome,  tuvieron  el  honor  de  poner  en manos de
S.  M. el Rey un ejemplar de dicha Memoria, manifestando el
presidente  que  habia  sido redactada por el  Sr.  Jácome, ini
ciador  tambien del peilsamiento. S.  M. felicitó á  los  señores
de  la comision, alentándolos con las  más  lisonjeras frases á
perseverar  en su laudable propósito, pasando seguidamente la
comision  á presentar otros ejemplares al señor presidente del
Consejo de Ministros y á los ministros de la Guerra, Fomento
y  Gobernacion, los cuales ofrecieron su decidido apoyo en ob
sequio  de la Sociedad.

El  articulo 6.° de las Bases para la constitucion de la misma
dice  textualmente lo que sigue:

«Propónese la Sociedad procurará  todas las clases militares,
por  los variados medios que ofrece la  cooperacion,  el mayor
bienestar  posible.
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Con  tal  fin,
L°  Expenderá  por  su  cuenta  ciertos  y  determillados  ar—

liculos  de  consumo  general,  que  obtenidos  con  las  ventajas:
que  ofrecen  los centros  productores,  se venderán  á  los  socios
á  precios  más  económicos  que  los  corrientes  en  lá  plaza,  dis—
tribuyéndose  despues  á  los mismos  los beneficios líquidos  que
se  obtengan.

2.°  Celebrará  contratos  con diversos  comerciantes  é indus-
triales  respecto  de  los  géneros  y  artículos  que  no  pueda  ven
der  por  sí la  Sociedad,  ó  no  le  convenga  verificarlo;  hacién
dose  efectiva  la  bonificacion,  ya  rebajando  al  socio  en  el  acto
de  la  compra  l  tanto  por  ciento  convenido  y  disfrutando  ín-
legro  este beneficio,  ó  adquiriendo  los artículos  al  precio cor-.
riente  y  encargándose  la  Sociedad  de  recaudar  el  importe  de
la  bonificacion  estipulada,  el  cual  tendrá  análoga  aplicacion
que  lasutilidades  á  que  se  refiere  el  párrafo  anterior.

3.°  Surtir  á  los  cuerpos  de  la  guarnicion  que  lb  soliciten:
de  los comestibles  necesarios  para  los ranchos  de tropa  y otros
varios  artículos,  con ventajosa  economía  y  mejora  de  la  ah
mentacion  de  dichas  clases,  dignas  de  la  mayor  solicitud  por-
parte  de  la  Sociedad.

4•0  Contribuirá  con una  consignacion  mensual,  cuando  Io
permita  el  estado  financiero  de  la  Sociedad,  al  fomento  y
gastos  que  ocasionen  las  clases  que  para  la  enseñanza  de  los
lujos,  y  hermanos  de  los socios,  establezca  el  centro  del  Ejér
cito  y  de  la  Armada.

5.°  Asimismo  constituirá  con  sólidas  garantías,  y  cuando
cuente  con los recursos  necesarios,  una  caja  de  Socorros  Mu—
tuos  en  la  que  los socios  puedan  obtener,  entre  otras  ventajas,.
préstamos  á  módico  interés.

No  concluiremos  esta  noticia  sin  hacer  sinceros  votos por
la  prosperidad  de  una  empresa  que  está  llamada  á  producir
tantos  beneficios,  y  que  responde  á  una  verdadera  necesidad
liniversalmente  sentida  entre  las  clases  militares.

El  «Stirling  Castie.»  Buque  rapidisimo  cons—
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truido  para  la  conduccion  del  té.—Antes  que  la  Ma
rInamercante  de vapor hubiera  alcanzado el  desarrollo que
hoy  tiene, se construian veleros clippers de 3 y  4 000 t.,  que
con  la primera cosecha del té  de este  Celeste Imperio  salian
en  dia y hora fijos de Shanghai, y de aquí para los puertos de
Inglaterra.

Estos  viajes eran motivo de grandes apuestas y premios en
tre  los  armadores  y  capitanes,  pues  el primero  que llegaba
ganaba  una  libra esterlina por tonelada dé cargo.

Sustituidas  hoy en su gran mayoría las velas por el vapor,
continúa  él pugilato, á  que se muestran siempre tan  dispues
tos  los ingleses. Cada año  se  presenta  un  nuevo campeon á
disputar  el premio, y  para el de este año ha  llegado en  estos
dias  á este puerto el  vapor Stirling  Castie,  segun  sus  arma—
dores,  el buque  más andador que cruza los mares.

Como en materia de construcciones rápidas y adelantos mo
dernos  tenemos tanto que estudiar y aprender,  abandonando
al  paso tanta  rutina  añeja  que  imposibilita  por  completo,
unida  á, tantas otras causas de todos conocidas, el  que  tenga
mos  siquiera un  barco que tal  pueda llamarse,  creemos  no
desagradará  la descripcion de dicho hermoso baque. y del rá
pido  viaje, el mayor realizado hasta hoy, que acaba de verifi
car  desde G-reenock á este puérto.

El  Stirling  Castie ha sido construido para  la  Compañía de
Clippers  de vapor, Thomas Sinner  y Comp.a, por la  conocida.
casa  constructora de John  Elder y Comp.a Se boté al  agua  el
21  de Enero último, y sus dimensiones son las siguientes: es
lora,  436 piés; manga,  50  puntal,  33, y 4 300 t.  de registro.
Tiene  dos chimeneas, aparejo de goleta de  tres  palos,  á proa
un  rompe-olas y á popa un magnífico salen alhajado con todn
el  lujo  y confort  dé los barcos modernos, capaz para  27 pasa
jeros.

Las  máquinas son del tipo de tres cilindros; de Elder y Com

pañía,  indicando 7 000 caballos de fuerza.
Las  dimensiones de los cilindros son: uno de 63” de diáme—

tro.y  dos de 90 curso del mbolo  5’,G.
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La  superficie total de calefaccion de las calderas es de 21160
piés  cuadrados, y la  de los hornos de 787.

Estas  son de acero de Parkhead, y hornos  curvos,  sistema
Fox;  y la hélice, que es de bronce manganeso, tiene 24’-4” de
diámetro,  con un paso de 31.

Su  prueba, que era esperada con ansia, tuvo lugar  el  18 de
Marzo. El resultado, con 3 000 t. de peso, fué el siguiente: An
duvo  seis veces la milla medida á favor y en contra del viento
y  la  marea,  resultando un  andar medio de 18,418 millas.  El -

promedio  de las revoluciones fué de 66 i/  por  minuto con 100
libras  de presion por pulgada cuadrada y 28” de vacío.

La  velocidad contratada para  el buque  era  de  17 3’ millas
y  el calado medio 22’-3”, en lo cual ha excedido en 3”.

No  obstante tamaña velocidad1 la  vibracion era casi imper
ceptible,  lo cual se  demostró colocando en la mesa del salon
un  vaso completamente lleno de agua,  de  la cual,  ni en  los
momentos  de mayor andar se derramó una  sola gota.

Al  dia siguiente se  hizo  una  prueba  oficial de seis horas,
navegando  el buque desde el faro de Cumbrac hasta la punta
de  Corsewall y  regresando,  resultando  un  andar  medio de
18,18  millas. En ambas ocasiones iba dirigida la máquina por
Mr.  A. D. Bryce Douglas, ingeniero jefe de la casa Elder.

Veamos ahora su viaje.
El  Stirling  Castie salió de Greenock el  23 de Marzo encon

trando  vientos duros  de proa en  la costa cantábrica y Medi-.
trráneo  Sin embargo, llegó á Puerto Said, primero de reca
lada,  el  1.° de Abril;  es decir,  nueve dias,  uno de los  viajes
más  cortos conocidos. Aquí,  á  causa  de dificultades con  los
oolíes  árabes, apénas pudo hacer carbon,  viéndose obligado
á  salir para  Suez, sufriendo en el tránsito  del  canal  muchos
retrasos  á  causa de los muchos buques,  y no pudiendo llegar
allí  hasta el 6. Relleno de carbon,  salió el  7 por la  tarde,  y
llegó  á Singapore á las ocho de la mañana del 22, recorrietdo
la  distancia en trece dias y medio; y si  se  tiene  en cuenta la
diferencia  de  horas  entre  ambos puntos,  pude  decirse  en
trece  dias y siete horas. Dejó á  Sinapore  el 23 á las  nueve y
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media  de la noche, y llegó aquí á las once y media del  27; es
decir,  en cuatro días y cuatro horas.

El  total viaje  desde Greenock lo ha efectuado en treinta  y
cuatro  dias,  á  pesar  de que  en  el  tránsito del canal  empleó
cuatro  dias más de lo que ordinariamente se emplea.

Este  buque cumple en  todas sus  partes con los requisitos
exigidos por el Almirantazgo para poder hacer de  él,  en caso
necesario,  un  crucero ó un  trasporte de guerra.

Ya  que, al ménos por ahora, es una  quimera pensar  en es
tos  adelantos para la  Marina militar,  ¿ no podri.a nuestras em
presas  de vapores trasatlánticos, especialmente la de  este Ar
chipiélago,  propiedad  del  marqués  de  Campo, tenerlos  en
cuenta  ántes de adquirir buques de deshecho para sus  líneas?

Mucho  ganarían  ellas en primer lugar, el país en segundo,
y  en último el que desgraciadamente se ve condenado, mal de
u  grado,  á  pasar  cuarenta  y  cinco  dias ó  cincuenta  em
banastado  en un Asia,  un  Barcelona  y  otros que  en manera
nlguna  reunen  las condiciones, segun nuestra  pobre opinion,
ue  nos atreveríamos á  demostrar,  para la  navegacion á  que
e  les destiiia.

Kong.Kong  28 Abril de 1882.               Luis CHIAPPIN0.

Segun  leemos en el  Engineering  del 23  de Junio  último,
el  Stirling  Castie ha  efectuado el  viaje más  rápida hasta  la
presente  desde China, ó desde  la  India  á  Europa.  El expre
sado  buque  salió de Woosung el 22 de Mayo; llogó  á  Gibral
tar  en veintisiete dias, siguiendo, sin hacer escalj,  para Lón
dres,  adonde era esperado el 22 de Junio.  Este viaje notable
e  ha  llevado á  cabo,  sin  embargo, mediante  un  consumo
enorme  de combustible, que  no  ha bajado de  110 t.  diarias.
El  andar  medio obtenido fué de  16 millas,  habiendo hecho
singladuras,  del l.°  al  7 de Junio  contra la monzon del SO.,
de  372, 387, 380, 378, 40!, 375 y 371 millas.

Prueba  del  acorazado  ((Danclolo»  de  la  marina
italiana—Las  pruebas de este buque de torre que se aserneja
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al  Duilio,  si  bien  le  aventaja en  el  andar,  acaban  de terrni-.
narse.  La eslora del primero es de 337’ 8”, la  manga  62’ 3”,&
y  el calado medio con su  armamento y  cargos 28’ 9”,  que  da.
un  desplazamiento total  de  11 225 t.  Lleva  dos torres escalo
nadas,  en la parte  central,  en  cada una  de  las  cuales  están
montados  los cañones Armstrong de á 100 t.  que pueden ha
cer  fuego á un  tiempo en  el plano longitudinal;  el diámetro
del  ánima de  estos cañones es  de  17”,72; el peso del proyec—
lii  2 018 libras,  el  de la  carga máxima 511 libras  y el de la
ordinaria  355. Las  torres y lds  cañones se  manejan or  apa
ratos  hidráulicos,  los  que  se  emplean igualmente  para  la
carga,  hallándose  dispuestos los  atacadores de manera  que
entran  en las piezas, al deprimirse éstas para efectuar aquélla.
El  palo está colocado entre las torres y sirve más bien de una
de  vigía pues no lleva aparejo.

El  buque está provisto del aparato  de  vapor para gobernar
del  sistema Forrester, además de la  rueda  de timon usual  y
de  otro aparato automático muy  bien dispuesto, que  ha  sido
ideado  é instalado por los ingenieros italianos para asegurar la
caña  al medio en el caso de faltar  los guardines, hasta guarnir
los  de respeto. Lleva 4 lanchas de vapor y 8 botes colgados en
pescautes  giratorios:  estas  embarcaciones se  meten   bordo
por  medio del cabrestante que se vira al vapor. La propulsion
de  este acorazado se efectúa por dos hélices gemelas que  fun
cionan  por dos juegos independientes de máquinas compound:
cada  uno de ellos está  instalado en un compartimiento estan
co,  separad,,  colocado á  una  y  otra  banda: en  vez de  estar
contiguos,  están escalonados, hallndose  ocupados los espacios
alternos  por  los pañoles que  quedan por  bajo  de las torres.
Cada  juego de las  expresadas máquinas tiene un  cilindro de
alta  presion, de 64” de diámetro, y Otro de baja de  120” sien
do  el curso de 4’: el  vapor, á 65 libras  de presion,  se  genera
en  8 calderas ovaladas con  32 hornos. Cuatro de éstas  se ha_
llan  colocadas por la  cara de proa  de la  máquina  y  las otras
cuatro  por la de popa.

Las  chimeneas, que tienen amplitud y altura proporcionada,
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son  de plancha de 1” de grueso entre la  cubierta  principal y
la  alta que va porencima  de las torres, con el fin de que pue
dan  resistir  la  sacudida  producida  por  los  disparos  de  los
cañones.  En los alojamientos y aun  en la  cámara de  la  má
quina  la  temperatura es  agradable  por  el  buen  sistema  de
tubos  de ventilacion.

A  últimos de Mayo se efectuaron las pruebas oficiales, sien
do  notables el buen gobierno del buque y excelentes condicio
nes  evolutivas. En  una  de las pruebas  destinadas principal
mente  á  determinar  el  consumo de  combustible al  recorrer
una  corrida prolongada á toda máquina,  resulté  que durante
seis  horas  y  veintiocho minutos  fué  de 51,25  t.  con  una
fuerza  media de unos  7200 caballos indicados, habiendo des
arrollado  15,5 millas de andar.  En otra prueba con 8 050 caba
llos,  anduvo 15,55 millas.

El  6 de Junio  se efectué sobre Spezia la prueba  final á toda
máquina  sobre la  milla  medida, habiendo obtenido con  una
fuerza  indicada de 8 265 caballos el rflismo andar  de 15,5 mi—
llas.  Empleando la mitad del número de las calderas se andu
vieron  12 millas, siendo el  consumo de combustible reducido
y  uniforme (1).

El  poder  naval  de  Inglaterra.—El  periódico inglés
Engineering  ha publicado bajo este  título un interesante  ar
tículo,  algunos dias  despues de la  interpelacion hecha en la.
Cámara  de  los  Comunes por  el  diputado conservador Lord

Lennox.  De dicho artículo extractamos lo siguiente:
El  estadó actual de nuestra  Marina de guerra, requiere cier

tamente  una  investigacion completa, para  que  el  piíblico se
-asegure de que es capaz de preservar de todo peligro los vas
tos  intereses confiados á  su  custodia. Merecen la  gratitud del
pais  los hombres que prescindiendo de  todo interés polftico 

-  de  partido,  y considerando sólo la  importancia nacional del
•  asunto, han  planteado recientemente la cuestiori de la suficien

ti)  Tirnc$, 19 Febrero.
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cía  de nuestro poder marítimo.  Seguramente cuando hombres
tales  como los almirantes Lord Dunsaney y Sir  T.  Symonds,
Lord  H.  Lennox,  Sir  Spencer Robinson, Sir  T. Hay,  Sir  T.
Brassey  y Sir E. Reed, alzan su  voz ó toman la  pluma  para
hacer  advertencias á la nacion,  es muy justo que la nacion los
escuche  y los atienda.

lTeamosen  primer lugar  cuáles son los  intereses mercanti
les  del  país para  formar juicio  de la inmensa importancia de
la  preponderancia de  nuestras fuerzas navales. Tomando por
base  los datos presentados por  Lord Lennox, resulta,  que  el
valor  total en 1878 del comercio marítimo que necesitaba pro
teccion  en la  mai,  alcanzaba la cifra de 964 millones de libras
esterlinas,  equivalente á la cuarta parte del comercio total del
mundo;  que las líneas  de comunicacion ó  caminos seguidos
por  este enorme tráfico ocupaban una extension de 50 000 mi
Itas;  que  el  tonelaje total  de los  vapores mercantes ingleses
snbia  á  42 00 000  t.  ó  sea  cuatro  veces  más  que  el  de  los
Estados.llnidos  y  Francia  juntamente,  y  que  puede  asignar-
se  un valor  de  100 il1ones  de libras  á  los buques  de  la  Man
ila  inglesa  ocupados en  este tráfico. Es perfectamente  obvio que
para  proteger  de  una  manera  eficaz tan  importantes  intereses,
es  necesario  que  las  vías  de  comunicacion  que  sigue  este  co
mercio  puedan  ser custodiadas  de  un  extremo  á  Otro  (patro—
¿led  over from  one end to the other).

La  cuestion  que  se ventila,  no  está  limitada  ni  con mucho  á
la  consideracion  de los inmensos  intereses  monetarios  que  en
vuelve  el  tráfico  marítimo;  hay  que  tener  en  cuenta,  que  el
dia  en  que  Inglaterra  pierda  el  dominio  de  las  grandes  vías
de  comunicacion,  su  poblacion  que  en los  últimos  cincuenta
años  ha  crecido  grandemente,  se  verá reducida  á  la  condicion
de  escasez alimenticia,  puesto  que  en  la  actualidad  depende
ea  gran  parte  bajo  este concepto  de  los mercados  extranjeros.
El  grano  importado  en  1877 ascendió  á  370 000  quarter,  y  el
valor  d  la  totalidad  de los  alimentos  importados  el  año  an
terior  está representado  por  la  importante  suma  de  150 millo
nes  de  libras.
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Examinando  aiora  la  cuestion bajo  el punto de vista de la.
defensa  de nuestras costas contra un ataque de potencias hos—
tilés,  hay que tener presente que vivimos en un  siglo de asom
brosa  rapidez, en que la suerte de un  país depende de aconte
cimientos  que pueden tener lugar en muy pocos dias, y no de
cómbinaciones y movimientos que ántes necesitaban años para.
realizarse:  por consiguiente, bajo este punto de vista, los bu
ques  que  podamos tener  en  construccion ó  en proyecto son
perfectamente inútiles.  ¿Cuál es pues el estado de la Marina de
guerra  inglesa én este momento en que el país cuenta con re
cursos  de toda clase  para  sostener una  escuadra superior en
número  á la de dos 6 tres grandes potencias combinadas? Antes
de  contestar á esta pregunta, conviene recordar cuál era el es
tado  de nuestras fuerzas navales en dos épocas anteriores, en
qtie  los intereses comerciales y la  dependencia alimenticia del
país,  nó eran tan considerables como hoy.

Segun  manifiesta el almirante Faishawe,  en 1805 poseía In
glaterra  83 navíos de línea y un  gran número  de  fragatas  en
comision;  Francia y España combinadas disponian solamente
de  54 navíos de línea, y ápesar  de esta gran diferencia numé
rica,  Lord Nelson no pudo reunir  más que 27 navíos para lu
char  contra 33 que componian la escuadra combinada; los  56
navíos  restantes, estaban con las fragatas ocupados en la vigi
lancia  de nuestras líneas de comunicacion con las colonias, que
no  eran  tan  numerosas  ni  tan  importantes bajo  el punto de
vista  de la alimentacion, como lo son ahora.  En  1854, las  es
cuadras  destinadas á  operar en el  Báltico reunian  una  fuerza
compuesta de 35 navíos y fragatas, con un  total de 3 305 caño
nes  y 19 170 tripulantes. La del mar Negro se componía do 42
navíos  y fragatas, además de un  gran número de buques me
nores,  y  en adiion  á estas escuadras habia 50 buques gran
des  y medianos, destinados nI la proteccion del comercio britá
nico  en  distintos  mares.  La  Marina  militar  inglesa  en  el
período  de la  guerra  de Crimea era la admiracion del mundo;
pero  Francia nuestra  aijada, hizo rápidos esfuerzos para poner
la  suya  á la altura  de las necesidades de la  campaña, y pronto
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llegó  á  ser una  potencia  naval  cuyas  prtensiones  á  la  supre—

macía  marítima,  se pusieron  de manifiesto  de una  manera  indu
dable.  A sus atinados  esfuerzos  es debida  la aplicacion  prsctica
del  blindaje  que tan  completa revolucion  ha  causado  en la cons
truccion  naval,  y es un  activo  y experimentado  almirante  fran
cés,  el que  ha  llamadó  recientemente  la  atencion  de  sus paisa.—
nos  y  de  la  Europa  hacia  las  condiciones  navales  de la  Gran
Bretaña.

Pero  como lord  Lennox ha  deducido  de  documentos  auténti

cos  el  estado  actual  de  las  fuerzas  navales  de  Inglaterra  y
Francia,  pondremos  á  continuacion  los  resultados  totales  de
esta  comparacion.

Buques  blindados  de  1•a clase  de  tipo  moderno  y  gran  espe.
sor,  de  coraza.

Inglaterra10  buques, con 80 cañones que pesan 2 270 t.
Francia7  buques, con 44 cañones que pesan 4 204 t.

Buques  blindados  de  2.  clase de  tipo moderno  y  poco espe
sor  de  coraza.

Inglaterra9  buques, con 89 cañones que pesan  4 460  t.
Francia8  buques,  con 59 cañones que pesan  4 068 t.

Buques  para  la  defensa  de costas  y  servicio  del canal.

Inglaterra5  buques,  con 48 cañones que pesan  338 t.
Francia4  buques,  con  8  cañones que  pesan  254 t.

Buques  blindados  de  tipo  anticuado.

Inglaterra20  buques,  con 288 cañones que pesan 2199  t.
Francia23  buques,  con 470 cañones que pesan  1 950 t.

Total  de  buques  blindados  de  ambos  tipos  antiguo  y  mo
derno,  armados  y en  la  ieserva.

Inglaterra44  buques,  con 445 cañones que pesan 5 967 t.
Francia42  buques,  con 281 cañones que pesan  4 467 t.
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Para  mejor  apreciar  esta  comparacion,  hay  que  tener  en
cuenta  que  los  cañones  de estos buques  franceses  son  todos de

retrocarga,  de gran  velocidad  inicial  y  de gran  fuerza  de po
netracion.

Con  respecto  á  los buques  en  construccion  resulta  de lo  ex
puesto  por  lord  Lennox  lo siguiente:

Inglaterra8  buques, con 30cañones  que pesarán 1 080 t.
Francia46  buques, con 40 cañones que pesarán 2 034 t.

De  los  30  cañones  ingleses  sólo  12 serán  de  retrocarga,
mientras  que  la  totalidad  de los  franceses  serán  de  dicho sis
tema.  Se ve  por  tanto  que  al  terrninarse  estas  construcciones,
la  supremacía  marítima  pasará  de Inglaterra  á  Francia.

En  la  contestacion  de  Mr. Trevelyan,  primer  lord  del  Almi
rantazgo,  manifestó  dicho  señor  que  segun  resulta  de  sUs in

formes  especiales,  la  escuadra  blindada  francesa  monta  sola
mente  284 ca’iones  que  pesan  4 476  t.,  mientras  que  la  escua—
dra  acorazada  inglesa  monta  480 cañones  con peso  de 6 224 to
nélaclas.  Añadió,  que  si mañana  se declaraba  una  guerra  marí
tima,  Inglaterra  podía  presentar  24 acorazados  listos  para  en
trar  en  fuego,  mientras  que  Francia  sólo  contaba  con  11; y
dijo  también  que  los buques  ingleses  actualmente  en  construc
cion  eran  II  y los franceses  19. Pero  no  manifestó  M.  Treve—
lyan  ni  la  capacidad  ni  la  fuerza  de  artillería  de  estos  buques
para  poder  hacer  una  comparacion  justa  y precisa,  y hay  ade
más  que  tener  en  cuenta  s  natural  deseo  de  presentar  bajo

el  mejor  aspecto posible  en  estado de  cosas poco satisfactorio,
al  que  venimos  caminando  desde  hace  una  porciou  de  años.
Lord  Lennox  ha  manifestado  de  la  manera  más  franca,  los
nombres,  los tipos  y  las  cualidades  de  cada uno  de  los buques
de  la  escuadra  británica,  y  sus  aseveraciones  hechas  con un
cuidado  y  correccion  evidentes,  merecen  no  obstante  lo decla
rado  por  Mr. Trevelyan  la gratitud  del  país,  á quien  ha  procu

rado  ilustrar  acerca  del  verdadero  estado  de  sus  fuerzas  na
vales.

Añadiremos  para  concluir  que  en  un  discurso  pronunciado
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hace  dias  por  el almirante  Sir  Jhon  Hay  á  sus  electores,  ma
nifestó  este  señor  que  actualmente  Alemania  dispone  de  15
Iniques  blindados;  Rusia  de  31 de  diversas  clases;  Italia  de 18
España  de  10, y  Turquía  de 25.

En  los  tiempos presentes  no  debe  mirarse  tanto  á lo proba
ide  como á  lo  posible.  ¿Puede  negar  nadie  la  posibilidad  de
que  este país  se  vea  envuelto  el dia  de mañana  en  una  guerra
repentina  con dos  naciones,  Rusia  ‘  Francia  por  ejemplo? Esta
posibilidad  admitida  y  el  número  de  buques  comparado,  se
llega  inmediatamente  á la  conclusion  de  que  la  primera  línea
de  defensa  de  Inglaterra  ha  desaparecido.  ¿Es  esto  conve

niente?  ¿Es  justo  que  con  los  enormes  recursos  mecánicos,
monetarios  y mercantiles  del  país,  se hallen  sus  condiciones  de
defensa  en  este estado? El  presente  estado de  cosas  es incues—
tionablemente  malo,  y  falsa  la  seguridad  de la  nacion:  segura
mente,  este es el  tiempo  oportuno  para  estudiar  las  condicio

nes  de la  fuerza  naval  de  Inglaterra.

Defensa  de  los  puertos  por  medio  de  minas  sub
marinas.—A1  tratar  el  teniente  de  navío  de  la  Marina  in
glesa,  Sleeman,  este asunto  interesante  en  el U.  S. Institution
á  principios  del  mes  pasado,  demostró  las  ventajas  que  poseen
las  minas  fijas  eléctricas,  sobre las  automáticas,  tambien  fijas,
empleadas  por  los confederados  en  la  pasada  guerra  civil ame -

ricana:  en. opinion  de  este  oficial,  el  único  método  eficaz  y
práctico  para  dar  fuego á  los  torpedos  es  el  de  contacto,  y  el
sistema  de los flotantes,  el más  certero  en  sus  efectos  destruc

tores,  económico,  y  de más  fácil instalacion.  Despues  de  expli
óar  el sistema  de  defensa de  la  entrada  de  un  puerto  militar,
empleando  minas  fijas  eléctricas,  provistas  del  aparato  de
fuego  del  capitan  M’ Evoy,  el  citado  oficial  manifestó  que  en
la  eventualidad  de  una  invasion  organizada  en  Inglaterra,  la
que  á  juzgar  por  los escritos  de  oficiales de marina  y  del  ejér
cito,  pudiera  quizás  acontecer  en  su  dia,  la  seguridad  de  los
puertos,  radas,  calas,  etc.,  que  ascienden  á  270,  estribaría
principalmente  en  la  defensa  submarina,  respecto  á  ser  ésta
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la  más  económica  y  hacedera.  Si  ocurriera,  que  cada  una  de
las  localidades  que  se hallan  protegidas  de  una  manera  más  6
menos  eficiente,  por  no  contar.  más  que  con  las  defensas  de
tierra  y  con la  presencia  de  una  escuadra,  poseyese  medios
defensivos  submarinos  y  su  correspondiente  personal  adies—
tracio,  el  enemigo  se  vería  precisado  en  primer  lugar,  á  des
truir  esta defensa,  parcialmente  ó  en  tótalidad,  cintes  de  efec
tuar  el  desembarco,  cuya  demora  daría  tiempo  para  la  llegada
de  los buques,  que  podrian  impedirlo,  frustrándose,  quizás por

completo  el  éxito  de  la  expedicion.  El  teniente  Sleeman,  des
cribió  clespues varios  aparatos  ideados  por  el  capitan  M’Evoy
que  acaban  de  obtener  patente  de  invencion,  referentes  al

perfeccionamiento  de los  torpedos  en  la  guerra  (1).

Una  cadena  notable.—Se  ha  fabricado  recientemente
en  Huil,  Inglaterra,  una  cadena  de acero  Siemen  de  90’ brazas
de  extension,  formada  de más  de 3 200 eslabones  quese  suje
tau  entre  sí por medio  de  850 pernetes  de  dicho  metal.  Esta
cadena,  considerada  como  la  mayor  de  su  clase  que  se  ha
construido  hasta  la  fecha,  está  destinada  ci izar  pesos  hasta
de  60 t.  (2).

El  faro  de Eddystone.—El  faro  xiás  admirable  de  los
construidos  hasta  el  dia,  una  de  las  maravillas  del  arte  del
ingeniero,  en  la  que  se  trabajaba  hace  muchos  años,  el nuevo
faro  de Eddystone,  situado  en  un  arrecife,  ci la  entrada  de la
bah  ¡a de  Plymouth,  se inauguró  en  Mayo último  por  el duque
de  Edimburgo,  en  presencia  de  gran  nilimero de marinos  y  de
los  ingenieros  de  la  Trinity-House,  que  tiene,  lo  mismo  que
el  Estado,  el derecho  de  edificar  faros  ci lo largo  de  las  costas
del  Reino-Unido.

El  nuevo  faro  de  Eddystone  es  todo  de  granito,  se  halla  ci
37  metros  de  la  roca  en  que  se  edificó en  1756 el  magnífico

(1)   Iro’4 9  Febrero.
()   Scieti/7c  Ar4crica.

!FOrO  xi.                                    9
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faro  que  ha  inmortalizado  el  nombre  de  Smeaton.  Colocado

en  alta  mar,  á  14 millas  de  la  costa,  el  faro  de  Eddystone  es
de  la  mayor  utilidad  para  los navegantes  del  mundo  entero,
porque  advierte  á los  barcos  que  entran  ó salen  del  canal  de
la  Mancha  los peligros  que  les  ofrece  l  cadena  de  arrecifes
de  Eddystone  que  las  olas  ocultan  completamente  en  la  ma
rea  alta.

El  primer  faro,  de  madera,  construido  en  Ecidystone  en
1696,  fué  derribado  por  una  violenta  ernpestad  en  1703, aho
gándose  el ingeniero  y  los obreros  ocupados  en su reparacion.
El  que  le  reemplazó  en  1708 fué destruido  por  un  incendio  en
1755;  sus  guardianes  estuvieron  á  punto  de  ser  quemados
vivos  y  tuvieron  que  esperar  todo un  dia  en  el  arrecife,  bati
do  por  las  olas,  los  auxilios  de  Plymouth.

El  tercer  faro,  que  ha  durado  hasta  nuestros  dias,  es  el  de

Smeaton,  y  forma,  por  decirlo  así,  una  sola  pieza;  tan  sóli
damente  trabados  se  hallan  los  sillares  unos  á  otros  y  al
arrecife,  por  el  tallado  en  cola de  milano.

Desde  hace  ciento  vein litres  años  se  eleva  esta torre  maciza,
majestuosa  y  solitaria,  enfrente  de  Plimouih;  pero  la  roca  en
que  se  asienta  ha  sido  tan  profundamente  corroida  por  las
aguas,  y  las  oscilaciones  del edificio han  aterradó  de  tal  modo
á  sus  guardianes,  que  hace  cuatro  años  decidió  la  Trinity
House  eligir  otro  emplazamiento  para  la  instalacion  de  la.s
luces  y  señales  en  aquellos  peligrosos  parajes.

El  cuarto  faro  de  Eddystone,  inaugurado  ahora,  tiene  130
piés  de  altura.  Su  liuterna,  de  luz  giratoria,  envía  de  minuto

en  minuto  sus  rayos  luminosos  á  20 millas  en  el  mar.  Tiene
nueve  pisos,  y  las  lámparas  usón  aceite  de  colza  y  tienen  un
poder  luminoso  de  un  cuarto  de  millon  de  bujías.  La  bujía,
tomado  por  unidad  en  Inglaterra,  corresponde  al  octavo de  un
mechero  Cárcel  que  consume  42 gramos  de  aceite por  hora.

Dos  grandes  campanas,  que  pesan  2 t.  cada  una  colocadas
debajo  de  la galería  de  la  linterna,  son  puestas  en  movimien
to  por  la  misma  máquina  que  hace  girar  las  lámparas.

Un  tiempo  soberbio  ha  favorecido las  fiestas de  la inaugura-



NOTiCIAS VARIAS.               131

cion.  En  el  puerto  de  Plymouth  se  empavesaron  las  casas  y
los  buques,  y  la  ciudadela  y  los  barcos  de  gueira  hicieron
salvas  de  artillería  cuando  la  Galatea,  que  llevaba  al  duque
de  Edimburgo,  y  una  multitud  de  embarcaciones  rodearon  el
arrecife  de  Edclystone  (1).

Proyecto  de  alumbrado  eléctrico  en  la  ria  de
Bilbao.—Vemos  en  algunos  diarios  que  se  proyecta  estable

cer,  en  la  parte  de  dicha  ría  que  comprende  desde  el  abra  al
Desierto  unas  40 luces,  de intensidad  cada  una  de ellas de 2 000
bujías;  dos  máquinas  motoras  una  montada  en  el  Desierto  y
otra  en  Portugalete,  alimentarón  dichos  focos.  Se  calcula  que
Ja  instalacion  costará  unos  15 000 duros,  y el gasto  de  entre

•tenimiento  anual  unos  2 000.

Diferencia  de  nivel  entre  los  mares,  debida  á  la
distinta  densidad.—E1 ingeniero  hidrógrafo  M. Buoquet  de
la  Grye  ha publicado  una memoria  ei  los Anuales  de  Chimie et
de  physique,  en la que  se ocupa de este particular.  De las  obser
vaciones  y estudios  que  ha  realizado  en  el  año pasado,  durante
su  expedicion  á  la isla  Campbell,  deduce  las  siguientes  conse
cuencias:  es aplicable  al Pacífico la ley señalada  por  Gay-Lussac
y  Humboldt  respecto  al  Atlántico,  cuya  ley  es:  Bajo  los doe
trópicos  la salsedumbre es mayor  que bajo el ecuador y  que  más
allá  de  dichos  trópicos.  Ha  comprobado  que  la  densidad  y

grado  de  sal de  las  aguas  aumenta  cuando  se pasa  del  Océano
al  Mediterráneo,  lo  que  explica  la  diferencia  de  nivel  entre
ambos  mares,  puesto  que  siendo  un  equilibrio  de  pesos,  aná

•  logo  al  que  se verifica  en  la  experiencia  de  los  vasos  comuni
cantes,  el  líquido  menos  denso  se  mantiene  á  un  nivel  más
elevado:  consecuencia  de  esto,  es  la  corriente  que  se  produce
de  las  aguas  menos  saladas  á  las  que  lo son  más,  ysi  la  causa
que  motive  la  diferencia  de salsedumbre  es  constante,  la  co—
rriente  lo  será  tambien.  La  evaporacion  del  Mediterráneo

41)  De EZ Pometo.
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aumenta  el  grado  de  sal  de  sus  aguas,  por  consiguiente  da
orígen  á  l  corriente  que  se  observa  en  el  estrecho  ole Gibral

tar.  No  es  de  extrañar  tampoco que  la  altura  media  de  la  su
perficie  del  mar,  que  en  Marsella  es  de  1 in.  menor  que  en  el
Océano,  vaya  aumentando  á  medida  que se avanza  hacia  el O.,
y  que  disminuya  cuando  se  aproxima  ol las  costas  de  Italia,
donde  el agua  es mds  salada  (1).

Algunos  datos  relativos  á  la  expedicion  de  la
sJeannette»  (2).—Vemos en  el  Cosmos les Mondes que con la
pérdida  de  este  buque,  han  desaparecido  trabajos  científicos

muy  importantes,  entre  ellos los  referentes  ámultitud  de  ob.
servaciones  de auroras  boreales,  hechas  por el  teniente  Chipps.

Se  han  salvado los  relativos  d estudios  geográficos.  Exponemós
é.  contirluacion,  el  resumen  de  algunas  noticias,  que  ha  dad&
el  teniente  Danenhower.  La Jeannette  fué aprisionada  por  los
hielos,  cerca  de  la  isla Herald.  Durante  los cinco  primerús  me
ses,  la  arrastraron  aquellos  unas  45  millas,  debido  al  movi

(1)  Ciel et ter’re.
(2)   El .Dfario de Üddiz,  refiriéndose  á  La  Liberté,  dice:

«Desde  lrkoustk  telegrafían  al  Nesc-Yuk  Heraid,  que  los  buques  enviados  por
este  periódico  han  descubierto  los  restos  de los  valientes  explorad  ores  del  Polo; los

tripulantes  de  La  Jeasuzete.  Los  cadáveres  del  espitan  Delong  y  de  sus  compañe
ros  se  encontraron  5  unos  1000 metros  de  los  restos  de una  laucha.

Se  apartó  la  nieve  á  unos  6 metros  de  profundidad,  observando  los  exploradores

cenizas  y  útiles.
Despues  vieron  varios  cadáveres.  Encontráronse  tambien  un  botiquín,  varios

papeles  y  una  bandera  americana.  Ninguno  de los  cadáveres  teníL  zapatos.  En  los

bolsillos  se veian  algunos  restos  de cuero  cocido,  que  debió  servirles  de  alimento.
Las  manos  de todos  estaban  quemadas  y  la  mayor  parte  de los  vestidós.  Se  co

noce  que  el  frio  era  tan  intenso  y  el fuego  tau  poco,  que  se  arrojaban  sobre  él  para
calentarse  algo.

Todos  los  restos  de  los  heroicos  exploradores  han  sido  enterrados  en  una  colina

y  con  ellos  los  pedazos  de  la  barca.

Sobre  la  colina  se eleva  una  gran  cruz  de  22  piés  de  altura,  único  monumento
cristiano  de las  regiones  polares.

Siguen  activamente  las  investigaciones  y  se  espera  encontrar  papeles  y  notas

que  describan  el  largo  martirio  de los  desdichados  tripulantes  de La  Jeasinette  »



I’OTICIAS  VARIAS.              133:

miento  cicloidal  de  dichos  hielos  la  deriva  fué  mucho  más
rápida  durante  los  seis iultimos meses.

Las  sondas  verificadas  presentan  pequeñas  vaxiaciones.
Cerca  de la tierra  de Wrangell,  visible  frecuentemente  á  75 rni-•
has,  hay  18 brazas  de fondo;  la  mayor  sonda  obtenida  ha  sido
de  80 brazas;  por  término  medio  36.  La  calidad  del  fondo  es

un  fango  azulado.
La  temperatdra  del  agua  en  la  superflcie’es  de  20°. La  dél

.ire  fué de—58° en la  época de mayores  fríos,  y  de  41° durante
los  calores  más  intensos.  En  el  primer  invierno  la  tempera
tura  media  fué  de—33°,  la  que  descendió  á—39° en  el segun
do  invierno.  La  temperatura  media  del  primer  verano  fmi

de  40°.
La  velocidad del  viento,  en  los  temporales  más  fuertes,  ile

gó  á  ser  de  50 millas  por  hora;  pero  estos  tiempos  no  fueron
frecuentes.  Las  variaciones  barométricas  no  han  sido  muy
iandes.

Las  perturbaciones  de  la aguja,  coincidian  con  las  auroras
boreales.

El  espesor  de  la  capa  de  hielo,  durante  el  invierno  era  de  8
piós;  en  los  témpanos  mayores  se  midieron  hasta  23 piés  de
espesor.

Se  descubrieron  tres  islas:  la  Jeannette,  pequeña  y  rocosa,
fmi  descubierta  el  16  de  Mayo  de  1881 ,  en  lat.  N.  76° 42’ y
longitud  E. 158° 56’; la  Henriette,  en 24 del mismo  mes,  en  la
titud  77° 8’ y  long.  E.  157° 32’, es  grande  con  muchas  masas
e  nieve,  pero  contien  pocos  animales;  la  Bennett  en  latitud
‘76° 38’ y  long.  E.  148°  20’, comprende  uila  gran  extension  y
encierra  muchos  pájaros,  maderas  ligeras,  carbon  pero no hay
focas  ni  morsós;  en  esta isla  se observa  la  accion  de  las  gran

les  mareas,  su  costa es rocosa  y difícil;  el  extremo  de  la  parte
1el  S.  iecibió  el  nombre  de cabo Emma.

Las  nieblas  en  la  cima  de  los  montes.—M.  O-. hm
•  al  preseniar  ante  l’Acadernie des  Sciences de  París  el  resulta

do  de  sus  observaciones  meteorológicas  durante  el  año  18l,
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señala  el fenómeno  que  ocure  frecuentemente  en  los  Vosgos.

y  es, que  sus  cumbres  se  ven cubiertas  por  una  niebla  espesar
la  que  desde  la  llanura  aparece  inmóvil  aunque  el  viento
sople  con  alguna  intensidad.  La  explicacion  que  el  citado
M.  hm,  da  de  este fenómeno,  que  no  es  peculiar  sólo  á  los:
Vosgos,  sino  que  tambien  ocurre  en  otras  montañas,  dntre-
ellas  la  del  Corcovado en  Rio-Janeiro,  es  la  siguiente:

Las  personas  qie  están  en  la  cima  rodeadas  de niebla,  ven’
claramente  cómo  las  partículas  de  ella  son  arrastradas  sin
cesar  por  el  viento:  desplazándose  el  observador  conveniente
mente,  ya en  una  falda  del  monte  ya  en  otra,  podrá  ver  la
línea  divisoria,  que  por  una  parte  limita  el  espacio  donde  el
vapor  de  agua  atmosférico  empieza  á  condensarse  á  conse
cuencia  de lacompresion  dela  masa  de aire  sobre la  pendiente
ascendente,  y  por  la  otra  parte  la  línea  divisoria  en  donde  á
consecuencia  de  la  expansion  del  aire  sobre  la  pendiente  des
cendente,  se  produce  el  que  dicha  niebla  se evapore.

Aplicaciones  del  análisis  espectral  á la  meteoro
logía.—Há  ya algunos  años  que  el  astrónomo  escocés Smyth,
señaló  que  de la  observacion  de  las  rayas  atmosféricas  (1) del
espectro  solar,  podían  deducirse  conclusiones  respecto  al
estado  higrométrico  de la  atmósfera.  De  estas  rayas  que  apa--
recen  como unas  bandas  de sombras,  la  más  fácil de  reconocer-
es  la  que  está  situada  en  la  parte  roja  del  espectro,  que  toma.
el  nombre  de  banda  de  lluvia.  Si  ésta es poco visible  se  puede
deducir  que  el  vapor  de  agua  esparcido  en  la  atmósfera  que
dará  algun  tiempo  en  suspension,  pero  si  es  muy  visible,
indica  un  exceso de  humedad  que  se  depositará  bien  pronto..
Dicha  banda  se  nota  más  mirando  al  horizonte  que  al  zenit.
El  astrónomo  inglés  M.  Rand  Capron  que  se  ha  dedicado
tambien  á  estas  observaciones,  ha  declarado  que,  si  es  muy

(1)  Estas  rayas  se distinguen  de las otras del espectro solar,  por su  intensidad
variable  segun la estacion del año,  hora del dia  y estado más ó  ménos  brumoso y
húmedo  dé la atmósfera.
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intensa  la  banda  de  lluvia,  anuncia  la  proximidad  de  lluvia
cualquiera  que  sea el aspecto  del  cielo;  que  dicha  intensidad
disminuye  cuando  llueve  y  aun  llega  á  desaparecer  si  llueve
mucho;  una  regular  intensidadno  indica  siempre  lluvia  en
invirno,  pero  sí  en  verano;  si  la  intensidad  se  acentila  pro
gresivamente,  es  indicio  de  lluvia  abundante.  Concluye  ma
nifestando  que  hay  que  tener  en  cuenta  las  varias  circunstan
cias  que  afectan  á la  observacion,  como son,  altitud  en  que  se
halla  el  espectróscopo,  parte  del  horizonte  que  se  mire...  etc.,
así  como las  causas  perturbadoras  que  pueden  hacer  erróneos
los  pronósticós  señalados  por  el  instrumento.

Estas  observaciones  tendrían  la  ventaja,  sobre las  del  higró
metro,  de que  las de  éste  sólo indican  la  humedad  del  lugar
en  que  está  situado,  mientras  que  las  del  espectrósCOpo nos
hacen  ver  los cambios  higrométricos  á cualquier  altura  y  dis
tancia  que  ellas  se  manifiesten.

Inauguracion  de  una  Exposicion  naval.—El  6 de
Setiembre  próximo  se  inaugurará  en  Newcaslte-on-Tyne  una
Exposicion  de  construccion  é  ingeniería  naval,  pesquerías,
aparatos  salva-vidas  y  de  alumbrado  marítimo.

Trasmisiofl  de  la  fuerza  á.  distancia,  por  medio
de  la  iectricidad.—SøgUn  vemos en La  Gaceta industrial,
el  conocido industrial  Sir  Henry  Bessemer,  que  adquirió  pa
tente  por  su  sistema  para  convertir  el  hierro  colado  en  acero
inyectando  aire,  propone  que  se  puede  disponer  en  Lóndres
de  una  fuerza  de  84 000 caballos  utilizando  una  cuenca  carbo
nífera  que  se  halla  á  200  km.  de  distancia,  sin  necesidad  de
transportar  1 000 000 de  t.  próximamente  que  son  necesarias
para  producir  dicha  fuerza,  sino  empleando  el  combustible  en
la  misma  cuenca  para  desarrollar  la  electricidad,  la  que  se
trasmitiría  á  Lóndres  por  medio  de  un  cable  de  cobre  de  una
pulgada  de  diámetro.  Se calcula  que  la  pérdida  de fuerza  sería
‘le  un  25  por  100,  pero  teniendo  en  cuenta  que  el  carbon
cuesta  en  Lóndres  17 chelines,  mientras  que  en  la  cuenca  sólo
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cuesta  6 el  mejor,  se  comprende  la  enorme  ecodomía  que  esto
reportaría,  en  el  supuesto  de  ser  cierto  el  aprovechmjento

del  75 por  100 en  la  transmision  eléctrica  á  200  ha.  de  dis
tancia,  lo  que  aun  no  esté  muy  comprobado.  Segun  Besse
mer,  la  milla  del  cable  conductor  costará  533  libras,  de  modo
que  el gasto  de  él  ascendería  á unas  60 000 libras.

El  Iron  al  ocuparse  de este proyecto,  dice  que  de  realizarse

esta  transmision,  equivaldría  á  que  el  coste  del  transporte
de  carbon  en  estos  200  km.,  costase  sólo  á  0,10  de  peseta  la
tonelada.

Superioridad  del  bronce  manganeso  sobre  el
ordinario.—Segun  vemos  en  Ja  revista  El  Fomento,  los
resultados  de  las  pruebas  comparativas  que  se  han  verificado
con  dos barras  de  dichos  metales,  de  26 mm2 de  seccion,  apo
yando  cada  una  de llas  en  soportes  situados  á  20 cm.  de  dis
tancia,  han  sido  los siguientes:

La  presion  de  un  paso  de  1,400  kg.  rompió  la  de  bronce
ordinario,  necesitando  la  otra  uno  de  2,700  kg.  Los  ensayos
al  choque  se  hicieron  por  medio  de  una  inaza de  25 kg.  cayen
do  de  una  altura  de  1,50 m.;  al 7.°  golpe  se rompió  la  primera,

mientras  que  la  del  bronce  manganeso  aguantó  hasta  17 gol
pes.  Dedúcese  que  la  resistencia  que  el  último  posee  es doble
que  la  del bronce  ordinario.  Su  elasticidad  tambien  es mayor.
Estas  condiciones  le  hacen  más  ventajoso  para  emplearlo  en
las  hélices,  pudiendo  disminuirse  el peso  de  éstas;  las  alas  de
ellas  podrán  ser más  delgadas  y  ofrecer,  por  lo  tanto,  menós
resisienóia  al  agua.
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Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada.

Junio  5.—Nombrando comandante  de ingenieros del departamento  de
Ferrol  al inspector de  2a  clase,  D. José  Echegaray.

5.—Ascendiendo  á sus  inmediatos empleos al capitan de infanterfade
Marina  D. Enrique  Ardois yel  teniente  D.  Diego de  la Puente.

5.—Traslada  Real decreto relevando  del cargo de oficial primero  del
Ministerio  al teniente  coronel  de  infantería  de Marina D. Miguel Jime—
nez  y  Guinea.

5.—Idem  nombrando  para dicho cargo al  coronel de infantería  de Ma
rina  D.  Aquiles Vial.

5..—Idem  nombrando vocal de la  Junta  revisora  de plantas  orgánicas
do  los cuerpos  de la  armada  al capitan  de  navío de  primera  D.  Diego

Mendez  Casariego.
5.—Promoviendo  .  sus  inmediatos empleos al teniente  D.  Juan  Cam

pos  y  al  alférez D.  Federico  Baleato.
6.—Destinando  6. las órdenes  del  capitan  general  del  departamento

de  Ferrol al teniente  coronel de infantería  de Marina D.  Miguel Jime
nez  Guinea.

6.—Concediendo  el  retiro  definitivo al  comisario  de Marina D.  Fede
rico  Velasco.

6.—Idem  el retiro  provisional  al  contador  de  fragata  D.  Juan  En
riques.
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.—Disponiondo  qu  los  destinos  de  comandante  de  Marina  de  San
Juan  de  los  Remedios  y  segundo  comandante  de  Cienfuegos  puedan

sr  desempeflados  por  capitanes  de  fragata  ó  tenientes  de  navío  de  pri—
lucre,  clase  de  la  escala  de  reserva.

6.—Nombrando  asesor  del  distrito  de  Avilés  á  D.  Enrique  Alcócer  y

Rodriguez.

7.—Idem  ayudante  del  distrito  de Cambrils  al  alférez  de  fragata  gra

duado  D.  Acisclo  Benabal.
7.—Dejanio  sin  efecto  el  nombramiento  hecho  é. favor  del  teniente

de  navío  graduado  D.  Daniel  Sanchez  para  segundo  comandante  de

Tarragona.

7.—Idem  sin  efecto  el  nombramiento  del  alférez  de fragata  graduado
D.  Acisclo  Benabal  para  la  ayudante  del  distrito  de  Aguilas.

8.  —Nombrando  habilitado  de  la  plana  mayor  del  departamento  de

Cáliz  al  contador  de  navío  D.  Antonio  Romero.

9.—Idem  ayudante  del  arsenal  de  la  Carraca  al  alférez  de  infantería

fe  Marina  D.  Julio  Baeza.

lO.—Destinando  de  auxiliar  del  jefe  de  armamentos  del  arsenal
de  Ferrol  al  teniente  de  navío  de  primera  D.  Ramon  Pifleiro  y  Mar—

tiiiez.

IO.—Disponiendo  que  el  alférez  de  navío  D.  Rarnon  Durán  ocupe  la

pimnera  vacante  del  vepor  Lepanto  en  vez  del  de  igual  clase  D.  Juan

Durán  que  embarcará  en  la  goleta  Prosperidad.
4.—Destjnando  á  los  comandantes  de  infantería  de  Marina  D.  Anto

nio  Nifio  y  D.  Enrique  Ardois,  de  fiecal  del  primer  batallon  expediciona

rio  y  de  eventualidades  del  primer  regimiento  respectivamente.

l.—Promoviendo  á  sus inmediatos  empleos  al  teniente  de  infanterf  a

de  Marina  D.  Faustino  Arango  y  al  alférez  D.  Eduardo  Rey.
l7.—Idem  á  capellan  mayor  sin  sueldo  al  capellan  D. Juan  Carnero

y  Calvo.
13.—Disponiendo  que  el  teniente  de  navío  D.  Ubaldo  Perez  Cosío

pase  á  continuar  su  servicios  al  departamento  de Cádiz  y  le  releve  en  el
destino  de  segundo  comandante  de  la  Diana  el  de  igual  clase  D.  Juan

Modesto  Velarde.
44.—Dejando  sin  efecto  el  destino  á  Fernando  Póo  del  segundo  mé

dico  D.  Celestino  Fernandez  y  nombrando  á  D.  Antonio  Jurado.
1 .—Aprobaudo  el  nombramiento  del  contador  de  navío  D.  Francisco

Roca  para  encargarse  del  archivo  de las  oficinas  administrativas  del  de—

partamento  d  Cartageua.
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15.—Aprobando  permute  de tiempo  de  apostadero  de  los  tenientes  de

navío  D.  Roman  Lopez  y  D.  Ignacio  Faruandez  Flores.

-1 5.—tdem  el  nombramiento  de  comandante  del  cañonero  3lindoro  á
favor  del  teniente  de  navío  D.  Francisco  de  Giles  y  Gomez.

1 5.—Nombrando  auxiliar  de  la  Secretaría  de  la  Junta  superior  con—

sultiva  al  que  lo es  de -la anecien  de  Marinería  teniente  de  navío  D.  Án—

tonio  Solís.
45.—Disponiendo  se  encargue  del  mando  del  cañonero  Nervion  el

teniente  de  navío  D.  Enrique  Ramos  Azcárraga.

45.—Idem  quede  á  las  órdenes  del  comandante  general  de  Fer
rcl  el  crnnandnte  capitan  de  infantería  de  Marina  D.  Pedro  Cara-

-  vaca.              -  -

16.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Pasages  al  alférez  de  navío  -

g  raduado  D.  Domingo  Parlaty.  -

16.—Idem  oficial  de  almacen  de  vestuario  de  la  corbeta  Ferrolana  al

-contador  de  navío  D.  Joaquin  Díe.
-  16.—Disponiendo  el  retiro  del  servicio  del  capitan  de  infantería  de
Marina  teniente  .de navío  graduado  D.  Francisco  Marquez.

16.—Concediendo  nueva  campaña  en  Filipinas  al  segundo  médico

-  D.  José  Barreiro.                         -

17.—Idem  permute  de  destinos  al  segundo  comandante  de  la  provin—

da  de  Nuevitas  D.  Antonio  Pazos  y  al  ayudante  de  la  comandancia  de

Santiago  de  Cuba  D.  Francisco  Vila.

47.—Nombrando  ayudante  de la  Escuela  Naval  flotante  al  teniente  de
navío  D.  Alejandro  Bouyon.

-   17.—Aprobando  el  nombramiento  de  oficial  de  derrote  y  encargado

de  guardias  marinas  de  la  corbeta  Ferrolana  á  favor  del  teniente  de
navío  D.  José  María  Chacon.

19.—Concediendo  permute  de  cruz  de  segunda  clase  blanca  por  la

-roja  al  comandante  de  infantería  de  Marina  teniente  de  navío  D.  Anto
nio  Solis.  -

9.—Idem  cruz  (le  primera  clase  del  mérito  naval  al  alférez  de  navío
graduado  D  Francisco  Cánovas.

-   -19.—Disponiendo-se  encargue  de  la  asesoría  de  Isla  Cristina  el  letrado

D.  Manuel  Loreto.

49.—Idem  de  la  asesoría  de  San  Félin  de  Guixois  el  letrado  D.  En-
manuel  de  Prats.  -  -

19.—Idem  se  encargue  de  la  asesoría  le  Huelva  el  asesor  de  Fuengi—

rola  D.  Rafael-Romero.
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19.—Traslado  Real  decreto  nombrando  oficial  segundo  de  este  Minis

terio  al  teniente  de  navío  de  primera  D.  Victor  Concas.

1 9—Promoviendo  á  sus inmediatos  empleos  al  teniente  de navío  don

Rafael  Cabezas  y  D.  Federico  Lopez.
1 9.—Idem  i  los  alféreces  de  navío  D.  Rafael  Lozano,  D.  Eloy  de  la

Brena,  D.  Eloy  Melendreras,  D.  Enrique  Leal,  D.  Ignacio  Calle,  D.  Luis

María  Sanz,  D.  Eugenio  Agacino,  D.  Juan  Gastard.v,  D.  José  Baturone

y  D.  Juan  Gonzalez.

19.—Nombrando  comandante  del  vapor  Aleirta  al  teniente  de  navío
de  primera  D.  Emilio  Hediger.

20.—Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  comandante  de  infantería

de  Marina  D.  Mariano  Fernandez  Alarcon.
20.—Idem  reingreso  en  la  escala  activa  al  alférez  de  infantería  de

Marina  de  la  reserva,  D.  Eduardo  Galvan.

21.—Destinando  al  segundo  batallon  del  primer  regimiento  al  tenien
te  D.  Pederioo  Baleato  y  á  la  compañía  de  guardias  de  arsenales  del

mismo  al  de igual  clase  D.  Telesforo  (4 onzalez.

21.—Nombrando  segundo  comandante  interino  de  la  fragata  Aragon
al  teniente  de  navío  D.  Mariano  Torres.

23.—Destinando  á  la  comandancia  de  Marina  de  Valencia  al  segunda

médico  D.  Rafael  Moya.
23.—Disponiendo  embarque  en  el  vapor  Lepanto el  alférez  de  navío

D.  Juan  de  Aguilar.

23.—Idem  embarque  en  la  fragata  Villa  de  Madrid  el  primer  capellan
D.  Juan  Cappa.

23.—Nombrando  ayudante  del  arsenal  de  Ferrol  al  capitan  de  infan

tería  de  Marina  D.  José  Santaya.
93.—Idem  segundo  comandante  de  la  provincia  de  Bivadeo  al  piloto

D.  Antonio  Rodriguez.

24.—Confirmando  el  embarco  en  la  Villa  de  Madrid  del  alférez  de
navío  D.  Enrique  Sn  Juan.

26.—Nombrando  segundo  comandante  de  la  corbeta  Diana  al  tenien

te  de  navío  D.  Pedro  Lizaur  en  relevo  del  de  igual  clase  D.  Ubaldo
Perez  Cosío  que  pasará  de  agregado  á  la  ayudantía  mayor  del  arsenal

de  la  Carraca.
26.—Destinando  de  auxiliar  de  la  Mayoría  del  departamento  de  Car

tagena  al  teniente  de  navío  ID. Luis  Matheu.
26.—Concediendo  permuta  de  destinos  á  los  tenientes  de  infantería

de  Marina  D.  Roman  Lobo  y  D.  Federico  Baleato.
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26.—Confirmando  en el destino de segundo comandante  de la provin
cia  de Algeciras  al çapitan  de fragata  D.  Juan  Cardona.

27.—Retirando  del servicio  al capitan  de  infantería  de  Marina  de la
reserva  D.  Francisco  Bermejo.

97.—Destinando  fi la  escuadra  de  instruccion  al  teniente  de  navío
D.  Luis  María Sanz y  Mugica  y  al  departamento  de Ferrol  al  de  igual
clase  D.  Rafael  Navarro.

27.—Ascendiendo  á sus inmediatos  empleos al teniente  D. Juan  Alva
rez  Dorua  y  al  alférez  D.  Juan  Sierra.

27.—Traslado  Real  decreto nombrando  oficial primero  de este  Minis
terio  al capitan  de fragata  D,  Pelayo  Alcala Galiano.

27.—Nombrando  comandante  de  Marina de la  provincia de  Remedios
al  teniente  de navío  JJ. Ginés Paredes.

28.—Idem  presidente  de  la  Junta  de  fondos  económicos de edificios
de  la  Marina y  para  eventualidades  del departamento  de Cádiz al  capi—
tan  de  navío D. Juan  Flores.

28.—Aprobando  permuta  de destinos  de  los  tenientes  de  navío  don
José  Velasco y D.  Leandro Viniegra  comandante el primero del cañonero
Mindanao y  el segundo de la  corbeta  Vencedora.

28.—Disponiendo  embarque  en la fragata  Sagunto el teniente  de navío
D.  José  Baturone  en relevo  del de  igual  clase D.  Francisco  Cardona y
en  la  fragata  Cármen el  alférez de navío  D. Manuel Bubells.

28.—Nombrando  oficial  encargado del depósito de  utensilios  del  se
gundo  regimiento  al teniente  D. Domingo  Lopez y  para  la  vacante  que
éste  deja al  de igual  clase D. Cárlos  Casanova.

29.—Destinando  al apostadero de Filipinas  á los contadores  de navío
D.  Ambrosio Ristory  y  D.  Juan  ]3arrena.

30.—Nombrando  profesores  para  las  academias  del  segundo  regi
miento  y  segundo batallon  expedicionario respectivamente  fi los tenien
tes  D.  Guillermo Diaz del Rio, D.  José Cisneros y  alférez D.  Juan  Gon—
zalez  Lopez.

30.—Disponiendo  la  baja  en  infantería  de  Mariia  y  separacion  del
servicio  del teniente  D.  Francisco  Nadal  García.

Julio  i.°—Destinando  fi la  fragata  Vitoria á los  médicos  D.  Castor
Buces  y D.  Francisco  Herrauz.

4 .°—Idem á la  escuadra de instruocion  al  teniente  de  navío D.  Fran
cisco  Perez  Cuadrado  en  relevo de D. Luis Maria  Sanz.

4 .—Idem  á Ferrol  para  formar  parte  de  la  dotación  de  la  fragata
Vitoria  al teniente  de navío  D. Luis  María Sanz.
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1.—Agregando  á la  comandancia  de  Marina  de  Sevilla  al  teniente
de  navío  D. Agapito Llorente.

1 .°—Declarando asesor de provincia  al qee  lo  es del distrito  de  Sada
D.  Juan  Francisco  Mille.

3.—Disponiendo  desembarque  de  la  fragata  Aragon el  teniente  de
navío  D.  Cárlos Wallis y  Tolsa.



M  E  MO  R 1 A

SOBRE  LA

£APAÑA DE LA CORBETA í(DONA lIARlA BE IOLINb
EN  LAS COSTAS DE  CHINA Y EL JAPON

desde  Abril de 880  á  Enero de i88i,

•   POR  EL  COMANIANTE  DE  DCIO  NUQUE  CORONEL CAPITÁN  DE  PRAGATÁ

DON  TOMÁS  OLLEROS  Y  MANSILLA.

(ÜonlinuacioL,  véase páginas  13, 147,  9i,  424,  523,  669 de  tomo 1
y3delXL)

.C0REA.—Desde Takú,  donde desembarcó  nuestro  malogrado
ministro  en  China,  fué  la  corbeta  alJapon,  pasando  áL la  vista
de  las  costas  de Corea  sobre  cuyo  país  voy á  dar  algunas  lige
ras  noticias  porque  probablemente  está  llamado  á  hacer  el
papel  de  víctima  en  las  cuestiones  del.extremo  Oriente.

GEOGRAFÍA.—La  Corea  es  una  península  montaüosa  que
separa  el golfo de Petchuli  y el mar Amarillo del de el Japon,
extendiéndose desde el paralelo de 35’ 15’ al 42° 31’ N. con una
extension  de 800 millas de N. á S,  por una anchura media de
300  de E. á O. y limitada al N.  por el río Yalú,  que la separa
de  China y  el Turnen que  es hoy el limite  S.  de  las posesio
nes  rusas.  u  costa,  rodeada  de  islas  extraordinariamente
altas  y  roquizas, está  dentada  por  numerosas  bahías  y pro
fundos  y seguros  puertos  apé.uas reconocidos  hoy.  La  Corea
es  una  tierra  de  montes, bosques y ríos rápidos, abundante en
maderas,  caza  y  pesca, habitada por  una  raza distinta  de la
China,  semejante á la japonesa y de instintos pacíficos, cuyo
numero  se calcula en unos  15 000 000.

HIsromuA.—La península  de Corea ha  sido siempre un  país
TOMO  Rl.                            10
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dependiente  y  tributario  de  la  China.  Ya  el  año  1122 ántes
de  J.-C.  el  emperador  chino  Wohang  1  de  la  dinastía  Chú,
dió  á  su  hermano  Kit-sú  la  soberanía  de  este  país.  Desde el
siglo  xiv  Han-chú,  sobre  el  río  Hang,  que  desemboca  en  su
costa  O. ha  sido  su  capital.  En  1592, invadieron  los jápone-.
ses  el  pas  que  ocuparon  hasta  1598, en  cuyo  año  fueron  ex
pulsados  por  los  chinos.  Al  terminar  el  primer  tercio  del
siglo  xvii,  los  fártaros  mandchiís  conquistaron  la  Corea,  y
como  los  mismos  se  apoderaron  poco despues  (1644) del  trono
de  China  en  el  que  aun  continúa  su  dinastía,  el  país  continúa
dependiendo  del  Celeste  Imperio,  al  que  paga  anualmente  un
tributo  pequeño  que  en  último  resultado  es una  ventaja  para

él,  porque  con  los  embajadores  que  le  llevan  á  Peking  van
una  porcion  de  comerciantes  que  aprovechan  esta  ocasion
para  vender  sus  más  preciadas  mercancías,  pues  hasta  hace

cuatro  años  la  Corea  ha  estado  completamente  cerrada  al
comercio  extranjero.

Con  motivo  de  haber  martirizado  á  algunos  misioneros,  la
escuadrilla  francesa  al  mando  del  almirante  Rozé  tomó,  en•

1866,  la  isla  de  Canga  situada  en  la  desembocadura  del  rio
Hang,  pero  sus  tropas  de  desembarco  fueron  rechazadas  al
intentar  apoderarse  de. la  capital  Han-chil,  y  el  Gobierno
francés  relevé  á  su  embajador  en  China  M.  Belionet,  que
había  dado  lugar  con sus  órdenes  á  esta  expedicion.  En  1871
el  almirante  norte-americano  Rodgers,  se  apoderé  de  la  mis
ma  isla  de  Canga,  con el  pretexto  de  que  los  coreanos  habian
pirateado  un  buque  desü  nacion,  que  había  conducido  unos
misioneros  ingleses  que  salieron  de  Chefií,  pero  tambien  las
fuerzas  americanas  se  retiraron  sin  intentar  tomar  la  cápital.

Aunque  los habitantes  de  Corea,  sean  tenidos  por  los peores
soldádós  del  extremo  Oriente,  el  resultádo  de  estas  dos  expe—
diciones  les  ha  envalentonado,  y  después  de  ellas  han  resis—
tido  á  todos las  que  han  tratado  de entrar  en  relaciones  comer
ciales  con ellos,  como  lo han  intentado  este  año  el  almirante
inglés  Coote,  el  francés Duperré  y  elnórte-americano  Paf ter
son,  mas  el  duque  de  Génova,  comandante  de  la  fragata
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italiana  Vettor  Pisani,  que  es,  segun  dicen,  el  que  ms  ha
--conseguido  de  todos ellos  por  razones  que  expondré.

TRATADOS.—LaS  costas  de  Corea  están  separadas  de  las  del
.Japon  por  estrechós  canales,  y  los  pescadoes  y  comerciantes
de  ambos  países,  tenian  desde  muy  antiguo  relaciones  más  6
ménos  toleradas  por  sus  respectivos  gobiernos.  El del  Japon
aprovechando  su  expedicion  guerrera  á  Formosa,  cuyos  bue

nos  resultados  debieron  de  pesar  mucho  en  el  ánimo  de  los
-coreanos,  las  formalizó,  celebrando  un  tratadó  por• el  que  se
han  abierto  al  comercio  japonés  tres  puertos  de  Corea,  sin

-otra  limitacion  que  la  de  no  importar  opio en  aquel  país,  y  ya
al  año  pasado  las  exportaciones  al  Japon  subieron  á  814 000

pesos,  importando  614 000,  de  los  cuales  550 Q00 eran  en

Léneros  europeos
Los  japoneses  aprovechándose  de  este  tratado  han  estable

-cido  en  los puertos  abiertos,  particularmente  en  Tushan,  cón
sules  y  algunas  factorías  que  hacen  un  comercio  lucrativo;
pero  como los productos  de  ambos  países  son  similares,  pagan
con  tejidos  de  algodon  y  lana,  metales  y  otros  géneros  de
procedencia  europea;  las  prodiciones  de  Corea  á  su  vez
-se  envian  al  extranjero  desde  el  Japon,  que  sólo  es  el  agente
-de  este negocio  y  que  cesará  desde  luego  el  dia  en  que  las
-demás  naciones  puedan  hacer  el  comercio  directo.  Esto,  aun
sin  contar  sus  deseos  de  conquista,  basta  para  explicar  el
interés  que  los  japoneses  tienen  en  que  la  Corea  continúe
-errda  para  los extranjeros.  La  península  cercana  es la  llave
-del  Pet-chili  y  del  .Japori, y  muhos  de  los hombres  modernos
-de  este  último  imperio  hubieran  ya  intentado  una  anexion
violenta  sin  el  temor  del  reto  de  las  naciones  occidentales.

Los  álmirantes  que  he  citado  ántes,  se  han  presentado  el
-verano  último  en  los  puertos  abiertos  u  los  japoneses,  donde
estos  tienen  cou’,nles  e  influencia  con  los  gobernadores  y no
es  de  extrañar  que  hayan  encontrado  resistencia  para  ser
admitidos,  y  aun  para  conseguir  que  fueran  recibidas  las
•coniunicaciones  que  qnerian  enviar  ála  cápital  Han-chil.  Los
italianos  amaestrados  por  el  mal  éxito  de.los  almirantes,  se
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dirigiéron  á  otro  puerto  en  el  que  no  ténian  que  luchar  éon
influencias  extrañas  y  fueron  recibidos  amistosamente  en-
viando  las  comunicaciones  del  duque  de  Génova  al  Gobier—
no  central  sin  dificultad,  pero  no  sabemós  con qué  resultado.

Por  ahora  la  Corea  dontiniia  cerrada  á  todos mónos  á los ja—
poneses  y  como  siempre  se ha  negado  al  trato  con  los extran

jeros,  sus  habitantes  no  conocen  los terribles  efectos  del  opío..
OAsIzAcIoN.—Sus  reyes,  que  pértenecen  á  la  misma  di..

nastía  desde  el siglo  xiv,  ejercen  un  poder  abséluto  ayudados
por  un  gran  consejo  de  tres  miernbrós,  y  seis  más  numerosos
encargados  de  otros  tantos  departamentos.  Los  gobernadores
de  provincias  y  aun  los de  cantones,  tii1en  grandes  atribucio

nes  y  mantienen,  independientemente  del  Gobierno  central,
su  ejército  y  flotillas  propias.  Segun  el  último  censo,  hay  en
las  ocho  provincias  1 720 000 familias  y  1 221 000  soldados  en
su  mayor  parte  nominales,  poco  belicosos,  dedicados  á  sus
faenas  y reuniéndose  algunas  épodas cada  año.

Tambien  tiene  Corea  una  especie  de  censura  como  China,;
pero  más  temible  y ejecutiva.  El  rey  envia  á  menudo  in  alto
magistrado  para  investigar  la  conducta  de  sus  empleados.
Este  gran  censor  y  todo su  séquito  viajan  dé  incógito  disfra—
zados  con  trajes  humildes,  viviendo  entre  las  clases  bajas,.
mientras  hace  sus investigaciones  y cuando  encuentra  mótiva

para  ello,  se  presenta  de improviso  en  la  residencia  del magis
tradó  prevaricador,  se  da  á  conocer  y  le  envia  á  la  capital,.
donde  es decapitado.

RELIaIQN—La religion  dominante  es  la  budista,  pero  sus
sacerdotes  son  más  respetados  que  en  China  y  con  frecuencia-
desempeñan  destinos  civiles  y  militares,  desde  la  más  baja  ca
tegoría  hasta  la  de  ministros  y  generales:  segun  dicen,  son tan
numerosos  que  forman  una  cuarta  parte  de  la poblacion  y  tie
nen  una  gran  influéncia  con  el  resto.  Hay  tambien  bastantes

católicos  desde  la  época  de  la invasionjaponesa  habiendo  ido
con  los invasores  algunos  padres  jesuitas.

JAPON.—La Dóña  María  de  i3  visitó  en  veinte  dias
os  puertos  de  Yokohama;  Kobe  y  Nangasaki:  mis  notas
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en  tan rápida excursion son bien  escasas,  pero  las considero
interesantes,  tanto, por el país á que  se  refieren como por ser
necesarias  para  comprender algo de la  política del  Asia orien
:tal  en la que estamos, directamente interesados.

YOKOHAMA._yokohama es uno de los cuatro puertos abier
tos  al comercio extranjero,  situado  al  SE.  de la gran isla de
Nifon,  en el fondo de la gran bahía de Yedo á 18 millas al  SO.
de  esta capital del moderno Japon y unida á ella por un ferro
carril.  La ciudad está asentada en una llanura  rodeada de co
lnas:en  1854 era un polre  pueblo de pescadores; hoy es una
hermosa  poblacion que se extiende á  orillas  del mar  cerca de
:3  km.  con más  de 1 de  fondo,  con 70 000 habitantes,  entre

-  ellos 3 200 extraojerO.S de los que cerca de 2 000 son chinos.
A  pesar de su mucha profundidad  la  bahía  de Yedo no  es

muy  abrigada, y se experimentan en ella fuertes corrientes de
mareas.  El fondeadero de Yokohama  es incómodo con vientos

de  E. que levantan mucha mar,  y cuando 1os tifones se hacen
sentir  conviene encender la máquina para aguantarse.

La  ciudad está rodeada por  un  canal, que  forma trs  lados
de  un  espacioso rectángulo cuya base es la mar; sus calles son
anchas,  limpias y bien alumbradas sobre  todo en la  parte ja
ponesa  que  lo  están con  gas.  Las  pintorescas colinas que la
ciñen  al  S.  y  al  O., ‘cortadas por anchos y  bien conservados
calninos  que coren  entre jardines  y arbolados, están sembra
das  de modelos en miniatura  de las arquitecturas  griega,  ro
mana,  gótica é italiana  que sirven  de  morada á las familias de
los  cónsules y residentes extránjeroS. Desde casi todas ellas se
goza  de admirables puntos de vista y la  de la  gran poblcion
extendida  en la llanura  con el ancho canal que la sirve  de cin
tura,  sus campos cultivados.al ‘O.,y la  bahía  llena de grandes
buques  ‘y cruzada por  millares  de  pequeñas  embarcaciones
del  país  es preciosa, áun  ea aquel país tan abundante  en  pa

‘noramaS magníficos. Desde la  bahía  se distinguháCia  el O.
e-el Fusiyana,  la  montaña sagrada del Japon  que -eleva su pla
taforma  volcánica cubierta de perpetuas  nieves  á  13 000 piés
sobre  el nivél del mar yque  los  artistas iñdígenas han  heche
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conocidísjma  en  Europa,  repitiendo  su  silueta  en  bronces  y
abanicos,  porcelanas,  maques  y  otros  objetos  de  arte.

Paralelo  al  mar,  de  una  á  otra  boca  de]. canal  que  ciñe la.
ciudad,  corre  un  ancho  muelle  de piedra  en  el  que  tienen  su
frente  las  principales  casas  de  comercio.  Como poblacion  nue.
va  y  utilitaria,  no  tiene  Yokaharna  edificios  antiguos  ni  áuu.
templos  que  llamen  la  atencion,  á pesar  de que  los hay  angli
canos,  protestantes  y  católicos;  pero  en  cambio  todo excita  la.
curiosidad  del  viajero  desde que  pone  el pié  en  tierra;  todo  
iruevo  para  él,  los  trajes,  las  casas,  los  productos;  todo  tiene

un  aspecto  de  limpieza  y  de  órd.en, que  hace  aún  más  agrada
ble  el  recuerdo  de  las  desordenadas  y  sucias  poblaciones  de
China.  La  gente  vestida  con limpieza  siempre,  con  lujo  á  me
nudo;  tiene  un  aspecto  risueño  que  parece  dar  la  bienvenida.
alviajero,  y  no  conozco uno  cuya  primera  impresion  no  haya.
sidofávorable  al país.

Yokohama  y  todas  las  ciudades  del  Japon  egun  despues.
he  visto,  tiene  cada  casa  con  un  número  distinto,  y éste,  dado
al  conductor  de  cualquier  flnkriksá,  basta  para  ser  conducido.
al  punto  que  se  desea sin necesidad  de nombrar  calle  ni  barrio.
Además  de  las  de  efectos  del pafs,  hay  varias  tiendas  con to
dos  los europeos  que  se pueden  desear  y  hasta  una  buena  Ii
brerfa;  sólo se  debe  entrar  en  estos  establecimientos  para  sa
tisfacer  una  verdadera  necesidad;  los precios  son extraordina-_
nos.  Hay  tambien,  por  de  contado,  su  club,  campo  decarre..
ras  y dos jardines  públicos,  uno  de  ellos  el  del Bluff,  situado
entre  colinas  de que  han  sacado  un  partido  admirable.

YOKOSKA.—E1  arsenal  del Gobierno  situado  en  un  brazo  de’
mar  abrigadísimo en Yokoska, á  unas  6  millas al S. de  Yo
kohama,  tiene cuantos elementos pueden necesitar los buques
rara  sus reparaciones. Este establecimiento puede decirse que
es  el único arsenal  marítimo militar del  Japon,  pues aunque
el  Gobierno tiene otros dosen Kobe y Magasaki, dependen del
Mihisterio  del interior  y  se  ocupan  especialmente en  cons
trucciones  y reparaciones de  buques del  comercio. Yokaska.
tiene  fábricas de velas y  jarcias,  en  las que emplea áñamo
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indígenas,  todos los taJieres precisos para  la  construccion de
buques  de madera y hierro,  máquinas y calderas, cuatro dra
gas,  machina de plancha de hierro montada  en  un  fronton y
un  ferrocarriLque une  todas sus dependencias en las que em
plea  1600 obreros.

Los  dos diques son  de  granito  con bombas centrífugas  de
achique,  y miden 377 y 288 piés de eslora por 23 y  18 de ca
lado  respectivo. Actualmente están terminando otro magnifico
de  540 piés de largo y más de 30 de profundidad.

En  este arsenal se limpian  y  reparan  muchos buques  del
comercio y los de guerra  extranjeros que lo necesitan: en este
año  han entrado en sus  diques el aviso francés el Champlain
y  la blindada inglesa Iron  duke,  á consecuencia de una varada
en  el mar  de Corea.

Yokohama  es el puerto más comercial del  Japon.  En  1878
el  movimiento fué  de 26011 300 pesos de  importaci.on, figu
rando  los  tejidos de  algodon y  lana  por  15 millones,  y  los
metales  por uno y medio.
‘La  exportacion fué  16092 961  pesos, de ellos 9 de  sedas y

cerca  de 3 de té. La seda se reparte entre los mercados de lu
glaterra,’Francia’y  los Estados.Uniclos; pero el  tófué compra
do’ en su totalidad por esta última nacion.

Tojuo.—A  18 millas  de  Yokohama, que se recorren en 50
minutos  por  un  ferrocarril  en  miniatura,  está  la  antigua
Yedo,  residencia  hace  7 siglos  de los jefes  mihtaies  del Japon,
y  capital hoy del imperio  con  el nuevo  nombre  de  Tokio

Tokio,  actual residencia’ del  Mikado, jefe político militar  y
religioso  del Imperio  del  sol naciente, es  una  de las  mayores

ciudades  del mundo, con 24 millas de circaito  y  cubriendo 38
millas  cuadradas de superficie, con una  poblacion de ‘1  mi
llones  de habitantes. En el centro ceñido por dobles murallas
y  un  ancho foso, el Siro 6 casi1lo, antigua  residencia del So
gun  ó primer jefe militar,  ocupado despues  de la  revolucion
del  68 por el actual Mikado, hasta  que sus  habitaciones  fue
ron  destruidas por uno de los terribles incendios tan comunes
‘en  este país. Hoy se han  donstruido eñ aquel  sItio varios  cuar—
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teles  y otros  edificios  del  Gobierno  de arquitectura  europea  y
con  ladrillo  ypiedra,  materiales  que van reemplazando  la ma
dera  que  ántes  se  empleaba  en  toda  clase  de  construcciones.
Dentro  de  aquellas  murallas  de forma  ciclópea,  edificadas  con
piedras  enormes  que se elevan  hasta  50  piés,  con una  gran
inclinacion  por miedo á  los  temblores, quedan aun  algunos
yasikis  ó habitaciones  en  que los  señores  feudales, daimios,
vivian  con su numeroso séquito, cuando venian á  rendir plei
to  homenaje al Sogun. Todos ellos son edificios de pocas pre
tensiones arquitectónicas, pabellones de un solo piso, formando
patios:concéntricos,  en los  que  vivian los vasallos de los dai
mios,  más ó inénos cercanos de su  señor, segun  su  importan
cia:  éste ocupaba siempre el pabellon central. La organizacion
feudal  ha concluido, pero  el  suceso es  tan reciente y  aquel
sistema  ha dejado huellas tan profundas  y  numerosas  en la
costumbres,  habitaciones,  y  aun  en  las  armas,  pinturas  y
otros  mil objetos que por doquiera se ven,  que aún  es posible
con  poco estudio y trabajo reconstruir  con la  imaginacion el
Japon  de hace diez años  organizado de .una manera muy  se
mejante  al estado de  la  Europa en  la  Edad Media, con sus
señores,  sus guerreros  y  vasallos, sus  guerras  interminables
entre  los daimios y su ernperador anulado  de  hecho; si  bien
con  costumbres menos groseras  que  la  de nuestros  antiguos
señores  y conuna  instruccion  popular poco comun  aun  hoy
dia  entre las naciones  occidentales.

Tokio  es una población curiosísima  para  el  comerciante y
para  el historiador,y.:tiene muchos lugares dignos de visitar—
se;  desgraciadamente nuestro  tiempo  era  muy escaso,  y  lo
poco  que hemos podido vér en  dos  visitas  de algunas  horas,
ha  sido á la careray  solo para  hacernos más sensible la fal
ta  de espacio;

El  Ministerio de Marina,  bien  situado á  orillas de la  mar,
es  una serie  de edificios de un  solo piso, de aspecto modesto
qie  no desmiente por cierto el mueblaje del interior,  pues has
ta  el despacho del jefe es de  una  pobreza que hace sin embar
go  agradable la pulcritud  y el órden.que rina  en las  oficinas
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y  la amabilidad de los jefes que las dirigen.  Con ellds visita
mos  los  establecimientos marítimo-militares  que  están  á  su
alrededor;  en una  dársena cúyas  aguas lamen los  muros  del
Ministerio,  había dos corbetas, una  de ellas con la escuela na.
val  á bordo, los  muelles están rodeados de  almacenes, entre
ellos  uno de artillería y otro de proyectiles. Nunca habia visto
reunida  en tan corto espacio una  coleccion de armas  moder
nas  de guerra más completa y mejor  conservada; allí  hay  lo
mejor  que  han  producido las  fábricas  alemanas,  inglesas y
norte-americanas,  Armstrorigs,  Krupps,  Bavaseurs, Blake—
leys,  Gatlings y  otras,  formando un  rico  museo  desde las
ametralladoras  y cañones de pequeño calibre hasta las grandes
piezas de 30 toneladas.

Al  lado hay  una  torre rectangular  formando una  enorme
batería, de barco con varios cañones de grueso calibre  en cada
frente,  todos de diferentes sistemas, pero de  los más acredita
dos,  qne  sirven, para  la  instruccion  teorico-práctica  de  los
guardias  marinas..

En  el  mismo recinto  vimos  las  fábricas de  carabinas  y
cápsulas,  armas blancas y correajes, todas ellas montadas con
lamejor  maquinaria  moderna y trabajando con  actividad. La
fundicionde  cañones estaba ya terminada,  pero  la maquina
ria  se estaba montando.

Después  de esta  interesante  visita,  comimos con  el  señor
ministro  en el antiguo palacio de verano del Sogun, heredado
hoy  por eI.Mikado, en el que S. E. y losjefes que le rodeaban.
parecian  querernos hacer  ver  el  contraste entre las  oficinas
de  los servidores y una  de las residencias del jefe del Estado.
El  palacio de Ewsio-lan,  de una sola planta1 es de proporcio
nes  elegaites  y  forma europea en  elexterior,  pero nada  hay
en  él que no sea obra de los artistas  japoneses, y  á la  verdad
ueni  por  la  perfeccion del trabajo, riqueza de  la  mateiia,
pureza:de  forma, armonía  y brillantez  de  cólores y  paciente
habilidad  de:ejecucion, tienen nada  que  euvidiar  sus  fuertes
muebles,  tapices, bronces,  porcelanas, maques  y  pinturas,á
lo  mejorde  nuestros palacios, si bien seaii mu  distintos los
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productos  de  una  y  otra civilizacion.  Los jardines  que  rodean
el  Ewsio-kan  son  dignos  de él y  tambien  de  un  carácter  com

pletamente  distinto  de  los nuestros.  En  ninguna  parte  he  vis
to  la  naturaleza  forzada  con más  naturalidad;  riachuelos,  la—
gos,  cascadas,  colinas  y  árboles,  parecen  haber  brotado  donde
se  hallan  para  engañar  la  vista  y  hacer  ilusion  á  la  imagina
cion,  haciendo  aparecer  grande  lo  que  no  pasa  de  medIano  
microsópico  lo que  sólo és pequeño,  y  presentando  desde  to
das  partes  paisajes  variadísimos  y pintorescos.  El  emperadoi
tiene  Otros jardines  que  no  pude  visitar  áun  cuando  es  fácil
obtener  licencia  para  ello.

Tokio  tiene  magníficos  y  numerosos  templos,  y  entre  los
que  visité  merece  especial  mencion,  por  su  extension  y  mag
nificencia  al  par  que  por  su interés  artístico  é  histórico,  el de

Siba,  que  ha  servido  de  panteon  á  la  mitad  de  los  Sogun:
la  otra  mitad  está  en  Uyeno,  no  permitiendo  las  costmbres
japonesas,  que  los  hijos  se  entierren  al  lado  de  sus  padres..
Tambien  en  esta  visita  nos  acompañaron  dos jefes  deI  Mínis—
teno  de  Marina,  ahorrándonos  con  su  amabilidad  retrasos  y
dificultades.

Siba,  templo  de la  religion  búdica,  ocupa un  extenso  recin
to  cerrado  por  altos  muros,  formando  una  serie  de  grandes
patios  que  van  elevándose  sobre una  colina,  unidos  por  dobles.
escalinatas  y magníficos  pórticos:  en  uno  de  ellos  hay  más  de
doscierítas  linternas  de  granito  primorosamente  esculpidas
llevando  el  nombre  del  Sogun  á  quien  están  dedicadas  y el del
donador,  que  es siempre  un  daimio  de  rango  inferior;  el si—
guiente,  cuyas  paredes  son  un  prodigio  de  paciente  ornamen—

tacion  en  bajos  relieves,  contiene  tambien  grandes  linternas
délicadamente  fundidas,  porque  aquí  el material  es  bronce,  y
los  donatarios  daimios  de  más  alto grado:  otro  está rodeado  de
elegantes  galerías,  y  tiene  en  el centro  un  precioso  templó cu

yas  esculturas  necesitarían  muchos  dias  de  exárnen  paraser
apreciadas:  Otro patio,  adornado  como los anteriores,  tiéne  un
templo  lleno  de  primorosos  relicarios,  en  los  que  se  encierran

los  títulos  de  los difuntos:  en  oto  hay  un  hermoso  camarin,.
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que  servía de sala de meditacion al Sogun reinante cuando ve
nía  á visitar las tumbas de sus antepasados: en otro sus mag
níficos mausoleos, los de sus mujeres é hijos,  en  los que  se han
prodigado  los mármoles  y bronces trabajados con  un  arte  y
paciencia  que  no se  comprenden  sin  contemplarlo,  y  en otros
las  celdas  y  capillas  de  los bonzos,  encargados  de esta soberbia
necrópolis,  cuyo conjunto  de  terrazas,  jardines,  templos  y  pa
tios  cerrados  por  altos  muros  llenos  de  espléndidos  trabajos  dn
arte,  causan una  impresion triste y melancólica por demás.

Sobre  una extensa colina, á la que se sube por anchas esca
linatas,  está el parque  de Uyeno, cubierto de soberbios árboles
seculares  y  sembrado d  jardines en medio de los cuales se le
vantaba  un  magnífico templo que fué  incendiado el 68. Allí
están  el resto de los jefes militares del Japon, y entre  sus tum
bas,  dieron sus últimos partidarios la últina  batalla contra los
del  Mikado, quedando á  consecuencias  de  la lucha,  destruidas
muchas  obras de arte:  aun  hay un  templo curioso de  Buda y
una  estatua de este  dios, en la  que aparece sentado sobre una
flor  de loto,  es  de  plancha de bronce y tiene más de 7 m.  de
elevacion.  En los mismós jardines hay  un  buen hotel y varias
casas de té,  pero su principal atractivo es  el  magnifico pano
rama  de la moderna  Tokio, cuyas  construcciones forman ho
rizonte  por todas partes.

Si  Siba es el templo dc la tristeza y el recogimiento, Asaktza
es  el del bullicio y la  alegría. Dedicado á  Kuanon,  la virgen
búdica ‘madre de las mercedes, Asaktza es uno de los más po
pulares  santuarios del Japou,  y  quizás uno de los más visita
dos  del mundo entero.  El  templo está  situado en el centro de
un  extenso parque, á unos 20 piés de elevacion y  rodeado de
una  ancha galería á la que se sube por  anchas escálinatas co
locadas en el medio de tres de sus  frentes,  estando el  tercero
ocupado  por lo  altares.  La diosa aparece en una capilla cen
tral  separada del pueblo por una balaustrada,  y por su actitul
y  adornos recuerda los  altares de nuestras  vírgenes, así como
los  santos búdicos colocados en  las  capillas laterales con  sus
ropajes  dorados y sus  nimbos en la cabeza traen á la  imagina-
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ion  los de  las ilesi:s  católicas.  En  ninguna  parte  he  visto
orar  con más  fe ypor  ménos  tiempo;  los devotos  y  devotas  se
suceden  sin  iuterrJpcion  y  de rodillas,  ó  en  pié,  con la  frente
en  el  suelo,  ó con las  manos  cruzadas,  mudos,  en  voz baja  ó á
gritos,  dirigen  á  la  diosa  súplicas  fervientes,  á  juzgar  por  la
expresion  de  sus fisonomías,  y  terminadas  éstas  en  algunos  se
gundos,  arrojan.  su  limosna  en  unos  enormes  cepillos  coloca
dos  al  pié de  cada columna,  dejan  el  puesto  á  otros suplicantes

r  van  á  buscar  en  los jardines  diversiones  5. veces  bien  poco

religiosas.
El  sonido  de  los zuecos  de los devotos que entran  y salen sin

pesar,  sus  súplicas  y  apóstrofes  á  la  vfrgen  sus  saludos  y  ge
nuflexiones,  las  monedas  de  cobre  que  caen  entre  las  barras

que  cierran  los  cepillos,  las  velas,  el  iñcienso  y  los  mismos
santos,  son  un  espectáculo  curiosísimo,  pero  aún  lo es  más  el
de  la  multitud  apiñada  en  todas las  calles del parqué,  bordádas
de  innumerables  tiendas  de  dulces,  juguetes,  adornos,  colec
ciones  de  figuras  de  cera,  restaurants,  casas  de  té  y  otras  mil
tentaciones  para  el bolsillo  y  aun  para  el  alma,  pues  ya sea un

juguete,  una  fotografía  ó una  taza  de  té,  siempre  es  ofrecida
por  una  jóven  limpia,  elegante  y  risueña,  que aunque  poco pa
recida  á nuestras  bellezas europeas  es muy  superior  5. todas  las
demás  mujeres  del extremo  Oriente.

El  Sumida  gawa  que  atraviesa  á  Tokio  antes  de’ verter  sus
rguas  en  la  bahía  de  Yedo tiene  una  birra  que  sólo  pueden
pasar  pequeñas  embarcaciones,  pero  á  través  d  la  ciudad  foi’
ma  un  ancho  canal  cruzado  por numerosos  puentes  de  forma
ci.prichosa,  levantados  en el  centro  y  llenos  siempre  de cutio-
sos  que  contemplan  las  innumerables  barcas  que  se  desliza
.obre  el  rio.  Al anochecer  aumenta  la multitud  en  los puentes
y  orillas,  llenas  de  fondas  y  casas  de té,  ea  cuyos  jardines  pa
san  los  japoneses  largas  horas,  mientras  que  otros  muchos
pasan  en  botes  de  recreo  acompañados  por  músicas  y  cantan
tes  gran  parte  de  la  noche.  Una  fiesta  de noche  en  las  orillas
del  Sumida  gawa  es  un  espectáculo  agráúabilísimo  y frecuen
e  en  el Japon;  casas,  puentes,  mbaraciones  y árboles  de  los
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jardihes,  aparecen dibujados por millones de faroles de colores
 á cada cohete,’á cada luz de bengala y á cada artificio de ‘fue

go  que se quema y las cuales son siempre parte de toda diver
sion  popular,  aparecen masas  de espectadores apiüados’ qu
manifiestan  su placer con gritos,  risas  y  animadas conversa
ciones.

ALREDEDOBES  DE  TOKIO.—LOS alrededores  de  Yokohama
y  Tokio  son  sumamente  pintorescos  y  pocos  viajeros  dejan
de  hacer  algunas  excursiones  al  interior  del  país,  siendo
las  más  frecuentes,  las  de  Kamakura,  Niko  y  Hakone:  nos
otros  hicimos  esta  última,  recorriendó  los  pueblos  de  Owa—
ri,  Tenosawa,  Kingua,  Hakone,  Asinoyd  y  Mionoskita  ya  cii

finkuksa,  ya  en  kango,  especie  decesto  suspendido  de  una
barra  que  llevan  á  hombro  dos  ó cuatro  robustos  montañeses.

Hakone  es un  lago  de  8 á  10 millas  de  circuito  rodeado  de
pueblecillos,  cuyas  aguas  azules  están  encajonadas  óntre mon
tañas  cubiertas  de  árbolado  á  excepcion de  la  nevada  cima dól
Tusb-yama;  los cristalinos  arroyos  y riachuelos  que  se  despe
ñan  por  lechos  de  granito  formando  rápidas  y  dando  á veces
saltos  enormes,  las ‘profundas  cañadas  y  ásperas  colinas  cu
biertas  de  pinos  seculares,  forman  paisajes  deliciosos  anima
dos  por  limpios  pueblecillos,’  establecimientos  balnearios,
templos  budistas,  ó casas  de  té, cuyas  alegres sirvientas’iflvi—
tan  al  paa.jero  á  descansar.  Las  fuentes.  termales  ya  sulfu—
iosas,  ya  transparentes  o inodoras,  son  abundantisimas  y en
muchas  de  ellas  se  levantan  edificios  de  bañoS  frocucatados
en  verano por  todas las  clases  dé  la  sociedad japonesa:  en
lonosawa,  encontrctbamos  la  familia  del  ministao  de  la  Guer
ra  y  en  Asinoyé  las  de  dos ó tres’ miembros  del  Gobierno,  el
emperador  tiene en  Mionoshita  un  pintoresco  palacio,  y  és  el
punto  ms  de  moda  para  la  buena  sociedad  japonesa.  -

La  casa  de  té  templaza  en  este  paí  á  lo  ‘cafés y  hoteles

europeóS  la única  diferencia es  que los sfrvientes son siem
pie  jóvenes  graciosas,  limpias  y  elegantonnente vestidas, uni
de  cuyas  obligaciones  debe  sen  mostrarse  alegre  y  insueña  a
los  viajeros.  Otro  atractivo  de’ ‘las casas  de  té  e  su  posición,
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siempre  dominando  los  alrededores,  y  ofreciendo  al  par  de  su
limpia  cocina,  su  agúardiente  de  arroz  (saki),  y  su  té,  los
encantos  de  un  precioso  panoraa:  donde  quiera  que  hay  un
picacho  elevado,  un  sitio  agreste  y pintoresco,  hay  seguridad

deencontrar  unade  estas  caas  colgadas  como  nidos  sobre  los
precipicios,  á  orillas  de  los lagos  y  de  los nos  donde  se  recibe
una  encantadora  hospitalidad.  Tambien  los  sacerdotes  budis
tas  tienen  un  gusto  especial  por  estos  sitios,  y  no  conoico
ninguno  de  sus  templos  desde  el  que  no  se  gocen  espléndidos
puntosde  vista.

Las  casas japonesas,  lo mismo  las  particulaes  que  las  de  té
son  un  conjunto  de  techos  sostenidos  por  columnas  á  trávés
de  las  cuales  se  ve  todo  el  interior:  las  paredes  son  una  éspe

cie  de  puertas-ventanas  ligeras,  en  las  que  el  papel  sustilue
al  cristal  y  que  corren  en  ranuras  labradas  en  el  piso,  divi
diendo  el  interior  en  el  numero  de  habitaciones  que  el  de
húéspedes  exige y  cerrando  de  noche  el exterior;  los  muebles
apenas  existen,  algunas  inesitas  de un  pié  de alto,  alguna  caja
en  la  que  arde  un  carbon  dentro  de  un  braserillo  de  metal,  y

sirve  para  encender  la  pipa,  es  todo lo se  encuentra  en  la  ma
yoría  de  las habitaciones:  los pisos están  cubiertos  de esteras
finas,  blancas  y  espesas,  que  sirven  de  asiento  y  de  lecho,  y
sobre  las  que  todo; el  mundo  anda  descalzo,  poniéndose  los
xapatos  solamente  al  salir  á  la  calle:  á  uíltima  hora  por  la
noche,  se  colocan  las  correderas  exteriores;  de  algunos  arma-•
ríos  salen  almohadas  microscópicas  y  espesas  colchas  de  algo-
don  enguatado,  y  cada  cual  se  entrega  .1 sueño  con  completa
tranquilidad  al  abrigo  de  sus  paredes  de  papel  que  corren  al
más  ligero  empuje,  lo  que  da  una  idea  de  la  seguridad  de  que
basta  ahora  se  ha  gozado  en  el  Japón.

K0BE.—.Ijesde  Yokohama,  fué  la  corbeta  á  Kbe,  puerto
magnfficameñte  situado  en  la  misma  isla  de  Nifon,  en  el
extremo  oriental  del  mar  interior,  á  16 millas  de  Osaka  y  42
de  Kioto  y  unido  por  ferrocarril  cón  estas  interesantes  ciu
dades.

Robe  se  abrió al  comercio  exterior  en  1868  y  •es el  puerto
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extranjero  de  la  ciudad japonesa  Hiogo, de  la  que  no  está
separada  más que  por un  riachuelo. La  ciudad está  edificada
sobre  la  orilla del mar,  á cuyo frente tiene buenos muelles de
piedra,  y se eleva sobre una  cuesta  suav.e que  llega hasXa el
pié  de una cadena de ásperas.coinas que corre á unas 2 millas
de  la costa, elevando sus  crestas  á  unos .600 m.  sobre el nivel
del  mar.

Su  comercio es bastante  importante: en 1878 exportó géne
ros  valuados en 6 336 000 pesos, entre los  que figuran  en pri
mera  línea sedas, té, alcanfor, cera vegetal y abanicos. El  té,
9  724 000 libras,  se embarcó en su totalidad para  los  Estados—
Unidos.

Las  importaciones se valuaron  el  mismo año  en  5 386 000
pesos.

Kobe  y  Hiogo unidas  tienen  204000  habitantes,  entre  ellas
800  residentes  extranjeros  de  los  que  más  de  la  mitad  son
chinos.  La  poblacion  tiene  un  aspecto  agradable  y  limpio,  y
la  parte  ocupada  por  los europeos  tiene  edificios  de muy  bue
na  apariencia,  y  entre  ellos  un  club  bastante  bueno.  Además
de  las  industrias  locales  hay  una  fábrica  de  lonas.

El  puerto es bueno y  abrigado,  especialmente  al  O. y  N.,  y
los  buques encuentran muchos elementos para sus  reparacio
nes,  además de un  arsenal del Gobierno. Este establecimiento
que  depende  del  Ministerio  del  Interior  no  tiene dique nin
guno,  sino  un  varadero  para  buques  pequeños; los  talleres de
construccion  y  maquinaria  son coiupleos  y  ya  se han  termi
nado  en  ellostres  vapores  para  comerciantes  y  actualmente
se  construyen  otros.

Desde  Kobe  5. Osaka atraviesa  el ferrocarril  un  país  delicio

samente  accidentado,  cubiert9  de  colinas  y  plantaciones  de  té,
arrozales  y praderas,  y  sembrado  de  casitas  rodeadas  de  bos
quecillos  y  pequefos  jardines.  Los  diminutivos  son de  nece
sidad  para  dar  una idea del Japon;  tuontes  y  árboles,  casas  y
utensilios  y  hasta  los habtnte  parecen  tener  aquí  menores
proporciones  que  en  todas  partes.

O5AKA.—Osaka es 13 segunda  poblacion  del  imperio  por  su
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importante  comerck.y  su  tamaño:  está  á  16 millas  al  NE.  de
Kobe  asentada  en  ambas  orillas  del  Afi-Kawa,  y  cortada  por
numerosos  y  limpios  canales  que  hacen  de  ella  una  Venecia
japonesa;  las  calles  son  anchas  y  bien  conservadas,  tiene  und
porcion  de  puentes  arqueados,  muchós  de  las  cuales  alcanzan
grandes  proporciones,  con  1 100 000  habitantes  que  gozan
fama  de  industriosos  y  hábiles  comerciantes.  La  casa  de  mo

neda  es  magnífica  y montada  como las  mejores  de Europa.
Tambien  merece  una  visita  el  Siro  «antiguo  castillo  eclifi.

cado  sobre  una  colina  que  domina  toda  la. ciudad  y  tiene  den
tro  grandes  cuarteles  de  construcciori  moderna.  Los  fosos  
murallas,  de proporciones  colosales,  son  de  construccion  cicló
pea  y  compuestos  de  piedras  tan  enormes  que  la  imaginación
se  propone  al  contemplarlas  el  problema  de  cómo han  podido
elevarse  hasta  aquella  altura  y  colocarse  en  su  sitio  masas  tan
voluminosas  y  pesadas.

Osaka  sólo dista  5 millas  del  mar,  pero  el  Afl-Kawa.  tieñe
una  barra  que  sólo pueden  pasar  pequeños  botes,  si  bien  se
emplea  mucho  su  curso  para  toda  clase  (le trasportés.

KIoTo.—Veinte  y  siete  millas  a.l NE.  de Osaka,  está  Kioto’
la.  antigua  capital  del  Japon  y  residencia  de  sus  Mikados
hasta  1868.

Los  pintorescos  puntos  dç  vista  que  se  disfrutan  desde  el
ferrocarril,  merecerían  por  si solos lbs honores  del  viaje,  aun
cuando  no  se encontraran  al  terminarlo  todas  las curiosidades

que  la  antigua  capital  encierra.
Kioto  está  situada  eii una  llanura  de  laprovincia  de Yamás

hiro,  en  medio  de  campos bien  cultivados  en  los  que  se  coge

el  té más  apreciado  del Japon  y  no léjos  del lago  Ba,  cuyas
hermosas  orillas  son  el encanto  de  todos los viajeros.

La  ciudad  está hoy  muy  decaida;  capital polftca  y  religiosa

del  imperio,  llegó  it tener  250 templos  magníficos  y  2 000000
de  habitantes.  Áctualmónte  no  tiene  más  que  250 000,  renom
brados  por  sus  fábricas  de  algodones,  sedas,  bordados,  pórce—
lanas,bronces  de  arte,  pinturas  y  abanicos.  El  Afi-Kawa,  que
pasa  por  Osaka,  baña  iarÍibiei  it  Kioto,  naciendo  en  el  lago
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Biwa,  pocas millas más al N.,  sirviendo de  camino al comer
cio  entre las dos ciudades y  pueblos  intermedios.  En  Kioto
sus  aguas transparentes  apénas cubren  los guijarros de su le
cho  en la  estacion  seca, pero  sus  crecidas son temibles en el
invierno.  En el verano es uno de los lugares más frecuentados
de  la ciudad: los  restaurants  y  casas de té  de ambas  orillas,
invaden  el  rio  con  ligeros  tablados  sostenidos sobre estacas
clavadas  en  su  lecho,  que á la caida de la tarde se llenan de
numerosísimos  parroquianos de ambos sexos que fuman y be
ben  té y Sáki, con los piés colgando y sumergidos en  el  agua
presentando  desde cualquiera  de los  puentes  un  espectáculo
animado  y  original  del  ue  no  creemos haya  otra  copia en
parte  alguna.

Kioto  tiene  aun  muchos y magníficos templos situados en
posiciones  pintorescas en medio de extensos parques y  jardi
nes  con profusion de obras de arte en bronces fundidos, de los
que  hay  muchos de dimensiones colosales, y sobre todo en ta
llados  y bajos relieves en  piedra y  madera.  La  mayor parte
son  budistas, y están rodeados  de  claustros  para  los bonzos,
que  tienen en el Japon un aspecto más decente que, en  China,
y  conservan  tambien  los  santuarios  y  edificios en perfecto
estado.

Hay  en Kioto fábricas de seda que han  sido hasta ahora fa
mosas  por la excelencia y lujo de sus, tejidos, lisos, brochados
y  mezclados con hilos dé oro y plata:  las importaciones euro
peas  de géneros baratos las han  hecho decaer,  y  hoy  se tras
forman  con la  maquinaria  más  perfeccionada, tejiéndose en
sus  telares mecánicos telas de algodon y seda. Son tambien re
nombradas  sus fábriasde  porcelana por la calidad de la pasta’
y  gusto de las decoraciones, admirándose el viajero de los me
dios  primitivos y escasos aparatos con que  se  fabrican piezas
tan  artísticas y éom.plicadas; y es, por ultimo,  curiosa una  vi
sita  á los establecimientos donde se hacen sus  afamados cloi
sonés  y metales esmaltados,  así  com  sus  bronces fundidos,
todo  con una  pobreza de medios que no se cree sin verlo, mu.
cho  máé al admirar  sus preciosos trabajos.

TOMO  IT.                                  11
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En  esta ciudad ha  establecido el  Gobierno  una  escuela de
lenguas  europeas, una  de química aplicada á las industrias  y
otra  de mujeres para hacer maestras de primera enseñanza.

LAGO BIwA.—E1 lago Biwa dista de.Kioto 7 millas, tiene.36
de  circuito  y  se  formó  en  época histórica,  en una  noche, á
causa  de uno de los temblores de tierra  que tan frecuentes son
en  Nifon.  Sus  orillas están hoy llenas de preciosos puebleci—
los  entre  ellos Olul,  término del ferrocarril de Kobe, Osaka y
Kioto,  en  cuya  prolongacion  hasta  Tokio están  trabajando.
Ohú  tiene unas  10 000 almas,  y muchas  de  sus  casas están
edificadas sobre estacas encima del lago, único punto de seme
janza  que tienen con las construcciones filipinas y malayas de
las  que son la  antítesis por su limpieza y la  de sus habitantes:
debajo  tienen  encerradas  en  corrales  las  hetmosas  truchas
asalmonadas  del  lago  y  desde  todas ellas se ven las lejanas
orillas  y lá  tranquila  superficie de este pequeño mar,  cortadas
por  millares de embarcaciones y diminutos vapores,  pero el
panorama  es verdaderamente sublime desde las ñltimas terra
zas  de un  templo budista colgado sobre una  arista de la  mon
taña  que domina á Ohul y  al  que se sube por una  escalera de
granito  que salta de uno  á  Otro barranco,  pegada á la roca y
escalándola  en uno ti  en otro sentido,  segun lo permiten sus
asperidades,  defendida por una  baranda de hierro que permite
gozar  sin  miedo de los encantos del paisaje.

MAR TNTERI0R.—Desde Kobe  se  dirigió  la  corbeta  á Nanga
aki.  La  navegacion  del  mar  interior  es  quizás  la  más  pinto
resca  del  mundo;  serie  de  pasosestrechos,  mares  cerrados  é
islas  pobladísimas  cuyo  aspecto  nos  recordaba  superándolos.
en  belleza,  los  iiás  espléndidos  paisajes  y  las  verdes  colinas
de  las  rias  bajas  de  nuestra  Galicia.  Salimos  al  mar  dó Corea
por  el lindísimo  estrecho  de  Simonoseki,  y  pasando  entre  mil
pequeñas  islas que bordan  la  costa de  Kin-siti,  entramos  á
media  nóche  enNangasaki.
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BUQUES  DE  VAPOR.

CAPiTULO  XII.

Buques  de  hélice..

El  buque de vela, objeto durante  mucho tiempo de incesan
tes  mejoras, ha dado origen al buque moderno, mediando un.
periodo  de  transicion  iecorrido por los  mixtos.  Estos, como
aquellos;  no contaban con más medios ofensivos y defensivos
que  sus cañones, que igualmente dispuestos, piden disposicio.
nes  idénticas para s  uso.

Salvando  el  que los buques de  hélice  pueden moverse  en
oda  la extenion  de su horizonte, y por  lo tanto,  en relacion
con  otra  lnea  enemiga., considerarse  como en .posesion. del
barlovento,  sin necesidad de tomar una  de las  líneas de  boli
na,  las maniobras que emprendan serán análogas á las  aplica
das  para buques de vela, con las  modificaciones consiguientes
de  que trataremos más  adelante.  •

Se  pasa, con biques  de hélice,  la líneade  frente  dia  de
fila,  cayendo todos á  un  tiempo ochó  cuartas  la  distancia á
guardar  entre los buques  de  una  línea,  es con mayor  razon
ue  para la de vela, la misma á estos asignada, 200 m.
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Los  buques de hélice pueden  emplear para un  combate, las.
concentraciones  que conocemos en los de vela. (Cap. VI.)

1 .  Concentraciones oblicuas;  su sencillez releva de  toda.
explicacion.

2.  Concentraciones por desfile; las facilita la figura de sa
lientes  ó ángulos  que  puede afectar la línea  de fila,  para  la
mejor  concentracion.

31  Concentraciones dobles.  (Concentracíon doble.  Capí-•
tulo  VI.)

Los  buques de  vapor, conservando siempre completa liber
tad  de movimientos,  pueden  frustrar  el ser cogidos entre dos.
fuegos  ó lo estarán  poco tiempo; y  los no atacados ir directa
mente  donde crean es más urgente  su ayuda.

Este  ataque,  no  será  decisivo como lo  era  entre  buques.
de  vela,  pero  de  él  pueden  obtenerse resultados  que  im
porten.

Las  máquinas,  alcanzadas por  un  proyectil,  que  entrándo
por  las escotillas ó chimenea, averíe el mecanismo ó las calde-
ras,  si dejan de funcionar, envuelven la probable pérdida  del
buque;  pues es  sabido, que todo barcosin  gohierné  está per
dido;  á. ¿onseguir esto,  debe  tender  cuando ménos toda con-
centracion.

•  La  aplicacion de ]os principios de táctica, vigente en las án•
tiguas  armadas de vela, á los de hélice mixtos, ocupariah pre
ferent  lugar;  pero  los modernos acoraados,  ahsorbiendo en
sí  todos los medios de combate, han  eliminado de ellos á todo
otro  buqué  y ñindificado, en  consecuencia, dentró  dé ciertos
límites,  las bases sucesivas por ue  pasa un cómhate moderio
en  la mar.

Las  consideraciones hechas tienen  por  objeto descartar  lo
qué  pudiéra  entorpecer nuestra marcha  al  ocuparnos  de los.
buques  de espolon; dejaremos sentado, para  concluir,  que  el
órden  para combate, con  buques de  hélice, es la  línea de fila
perpendicular  ála  enemiga.
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‘ABORDAJS.

Sabemos, que en las antiguas galeras, el espolon y abordaje
decidian  la  contienda; e1 segundo medio lo  hacía tan  fácil la
clase  de buque, que se batian. con corta diferencia como, en un

asalto  en tierra.  Desde que se les montó artillería,  se hicieron
:f.recuentes los combates á distancia y raro abordarse; la marina
de  vela, sucesora de las galeras, recibió como legado,  el batir-
se  al arma, blanca dándose, el  abordaje,  pero’ los  efectos cada
vez  más enérgicos de la artillría  hizo la  excepcion de lo que
tanfo  tiempo fué la regla.

Los primeros buques de vela, se construian de modo que fa
cilitaran  el abordaje; pero sucesivas modificaciones hicieron
poco ménos que imposible, el pase de uno á otro buque.

Los  de vapor, más dueños de sus movimiento, les será sen.
dll1o evitar los aborden  é  imposible  detenerlos  instantánea
;meate,  ni por mucho tiempo; pudiendo darse el caso, que uno
abordado.y  llevando la peor  parte,  emprendala  retirada  con
‘el trozo enemigo qué tiene, abordo.

Si  de estos pasamos á los de espolon, podernos dar  por sen
tado  no emplearán jamás este medio de combate, máxime ile-.
vando torpedos; al espolon y á sus  cañones se les confiará por
entero  el éxito.  .,  ,  ‘

Puede  darse un. caso, i. bien excep.cional.,.en que el abordaje
sea  una  necesidad; precisa para  ello disponerde  una  dotacion
notablerete  organizada; el caso  es  el  siguiente:  un  buque
recibe  un  choque de otro y en el mismo momento lanza.su do.
tacion al abordaje ybusca  salvarla con tau  glorioso hecho.

Para  lo sucesivo prescindiremos por completo del hélice, y
::sólo nosreferiremos  áios  buques de ia.escuadras,  modernas,
blindados,  cón espolon, artillería y torpedos.

CAPITULO  XIII
Buque  de  espolon.

El  razonado estudio  de las armas modernas en los  actuales
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buques,  es el  único que puede darnos á  conocer su  oportumy
y  eficaz uso en combates en la mar.

ÓRDEN  DE  COMBATE.

Se  dice que  una  armada  está dispuesta,  cuando sin estor—
barse  los buques que la  componen, pueden emplear contraeF
enemigo  las armas establecidas á bordo.

Estas  son actualmente, artillería,  espolon y torpedos.
•   Es difícil clasificarlas con  relacion á  su  importancia,  pero
hoy  la  más racional parece esta:

•   Artillería
Espolon.
Torpedos  (1).

•  La  aplicacion de estas tres  armas,  pide  para cada una  dis—
posióiones  particulares  pero  simplificaremos,  ocupándonos
únicamente  de examinar el  órden para combate  más: conve
niente  á la artillería,  y á continuacion las  modiflcaciones que
deban  introducirse para  el empleo de las otras dos.

ARTILLERÍA.—ÓRDEN  DE  COMBATE.

Hemos  dejado sentado, que el órden para  combates de arti—
llena,  es aquel que permite dirigir  contra el  enemigo, el fue
go  de los  cañones á las bandas; de aquí  la  necesidad  de que
todos  naveguen por  las  mismas aguas  ó que  las direcciones
sean  paralelas.

Resulta  de ambas consideraciones, que  el  órden  más  con
veniente  esia  línea de fila recta, próximametíte perpendicular
á  la enemiga (lámina V, flg. 1.)

-     MOVIMIENTOS nE  LA  LÍNEA.

Toda  línea para combate, puede navegar en órden de frente

(1)  Tratándose  de la  defensa  de las  costas  éstos  pueden  irá  continuacion  de  la
artillerja.
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valiéndose  de movimientos muy sencillos,, siendo  principales
los  siguientes:

1.0  De la línea de fila, pasar á la de fiente,  para combates
con  espolon y torpedos (flg. 2).

2.°  Cuando se cuenta  con suficiente espacio, del órden  de
frente  puede volverseal  de fila,  metiendo  á  un  tiempo sobre
babor  6 esrÍbor  (flg. 3).

•  Si  hay interés en no empeñar combate de cerca, se  to—
mará  la línea de frente en retirada,  órden  inverso (fig. 4). Se
pasa  de la’línea. de fila, á la de frente en retirada cayendo ocho
cuartas,  á un tiempo, sobre el lado opuesto al enemigo.

Tál  es el órden que permite,  frente  al  enemigo,  maniobré
una  escuadra para tomar  la  distancia  á  que  le  convenga po
nerse,  y emplear contra él, todas y cada una  de las armas con
que  á bordo de cada buque se cuenten.

A  este  órden podria  llamársele órden  de  maniobra  ante  el
nemigo,  y debe conservarse hasta tanto no se ordene penetrai’
en  la línea contraria.

ESPOLON.ÓRDEN  NíS  CONVENIaNTE  PARA  COMBATE.

Todo  buque  que esperase de costado la  embestida de otro,
estará  perdido: su proa y popa son las que ofrecen las mejores
condiciones de jesistencia

Poi  consiguiente,  si varios  buques  de espolon se reunen
para  combate,  se  dispoñdráfl proa  al  enemigo, por  el través
unos  de otros y en direccion perpendicular á la que aquel ten
ga,  siempie conseivarido, entre ellos, la conveniente distancia
para  tener libertad de movimientos.

De  estas  consideraciones resulta,  ue  el  órden  de  com
bate  con buques de esta clase, es la  línea de frente perpendi
cular  á jia enemiga;  la  misma que  para  combates de artille
iía  (fig. 2).           ‘       “

Cuanto  acabamos de ‘definir es.’aplica’ble á los buques arma
dos  con torpedos.’
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CONSIDERACIONES  SOBRE  LOS  COMBATES  PARTICULARES  N.  LA  MAR

POR MEDIO  DEL  ESPOLON.

En  combates  paiCiculares,  el  ataque  con el espolon  tietie por

objeto  echar  al  contrario  á  pique,  valiéndose  de  un  choque
normal  al  costado;  pero  si  este resultado—el  choque  normal—
no  ha  tenido  lugar,  puede  ensayarse  darlo  oblicuo.

Disponiendo  de  este medio  de  combate,  se  puede:
1 .°  Andando  mds  que  el  contrario,  darle  caza,  para  alcan

zarlo  en  su  popa y  averiarle  la  hélice  y  timon.;  se  procurará
no  estar  mucho  tiempo  en  sus  aguas,  para  evitar  el encuentro
de  las  máquinas  explosivas  que  pudiera  aquel  arriar  por
su  popa.

2.  Los  dos adversarios  en  vuelta  encontrada;  no  es fácil el
choque  norma,se  procurará  darlo  oblicuo  en  el  punto  corn-.
prendido  entre  el  tercio  de la  eslora  y  su  po pa,  al  mismo  fin
que  en  el  primer  caso.

Con  rodas  limpias  es  imprudente  recibir  de proa  la  trompa
da;  para  darla  necesita  sea  normal  al  costado  que  la  reciba:
las  de saliente  6 espolon  obtienen  efecto  útil  con  ángulos  de
400  en  adelante.

Los  combates  entre  dos buques,  degenerarán  por  lo regular
en  combates  con la  artillería:  en  efecto,  Supuestos  dos buques
A  y B  que van  á  embestir  de proa,  si  esto  no ha  tenido  lugar
y  se cruzan  en  C (fig. 5),  si A  gobierna  sobre  estribor  y  B  So-.
bre  babor  se  volverán  á  encontrar,  primero  en  O’, despues  en

O,  etc. hasta  que  uno  de  ellos tenga  averías  de consideracion.
Pero  si  el B,  por  ejemplo,  describe  un  arco O B O”,  menor  que
el  O A  C’ descrito  por  A,  estará  dentro  del  círculo  de evolucion
de  este último  y  nada  tendrá  que  temer  de  su  espolon.  En  los
úos  casos la  artillería  será  el  arma  del combate.

Si  los .d  buque  A y  B,  al  cruzarse  en  O gobiernan  sobre
babor  como  en  A’  y  li,  O coñacto  de  los dos  círculos  será  el
puntodeeicuentro
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ESPOL0N.—COMBATES  EN  ESCUADRA.—LÍNEA  SIMPLE.

Cuanto  llevamos dicho, no debe generalizarse tratándose de
muchos  buques en línea, en que cuanto  emprenden ha de ser
con  órden.

Dispuesto un ataque  en  línea  de frente sinpIe,  las evolu—
cioxies han  de ser uniformemente hechas, por todos los buques
e  la  línea,  y  el  dirigirse cada uno hcia  su correspondiente
en  la  otra.

A  menor distancia de 6 cables, una de otra línea, no es pru—
dente  se hagan cambios de rumbos  grandes ni  aun á pretexto
de  buscar un  choque normal:  la  trompada,  decidido á  darla

no.hayque  subordinarla á  sitio  determinado;  derecho al  ad
versario  y se da por donde se le  coja,  que  si  de una  primera
no  se le echa á  pique,  algo se  habrá adelantado para conse—
uirlo  en lina segunda.

Por  mucho cuidado que se haya  puesto,  al  fin el órden  se
habrá  roto y con objeto de evitarlo no se empeñarán combates
con  esta arma desde un  principio, sino dejar que  la artillería
primero  debilite las fuerzas hasta el extremo que algunos que—
4en  sin.gobierno.

Los  buques de una  línea  de ataque despues d.e haber atra
vesado 1  línea enemiga y rebasada que sea,  para  volver sobre
ella,  gobernarán,  todos á  un  tiempo, del mismo lado á tomar
el  rumbo opuesto: esta mániobra  se  repetirá cuantas veces se
quiera,  pero hecha siempre por todos á un  tiempo.

ATAQUE  EN  ÓRDEN  DE  FRENTE  DOBLE.

Si  el órden de ataque es doble,  es decir,  compuésto de dos
columnas  paralelas  y  perpendiculaies a la  enemiga,  se efec
tuará  como en  el caso anterior  y  repetirlo  cuantas  veces se
quiera  pero tengase piesente que despues de haber  caido to
das  a un tiempo las 16 cuartas,  la  primera columna en el pri—
mer  ataque será segunda del segundo.  ..  .
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CONCENTRACIONES.

De las tres concentráciones ya conocidas, la doble, es la que
mejor  se adapta á. buqs  dé vapor:  con éstos,  la  concentra—
cion  deberá ser siempre  rápida  aprovechando el  tiempo  que
tarde  la parte no atacada en trasladarse al fuego y con su pre
sencia  equilibrar  el combate.

Las  concentraciones, único  objetivo de los buques de vela,.
lo  serán  tambien de los  de vajor  mixtos y  en  determinadas.
circunstancias  de los de espolon y  torpedos, si  llegado caso
hacen  uso oportuno de las armas con que cuentan sin concre
tarse  á la artillería.

La  concentracion de arietes, difiere de la anterior,  en el nú
mero  de buques con ellos,que  pueden reunirse  para  atacar  á
otro,  mientras que con la artillería no puede emprenderse este
medio  por mayor  número de buques de dos.

Los  arietes de dos acorazados dispuestos á obrar simultánea
mente  sobre  un  tercero, si  éste, en ese momento les falté,  se
exponen  á. ofenderse ellos ó cuando ménos, componer ungru
po  poco manejable de lo que podrá sacar partido el  contrario.

Por  esta razon,  estas concentraciones deben hacerse yendo
en  línea  de  flla,  para  sucesivamente y  en  el  órden  que  he
van  los buques embestir al adversario hasta conseguir echarlo
ápique.

La  concentracion de tórpedos, instalados al igual  que el es—
polon,  no se diferencia de la  anterior;  los divergentes (1),  no
dan  más garantías de éxito de las que ófrecen dos arietes sobre
un  buque,  á  un  tiempo;  en  efecto, dos buques con torpedos
divergentes,  que  á  un  tiempo tambien,  se propongan  hacer
sentir  sus efectos á un tercero, será lo más probable les suce
da  qúe los flotadores se enreden y sea causa de descomposicion
én  mecanismo tan delicado ó que desviándose los buques de la
necesaria  direccion para  mantener  el  angulo  de divergencia

(1)  El autor  asi los llama;  dirrgeates.
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(se  supone  uno  poi  banda  del  atacado),  actúén  obre  su  propia
buque  dando lugar al  deSastre consiguiente. Pór otra  paite,
siendo  el efeto  que puede alcanzarse con  un  solo tórpeo  el
que  se  desea,  puesto  que  no  hace falta mayot  numero  paia
echar  un buque á pique ó  cuaMo  ménos ócasionarle averías,
parece  lógico se emprenda este sistema de ataque,  en  la mii—
ma  frma  que  la  anteriormente  dicha  para  combate  de es—
polon.

De  lóexpuestó parece deducirse  que elórden  de frente,  en
dos  líneas, es preferible para las coúcentracione  anteriores al
mismo  órden simple;  este ultimo  no  debe toiarse  más  que,
cuando  el enemigo en retirada no haya  más medio de irle  al
alcance  que valiéndose de la artillería.

Para  del órden de  frente doble pasar  al  simple  los de  se
gunda  línea aumentarán el andar hasta colocárse por el través
de  su cabo de fila, órden natural.

En  resúmen ,  para  concentraciones con sola la artillería,  los
pares  de  combate se  conservarán por  su  través  respectivo y
paralos  de espolon, uno por la  popa de otro; esto es inconve
niente,  pero no puede darse solucionpara  todos los casos.

Organizados los pares de  combate se  obtendrán resaltados
probables,  más positivos, que los sin  regla  durante  la  accion.

Las  ventajas  resultantes  de  aplicar  las  concéntraciones á
las  tres armas,  son variables y  dependientes del número  de
buques;  aquellas  serán  nulas  en  igualdad  de  fuerzas: y  de

•  efectivo pequeño,  pero  de  gran  valor; interviniendo  armadas
numerosas.

La  concentracion  puede  hacerse,  total  y:parial:  tota],  si se
emprende  con  duplicadas  fuerzas;  parcial,  cuando  estando
equilibradas,  parte  de  una  línea  la  emprende  sobre  lo  más
débil  de  otra.

Veamos  un  ejemplo:     •

•    Supongamos  ambas armadas  numerósasy  que  el ataque  se
da  sobre el  ala  derecha  de B,  por  laizquierd.a  de  A (fig. 6).

Si  la  fuerza  de  A,  es  poco  mayor  igual  ála  línea  de
frente  simple B,  A  podrá  emprender,  sobre una  de  las  alas  i
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otra  parte  de  B,  una  concentracion  parcial  que  comprenda  á
la  tercera  parte  de  los buques  de  B;  la  primera  línea  de ataque
de  A la  compone  las  dos  terceras  partes  de  sus  buques  y  los
restantes  forman  la segunda.

La  mayor  fuerza  que  se  da  al primer  escalon  de  A,  obedece
á  dos  causas;  oculte  el humo  la  maniobra  que  se  va á. empren
der  y  cbntener  á  los no  atacados  de  B  á. la  derecha  de  A.  Los
últimos  de  B,  b’  b”  podrian  organizar  un  ataque  (espolón)
sobre  la  derecha  del  primer  escalon  de  A,  pero  no  cuentan
para  moverse  como  les  convenga  con  más  espacio  del  que
necesita  un  buque  que  si  se  decidiera  solo,  no  es  numero
temible  para  los de A;  existe  otra  razon,  para  que  A  no  tema
este  ataque;  supongamos  que  el  andar  de  ambas  líneas  es de
10  millas;  al  cruzarse,  las  velocidades  compuestas  sumail  20
y  en  tal  supuesto,  los  buques  de  B,  b’  b”,  no  cuentan  con
mayor  tiempo  disponible  de  dos  minutos  para  su  ataque  de
flanco  sobre  a,  que  suponemos  extrema  derecha  de  su  línea.

En  la  B,  b’, buque  más  próximo  de  a,  deberá  empezar  la  ma
niobra  cuando  a  diste  de  su  proa  cuatro  cables,  durará  la
evolucion  1E50’ y las  dos  armadas  se  cruzarán  ántes  que  las
demás  b”,  á  la  izquierda  de  b’  hayan  podido  tomar  parte
alguna  en  el  ataque.  Parece  resultar,  de  lo  expuestó,  indi
cada  la  colocacion  en  las  alas  de una  línea  de  frente,  de los
buques  de  espolon  de  más  andar  y  buenas  cualidades  gira
torias.

LUGAR DE LOS CRUCEROS EN UNA LÍNEA DE co(BATE.

Al  necesario  y ttil  cometido  que  hoy  llenan  en  las  escua
dras  estos  buques,  hay  que  añadirle  otro  más  importante  si
se  dotan  con torpedos.

No  es posible,  sin  grandes  inconvenientes,  el  que  los  lju—
ques  grandes  lleven  dentro  torpederos  rapidísimos  y de sub
ciente  tamaño  jiara  emplearlos  en  el  momento  de  mi  combaté
en  la  mar.  Echar  al  agua  estos  ante  el  enemigo,  tiene

con  tras  graves  y  s  se  llevan  de  remolque  entre  otras  obje
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ciones,  se opone á  ello,  como principal,  el  que  pueda ser  su
pérdida.  Esta  clase  de embarcaciones requieren  condiciones
de  mar  pardculares; sus repuestos más  indispensables pronto
se  agotan y  por onsiguient.e  ni  alejars  ueden  de  sus  bu
ques,  ni  estos ocuparse de ellos en todos los momentos de una
accion.

Torpederos de esta clase  serán una  verdadera impedimenta
para  la  escuadra, que  con  ellos dotáda y  teniéndolos en  el
agua,  se viera en la necesidad de batirse en  reti’ada  ó evolu
cionar  conel  emigo  próximo.

Pero  si Inconveñientes tau  serios  se oponen á  que  sean de
titilidad  constante en la  mar,  la  tienen  reconocida tratándose
de  buques en el  fondeadero; por esta  consideracion, es bueno
y  conveniente que cada buque cuente con uno,  lo menos, pero
de  peso manejable.

El  torpedero de mar,  sea cualquiera la clase de torpedo que
monte,  no puede serlo más que un  crucero ó aviso de epecia
les  cualidades rotatorias  y  de  marcha,  y con capacidad sufi
cienFe  pará  seguir  á  su  escuadra  á  todas  partes,  con  todo
tiempo.

El  casco sin  blindar de estos buques y su débil artillado,  no
hacen  razonable exponerlos á. los  primeros golpes del enemi
go;  por consiguiente,  á retaguardia de su escuadra tienen  in
dicado  su puesto en combate: en  segunda  línea si l  órden  es
el  de freáte simple y  tercera si es el doble.

Es  evidente, que atravesada,  por escuadra enemiga, la línea
45  líneas  de un  órden de frente, al encontrarse  por filtimo con
los  crucéi’os-torpedos, no  dejarían de verse en una  situacion
apurada.

CASO EN QUE EL  ÓEDEN SE P.IERDE.—STJ BEORGANIZAC1ON.

El  orden  primitivo,  es  seguro  se  pierda  al terminar  la  se
gunda,  de dos cargas sucesivas sobre la  contraria  imea  pa  a
impedirlo  o retardailo,  los  comandantes  pondrán  un  especial
cuidado  en evitar la  múltiples cúsás  qué se aunan  para  que
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suceda;  pero  si al  fin  no lo logran,,  los  grupos  ó pares  de com

bate  no  se  separarán  mientras  les sea pesible;  hecha  excepcion
del  caso,  en  que  presentándose  coyuntura.  favorable  para  ern
besti.r  buque  enemigo  lo hagan  sin  vacilar  y concluido,  vuelta
á  reunirse  con su  par.

Roto  el  órden,  el almirante  hará  señal  de  retirada  y él  será
punto  de  reunion  paratomar  el  órden  y puestos  quetenían,  
otro  que  se mande.

Sorprendidos  buques  de  una  escuadra  desordenados,  no  de.
ben  titubear  en  ponerse  proa  al  enemigo;  y  si  precisa,  .atrav..
sar  la  línea  para  organizarse  al  otro  lado  de  ella,  batiéndose
n  retirada  hasta  conseguirlo.  Ls  que  manden  buques,  no
deben  abrigar  en  su  ánimo  la  menor  duda  de lo que  hacer  les

toca  en  el  caso de una  sorpresa,  so pena  de  dispersidn.
A  este fin,  son  precisas  instrucciones  que  tambien  servirán

para  cuando  no  se  vean  las  señales.

DEL  ANDAB.

En  navegaciones  ordinarias  á  rumbo  hecho,  es sabido  que  el

andar  máximo  es  siempre  inferior  al  del  buque  de la línea  que
ande  ménos;  pero  tratándose  de  evoluciones  y  combates,  de
ben  estar  halladas  las  máxiinas  velocidades  más  convenientes.

La  máxima  de  maniobra,  debe  ser  con pequeño  error,  3 mi
llasmenor  que  la  máxima  de la.escuadra:  disponer  de  estean
dar,  .asegura  la  union  y  la  ejecucion  pronta  de las  conversio
nes,  que  todas  estriban  en  las  diferentes  velocidades  que  lle
van  los buques.  :.

La  máxima  de  combate  obedece á  otro  género  de  considera
ciones:  el  andar  que  se fije  debe  dar tiempo  para  que,  distando
el  enemigo  6 cables,  pueda  maniobrarse  á  ponerle  la proa.

Tddos  los incidentes  de  un  combate  naval  no  pueden  estar
previstos,pero  es evidente  facilita  puedán  aprveeharse  des—

cuidosó  erradas  maniobras  d  un  buque  adversario,’ el. que las
velocidades  seañ  pequeñas.  ‘  ,.  ,  ,

La  defensa  y  ataque  ncesitan  valerse  de  movimientos  muy
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rápidos. y  de;logro cierto;  á este fin,  se tornará para  combate)
con  cualquiera de las tres armas, el órden quemás  convenga.

CAPITULO  XIV.

Formacion  de  una  línea.—Sus  divisiones.

Cualquiera  que sea  el número  de  buques que  compongan
una  flota de vapor, se divide en escuadras de 8 buques:  do  de
éstas  componen una armada.  Cada escuadra consta de dos di
visiones  y cada division de dos secciones.

Los  dos de una  misma seccion son pares  de combate,  de
accion  combinada contra un  mismo buque  enemigo:  se en
tiende,  teniendo  instrucciones del almirante que así lo, pres
criban.

Los  buques en línea’de Ia,  6 de frente  simple,  se dividen
en  escuadras y  divisiones, las que así como los buques toman
el  número  de  órden  correspondiente al  lugar  que  ocupan  á
partir  de la cabeza en  el  primer caso (fig.. 7),  y  de derecha á
izquiexda  para el segundo. En  línea  de frente doble se dispo
nen  los buques como en la  figura 8. Por muchas que sean las.
variaciones  ocurridas  á  consecuencia de evoluciones hechas,
no  por eso se pierde la numeracion primitiva del órdei  natu
ral.  Se exceptúa el de pronta  formacion,  en  qu  cada buque
toma  uno provisional á contar desde la.derecha y las secciones
que  resulteil componen los nuevos pares.

El  jefe de la armada tiene siempre su puesto á la cabeza, en
línea  de fila,  y el segundo jefe el extremo opuesto,  en previ—
sion  de que la línea se invierta.  .

En  las escuadras y divisiones el miso  régimen;  en las sec
ciones  el más antiguo  delante; en  órden inverso,  el más mo
derno  de la secçion dirige el movimiento, pero cifiéndose á las
instrucciones  qie  del rn.s  antiguo  deberá tener.

Si .el órden es el :de frente natural, .1 jefe irá  ála  derecha y,
el  segugo  d la iquier,  :  son los que regulanlos  moviixiien
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tos  siendo primer regulador el de la  derecha; en las subdivi-
-siones se-observará la misma organizacion.

Ante  el enemigo, pasar de la línea de fila á la de frente  á un
tiempo,  es  impracticable.

Los  movimientos de  toda línea  de combate, hemos  encon
trado  son:

1.°  Proa al enemigo en su demanda;

2.°  Mantenerse á cierta distancia de través;
.3.°  Agrandar la distancia.
En  u:na misma línea,  estas cuatro direcciones se llaman así
1.0  Orden de frente en  caza—natura1;
.°  Orden  de flla-’---natural;
3.°  Orden de frente en  retirada—inverso;
4.°  Orden de fila inverso.
Se  pasa de uno á otro de estos órdenes, describiend& con el

mismo  radio ((el de evolucion», arcos de 8 ó 16 cuartas.
El  radio de evolucion debe ser  igual  en  todós  los buques7

para  lo cual tomarán todos el de aquel que para darla con toda
la  caña á la  bañda,  necesite más  espacio; cada buque deberá
conocer  el ángulo de su timon correspondiente á  dicho radio.

Los  órdenes, natural,  inverso y de pronta formacion, tienen
su  aplicacion determinada segun las  circunstancias,  pero  los
dos  iiltimos no deben tomarse más que  momentáneamente; el
natural  es el normal de toda armada.

DISTANCIAS  ENTRE  LOS  BUQUES  DE  UNA  LÍNEA.

Es  variable y dependiente de la  longitud de éstos;  en  línea
de  frente  debe ser la  que necesita un buque  de ella para  con
toda la caña á la banda, pasar  por la  popa de su inmediato: su
independencia  la aseguran los  buques  de una línea de  com
bate  simple ó de frente,  guardando  entre  ellos una distancia
igual  próximamente á las dos terceras  partes  del  círculo de
evolucion  de la escuadra; distancia algo mayor  de la estricta
mente  precisa,  pero en la  práctica la  union  no  se  conserva
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exáctameflte y conviene contar con alguna más para los casos
ordinarios  de mar.

En  línea de frente simpl,  dos cables es la distancia que debe
guardarse  por los buques.

Si  el órden de frente está compuesto por dos líneas, la  sepa—
racion  de los buques en cada una  será mayor de la dicha para
el  órden simple, pero sin exceder de una  eslora más un  tercio
del  círculo de evolucion; equivale á 4 cables siendo de 600 mn
tros  el diámetro  del círculo. Así dispuesto  en el  órden  doble
no  dispone la primera línea  de  la  absoluta  libertad de movi
mientos  que tiene la segunda, ni  toda la del órden simple.

Las  das líneas del órden de frente  doble, deberán  estar  se—
paradas  unos  6 cables ó sean  1.200 m.; en la  hipótesis de un
andar  comun de 10 millas,  1 minuto  y  50  segundos  dijimos
era  el tiempo que tardaban  en recorrer los 6 cables dos escua
dras  opuestas que vaná encontrarSe; por consiguiente, este es el
tiempo  con que cuenta la segunda línea para  hacer la  manio
bra  más conveniente para  caer sóbre la enemiga que acaba de
atravesar  la  primera línea del  órden de  frente  doble  y como
quiera  que el tiempo en la supuesta distancia no sobra, si ésta
se  hace menor no es posible  que  la  segunda línea  en  el muy
escaso  tiempo dispónible obtenga el resultado que era de espe
rardel  próbable desórden de la contraria  línea.

Todas  las distancias analizadas son las  mínimas., y  si bien
mientras  más se agrandan hacen más cómodas las evoluciones,
no  conviene hacerla mayor para los buques, de tres cables. Muy
unidos  tiene graves inconvientes, entre otros,. quedar á merced
del  enemigo.

TOO



•   CONSIDERACIONES

SOBRE  EL

LANZAMIENTO DE LOS BUQUES,
POB  EL  INUENIERO

s.  IASSE
PRESOR  DE  LA  R.  ESCUELA  DE  CONSTRUCCIONES  NAVALES  DE  LIORNA,

TRAE1JCIDO DEL ITALILES POR EL INGENIERO JEFE IR PRIMERA CLIRE

D.  E.  G.  DE  ANGULO.

Los  lanzamientos de  buques que  constitueu  para los in
genieros  navales una  operacion arriesgada,  á pesar de las di
ficultades que presentan,  se han llevado siempre á feliz térmi
no  con ligeras excepciones. Inútil  parece por lo tanto insistir,
como nos proponemos, sobre este asunto,  pero la  gran  mole
de  los buques modernos y su considerable fuerza viva durante
el  lanzamiento, creemos nos servirán de disculpa para  con el
lector,  que á la vez deberá excusarnos si  para  exponer nues
tras  ideas repetimos cosas de todos conocidas.

Lanzamientos  sobre  superficies  planas.

Sabido  es que la superficie de lanzamiento tiene una  mcli—
nacion  tal, que ni  el sistema se ponga en  movimiento ántes
de  tiempo ni  tampoco sea demasiado difícil el  que  arranque
de  la  posicion inicial,  así como que no sea demasiado grande
ni  demasiado pequeña la  velocidad que adquiere en el curso
de  la faena.

La  experiencia hasta ahora adquirida  con los lanzamientos,
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sin  determinar  la  ley  del  rozamiento  durante  el  niovirniento
ha  demostrado  en  oposicion  con las  experiencias  de  Rennie  y
de  acuerdo  con las  de  Varé  más  cuidadosas,  que  el  coeficiente
de  rozamiento  durante  el  movimiento  inicial  disminuye  d
medida  que  aumenta  la  presion  total  y  ha  indicado  los  lími
es  más  convenientes  para  que  el buque  vaya  resbalando  con
facilidad  y  sin  peligro.  Las  inclinaciones  generalmente  exce
sivas,  para  que  una  vez el sistema  en  movimiento  se  conserve
en  el  mismo  estado  hasta  el  fin  de  la  operacfon,  han  ido  dis—
minuyendo  al  aumentar  las dimensiones  de los buques.  Sabi
do  es que  de la  inclinacion  de  ‘/  (sin mencionar  otros  mayo
res  para  barcos  pequeños)  se  ha  llegado  ri la  de  1,  y  áun

ménos.
•  Al  principio  de  la  operacion,  venciendo  el  rozamiento  del
movimiento  inicial  con los esfuerzos  generales  de  palancuelos

 sorda  se producen  de  diferentes  maneras  sacudidas  ó  vibra
ciones  que,  segun  las  observaciones  de  Morin  (1) hacen  que
un  cuerpo  compresible  se ponga  en movimiento  por  la  acciori
de  fuerzas  que  áun  siendo  superiores  ri las  necesarias  para
vencer  el  rozamiento  durante  el  movimiento,  son sin embargo
inferiores  al  rozamiento  inicial.  La  accion  ejercida  con tales
medios,resulta  más eficaz que  la  debida  á  los  martinetes  hi
dráulicos  los cuales  actúan  de  una  manera  continua  y  uni
forme.

Al  ceder el  sistema  á la  accion  de  la  componente  de  su peso
paralela  al  plano  de  lanzamiento  y  de  las  fuerzas  auxiliares
mencionadas  (despreciando  la  resistencia  riel  aire  como  ha
remos  tambien  en  lo  sucesivo),  adquiriría  un  movimiento
uniformemente  acelerado  hasta  entrar  en  el  agua  la  parte  in
ferior  de la  basada)  si  fueren  exactas  las  leyes  sobre  el  roza
miento  generalmente  admitidas  para  los, casos  ordinarios.

Sin  hablar  de  otros,  los mismos  Coulomb  y  Morin  que  han
adoptado  aqiellas  leyes  lo  han  hecho  con algúnas  rstriccio—
nes.  A  la  verdad  Coulómb  no  las  establece  de  una  manera

(1)  Ntionsfo’ufamefltale4  de  niecaique.
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ernünaflte  y Morin que  ha  creido poder acoplarlas con me
nos  dudas que Coulom]) hace una  salvedad en lo relativo  á la
velociclad,  admitiéndola como exacta  únicamente en  los  li
mites  de la velocidad hasta  entónces experimentados,  es  de
cir,  de 3,5Dm. por segundo, cuando las superficies en contacto
no  se hallen muy  alteradas  cuyas  condicioiieS debe  tenerse
presente  que  no  siempre  se  realizan  oil  los  lanzamientos.
Además,  si bien considera que el rozamiento es independiente
de  las. dimensiones de las superficies en contacto,  añade  que
conviene  proporcionarlas á la presion que sobre ellas se ejer
ce  á fin de que la materia lubricadora  no  sea expulsada.

Y  con esto está  tambier’ de cuerdb  Rankine  (1) al  propo
ner  que  se  fije el  ancho de  los  vasos y por  consiguiente  la
magnitud  de la  superficie de rozamiento,  de  manera  que  la
intensidad  media  de  la  presion  no  exceda nunça  el  u mito
de  50 libras por pulgada cuadrada (3kg., 500 por  cm.)  limite
que  otros juzgan algo pequeño.

Tambien  es preciso observar, dice Morin, quetodas las expe
riencias  sobre el  rozamiento han  tenido  lugar  con presiones
más.ó  ménos considerables y  que  los  resultados  deben apli
carse  solamente en circunstancias análogas.

La  clásica teoría de Morin ha sido completamente destruida
po  Conti, coronel de ingenieros  de nuestro ejército, que des
cribió  sus  estudios y cuidadosas experienCi.S en una  inpor—
tante  memoria publicada por la Academia de Lincei (2>.

Este  autor,  fundándose en  sus  numerosas  experiencias  y
dándose  cuenta de los resultados obtenidos, demuestra que  el
coQflciente de rozamiento no  es constante durante  el movi
miento  sino  que depónde de la  velocidad y  de la  presion  y
pone  de  relieve  que  las  prudentes  excepclobcs de Conlou.b
constituyen  en gran  parte leyes ciertas y genDrales. Establece
pues  qu  la resistencia por rozamiefltO

1  °  Aumenta cuando disminuye  la presion specifica,  sien

Çl)  Shipbuilding theoretical and practical.
2)  Sl’  ofrio.  Memoria 1.—Roma 18i5.
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do  considerable el aumento en las superficies pulimentadas y
pequeño  en las lubricadas.

2.°  Aumenta  rápidamente con la  velocidad, y  pasado un
máximo  que  está  entre  2  y  3  m.  por  ségundo,  disminuye
con  bastante igualdad y despues siempre con mayor  lentitud.
Tanto  la disminucion como el  aumento  son  muy  considera.-
bies  en  las superficies pulimentadas y  muy  pequeñas  en las
lubricadas.

Hace  observar que las dos leyes  precedentes están en rela-.
cian,  pues cuanto mayor  es la presion menor  es  la  diferencia
entre  el coeficiente máximo y el  mínimo  cuando  se pasa por
la  misma seriede  velocidades diferentes en  ambas  clases de
superficies.

Es  lástima que las experiencias de Gonti verificadas con apa
ratos  eláctricos y por  procedimientos  nuevos  y  de  toda con
fianza, no se hayan hecho extensivas por lo menos á superficies.
de  la misma naturaleza que las empleadas en los lanzamien tos
ya  que no verdaderamente á esta faena.

En  un  lanzamiento,  cuando la  parte  inferior  del sistema.
formado  por  el  buque  y  basada  entra  en  el  agua,. actifan
la  La  resistencia favorable de este  flilido  al movimiento de
este  sistema.  2.° El  empuje  variable tambien á cada instante
que  producen los intersticios  que  existen entre  el buque y su
basada  que permiten al agua ejercer presiones con componen
tes  verticales de abajo arriba;  su  punto  de aplicacion cambia.
sucesivamente de posicion, mientras  que el centro de gravedad
del  sistema así como su peso permanecen invariables. La ace
leracion  producida por la fuerza motriz es entonces menor; la
presion  del sistema sobre la superficie de lanzamiento dismi
nuye  y tambien por consiguiente uno de los elementos de ro
zamiento;  el otro tainbien varía  por el  estado  de la superficie
á  causa de hallarse mojadas y de que al avanzar la basada re
corre  una  parte de las imadas en la que  no se ha podido reem
plazar  la  grasa que han  perdido  para  su inmersion: este ele
meito  del  rozamiento  variaría  además  segun  las  leyes  de
Conti..
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Los  efectos indicados son,  sin embargo, poco sensibles al
principio  y en la  práctica pueden pasarse por alto si no se trata
de  minuciosas  investigaciones,  por  lo  menos  hasta  que  el
buque  haya  recorrido  en. el  agua  un  trayecto  relativamente
grande,  que  en  cada caso particular  será determinado segun
e]  criterio del ingeniero.

El  período de movimiento que acabamos de indicar,  puede
considerarse  comprendido en  el  generalmente  corto del  sis
tema  sobre. la parte  de grada fuera  del agua y suponer el con
junto  de ambos como un  primer período de movImiento.

Al  avanzar el sistema en el agua en el período siguiente, los
efectos indicados son más sensibles. Sustituyendo al planoin
clinado  la reaccion normal que produce, se ve  que  el sistema

se  halla sometido á tres fuerzas; una  vertical,  otra  normal  al
plano  y otra  paralela á éste.  La primera es igual á la diferen
cia  entre  el peso y  el empuje y  su punto de aplicacion se halla

determinado  por el teorema de los momentos; por consiguiente
rer,esentando  por P el peso constante  del  sistema,  por  S  el
empuje  variable  y  por  a, b las distancias  de los respectivos
puntos  de aplicacion al  mismo plano  de los  momentos, qpe
generalmente  es  vertical y .pasa por  los  extremos inferiores
de  los  vasos en la parte  de tierra,  la  distancia  de dicho punto
de  aplicacion al plano de los momentos será:

Pa—Sb

.P—s  y.,,•

Si  representamos además por  el ángulo  del  plano incli-
nado  con el horizonte el valor de su reaccion será(P—S)  cos. 
y  el punto en que puede suponerse. aplicada pa.ra estudiar sus
efectos con  relacion al  movimiento del sistema es  el  mismo
por  el cual pasa la resultante.  .  .  ...  .

P.cos.—S.coS.J  :

de  las componentes normales del  peso  y  del empuje, porque
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ls  presiones sobre el plano causa de su reaccion se hallan dis
tribuidas  como fürzas  verlicales.

La’expresion
Pa—Sb
P—s

nos  demuestra que  tanto el punto de aplicacion de las fuerzas
verticales  corno el de la  reaccion sustituida  al  plano  vd cada
vez aproximándose á la proa.

La  tercera fuerza está dada por la resistencia del agua y poi
el  rozamiento.

‘Trasladando las tres  fuerzas paralelamente á sí mismas hasta
que  su  punto  de aplicacion se  halle  en  el  medio de la  recta
que  une los extremos inferiores de las cabezas de lós vasos, y
despreciando el par  debido á  la  resistencia del  agua  por  su
efecto relativamente pequeño,  se  deduce que el  par  de  mo
mentos  Pa —  Sb  no  produce  rotapion  alguna  hasta  que
Pa  Sb.

Entonces  en  cuanto  que  Sb > Pa  el punto  de aplicacion de la
reaccion  del plano no  pudiendo  evidentemente exceder los lí
mites  del contacto entre la base del sistema y la causa del lan
zamiento,  y  quedando por  lo  tanto  en  el  extremo límite de
dicha  base,, se tendrá, que trasladando la fuerza P —  Sal  plano
de  los momentos se produce un  solo par  que  Liende á  hacer
girar  el sistema y empieza por lo tanto la  rotacion, la cual por
el  obstáculo que  presenta el  plano inclinado  sólo puede efec
tuarse  alrededor de la arista inferior  de los vasos que se halla
en  el piano de los momentos.

Empieza  ahora eltercer  perfododel movimiento. Este perío
do  que dura  hasta que  el  sistema resbalando  sobre la  crna

•         haya á la  vez terminado su rotacion por ser P =S  igualmente
•        que sus momentos  con  relacion  al  plano vertical  extremo, es

el  más importante y el más difícil de estudiar.
Y  ciertamente si bien la  presion del sistema sobre la super—

•  ficie de resbalamientó resulte  en  total muy  inferior  á  la  del
primero  y  segundo  período por  el aumeñto  del  empuje del
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agua  y.pdr  las  reacciones  de  la  fuerza  centrífuga,  jroducíd
en  el  eje de rotacion,  da  lugar  á  efectos  de  gran  importancia
actuando  sobre  una  superficie  muy  reducida.  Teóricamente  el

contacto  entre  .lós  vasos  y  las  imadas  debería  ser  una  recta
durante  ese  período,  mas  en  la  práctica  por  la  falta  de rigidez
absolutade  la  madera  y  por  la  forma  curvilínea  de  los  extre
mos  de  los  vasos,  el contacto  debe  tener  lugar  segur’  una  su
perficie  aunque  sea muy  pequeña.  Aun  careciend9  de medios
de  apreciar  con  exactitud  las  dimensiones  de  dicha  superfi
cie,  es  fácil  comprender  que  durante  la  rotacion,  la  presion
ejercida  en  tal  espacio,  especialmente  por  los buues  grandes,
debealcanzar  por  unidad  de  superficie  presiones  muy  eleva
das,  superiores  seguramente  á aquellas  para  las  que  son  apli
cables  las  expeiencias  y  coeficientes de  Coulomb,  Morin  y las
lyes  del  mismo  Conti.

Aunque  creemos  que  no se  han  hecho  experiencias  direcLas
para  obtener  el  esfuerzo por  centímetro  cuadrado  bajo  el  cuil
se  produce  el  aplastamiento  de  pedazos  de  roble  cargados
normalmente  á las  fibras,  cuando  la  relacion  entre  su  altura
y  su  dimension  transversal  sea  una  fraccion  relativamente

pequeña  como  en el  caso de  las  piezas que  forman  la  cama  de
lanzamíeito,fundándose  en  las  experiencias  de  Rondelet  que

dan  420kg.  por  centímetro  cuadrado  como  valor  del  esfuerzo
necesario  para  el  aplastamiento  de  cubos  . de  roble  cargados
segun  las  fibras,  puede  admitirse  que  aproximándose  á  dicha
cifra  si  no  se  produce  verdadero  aplastamiento,  descompoSi—
cion  de  fibras  y  penetracion  de  la  iriadera  en  la  cama,  debe

por  lo  menos  alterarse  sensiblemente  el  estado  de  la  superfi
cie.  No  podrá  por  consiguiente  admitirse  los  mismos  coefi
cientes  de rozamiento  en  el  segundo  períodosinO  que  deberán
aumentarse  mucho,  como  hizo  presentir  Morin,  para  dismi
nuirlos  de  nuevo  gradualmente  cuando  al  continuar  la  rota—

cion  sobre  la  misma  zona  de  contacto  disminuya  la  presion
sobre  la  grada  por  el aumento  del ;empUje.

Por  otra  parte,  es  evidente  que  durante  la. rotaion  del  bu-.
que  e  producen  efectos muy  notables  comolo  .prueba la  yola-
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tilizacion  de  las  sustancias  lubricadoras,  un  piincipio  de  var—
bonizacion  en  las  imadas  y  á  veces la  compresion  de  la  cama
en  la  parte  en  que  tiene  lugar  larotacion.

La  observacion  denluestra  tainhien  que  dichos  efectos  em
piezan  un  poco  ántes  que  la  rotacion  y  gradualmente.  Por
consiguiente,  el  aumento  del  coeficiente  de  rozamiento  deberá
hacerse  tambien  gradualmente  y  ántes  de  que  dé  principio  la
rotacion.  Se  comprende  fácilmente  o  importante  que  es  el

estudio  de los  fenómenos  indicados,  ya  para  evitar  que  la  gra
da  ceda  por  las  enormes  presiones  que  soporta,  ya  para  pre
caver  lo  que  la  velocidad  del  buque  en  movimiento  ha  de
disminuir  por  el  gran  rozamiento  que  aquellas  producen.

La  dificultad  de los  cálculos  correspondientes  á  este período
y  comunes  al segundo,  reconoce por  causa principal  la variacion
constante  del  empuje  del agua  y de su punto  de aplicacion,  as
como  el  continuo  cambio de  velocidad  del  buque  y  de  la  sec—
cion  resistente  al  movimiento  de  traslacjon.  Todavía  en  este

período  dichos  elementos  varían  no  sólo por  el movimiento  de
traslacion  sino  por  el  de  rotacion  del  buque.

En  el ifltimo  período  del  lanzamiento,  el  buque  flotando  en
libertad  contináa  con movimiento  retardado  hasta  perder  por
completo  la  velocidad  adquirida.  Este  período  es  de  gran
importancia  en  los  lanzamientos  que  tienen  lugar  en  sitios
reducidos,  y  nos  ocuparemos  de  él  con  preferencia;  carece  de
interés  cuando  hay  ancho  espacio  disponible.  Durante  él,
permanecen  invariables  el  vohímen  de  la  obra  viva  y  la  see
cion  resistente  al  movimiento  de  traslacion.

Los  métodos  conocidos de  Bezout  y  de  Simpson  se  aplican

sin  dificultad  para  determinar  tanto  el  empuje  variable  del
sistema  hasta  el equilibrio  con  su  peso,  como  el  correspon
diente  punto  de  aplicacion.

El  conocimiento  de  la  velocidad  del  buque  en  cada  uno  de
los  diversos  momentos  durante  los  períodos  que  hemos  enu
merado,  es  muy  difícil  é incierto,  no  sólo por  la  falta  de  leyes
exactas  sobre  el  rozamiento  y  sus  coeficientes,  sino  por  igno.
rar  las  leyes  de  la  resistencia  del  agua  al movimiento  de  tras-
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lacion  y por consiguiente los ¿oeficientes que  la  determinaú.
La  incertidumbre que  sobie  este  particulr  existe  á pesar

de  las numerosas experiencias hechas  al efecto, es mayor  en
el  caso  de los  lanzamientos.  Es  evidente  que  un  buque  de
determinadas  secciones horizontales  ya  experimentadas  al
traslaclarse á través de la masa líquida  que lo  rodea, se halla
en  condiciones muir  diferentes á las de su entrada en  el  agua
(correspondientes  al. segundo y  tercer  período de  su  movi
miento  en el lanzamiento), pues que sufre su accion solamen
te  en una  parte y  la  encuentra  en  la  direccion de su  movi
miento  con líneas  muy  diferentes de  las  estudiadas  para  el
movimiento  ordinario de navegacion.

Y  para la  mayor  parte de  la  basada si haymenos  dudas al
evaluar  la  resistencia de forma, es de grande dificultad deter
minar  con  exactitud  l  magnitud  de  las  superficies que  se
oponen  al movimiento. Ciertamente, el agua que se introduce
entre  las  columnas,  puntales,  trincas,  cadenas,  etc.,  etc.,
cubre  una superficie variable á cada instante y  mucho mayor
que  la resultado de la proyeccion de la basada  sobre  el plano
de  la  seccion máxima sumergida.

Si  en  cuanto hemos expuesto sólo hemos formulado dudas
sobre  todos los elementos que pueden contribuir á la solucion
del  problema  del  lanzamiento y  deducido cuán  complejo es
tal  problema, no por ello creemos cleba descuiclarse todo estu
dio  que pueda iniciar  la  solucion apetecida, la cual si no nos
da  resultados exactos ofrecerá  ciertamente  algunas  veii tajas
cuando  al  aplicarla los  ingenieros, aprecien debidamente las
causas  que pueden modificarla y la influencia  de éstas.

Se  tendrán  además  fórmulas  susceptibles  de  correcciones
que  las vayan  aproximando á  la  verdad; indicarán  el camino
que  ha de seguirse en  las  experiencias;  servirán  para inter
pretar  los  resultados  y  obtener  coeficientes numéricos  que
darán  mayor seguridad al aplicar la soluciolL 1

Creemosde  utilidad dar  á conocer algunas Lórmulasdel in
•  geniero Pullino  (Director de construcciones) y que debemos á
suamabilMaci.        :.      
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Admitiendo  las  leyes  de  Morin  sobre  el  rozamiento  y  ha—
iiiando

P  el  peso  del  buque  con  su  basada;
L  la  longitud  del plano  indicado  de  lanzamiento  en  la  cual

tiene  lugar  el primer  período  del  movimiento;
H  la  altura  correspondiente;
E  la  base;

 el  ángulo  que  dicho  plano  forma  con el horizonte;
f  el coeficiente  de  rozamiento  durante  el movimiento;
x  el espacio  recorrido  segun  la  direccion  de  la  grada  du

rante  un  tiempot;

‘iva  la  velocidad  del  sistema  al  fin  del  primer  período  del

movimiento,  y sirvióndose  de la  conocida  relacion  w  /2  g1 x
en  la  que  g  =  g  (sen   —  fcos  )  siendo  g  la  aceleracion  de
la  gravedad,  ha  encontrado

(1)

análogamente,  para  el  tiempo  correspondiente  y  por  medio  de

la  fórmula  t =  ,  deduce

2L                 2
0=  /  g(senfcos)

siendo  t0 el tiempo  empleado  en  iecorrer  el  espacio  L.
En  el  segundo  período  admite  que  la  resistencia  al  movi

miento  de  traslacion  es proporcional  á  la  máxima  seccion  su
mergida  del  sistema  y  al  cuadrado  de  la  velocidad,  y  llama

z  la  distancia  á  que  despues  del  tiempo t  se  halla  el  buque
del  punto  á  que  llega  con la  velocidad  v0,  esto  es,  del punto
en  que  empieza  el segundo  período;

w  su  velocidad  despues  de  la  misma  cantidad  de tiempo;
V  el  volumen  de  .agua  que  el  sistema  desplaza  en  aquel

momento;
 la  densidad  del  agua  ó peso  de  su  unidad  de  volúmen;
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A  la seccion mgximasumergida;
K  la resistencia debida á la unidad  de seccion por unidad

de  velocidad independientemente  de  las  formas del buque  y
basada;  y en consecuencia establece la  siguiente  ecuacion di
ferencial:

P    d2z                               dz2
___(p_V)(seÍ1Ç_íCOS)_KAi

Establecido esto, no  pudiendo integrarse esta ecuacion dife
rencial  por ser variable el factor (P —   V) y el área A no ha
llándose  su variacion  sometida  á  ninguna  dependencia que
pueda  traducirse en fórmulas matemáticas, el Sr.  Pullino  re—
cuir  al siuienté  método de aproximacion:

Sea  a  a  (fig. 1) lám. 6 el espacio que recorre  el buque du
rante  el período que se considera y dividámoSle en un mímero
cualquiera  de partes  iguales, por ejemplo, de metro en metro
ó próximamente. Consideremos como constantes las cantidades
A  y  y  durante  el tiempo que el buque emplea en recorrer cada
unade  las partes  a ,  a1  a2,  a  a9  ...,y  déinosleun  valor
medio  entre  los que tienen al principio  y  al  fin de cada esta
cion.  Así, por ejemplo, admitamos que  para  todo el  trayecto
a  a3 dichas  cantidades tengan por valona  media de los que
tienen  en a2 y a3

La  ecuacion diferencial del movimiento estando limitada á
uno  de estos espacios,  se  podrá  admitir  que  las expresiones

sean  constantes y  representarlas  respectivamente por My  N;.
entónces  la ecuaciondifereflcial será

(3)

ciz
y  como —----  =  w  tendremos
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de  la cual se pasa á la  expresion

1  íd.&
zTJ  _N.v2  +

ósea
z

Sea   la distancia  entre  los  uutos  de division  a,  a,  a,
a3,  ...  y  supongamos que se considera el movimiento cuando
el  buque llega  la primera  division. Sea 9v  —1) su velocidad

cuando  llegó á la  division precedente  ó  sea al principio de la
que  se considera,  esto  es, cuando ha recorrido (p —  1) inter
valos;  obtendrenios la constante por la eduacion

y  por consiguiente (llamando Wp la velocidad al fin de la p’  di—
vision)

M  —  2Tv2

2N
-p

de  donde
2N2  —           (p—1)e  —

1’

siendo  e la  base de los logaritmos neperianos.
De  la última ecuacion se deduce

j  /iw-   

=        —                        (41N-e2

Si  en esta fórmula hacemos

(p—1)    /‘2g (JI -7i,
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esté  es,  la velocidad con que el  buque llega á a, donde se su—
pone  que empieza el segundo período, y tomamos para A y  V
la  media de los valores que estas cantidades tienen entré a y a1,
tendremos  la velocidad en a, que podemos llamar  Sustitu
yendo  despueS v1 en lugar de  —  y  la media de los valo

res  que  tienen las demás cantidades entre a y a,,  se tendrá la
velocidad  en a,.  Continuando de la  misma manera  para cada
division,  se llegará á obtener la  velocidad al final del segundo
período,  velocidad que podremos designar por w,.

Integrando  la ecuaciOn (3) escrita bajo la forma

dv
dt-_  M—NV’

se  obtiene
_L_     V+vv

t=
/M.N     /M—vVN

Y  siendo al  principio  del espacio que  se  considera i  =  o,

=    —1) y  al  final  w =  w,  si  representamos por  t,  el
tiempo  invertido en recorrer el espacio  tendremos

(V  +  )  (  —  v   -1)  IN)

t  =  _  log.  
   2MN     (M  _vVN)  (IM  +_l)VN)

Para  el tercer  periodo del movimiento sirven  las fórmulas
del  segundo1 para  el  movimiento de traslacion  paralelo .a la
grada,  con la  sola diferencia de que el  ángulo  que  forma el
sistema  con el horizonte va variando hasta llegar á cero ó á ser
igual  al  determifladoPol’ la  diferencia de calados del buque;
por  consiguiente, el empuje del agua varía,  no  solamente por
lo  que avanza el buque, sino  por  su  rotacion, como ya se  ha
dicho;  además,  el  sistema  tiene  dos  movimientos á  la  vez,
traslacion  y rotaCiOfl.

Para  hallar  la inclinaciOn del sistema con respecto al hori—
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jonte  correspondiente  á cada. una  de  las  estaciones  que  se con
sideran  en: el método  de  Pullino,  habria  que  integrarla  ecua
cion  diferencial  del movimiento  de rotacion  que,  despreciando
tambien,  el  momento  de  la  resistencia  del  agua  y  del  roza—
miento,  estaria  dada  por

,d2c     d’V.b—Pa

1

Siendo  1 el  momento  de  inercia  del buque  respecto  al eje de

rotacion  y  .  el  arco  descrito  con relacion  al  plano  indicado por
el  punto  que  se halla  á  la  unidad  de  distancia  del  eje.  Así po-
dna  obtenerse  tambien  la  velocidad  angular  del  sistema  en
funcion  del  tiempo,  la  que  nos permitiria  hallar  la  velocidad
del  movimiento  compuesto  de  que  se  halla  animada  cada  una

de  sus partes.
Mas  no  puede  integrarse  la referida  ecuacion por  no hallarse

bajo  ley  alguna  la  variacion  del  término  d  Vb  ni  tampoco  se
puede  echar  mano  de  un  procedimiento  análogo  al  empleado
por  el  Sr.  Pullino  para  el  movimiento  de  traslacion,  tratán
dose  de  deducir  una  relacjon  entre  los  tres  arcos  dé  rotacion
descritos  y  los  tiempos  empleados  para  tener  despues  los  va
lores  de  los ángulos  correspondientes  á  los  tiempos  de  las  di—
ferentes  estaciones  que  se  consideraji  en  el  movimiento  de
traslacion,  porque  la  :determinacion  de  los  valores  de  d  V  y
de  b que á  ella  podria  conducirnos  requiere  el conocimiento  de
los  espacios recorridos  pdi  el buque  en los  mismos  tiempos.

A  esta  dificultad  hay  que  añadir  la  de  evaluar  el  movi

miento  de inercia  del buque  con relacion  al  eje  de  rotacion.
Como  por  otra  parte  el  ángulo   es  tan  pequeño  que  no  de

bemos  ocuparnos  de  los  efectos  que  la  velocidad  de  rotacion
pueda  producir  en  la  estructura  del  buque,  no  importa  gran
cosa  el  no poder  servirse  de la  ecuacion  del  movimiento  rota
torio,  y  una  vez determinado  á  priori  el  punto  en  que  el sis
tema  abandona  la  grada  y  flota  completamente,  es  suficiente
como  ha  hecho  el  citado oficial  superior  de  nuestra  marina)
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tener  para la inclinacion del sistema respecto  al  horizonte  lós
valores  que  se obtienen  dividiendo el  ángulo  en el mismó
número  de partes iguales en que se divide el espacio recorrido
en  la  grada,  para  obtener  las diversas estaciones del movi
miento  de traslacion del tercer período. Y  no debe temerse que
procediendo  de este modo haya grandes diferencias.

Para  el período que acabamos de considerar, el director Pu.
limo,  fundándose en las observacioues especiales que hizo  en
el  lanzamiento del Jiuilio  tiene mucho en cuenta la  alteracion
que  sobre la superficie de lanzamiento produce la enorme pre
sion  ej ercida y propone llevar el coeficiente de rozamiento en
tre  0,30 y 0,40 cuando se llegue al límite  para  la  penetracion
entre  sí de los  materiales  en contacto, reduciéndolo despues
gradualmente  hasta  0,035 á medida que la presion disminuye.

Para  el ultimo período del lanzamiento, (el más fácil de so
meter  al cálculo, porque P —  d  y,  y A  =  constante) se tiene:

M=0N=fA=C

r  la  ecuacion (3) dei movirnÍento será

d2z
(5)

Óperando como Pullino con la ecuacion (

1:de,

é  integrando

z=_--logNv-f-C.

Poniendo  la  condicion que para  z =  o la  velocidad iiiicial
segun  la dii eccion horizontal del movimiento esto es, gv», cos 
esté  representada por e’,,, resulta

2 v  lo  N  .         1

TOMO II.                                13•
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y  por consiguiente

‘l•    

de  donde
‘2v

rnw=—.
Nr

‘2V

De  esta fórmula, que servirá  para  dar  todos los  valores de
la  velocidad correspondientes á  los  diferentes trayectos  del
buque  en el último período del lanzamiento, hace observar se
deduce  que  para la completa extincion  del movimiento ó  sea
para  z’ =  o,  debe z =   ó t =   como se obtiene de la inte

gral:  t =-  1  -1—) que se deduce de la  (5) aislando dt,

deduccion igual  á la  de Battaglini (1).
Esta  deduccion contraria á  la práctica  la  atribuye  Pullino

con razon á qué la resistencia no es exactamente proporcional
al  cuadrado de la velocidad.

Se  propone despues hallar  otra  fórmula para determinar  la
velocidad en  el último período suponiendo la  resistencia  del
agua  proporcional á la primera  y á la  segunda potencia de  la
velocidad en total. Al efecto, pone la ecuacion diferencial  del
movimiento bajo la forma

P  dez         dz    ,.,  dze
—-=—KA.  —ILÁ-

y  haciendo
•

P  —  ‘  P  —  ‘•

•        —   R  d z   •R’ d e           6
dt       dí      dtz

(1)  Battaglini Trattato  Remeeta’je  d  eecerzc  con  molti esempii  compilato
sulle  opere de Todhunter, Tait, Steele, Routh, ed altri.—Napoli, 1878.
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dedoride

é  integrando

_z=-log(RRV)+C

 como parar  =  o,v

   R±
z  —  —  lo°

R±Rv
de  donde

R’e

La  velocidad  v  e  reduce á cero como se ve para)   -

z  =  --  log  (i  +  -  wm).:

Poniendo  la ecuacion (6) bajo la forma

d         dwt__Rw+R

 integrando, resulta;

—  i-

hacienUo  i  =    =    se tiene

1     (R+R’v)’.v
t  =  —:.  log  (R ±  R’

rara  w =o,  se tiene t=  -  log   =  cc.
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Este  resultado  tambiei  contrario  á  la  práctica indica  que
tampoco  es rigorosaruente  exacta la  ley  sobre  la  resistenci
admitida  ültimamente.  Mascomo  es  razonable suponer que
no  se halla muy lejos de la verdad,  puede aceptarse, al menos
para  una primera aproxmacion  la fói’muia:

1
-  =  --  Iog  1 +  —-  W4

que  se ha obtenido.

Lanzamientos  sobre  superficies  cilíndricas.

Sabido  es que la superficie de lanzamiento se dispone en al
gunos  casos en la forma de cilindro circular, cuando por fala
de  espacio en sentido longitudinal conviene que el buque em
piece  y termine su rotacion ántes del  punto  en que  lo verifi
caría  si resbalase sobre  una superficie plana.  Esta  condicion,
además  de obligar á dar á la antegrda  más  inclinacion que á
la  grada,  hace preciso evitar la  arista  de union de ambas  su
perflcies  sustituyéndola por una  superficie curva. Lo mismo
que  sobre grada plana, el  buque  en  ningun  punto  de su tra
yecto  debe tender á  separarse  de su basada  ni  el total  sufrir
cambio  alguno de forma,por  consiguiente la  superficie curva
de  lá grada debe ser de curvatura uniforme como la  de un  ci
lindro  circular.

El  radio de  la directriz de tal  superficie,  siempre  de  gran
longitud,  se determiiia ordinariamente por la condicion de que
las  dos cuerdas de la misma curva que pasan respectivamente
por  los extremos en tierra y en la mar  de-la superficie de lan
zamiento, y se reunen  en el mismo punto  en correspondencia
con  la luna  de union de la grada con aanLegrada,  tengan con
el  horizonte inclinaciones determinadas  siendo mayor  la  de
la  antegrada.

Esta  condicion puede  satisfacerse algunas  veces adoptando
para  ambas inclinaciones lasrnismas  de la grada y. antegrada
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y  suponiendo la  supeificie cilíndrica, que forma la cama igual
la  que pasa por los extremos de la• grada, antegrada y union

de  ambas, transprtada  á la parte superior.
Sin  embargo, algunas veces es  preciso cambiar las  condi

ciones  que determinan el arco director por las  circunstancias
especiales  y locales de  cada lanzamiento. Conviene entónceS
escoger  convenientefleflte .los puntos que determinan la direc—
:triz,  cambiando la  inclinacion de sus cuerdas.

En  el dibujo se ve la longitud de la grada y.antegrada ápartir
de  su punto de union hasta los puntos respectivos para los que
se  ha establecido la eo.ndicion de que por elio.s pase el  arco de
círculo,  así éomo la longitud  de la perpendicular bajada desde
dicho  punto  de encuentro sobre la recta que une los extremos
de  las proporciones que comprenden la  grada y  antegrada; el
diámetro  de  la circunferencia á  la  que debe pertenecer la  di
rectriz  que se busca está dada  (segun un conocido teorema de
geometría)  dividiendo el  producto  de las dos primeras  longi
tildes  por una de ellas’, esto es (ffg. 2)

BD  EB.Xi4B
BC

Obtenido  el ‘valor del diámetro la curva circular se determi—
na  por puntos escogiendo convenientemente el eje de abscisas.
Para  éste, se toma ordinariamente una  tangente paralela á  la
cuerda  mayor  AE  trazada por el  punto  medio del, arco  cuya
flecha es

‘r—  /r—EG.  ‘

eñ  que r es el radio y E G la  mitad  de la cuerda (fig. 34 El eje
de  abscisas se divide en parte iguales á partir  del centro y los
valores  correspondientes de las ordenadas se obtienen por  la.
fórmula

ue  se deduce del triáguló  FHD de la  misa  figura.
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Tambien se ob tienen fácilmente las fórmulas necesarÍas dun.
cuando  se quiera prescindir  de la  operacion gráfica que el m
todo  expuesto exige para determinar  el diámetro y no conven
ga  tomar como eje  de abscisas  la  tangente paralela al  punto
central  del arco,  sino determinar por separado las dos porcio
nes  del  arco tomando sus cüerdas por ejes de abscisas.

Para  hallai  la ecuacion diferencial  del  movimiento, por  l&
ménos  en el  primer  período,  debe  referirse la directriz  de la
superficie  de lanzamiento á dos ejes Ox y  Oy (fig. 4) uno ver-.
tical  y otro horizontal que pasen por el centro del círculo.

La  presion efectiva durante  el  movimiento, que  llamare
mos  R,  estará  dada por la componente normal  del peso, dis
minuida  del valor de la  fuerza  centrífuga  y el  rozamiento s
deberá  á esta presion efectiva. Laaceleracionsegunlatangen
te  se obtendrá por la  fórmula  .

.--=Psen—fR

siendo   el ángulo de la tangente  en el punto que se conside
ra  con el eje de las x. Por otra parte la  presion efectiva la dará
la  ecuacion

P  ds  1

y  sustituyendo, tendrémos

P  d2s                   P dst

pero
dx         dy
ds          ds

•  por  lo que la  última ecuacion se transforma en  •  •

1  d’s     dy     dx   f  (ds’  1
y  dt2      ds  •  ds  +  y  dt)  ‘
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Llamando  u la velocidad, segun la  curva,  y sustituyéndola

en  lugr  de  tendremos:

.2__2g.dy_(gr.  dx—u2.ds).

Haciendo uso de la ecuacion diferencial de  la  circunfereO
cia  xdx  =  —  ydy,  la ultima  expresion es  muy  difícil de in
tegrar;  la  dificultad aumenta para determinar  la  constante en
el  orígen del movimiento, esto es,  para  el  valor de x  corres
pondiente  al extreno  de la cuerda que  representa el  perfil de
la  grada.  En el  segundo y  tercer período  del movimiento la
solucion  algebráica seconplica  más por la  existencia del tér
mino  que representa la resistencia del agua.  Conviene, pues,
renunciar  á esta solucion.

Sin  embargo, la falta de fórmulas finitas de la velocidad del
sistema  no impide apreciar los  efectos debidos á las  superfi
cies  de lanzamiento de forma cilíndrica que vambs á resumir.

Al  principio el  movimiento es  más  lento  que  si  la  grada
fuese  plana  porque los  primeros  lados del polígono inscrito
tienen  con  respecto  al  horizonte  menos  incfinacion  que  la
cuerda  y algunas veces en sentido contrario. Las inclinaciones
de  estos lados aumentan sucesivamente llegando á  ser. mayo
res  que la de la grada, por consiguiente, la velocidad aumenta
más  de lo que  aumentaría  en  las  gradas  ordinarias. . A  esto
contribuye  además, en cierto modo,la  mayor  disminuciOn del

rozamiento  debido á  la  fuerza centrífuga y  á la  disminucionmás  rápida de las presiones por aumentar más rápidamente los

desplazamientos y por consiguiente los valores del empuje. Es
cierto  tambien  que  cuando  la  resistencia  del agua  se  hace
sensible,  el aumento de velocidad puede destruirse  por  el  de
la  seccion-reSiStente más rápido que en  las gradas ordinarias.
Cuando  empieza la rotacion, sumergiéndose una  parte mayor

de  las  porciones  voluminosas  extremas  dela  pópa, sucede
que  de los dos elementos que forman el  momento del empuje
causa  de la rotacion del buque, el  valor  del empuje es menor
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y.’olbrzo  de palanca mayor de lo., que  serían i  la  gra,day la
antegrada  tuviesen la  misma  inclinacion. Esta  circunstancia
tan  desfavorable por  el  gran  rozamiento  que  se  desarrolla
durante  el período de la  rotacion  en  los  lanzamientos de los
grandes  hiques;  unidad  la que resulta de la  mayor dificultad
de  Construir la  cama,  hace dudar  sobre la  conveniencia de
fireferir  superficie cilindrica ó superficie, plana para los lanza
mientos  de los buques modernos, cuando sea  libre. lae1eccion
y  no haya otras condiciones que la  determinen.

Medios  empleados  para  disminuir  el trayécto  que recorre
elbuque.

Sabido  es que se emplean diferentes medios para Conseguir
que  el buque ,recorra menor trayecto que  si se le de,jase.corn—
pletamente  libre,  cuando  los  lanzamientos  tienen  lugar  en
localidades de espacio reducido.  Conocidos son esos medios;
retenidas,  bozas ó ligadas que deben roinperse por la  traccion,
superficies  adicionales resistentes y planas unidas al  sistema,
6  libres. y que ‘las encuentre  en  el, agua)  y por. último, cabos
que  hacen virar al. buque para que siga su camino en sentido
del  mayor  espacio disponible.  .  .  ,

La  determjnacjou de las  dimensiones que  deben adoptarse
culos  diferentes casos, resulta bastante  sencilla aplicando los
teoremas  de mecdnica  y las nociones de resistencia de mate-
riales,  una vez que se conozca la  velocidad del buque  en de
terminado  momento del  último  período del  lanzamiento. ‘  El
director  Pullino  lo  ha. hecho  para  . algunos  adoptando  las
fórmulas.  para la velocidad que ha.deducido y hemos indicado.
Para. las retenidas se emplea el siguiente.procedimjent0

Llamando  1 el alargamiento absoluto del  cabo, c su Circun
ferencia,  P el peso del sistema, ha .estableejdo,Ja. relaejon  -

‘1’  P  ‘    k     c!’
.   .  ,,.:.

2.g  •..
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igualandola  mitad  de la  fuerza. viva  que posee  el buque. al
trabajo  que el cabo desarrolla para detenerlo. En esta fórmula
w  representa la  velocidad del buque  al  entrar  en  accion  la
retenida  y k la resistencia del cabo por  unidad  de  superficie.

Es  evidente que esta fórmula no puede aplicarse sino ántes
de  llegar  al  límite  •de elasticidad.  Desgraciadamente faltan
experiencias que  determinen  este  límite;  todo lo que se sabe.
es  que los  cabos  nuevos de  guindaleza,  de mena  media,  se
rompen  por  una  traccion variable de600  á700 kg. por  c.tn.1
de  seccion y que se alargan próximamente  de su  longitud
primitiva  cuando  la  traccion  á  que  se hallan  sometidos sea
la  mitad de lade  rotura.  .

Vista  la  falta  de datos experimentales, el  director  Pullino
cree  no  cometer  un  gran  error  admitiendo  que  cuando  el
esfuerzo  por c.rn.  de la seccion varía  enire 300 y  359 kg.  y
el  alargamiento absoluto entre 4/  y  .1/1  del .largo  total,  se
está  dentro deles  límites de elasticidad.

Para  las bozas ó ligadas que han  de rompersé se han  pro
puesto  ó  adoptado  diferentes  disposiciones  que  se  hallan  re
presentadas  en las figuras. 5., 6,  7.

:En la  fig. 7 el cabo fijo está siempre en A y el libre  siempre
en  B corno enlos  otros  dos sistemas. La  disposicion del cabo
principal  es idéntica á la  de  la  fig.  6, pero se han  supriirtido
las  ligadas m, ,  m,  ...  remplazándolas por  otras  singles, es
dcir,  hechas  con  una  solá  vuelta  de  meollar  para  impedir
que  varíe la  forma dada al  cabo, siendo evidente que  no pro
ducen  efecto apreciable.   .          -

La  reteilida propiamente dicha  se  halla  formada por  cabos
delgados como el DC que van á fijarse sobre el principal. Para
que  la  boza  así  dispuesta trabaje  en  buenas  condiciones, es
necesario  que  los  cabos delgados DG sean  de  igual  largo y
mena  e  iguales  los  ángulos que  cada par  como el  O» forma
con  la direccion del cabo libre  del cabo principal.

Otro  sistema de  bozas  análogo  al  adoptado para  el  navío
frances  Ulm fue empleado hace años por el comandante Borghi,
director  de construcciones navales de la Spezia para  el lanza—



196         REVISTA GENERAL DE MARINA.

miento  en Nápoles del aviso Sesia.  En este sitema  (fig. 8) hay
una  cadena fija  á tierra que encaja con pi’ecision n  tacos de
madera  preparados con la estampa de la misma cadena y des-
pues  de abrazar por un  solo lado cierto numero de estos tabos
equidistantes  retorna para  encajar  en los  lados  opuestos de
tacos.  Con cabos que se han  de romper se hacen ligadas entre
los  ramales de  la cadena ya  en  los  tacos ya  entre  ellos. Es
evidente  que la  cadena no puede tesarse por la  impulsiondel
buque  sino rompiendo las ligadas.

Los  sistemas  que hemos descrito  (todos en  tierra) en  cam
bio  de la ventaja de poderse reconocer con facilidad tienen los
inconvenientes  de  ocupar  mucho  sitio  no  siendo  por  lo tanto
siempre  fácil su instalacion, y  en algunos casos el cabo libre
puede  ser un  peligro si se muérde en alguna parte délagrada.

Estosinconvenientes  se  evitan  con  el sistema  represeitado
eñ  la fig. 9, q.uesegun tenemos entendido, ha  sido felizménte
empleado  en los lanzamientos  del aviso Rápido  y  vapor Bir
mania  en  los  astilleros  de  los  Sres.  Orlando herhiauos,  en
Liorna.

En  este sistema un  cabo fijo á  tierra va hacia  la  mar  que
dando  á  alguna  altura  de la  superficie por  medio de flotado
res  y  se  halla colocado en direccion de la  grada con sus  dos
lados  dispuestos, en gran parte de su longitud,  simétricamen
te  con relacion al eje de aquella.

Én  determinados puntos  de este cabo al  que se  ha  dado el
norñbre  de cinturon  se  colocan Otros relativatnente  delgados
que  se  llaman  traviesas  ligados al  principal  y  destinados á
romperse.  El primero de ellos  debe  evidentemente colocarse
un  poco más afuera del sitio en  que  el  buque  flota.  Uno de
los  eféctos que este produce al  encontrar la  primera traviesa;

es  alargar el  cabo principal  entre aquella y los  chiccités fijos;
pdr  consiguiente, una paite  de la  fuerza viva se  destruye por
el  trabajo mecánico émpleado para  producir ese alargamiento
y  para romper  la  traviesa.  Al  romper  la  segunda  se  emplea
otra  parte de  la  furza  viva  en producir  el  alargamiento del
bo  fijo entre  los chiéotes y la primera tráviesa, entre  la pri—
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meya  y la  seguda  y en rompér  ésta y  así  sucesivamente. Es
claro  que cuandó todas las traviesaS se hayan roto, entrará en
accioh  el  cabo  principal  con  toda  su  longilud.  Al efecto su
secc.ion debe deterrhinarse de manera que á  pesar de los alar
gamientos  que sucesivamente ha  sufrido pueda aún  aguantar
el  último para destruir  por completo la  fuerza viva  que  con
serve  el buque sin romperse.

En  los sistemas de ligadas  de  rotura  representados  en  las
figuras  5—6—8, la  manera de romperse y los fenómenos que
preceden  la rotura no permiten apreciar  d  priori  su  eficacia
con  exactitud. Conviene por consiguiente  nc terminar  en cda
caso  particular  y por experiencias previas  el  trabajó  que  ab
sorbe  cada ligada para romperse, como hizo el citado Director
Borghipara  el  lanzamiento el  Sesia  dejando caer pesos deter
mlnados  desde alturas conocidas.

Para  las bocas’en ángulo de la.flg. 7 y’.para las traviesas  de
la  fig. 9 cuando deban romperse,  aunque  no  presenten  inde
terminación  alguna el modo de rotura,  será in  embargo pre—
ciso  recurrir  á  la  experiencia para  deducir  la  fuerza viva

‘qúe  absorben porque en el instante de la rotura ya no. se pue
de  admitir que el alargamiento sea elástico.

Respecto  al cinturon  del  sistema  representado en  la  flg.  9
cyo  alargamiento debe siempre mantenerse en los límites de
elasticidad,  puede apliçársele el siguiente cáIculohecho por el
citado  ingeniero Pullino.

•Sean (flg. 10) CD los dos ramales de un  cabo que al  princi
pió  formen entre sí el ángulo 2  sea  la velocidad porque el
buque  llega á C y GV cuando llega A C’;.en esta posicion sea j3
e  ángulo  de los  dos ramales del cabó con el  eje cte la figura.
y  representemos por Ó su tensión  actual  dentro de los límites
cte elasticidad. Sea 11 la mitad  de  lá  distancia VD de lós chi
cotes  fijos. El  trabaj.o desarrollado por  los  dos cabos, al. pasar
de  Ja  posicion incial C á la  C’ estará dado por

sen—Sefl$2                  sen c.  sen  ¡3
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Sieudo  P el peso del sistéma tendreros:

1  P               sen —  sen 
—.—(n’----v-)=a2  g                sen  sen g

Tengase  presente que  á la tension variable de los cabos que
empieza  con  cero  y  llega á  Ó se ha  sutituido  el valor  cons

ante+  porque por hipótesis se Ostá dentro de los  lfmtes  de

elasticidad.
Admitiendo,  como se hizo para  la  retenida  que  el  alarga

miento  elástico límite, sea -—  del  largo primitivo y llamando

 el ángulo correspondiente DC”D, tendremos:

H      11     1     H
sen     sen    12 sena.

Si  c es la circunf&rencia del cabo y k el coeficiente de resis
tencia,  será:

4
y  por consiguiente

P              iKe     H
—  —  -  Ui  =       _____g                u   ir    sen

ParanQse  tiene

P        1   c      1
—.  w2=—k———H.fi    4ir    sen

Para  e]. caso de  traviesas  del  sistema representado  en  la
figura  9 cuando no  deban romperse deberá hacerse  =   Y
por  consiguiente sen  =  1 lo que dará

_       1     c0.IL
=    k

6     it4.
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Las  superficies adicionales resistentes no necesitan otra cla
se  de cálculos que los indicados para determinar  la velocidad.
Los  yalores de ésta son los que cambian por el aumento de su
perficies planas que se oponen al movimiento durante  todo el
trayecto  que recorre el sistema en el primer método y sólo para
el  último período del mévimiento en. el segundo método.. Una
ingeniosa  disposicion de este último sistema fué la ideada pór
el  comandante Michéli, actualmente inspector de  Ingenieros
navales,  para el lanzamiento del Cristóforo  Colombo lleadó  á
cabo  felizmente en Venecia en  1875.

Si  se  emplean cabos que obligan al buque á virar,  los cua -

les,  como es sabido, son de la longitud necesaria  para  entrar

en  accion cuando aquel flote por completo y  tienen un  chicote
fijo  á  tierra y otro al buque,  es muy difícil  la  detérminacion
por  el cálculo de las dimensiones necesarias al efecto.

EcperimentOS que deben ejecutarse.

Cuanto  hemos  expuesto,  demuestra  principalmente  que
para  la  solucion,  siquiera  sea  aproximada del problema dellanzamiento,  se echa de ménos no sólo el coiocimiento de las

leyes  del rozamiento y de la  resistencia del agua  sino el  dé
•  los coeficientes que debeh adoptarse, aun  cuando dichas leyes

hubiesen  de emplearse sin mucha  exactitud pero con la sufi—
ciente  para  hallarse  de acuerdo  con  los hechos indicados en
los  razonamientos precedentes. Es  inútil  esperar que tal  va
cío  se llene con las experiencias que  los sabios ólos  ingenie
ros  puedan  hacer  sobre  pequeños modelos  ó  en  pequeña

•  escala.  Conviene operar  sóbre la  realidad,  esto  es,  servirse
como pruebas,  de los lanzamientos de varios buques y  preci
samente  de los más randes  que se  construyen en la  actuali
dad.  Si procediendo de tal  manera  se hallasen  comprendidos
en  la  resistencia por rozamiento y en la  del  agua  otros ‘ele
mentos  que  no  es  posible valorar,  como sería  conveniente,
cuando  las leyes de aquellas esistencias  quisieran  determi—
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narse  cou gran  exactitud  para  generalizar  su  aplicacion,  po—
Urjan  no obstante  aceptarse  los resultados  para  casos semejan.-.
tes,  esto  es, para  los  lanzamientos,  en  los cuales  se presentan
idéntias  circunstancias  é  idénticas  causas  de  error..  Será,
pues,  muy  conveniente  obtener  representaciones  gráficas  qu
muestren  las  diferentes  fases  del  laizamieuto  y  deducir  las

observaciones  consiguientes.
Para  las  primeras  pueden  ser  de  mucha  utilidad  aparatos

eléctricos  semejantes  al  empleado  con buen  resultado  por  los
ingenieros  Orlando  en  el  citado  lanzamiento  del  vapor  Bir
mania  en  sus  astilleros.

Estos  aparatos,  de  una  instalacion  relativamente  sencilla  y

de  poco  coste  son  de  éxito  seguro  y no  presentan  causas  de
error,  porque  no  habiefldo  cuerpos  en  movimiento  no  existen
las  consecuencias  de  inexactitud  debida  á  rozamientos,  resis
tencia  del aire,  vibraciones,  etc.,  etc.  No  los describimos  por
que  consideramos  que  otros  podrán  verificarlo  con  mayores

datos  de  los que  podemos  disponer  (1).
Completándolos  con un  mecanismo  de  relojeria,  los  mis

mos  aparatos  sirven  para  conocer  los  tiempos  que  el  buque
emplea  en  recorrer  espacios  determinados,  pudiendo  por  con
siguiente  obtener  un  diagrama  que  ligue  entre  sí  tiempos  y
espacios.  or  medio  de  un  conocido, procedimiento  gráfico
puede  de  este diagrama  sacarse  Otro que  exprese  la  dependen
cia  entre  tiempos  y  velocidades.

A  los aparatos  eléctricos  es  conveniente  unir  dinamómetros
situados  enlos  palancuelos  y  en  los cabos de traccion  (sordas)
como  han  hecho  para  el  Birmania  los  ingenieros  citados,
á  fin  de  tener  una  medida  del esfuerzo  ejercido para  vencer  el
rozamiento  del  movimiento  inicial.  ,

A  los datos  obtenidos  por  medio  de  los  aparatos  indicados,
deberán  añadirse  todos  los que  resulten’del  estudio  detenido

(1)  Véase la descripcion  de los aparatos en  cuestion  en  la  REVISTA de Agosto

último,  artículo sobre el lanzamiento  del ‘vapor Birm’anie.
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de  los, lanzamientos  que  pueden servir  de  gran  auxilio  á’ ‘io
iesultados  de  las  imestigaciones  experimentales.

Si  las  instalaciones  del  aparato  eléctrico  permiten  obtener
suficiente  número  de  puntos  para  el  primer  período  del  mo
vimiento  de  manera  que  la  cuva  4ue  se ha  de construir  que
de  perfectamente  determinada,  para  deducirse  si el  rozarnien
to  durante  el movimiento  sigue  las  antiguas  leyes de  Morin  y
de  Coulomb,  segun  las  cuales  seria  uniformemente,  acelerado
‘y el  diagrarna  de  los  espacios  recorridos  en  funcion  de  los
tiempos  sería  una  parábola  de  segundo  grado,  ó si  por el  con
‘trario  el  rozamiento  sigue  las  leyes  de Con ti,  por lo ménos, eu
lo  referente  á  la  velocidad.  Si  se reconociese  que  las  primeras
leyes  se aproximan  más  á la  verdad,  sería  fácil  obtener  el  va
br  del coeficiente, de  rozamiento.  Tampoco  sería  difícil  deter
minarle  si del  estudio  del  diagrama  resultase  más  exacta  la
ley  de  Conti,  porque  bastaria  dividir  el  espacio  recorrido  en

•  otros  muy  pequeños  y en  cada  uno  de ellos teier  el movimien
to  uniformemente  acelerado.

Las  experiencias,  repetidas  en  varios  lanzamientos,  condu
cirían  á  conocer  si el  coeficiente  de  rozamiento  varía  con ,  la

presion.
Los  valores  del  tiempo  sacados  del  diagrama  que  liga  este

elemento  con  la  velocidad  comparados  con  los  obtenidos  de
las  fórmulas  antes  halladas  para  t  en los  diferentes  períodos,
demostrarian  el  grado  de  aproximacion  de  dichas  fórmulas.
‘Y poniendo  en  ellas  los  tiempos’ realmente  empleados  y  los
espacios  recorridos  medidos,  se  tendría  elmediode  encontrar
los  valores  def,Ky  E’.

Si  no  fuese  posible  conciliar  aquellas  expresiones  con resul
tados  muy  diferentes  dados  por  ellas  para  f,  E,  K’,  habria
medio  de  corregirlas  de  nuevo.

La  observacion  del  número  de  calabrotes  rotos  en  el  si’stb
ma  de  retenidas  ayudaría  tambien  al  fin  que  se  desea,  pues
por  medio  de  las  pruebas  hechas  con  ellos para  cada  caso par
ticular  podría  deducirse  la  fuerza  viva  del  buque  y  por  consi
guiente  su velocidad  al  hallar  laprimera’  ‘traviesa.
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Sin  entrar  en otros  particulares, creemos que si el  método
experimental  indicado se emplease repetidas veces, podria ha
llarse  el medio de sacare! mejor partido con gran ventaja para
el  estudio del lanzamiento, que  estaría exento en  parte  de su
actual  dificultad é inseguridad.
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(Conclusion,  véase  página  68.)

VIL

En  la  marina  inglesa  no  hay  buques escuelas d  instruc
cion  de guardias.rnarinas.  Los aspirantes  al  salir del Britan
nia  concluido el curso de estudios, embarcanen  buques cru
ceros  y  otros  que  navegan  y  despues de  sevir  como aspi
rantes  (cadets)  los  meses  que  determina  el  certificado del
Britannia,  ascienden á guardias-marinas,  previo otro exámen
en  el buque en que se hallan  embarcados.

Los guardias-marinas (Midshipmenjtienen  que servir cuatro
años  y niedioen  esta clase, prestando exámenes semestrales en
Junio  y Diciembre de cada año. Estos exámenes son un  lucen
tivo  ó un recurso paraevitar  que se olviden los conocimientos
ya  adquirid.o,  más bien que una  prueba de los progresos rea
lizados; siendo una verdad reconocida, que los guardias-mari
nas  ingleses hacen cortos adelantos en la suma de sus  conoci
mientos  teóricos durrante el período de su tiempo de servicio.
Hace  algunos años, los instructores  navales eran  embarcados
en  los buques de una manera irregular, sin la debida conside

.racion  al  numero de  guardias-marinas  de dotacion, habién

.dose dado caso en que alguno de estos jóvenes llegaba al exá

(1)  Extractadó  de la obra del profesor Soley,

‘rOMO xi.                                   14
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men  de  oficial  sin  haber  visto  á  ningullo  de  ellos; pero  actual.
mente  este  estado  de  cosas  se  ha  mejorado  mucho  y  se  hace

todo  lo posible  para  corregir  los  males  inherentes  al  sistema
de  seguir  un  curso  teórico,  en  buques  destinados  á  prestar  el
servicio  ordinario.

Si  los guardias-marinas  consiguen  ó no  una  adecuada  ms—

truccion  profesional  bajo  el  sistema  inglés,  es  cuestion  difícil
de  resolver  de  una  manera  satisfactoria  por  falta dé datos.  Que
en  la  niar  y  solamente  en  la  mar  puede  un  jóven  oficial  de
marina  aprender  su  profesion,  no  puede  negarse;  pero  ¿qué
instruccion  en  maniobra  práctica  puede  darse  á  los  16 ó  20
guardias-marinas  embarcados  en  el Alexandra,  el A chiles  ó el
Irort  Duhe? ¿cómo han  de adquirir  la habilidad  marinera  nece

sana  para  el  manejo  de  un  buque  á vela ó á máquina,  el golpe
de  vista  rápido  y  seguro,  y  el juicio  práctico  infalible  qúe  di
tinguia  á  los marinos  antiguós,  y  que  es  hoy  casi  tan  necesa
rio  como  ántes?

A  nuestro  juicio  es  cuestionable  si un  solo año  dómar  en un
buque  escuela  de  instrucciou,  no  seria  más  provechoso  á  los
jóvenes  guardias-marinas,  que  cinco años  deservicio  en los bu
ques  mayores  destinados á comisiones  ordinarias:  pero  es  in
dudable,  que  siel  primero  de  estos cinco años se dedicaraácru
cero  de  instruccion,  los guardias-marinas  al prestar  su exámen
de  oficial  estarian  mejor  preparados  en  la  materia  esencial  del
«manejo  de un  buque  en  todas  circunstancias,»  y  al  ascender
á  oficiales  estarian  en  mejores  condiciones  para  desempeñar
con  acierto  las  funciones  de  un  oficial  de  guardia.

Ad cumplir  cuatro  años  y  medio  de  servicio  en  su  empleo,
los  guardias.marinas  prestan  el  exámen  indispensable  para  su
ascnso,  cuyo  exámen  consta  de  tres  partes  distÍtitas:  manío
bra,  nave gacion  y matemáticas,  y artíllería.  El prinero  se  ve
rifica  en  la  mar;  el  segundo  en  el colegio naval  d  G-reenwich
despues  de  un  semestre  de  instruccion  ó de  repaso,  y  el  tér
cero  á  bordo  del Excellent  buque-escuela  de  artillería  fondéa.
do  en  Pórtmouth,  despues  de  un  curso  de tres meses.

El  exámei  e  mniobr  se hce  iiite  una  junta  cómpu&sta
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de  tres capitanes de navío ó de fragata, y comprende la inspec
cion  de los diarios  de  guardia-marina,  en el que deben estar
trazadas  sus derrotas y algunas vistas de tierras; el aparejado y
estiva  de un buque; faenas de anclas y de vergas y masteleros
con  todos sus detalles. marineros;  manejo de  un  buque como
oficial de guardia  en  todas circunstancias de mar  y de tiem
po;  banderas  y señales, evoluciones en escuadra, y plan de dis
tribucion  general de  la dotacion  de un  buque.  Los que  ob
tienen  aprobacion reciben un  certificado de primera,  segunda
ótercera  clase, segun sus méritos, y son nombrados desde lue
g  alféreces  de  navío  habilitados  (Acting  Sublieutenants),
y  los no  aprobados obtienen  un  plazo de tres  meses para re
petir  el  exmen,  y  un  segundo plazo de otros  tres  meses si
hubiera  una  segunda  desaprobacion; pero  en el  caso de no
ser  tampoco aprobados en  el  tercer  exámen son  despedidos
del  servicio.

Los  alféreces  de  navío  libilitados  no  entran  en  numero
hasta  despues de prestar los exámenes de matemáticas y arti
llería  en  el  lugar  y  momento que  hemos  indicado,  y como
el  colegio de Greenwich y  el buque-escuela de  artillería  son
dos  instituciones importantes,  diremos algo sobre ellas.

VIII.

El  real  colegio  naval  de Greenwich,  se abrió  en  1873 al mis
mo  tiempo  que  se  cerraba  el  colegio  de  Portsmouth.  El objeto
del  establecimiento,  es proveer  á  la  mejor  instruccion  de  los
oficiales  en  todos  los  ramos  científicos  que  tienen  conexion
con  la marina.  Los  profesores  son  principalmente  miembros
eminentes  de la universidad de Cambridge é ingenieros  nava
les  y de máquinas para la parte profesional. El colegio se halla
instalado  en el grandioso edificio que  se construyó para  asilo
naval  y era conocido con el nombre de. hospital de -reenwich..
Todo  él  es de piedra de Portland;  se halla inmediato á la ori
lla  S.  del  Támesis y  contiene además de las clases y oficinas,.
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un  museo  naval  lleno  de  objetos  interesantes,  una  coleccion
de  modelos  de  buques  de  guerra  de  todas  clases,  desde Enri
que  VII  á nuestros  dias;  otra  d  modelos  de arsenales,  diques,
máquinas,  botes,  proyectiles  y utensilios  de  toda  especie  que
e  usan  en  los buques,  y  además  una  galería  de  retratos  d&
marinos  ilustres  con las  reliquias  de  Nelson  y  trofeo  y  m
numeutos  navales.  Hay  tambien  un  observatorio  •astronómicn
para  el  servicio  del establecimiento  y  laboratorios  para  el  es
tudio  de  la  Física  y de la  Química,  provistos  á  fuerza  de gran
des  gastos  de  todo lo  necesario  para  la  instruccion  compieta
en  ambos  ramos.  Para  el  servicio  hidrográfico  hay  un  buque
de  vapor,  el  Arrow,  afecto  al  establecimiento.

El  estado mayor  del  colegio de Greenwich  se compone  de un
almirante  como presidente,  un  capitan  de  navío  á  cuyo  cargo

está  la disciplina  y policía  interior  sin  accion  alguna  en  lo re
lativo  al  régimen  de  estudios,  y  un  director  de estudios  de ca
rácter  civil  encargado  de  todo  lo relativo  á  la  instruccion  que
seda  en  el  colegio, y sin  accion  alguna  en asuntos  de  discipli
na.  El número  de profesores  é instructores  llega  á 34,  unos  de
carácter  civil  y  otros  per ten ecientes  á distintos  cuerpos  de  la
Armada.  El  curso  de  los  estudios  propuestos  al  fundarse  el
establecimiento,  y que  en  su  mayor  parte  se lleva  á efecto, s  el
s  iguiente:

1.  MatemáticaS puras,  incluyendo  la  geometría  analítica,  el  cálculo
diferencial  é integral,  las diferencias  finitas  y  el cálculo de varia
ciones.

2.  Matemáticas aplicadas  incluyendo  la  cinemática,  la  mecánica,  la
óptica  y  las teorías  del calor,  de la luz, del sonido, de la electrici

dad  y  del magnetismo.
3.  Mecánica aplicada á construcciones y  teoría  general  de  máquinas.

l.  Astronomía  náutica,  levantamiento  de planos,  cónstruccion  de car

tas  y  meteorología.
a.  Física.

5.  Ciencias  €xperimentales.  b.  Química.
e.  Metalurgia.

6.  Maquinaria marítima  en  todos  sus  ramos.
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7.  Construccion naval  en todas sus  partes.

8.  .  Fortificacion,  artillería  naval  y topografía  militar.
9.  Derecho internacional  marítimo  y  disposiciones sobre  procedimien

tos  militares y  cónsejos de guerra.
40.  Táctica  é historia  naval.
11.  Idiomas  modernos.
14.  Dibujo.
3.  Higiene  naval.

Todas  estas  ciases,  excepto  las relativas  á artillería,  higiene
y  consejos de  guerra,  funcionaban  en  1879. La  primera  de es
tas  tres,  ó  sea la  de artillería  naval,  está  convenientemente  or
gnizada  á  bordo  del  Excellení.

Los  estudiantes,  cuyo  níimero  en  1879 era  de  180 incluyen
do  los  alféreces  de  navíÓ  habilitados,  eran  en  su  mayoría
oficiales  de marina  de  distintos  grados,  oficiales  alumnos  de
artillería  é  infantería  de  marina,  varios  ingenieros  y  cons
tructores  navales  y 8  instructores  navales  (1). De los 180, halda
3  haciendo  el  curso  voluntario  de  un  ado,  y  el resto  el  curso

forzoso  de  seis  meses  para  unos,  de  un  año  para  otros  y  de
dos  ó tres  años  para  el  resto.

Los  estudiantes  voluntarios  son oficiales  de  diversa  gradua
cion  desde  capitan  de  navío  para  abajo,  que  han  solicitado  su
tdmision  en  el  colegio  para  hacer  un  curso  de  estudios  de  su
eleccion,  duraite  el  cual  disfrutan  el  medio  sueldo  de  sus res

pectivos  empleos.  Tambien  hay  bajo  este  mismo  carácter  de
estudiantes  voluntarios,  pero  con sueldo  entero,  un  cierto  md

nero  le  oficiales  de artillería  é infantería  de marina,  ingenie.
ros  é instructores  navales,  oficiales  torpedistas  y  artilleristas
asignados  al Excellent  y  algunos  estudiantes  de  carácter  civil
jue  se  dedican  á  ingenieros  de  máquinas  y  á  constructores
navales.  Los  estudiantes  cuya  asistencia  y  curso  de  estudios

son  de  carácter  obligatorio,  son los  alféreces  de  navío  habili

tados,  los  alumnos  de  artillería  é infantería  de  marina  y  los

(1)  Se da este nombre á loseapellanes  ú  otros  oficiales de  carácter  civil  5. cuyo
cargo  está la instruciOI1 teórica de  los guardias.marinúembareados.
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estudiantes  para  constructores  navales  y  maquinistas  (stu—
dents  in  naval  architecture  and  marine  engineering,).

El  año académico  empieza  en  1.0  de  Octubre  y  concluye  en
30  de  Junio;  los  meses  de  Julio,  Agosto  y  Setiembre  son  d&
vacaciones.  El  régimen  establecido  permite  á  los  oficiales  dn
marina  hacer  el  curso  completo  de  estudios  en  los  distintos
empleos  desde  alférez  hasta  capilan  de  navío,  pues  como  he
mos  dicho,  el  primero,  ó sea  el  de  seis  meses,  es  ob1igatorii
para  todos los alféreces  de  navío,  los que al  ascender  á  tenien.
tes  pueden  solicitar  nuevo  ingreso  para  el  curso  de  artillería,
y  despues  de un  intervalo  de  cuatro  años,  de ellos  dos de  em.
barque  á  lo ménos,  pueden  obtener  permiso  para  un  tercer
curso  y  hasta  para  un  cuarto  curso  en  los dos empleos  siguien
tes,  siempre  dejando  un  intervalo  de  cuatro  años  entre  cada
dos  cursos  consecutivos.

La  disciplina  del colegio  es  más  bien  la  de  una  universidad

que  la  de un  establecimiento  militar,  como  es conveniente  tra—
tándose  de hombres  que  el  que  ménos  tiene  20  años  de  edad;
sin  embargo,  los oficiales  de  sueldo  completo  están obligados  á.

vestir  de uniforme  y los de  clase  subalterna  están  obligados  ú
vivir  y  á arranchar  dentro  del establecimiento,  salvo áutoriza
cion  especial  que  los  exima  de  esta obligacion.  La  autoridad
del  almirante  presidente  corrige  las  fáltas  leves  que  puedan
cometerse,  y  las  faltas  graves  se castigan  en  consejo de guerra.

Los  exámenes  son  anuales,  excepto  para  los  alféreces  de
navío  habilitados  que  se  verifican  cada  seis meses.  El  método
general  aquí  como  en  el  Britannia  es  un  sistema  de  confe
rencias,  estudio  y práctica  con los  profesores;  los libros  de  tez.
to,  particularmente  en  matemáticas,  no son casi  otra  cosa  que
colecciones  de  problemas.  Las  salas  de  estudio  están  llenas  de
mesas  en  las  cuales  trabajan  los  estudiantes;  los  profesores
van  recorriéndolas  y haciendo  preguntas  en  unas  y resolvien
do  dudas  en  Otras,  procuran  atender  á  todos y  facilitar  á
cada  cual  su  trabajo.

Los  profesores  y  ayudantes  de  las  cIases  de  matemáticas,.
de  física,  de  química  y  de  mecánica  aplicada,  son  catedráti
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cosde  Uii.rersidad  (Universitymei):  los que tienen á su car
go  la  instruccion  de los  alféreces de navío habilitados,  son
instructores  navales:  las  clases de  construccion naval y  de
máquinas  de vapor  están  desempeñadas por  ingenieros  del
almirantazgo  y la de fortificacion por un capitan  de artillería
de  marina. Los examinadores no son los profesores del  Cole—
giLo, sino especialidades extrañas á él y miembros de los prin
cipales  establecimientos de instruccion de Inglaterra.

Una  particularidad muy importante y peculiar  del Colegio
de  Greenwich, con las conferencias públicas (lectures)  que  á
intervalos  más ó ménos largos dan los profesores del estable
cimiento  mismo ú otras autoridades científicas de grau repu
tacion.  Estas conferencias han  versado hasta  ahora  sobre de
recho  internacional marítimo, construccion naval, astronomía
náutica,  meteorología, artillería y blindajes,  historia  maríti
ma,  etc.,  y su importancia es inmensa  si se considera, que el
mero  privilegio  de escuchar  sobre  asuntos  profesionales á
las  especialidades más eminentes del país,  es  un  provechoso
estímulo  para  la  enseñanza y un  agente  poderoso contra las
preocupaciones  ultra-conservadoras. Otra particularidad  im
portante  del  Colegio de Greenwich es  la  enseñanza práctica
ftera  de  puertas,  á que se destinan los miércoles de  cada se—
niana  y que incluye trabajos hidrográficos en el Arrow,  tra
bajos  topográficos militares  en tierra,  prácticas de artillería é
instruccion  práctica en los talleres  de maquinaria.

VIII.

Los  estudiantes del Colegio de  Greenwich están  divididos
para  Sa  instruccion y repartimiento  en  las clases,  en cuatro
grupos  que  son:

1.0  Oficiales de la armada que  están haciendo el curso  de
artillería  y torpedos y oficiales á medio sueldo.

2  Oficiales alumnos de artilleria e infanteria  de marina
3.°  Alféreces de navío  habilitados  que  sé  preparan  para



210         REVISTA GENERAL DE MARINA.

el  exámen  de  matemáticas  y  navegacion,  y  candidatos  para
instructores  navales.

4.°  Constructorés  navales  y  maquinistas.
Los  oficiales  del primer  grupo  están  divididos  en  dos  sec

ciones,  una  de  éllas  formada  por  los artilleristas  y  torpedistas
en  únion  con  los  más  adelantados  de  los  oficiales  á  medio
sueldo  yla  otra del  resto  de éstos;  cada  una  de  estas  secciones
tiene  distinto  profesor  y  distinta  clase  en  matemáticas  y  el
resto  del  curso  es casi  lo mismo  para  ámbas,  con ladiferencia
de  que  los  artilleristas  y  torpedistas  tienen  que  dedicarse
esencialmente  á física,  mecánica,  química  y fortificacion,  y los

oficiales  á  medio  sueldo  pueden  abarcar  la  casi  totalidad  de
las  materias  que  se enseñan  en  el  Colegio  segun  su  eleccion.
La  duracion  del  curso  es de  un  año,  ó mejor  dicho  de  nueve
meses  á causa  de  las  vacaciones,  que  como hemos  dicho duran

tres  meses.  Al final  tiene  lugar  un  exámen,  expidiéndose  cer
tificados  honorarios  á  los  que  demuestran  haber  alcanzado
cierto  grado  de  suficiencia  y  concediéndose  un  suplemento  de
sueldo  por  los  tres  años  siguientes  á  los  tres  estudiantes  que
obtienen  las  mejores  notas.

Los  estudiantes  del  segundo  grupo  (oficiales alumnos  de  ar
tilleria  de marina)  hacen  sus  exámenes  de  ingreso  n  el esta
blecimiento  en los  meses  de  Julio  y  Diciembre  de  cada  año;
el  curso  para  ellos  es  de  dos  años  con  exámenes  semestrales,
y  el  órden  de  antigüedad  se  regula  por  el  mérito  contraído  en
los  exámenes.  Los  desaprobados  en  el primer  exámen  son des
pedidos  del  servicio,  y  los que  aprobados en  elprimer  exámen
son  desaprobados en  el  segundo,  se les permiteingresar  en
infantería  de marina. El curso de losestudiantes  de este gru
po  comprende: matemáticas, física,  mecánica y qufmica, for
tificacion  permanente y de campaña, historia militar,  dibujo,
francés  y alemal).

Los  oficiales  del  tercer  grupo  son  los  alféreces de navío
habilitados  y  los  candidatos para  instructorOs navales.  Los
primeros  tan luego como han prestado su  exámen de  manio
bra  á bordo son enviados al Colegio, y como no es posible que
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puedan  ingresar  todos á  un  tiempo,  se fija  todos los meses
una  fecha para el ingreso,  lo que  obliga  á  sostener seis  cla
ses  distintas para los alféreces de navío habilitados, con  gran
recargo  de trabajo  para  el  establecimiento. El. curso  de  es
tudios  dura  seis  meses  y  se reduce  á  poco más  de lo estu
diado  en el Britannia,  siendo en rigor  un  repaso general de
las  materias estudiadas allí á  una edad tan corta que en gene
ra,l  no ha, podido ser bien entendido: la inica  diferencia esen
ci.al  está  en  la  navegacion, pues  naturalmente  se  tiene  cii
cuenta  que en los cinco años de guardas-marinas deba  haber
adelantado  en  esta materia. En cuanto á  los  candidatos para
instructores  navales,  su  instruccion  comprende las mismas
materias  que  el  curso de los  oficiales habilitados  y los  pro
fesores  son  tambien los  mismos,  pero, por  supuesto,  se les
exige  mayor conocimiento de todas las  materias  que  compo
nen  dicho curso.

Los  alféreces de  navío  habilitados  obtienen  al  ser  abpro
baclos  un  certificado de  .1a  2a   3a  clase,  segun  sus  mé
ritos  y los desaprobados repiten su  exámen al  cabo de  uno 
dos  meses, segun los  casos, siendo despedidos del  servicio  si
no  fueran aprobados en  este  segundo exámen (1). El  oficial
que  habiendo obtenido certificados de 1a  1ase  en  los exáme
nes  de  maniobra  y  artillería,  consigue notas  superiores en
el  Colegio de Greenwich, ‘obtiene su  despacho de teniente de
navío.  Además se da un  premio consistente en libros é instru
mentos  á  todo  el  que  obtiene un  certificado de  1.  clase  en
cualquiera  de  los  tres  exémenes. Los alféreces de navío ha
bilitados  aprobados en  matemáticas y  navegacion’, ingresan
en  la  Escuela fiotant  de artillería,  para hacer allí  el curso de
tres  meses que  precede al exámen en esta materia.

(1)  En  los  primeros cuatro  años desde  la  inauguracion del  establecimiento,
negaron  á 30  los desaprobados en el  segundo exámen; pero ia  medidas tomadas
despues  para mejorar la instruccion  de  los  guardias-marinas embarcados y  en
especial  los exámenes semestrales, se espera con fundamento que pondrán remedio
á  este  mal.
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Los  estudiantes  del  cuarto  grupo  (constructores  navales
y  maquinistas),  proceden  de  las  escuelas  de  los  arsenales

donde  han  hecho  un  largo  curso  de  instruccion  teorico.prác
tica.

Segun  lo indicado  ántes,  los  maquinistas  alumnos  despues
de  los  seis  años  de  arsenales  pasan  al  Colegio de  Greenwich
para  hacer  un  curso  teórico de  un  año,  terminado  el cual  em
barcan  en  los  buques  como  maquinistas_ayudantes  (Assistant
engineers).  En  el  exámen  que  tiene  lugar  en  dicho  colegio  al
terminar  el  expresado  curso  de  un  año,  se  eligen  los  dos más

notables  para  hacer  el  curso  completo,  ó  sea  por  dos  años
más,  y  de  este  personal  escogido  proceden  los  ingenieros
constructores  de  máquinas  que  el  almirantazgo  necesita  para
los  arsenales  del  Estado  y  para  el  departamento  ó seccion  de
construcciones.  Los  maquinistas-ayudantes  ascienden  á  los
dos  empleos  siguientes:  (Engineer  y  Chief engineer)  prévio  el
exárnen  correspondiente  (1).

Los  estudiantes  de  arquitectura  naval  ingresan  en  el  Colb—
gio  de  Greenwich  despues  del  exámen  de  que  hemos  hablado,

á  los cinco años  de  instruccion  teorico.práctica  en  los  arsena
les.  En  dicho  exárnen  se  eligen  los  tres  más  aprovechados,  y
como  el número  de  los  candidatos  es  considerable,  resulta  n
personal  escogido y  valioso.  Este  grupo  unido  al  de  los  ma
quinistas  constructores  ó ingenieros  de  máquinas,  recibe  la
más  alta  instruccion  profesional  y  científica  que  se  da  en  el
establecimiento  de  Greenwich,  y  de  él  procederán  en  su  dia
todos  los  ingenieros  de  buques  y  de máquinas  de  la  Marina
de  guerra  inglesa.

El  curso  teórico compuesto  de  matemáticas,  física,  química
y  mecánica  es  el mismo  para  los estudiantes  de  ambos  ramos,
pero  difiere  naturalmente  en  la  parte  profesional.  Las  mate

máticas  se  estudian  con  toda  la  extension  que  se les  da  en  la

(1)  Lo relativo  á  los  maquinistas  se  ha  modificado  despues  de  escrita  la  obra de
Mr.  Soley.  segun  se desprende  del  discurso  de Mr.  Trevelyn  de  18 de  Marzo  últi
mo,  actuaimente  estudian  les  msquinistas  en  la escuela  de Keyham  y á  bordo del
Morl5Üro.gd.
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mejor Universidad de Inglaterra; la física y la química abraza
un  curso completo enseñado en  gabinetes y  laboratorios  que
figuran  entre  los mejores del mundo;  la  mecánica aplicada
está  á cargó del profesor Cotteril, que  es  actualmente la  más
a]ta  autoridad del reino Unido en ramo tau importante. En la
parte  profesional se dedican nueve horas semanales al trazado.
de  planos de buques y  de máquinas,  se  plantean  problemas
idénticos  á los que habrán  de presentarse á los estudiantes en
e[  curso de su carrera,  y se resuelven cuestiones de actualidad
llevadas  allí  por  los  profesores que  pertenecen al  ramo  de
construcciones  de la Marina.

A  este mismo grupo pertenecen los  ingenieros  particulares
y  oficiales’ extranjeros que obtienen permiso del, almirantazgo
para  hacer el curso del Colegio de Greenwich.

En  los tres meses de verano que los otros estudiantes  dedi—

can  á vacaciones, los alumnos de este grupo pasan  á los arse
nales  del  Estado, donde adquieren  instruccion  práctica  adi
cional,  y en los exámenés finales se les expide un  certificado
de  l.,  2a   3•a  clase,  eón  arreglo á sus  merecimientos, pu—
diendo  decirse, que el de clase superior obtenido en el Coleio
de  Greenwich es  el  certificado más alto de  su especie q:ue se
da  en Inglaterra,  y  que asegura la fortuna del ingeniero  que
lo  obtiene.

x.

La  escuela flotante de  artillería  se  halla  establecida en el
puerto  de  Portsmouth  y es el tercero de los establecimientos

=       que el Gobierno inglés dedica á la instruccion.del personal de
su  Marina. Esta escuela difiere  del  Britannia  y  del Colegio
naval  de Greenwich,  en que la  instruccion no ‘está limitada á
la  clase de oficiales, sino que se extiende .á la marinería  y cla
ses  intermedias. El establecimiento tiene recursos para la ins
truccion  simultanea  teorico practica  de  100 oficiales y 1 000
marineros.  ‘
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El  material  de la  escúéla  se compóne  de  los antiguos  navíos
Excellnt  y  Calcutta,  afectos  á  los  cuales  hay  dos  cañoneros

de  vapor,  el  Co’met y  el  Skylark  y  una  de  las  baterías  flotantes
que  estuvieron  en  Crimea.  Además  el buque  blindado  de tor
res  Glaíton  se  utiliza  para  la  instruccion  y  el  Loid  Clyde  está
preparándose  con el  mismo  objeto.  En  estos  buques  se  hallan
montadós  todos los  cañones  de  los distintos  sistemas  y calibres
que  están  en  uso  en  la  Marina  inglesa,  cuya  circunstancia  es
importante  para  estimar  la  éflcacia  de  la  institucion.

La  plana  mayor  del  establecimiento,  además  de  la  dotacion
ordinaria  de  oficiales  de los  buques,  se  compone  de  un  capi
tan  de navío,  un  capitan  de  fragata,  seis  tenientes  de navío  ar

tilleristas,  un  instructor  naval,  16 condestables  (gunners)  y
un  cierto  número  de  instructores  de  artillería  (gunnery  ms—
tructors),  y  cabos de  cañon  (seamen  guriners).

Hay  organizados  cinco  cursos,  para  otras  tantas  divisiones
ó  secciones  de  oficiales,  el  más  largo  de  los  cuales  dud.  seis

meses  y  está  destinado  á  los que  se  preparan  para  oficiales  ar
tilleristas,  y  el más  corto  que  sólo dura  veinte  dias  y  está  re
servado  exclusivamente  para  los  capitanes  de  navío  y  de fra
gata:  los  otros  tres  cursos  duran  tres  meses  y  son  los  que

siguen  los  oficiales  de  artillería  de  marina,  los  alféreces  de
navío  habilitados  y  tenientes  de  navío  voluntarios.  Ordina
riamente  se  distinguen  estos  cursos  con  el  nombre  de  curso
largo  el  de  seis  meses  y  curso corto el  que  dura  tres.

Los  libros  de  texto  de  la  escuela  son  el  Gunnery  Manual  y
el  Officiai  Treatise  mi £he construction  and  manufacture  of
Ordnance  de  1877;  Woods  Notes  on  Naval  Guns;  Motions  of

rifle  proyectiles;  Bribton’s  Review  of the  Rifle  Sístem;  Offi—
cial  Treatises on  Ammunitions  aid  on nniiitary  carria ges; Ma
nvfacture  of  Gunpowde,  y  Rifle  and fleid Exercises  and  Mus-.
ketry  instruction,  1877.

La  táblilla  siguiente  manifiesta  las  materias  sobre que  versa
la  instruccion  que  se  da  en  el  establecimiento  á  los oficiales  y
los  dias  qué  se conceden  á  cada  uno  de  ellos,  segun  la  clase.á
que  pertenecen:
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DIAS  DE  INSTRUCCION.

I  I  
.“  ,  

MATERIAS.            2               u
             .5.5   

Cafiones  de  grueso  calibre   3   20   20   20   45

Artillería  de  desembarco.  .    6   26   23    »   20

Artillería  montada  en  buques

detorre2           ‘    ‘

Montajes1          

Municionesyartificiosdefuego     40   10   40   40

Armas  portátiles2   18    3    »    3

Estudio  teórico,  repaso  y  dice

de  exámen.  »   28    »   23    8

TOTAL20  III  ,   62   65

La  instrucciOn  es.  de  carácter  esencialmente  práctico:  los

jueves  se  dedican  á  maniobras  y  ejercicios  de  infantería  con

las  compañías  de  desembarco,  y  los  viernes  á  ejercicios  de  a,r

illería  de  desembarco  por  la  mañana  y  zaf.rrancho  de  com

•bate  por  la  tarde.  Todos  los  ejerc  icios  son  precedidos  de  una

ligera  explicacion  teórica  y  además  se  dan  conferencias  teóri

cas  todos  los  sábados.  La  instruccion  se  arregla  de  manera  qúe

cada  oficial  en  el  curso  de  ella  hace  los  siguientes  disparos:

35  de  cañon,  90  de  carabina,  10  de  rewolver  y  1  de  cohete,  6

sea  un  total  de  136  disparos..

El  exámen  de  los  alféreces  de  navío  habilitados  abraza  las

siguientes  materias:.  Cañones  de  grueso  calibre.  —  Nomen

clatura  de  las  diferentes  partes  de  que  se  componen  las  piezas

.y.sus  montajes  en  torres,  reductos  ó  baterías;,  obligaciones  de

cada  sirviente  en  el  curso  del  ejercicio  de  dichas  piezas.,  y

demostrar  que  sabe  enseñarlo.—EjerciCiOS  con  la  artillería  de
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desembarco.—Jjebe  conocer todos los detalles del armamento
de  un  bote  y todos  los  pormenores  del  manejo  de  la  artillería
desenbarcada.  -—Maniobra con  la  compañía  de  desembarco..—.
Debe  demostrar  que  conoce  en  todos sus detalles la instruccion
en  ejercicio  y tiro  al  blanco  de  carabina,  pudiendo  instruir  ú
un  peloton, y que sabe las obligaciones del  oficial  en  las  ma
niobras  de dicha compañia.—Ejercicios  de  sable y  revolwer.—
Debe  demostrar  que  sabe  estos  ejercicios  y  puede instruir  en
ellos  á  un  peloton.—Municiones.——Descripcion de  los  diferen
tes  proyectiles  y  sus  accesorios;  estiva  de los mismos  d bordo;
manufactura  y  uso  de  las  diferentes  clases  de pólvora  que  se
usan  en la  Marina;  su  encartuchado  y  estiva  á  bordo,  y cono
cimiento  de los artificios de  fuego.—Instruccion.  teórica .—L a
contenida  en  el Manual  de  Artillería.

Los  oficiales aprobados en este exámen, obtienen su  certifi
cado  correspondiente y  entran  en  numero en el escalafon de
alféreces  de navío.  Hay  instituido  un  premio consistente en
una  medalla de oro, llamada the  Goodenough medal  que se da
al  oficial que habiendo obtenido un  certificado de 1 •a clase en
el  exámen de Maniobra  sobresale en  el exámen de Artillería.
El  oficial que  fuera  desaprobado en  este  exámen obtiene un
nuevo plazo para repetirlo,  y  en el caso de segunda  desapró
bacion  es despedido del servicio.

XI.

La  instruccion en materia de toipedos, se da en el  Vernon
escuela  flotante fondeada tambien en Portsmouth  que  tiene á
su  servicio  el  buque  porta-torpedos  llamado  Vesuvius.  El
personal  de la Escuela se  compone de  un  capitan  de navío;
un  capitán de fragata, tre  teiñentes  de navío, dos maquinis
tas  y once condestables, además del teniente de navío, maqui.
nista  y  condestable  del  Vesurius.

Los  tenientes de navío  que  lleveii un  año de embarque  en
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esta  clase, pueden solicitar su  ingreso en  el  Vernon  para ha
cer  el curso de torpedos, y todos los años en 1.0  de Qetubre el
almirantazgo  designa los  candidatos que han  de  ingresar.  El
período’total de instruccion  incluyendo tres  semanas de vaca
ciones,  es de diez y ocho meses, distribuidos de esta  manera:
nueve  meses para  el curso teórico .en Greenwich; instrucciou
en  el  Vernon  cinco  meses;  instriiccion en  Whitehead  tres
semanas;  vacaciones  tres  semanas;  instrtíccion  de huceo en el
Evcellent  dos semanas,  é  instruccion  suplementaria  tres  me
ses.  Durante  el  año  y  medio  que  dura  el  curso,  los  oficiales
disfrutan  el  sueldo  entero,  quedando  á  medio  sueldo  si con
tinúan  por  cualquier  circunstancia  más  tiempo  del  reglamen
tario.

Las  materias  que  constituyen  el  curso  teórico  de  Green
wich  son  las  siguientes:

Aritmética  y  mediciones.
Álgebra,  geometría  elemental  y  trigonometría.
Coordénadas  geométricas  incluyendo  las  secciones  cónicas.
Estática,  hidrostática  y cinemática.

‘ísica  y  química  (teórica y  experimental).
El  curso  práctico  ó  sea  el  que  se  sigue  en  la  Escuela  de

torpedos  consta  de las  materias  siguientes:
Electricidad  aplicada  á  asuntos  navales.
Minas  submarinas.
Torpedos  Whitehead  y  Harvey,  y  torpedos  de botalon
Ataque  de minas submarinas y  defensa  contra  torpedos.
Concluido  el  curso,  se  verifica  el  exámen,  expidióndose

certificados  de  1.a ó  2.  clase,  á  que  corresponden  grati
ficaciones  distintas:  una  de  las  notas  de  dicho  exámen  es
relativa  á  la  aptitud  de  los  estudiantes  para  el  profeso

rado.
Además  del  curso ordinario  hay  reglamentado  un  curso

corto  análogo  al  de  artillería  (1). Los  oficiales que  deseen  re

(1)  ste  curso es aeuaiinente  obligatorio  rara  todos 1o  ociaies.
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petir  el  curso  no  pueden  verificarlo  hasta  clespües de. tres  años
tasados  en  el  servicio  ordinario.
1      *                     e

El  autor  dedica  un  largo  artículo  al  exámen  crítico  del
sistema  de  educacion  naval  inglés,  y  entre  otros  cosas dice:

«Si  la  profesion  naval  ha  llegado  á  ser lo  que  muchos  ilus
trados  oficiales  del  dia  pretenden  demostrar,  esto  es,  una
profesion  que  requiere  correctos  conocimientos  científicos,
creemos  que  el  sistema  que  en  Inglaterra  se  sigue  tiene  ten
dencia  á  correr  tras  de  la  sombra,  dejando  escapar  la  sustan
cia.  Los  expedientes  adoptados  con  respecto  á  la  educacion
superior  de  los estudiantes  voluntarios,  y los  admirables  cur
sos  de instruccion  para  les  oficiales  qie  se  dedican  á  especia.
lidades,  eu  el  Excellent  y  en  el  Vernon,  contribuyen  mucho
á  remediar  los defectos  inherentes  al  sistema;  y  los  ascensos
por  eleccion. en  dos  grados  excluyen  á  los  oficiales  incompe
tentes  de  los  puestos  de  gran  responsabilidad.  Pero  parece
imposible  que  los  efectos  perniciosos  del  procedimiento  que
se  sigue  con  los  jóvenes  oficiales  durante  los  ocho  primeros
años  de  su  vida  profesional,  dejen  de  sentirse  para  la  gran
mayoría  de ellos  durante  toda  su  carrera.  Los  caractéres  esen
ciales  de  la  enseñanza  han  sido  ya  señaladas:  primeramente
los  irnítiles  esfuerzos  hechos  en  el  Britannia  para  adquirir

conocimientos  incompatibles  con la  corta  edad  de los aspiran
tes;  despues  los cinco  años  de  instmuccion  ilusoria  en  los bu
clues  de  alto bordo,  pasados  en  lucha  constante  para  retener  y
comprender  una  masa  de  hechos  y  principios  mal  digerida,
indispensable  para  los  exámenes;  y  finalmente  el  curso  de
repaso  ó  curso  de  Greenwich,  donde  por  primera  vez  se  eii

cuentra  el estudiante  en  situacion  desembarazada  en sus  rela

ciones  con  los profesores. .El  defecto  fatal  del  sistema,  ha  sido
claramente  indicado  por  uno  de los  profesores  de  Greenwich
ante  la  comision  informadora  de  1876.77,  al  manifestar  que
el  programa  de  exámen  para  los  alféreces  de  navío  habilita



LA  EDUCACION NAVAL EN INGLATERRA.     219

dos,  era  el  mismo que  para  los  aspirantes  en el  Britannia,

con  la diferencia esencial de que  en  Greenwich se llegaba á
un  conocimiento real  de  las  materias,  mientras, que en  el
Britannia  no  se  llegaba.  Nadie  que  tenga  experiencia  en
asuntos  de  esta  naturaleza  negará  que  tal  sistema  debe  pro
ducir  resultados  perjudiciales  á la  ilustracion  de  los  oficiales,
y  esto  nos  conduce  á  deducir,  que  el  alto  nivel  á  que  llega  la
ilustracion  científica  y facultativa  de  muchos oficiales ingleses,.

no  es  debido  á  su  primera  enseñanza,  sino  alcanzado  á  pesar
de  ella.

TOMO xx,                        15



NOTICIAS

SOBRE

L4EXPOSIGION DE ELECTRICIDAD
VERIFICADA  EN  PAflÍS  EL  AÑO  1881

(Coninuacion,  véase página  91

II.

A  este  grandioso  certámen internacional,  inaugurado en
3  de  Agosto ultimo  ha  concurrido  mil  setecientos sesenta  y

ücho  expositores.  Segun un  resúmen estadístico, que  tenemos
á  la vista, en el que aparecen todos los objetos exhibidos, cia
.sificados convenientemente por grupos, vemo  que:

40

56
42
44

)

»     47.
»     18

»      2

Entre  lo  nombres de los  varios expositores que figuran en
ella,  citan  al tratar  de España los siguientes, señalando varios
de  los objetos que presentan: Orduña, un  telégrafo dupiex sin
condensador;  Bonnet, aparatos de trasmision  rápida; Echeni
que,  telégrafo de bolsillo; Fernandez, micrófono; Soriano, te
léfono;  Cazorla,  termómetro fono-eléctrico; Perez,  avisador
electro-automático;  La  Orden,  aparato  eléctrico;  Sociedad

Francia presenta 823

Alémania )) 126
Estados-TJnidos.... » 60
Austria » 33
Bélgica » 150
Dinamarca • a 5

Espafia » 18
Inglaterra.. 84

Hungríapresenta
Italia
Noruega»
Paises  Bajosa

Rusia
Suecia
Suiza
Japon
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española  de  electricidad,  Dalmau,  máquinas  dinamo-e1éctri-
cas;  Nicolau,  cerradura  eléctrica  de  seguridad.

La  enorme  cantidad  de  electricidad  que  se  desarrolla  en  el
palacio  de  la  Exposicion,  es  debida  casi  en  su mayoría,  á  los
aparatos  dinamó-eléctricos,.  presentados  por Gramme,  Edison,

Brush,  Siemens,  Maxim,  Jablochkoff,  Lontin  y  otros:  las  bo
binas  de  estos  aparatos,  giran  movidas  porlas  correas  de  tras
mision  de  varias  máquinas  de  vapor  de  diversos  sistemas  si
tuadas  en  una  larga  galeria  de  100  m.  de  longitud  (de  unos
3  000 m2. de  superficie);  entre  ellas  hay  algunas  de  200  caba.
lles;  en  total  desarrollan  1 500.  Funcionan  además  otros  mo
tores  de  gas,  sistema  Otto,  uno  de  ellos  que  produce  hasta  50
caballos,  cantidad  extraordinaria  él que  no  se  habia  llegado
basta  aquí,  actuando  ese  agente  en  la  electricidad.  Los  acu
muladores  ó pilas  secundarias  de  Planté,  Faure,  Pezzer,  Me—
ritens,  Maiche  y  otros,  tambien  figuran  en la  Exposicion  con
tribuyendo  al  desarrollo  de  la  electricidad;  los  construidos

por  Faure  se utilizan  para  la produccion  de  la  luz  eléctrica  en
la  mgnfflca  lámpara  Swan,  que  alumbra  el  salon  del  Con

greso  de  electricistas  y  el  buffet  público;  ellos  accionan  los
modelos  de  los  frenos  eléctricos  de  Achard,  destinados  á  los
wagones  de  los ferroéarriles  del  Estado;  uno  del  sistema  Plan.
té  de  220 gs.  de  peso,  actuando  como motor  del  aparato  Trou-
vé,  impulsa  la  hélice  del  globo  de  Tissandier,  que  se  eleva  y

maniobra  en  la  alta  bóveda  del palacio  de  la  Exposicion;  por
último,  sirviénose  tambien  de  estos  acumuladores  y  em
pleando  el  motor-elóctric&. Trouvé,  se ve  maniobrar  en  el  lago
de  la  Exposicion,  una  canoa  de 80 kg.  de  beso,  siendo  su  es
lora  5,5  m.,  y  1,2 m.  de  manga:  esta  embarcacion  habia  ya
efectuado  sus  experiencias  en  el  Sena  (1)

Estos  acumuladores,  hemos  dicho, que  requerian  una  pila.
inicial  ó primaria,.  Ja  que  servía  para  descomponer  el  cuer
po,  cuyos  elementos  depositados  en  las  planchas  6  reóforos

(1)  ‘Véase I  pégina 1O9 cuadrno  1.°  tomo  n,  de  la  REVISTA.
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de  la. pila  secundaria,  producian  al  rQcomponese  la  cor
riente  eléctrica.  La  pila acumu1aor  que  preenta  Maiche,
iflere  de las demás en que no  requiere  pila  inicial,  es decir
que  actúa  como pila  ordinaria  y  como secundaria;  cuaido
por  la cantidad de depósitos formados  sobre las planchas, no
puede  funcionar  ya  como pila  ordinaria., actúa como secun
.daria  haciendo pasar por sus  reóforos una  corriente  dinamo
eléctrica,  que origina la recombinacion de las  sustancias  des
compuestas  primitivamente: esta pila  puede  recoger en  muy
poco volúmen, una gran  cantidad de e1ectricdad.

Para  la trasmision de las corrientes eléctricas, ya sean estas
originadas  por las máquinas magneto ó dinamo-eléctricas, ya
lo  sean  por  las pilas,  se  han  empleado en la  Exposicion los
alambres  conductores de cobre puro, que conducen la electri
cidad  siete veces mejor que el hierro,  y que  se puede reducir
mucho  el diámetro de los hilos. La casa de Berthoud y Borel,
que  tiene su establecimiento en París  y en Cortailiat  (Suiza),
es  la más notable en la instalacion de conductores; 15000 m;
de  cable de dicha  casa, transmiten  la  electricidad en• la  Ex
posicion,  y del  mismo sistema  son los que  unen  á  ésta con
muchos  centros  importantes  de  París.  Este  cable, que com
prende  5,  9,  11  ó  13 hilos  l)iefl aislados,  se  compone del
hilo.de  cobre recubierto de algodon empapado en  parafina  y
envuelto  en un  tubo  de  plomo.  Estos  cd bies  dan  resultados
muy  superiores por  todos  conceptos, á  los  que  se  obtienen
con  los  actuales,. recubiertos  de  gutapercha ó de  cautchuc,
pues  la parafina  aisla  mejor que  estas  sustancias, y necesita
menos  cantidad. de electricidad estática,  para  cargar el cable.
El  tubo exterior  de plomo, sirve de çonductor de  vuelta á las.
corrientes,  lo que evita el doble hilo  que  se  emplea  en  otra
clase de cables para impedir  la  induccion de unos hilos sobre
otros.  Si bien el plomo es mucho peor conductor que el cobre,
se  compensa esto aumentando la  masa de aquél. Si el cable ha
de  ser subterráneo,  se le envuelve en ótro de plomo, rellenan
do  el hueco con una  sustancia  crasaé  impermeable. La  cita
da  casa exhibía en la  Exposicion la máquina para la  construc
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cion  de ellos que es en extremo sencilla y que servida por uno
ó  dos operarios, hace 25 m. de cable por minuto.

El  fabricante inglés,  Brooks, expone tambien cables, en que
los  hilos de cobre, van en tubos de hierro rellenando el hueco
con  una  mezcla de petróleo  y  parafina.  Otras  muchas clases
de  cables,  aparecen,  presentadas  por  la  Telegraph  Works
Gompany,  fábricas Rattier,  Mesuir y otros.  En el servicio te—
lefónico de París,  cada tubo de plomo contiene de 5 á  13 hilos
dobles  y  áun más, envueltos en gutapercha.

Alumbrado  eléctrico.

Una  vez ya citados los medios de produccion de la  electrici
dad,  asi  como  la  manera  de  trasmitirla  por  medio  de  los çon

ductores,  pasaremos á ocuparnos de las aplicaciones que figu
ran  en  la  Exposicion.  En  primer  término  sobresale  la  del
alumbrado  eléctrico,  que  era  de  esperar  sucediese  así  pues  en
estos  últimos  años  se  han  consagrado  muchas  eminencias
físicas  á  resolver  este  problema,  en condiciones que lo  ha
gan  beneficioso en la práctica.  Hemos dicho  que la principal
dificultad,  la de lo molesto y costoso que era el obtener la elec
tricidad  por medio de las pilas, ha  sido vencida remplazando
este  generador por los aparatos  dinamo-eléctricos; expondre
mos  ahora cómo han  ido  dominándose al  propio  tiempo  los
demás  inconvenientes,  referentes  á los reguladores para que
la  intensidad de la luz  permanezca constante, la de los carbo
nes  ó sustancias que se utilizan para  la formacion del, foco lu
minoso,  y finalmente el obtener varios focos con un  solo apa
rato  generador ó sea la  divisibilidad  de  la  luz.  El  regulador
de  Foucault fué uno de los primeros; hace unos  40 años  que
este. físico logró obtener utilizando  as  pilas  Bunsen y su re
gulador,  focos luminosos tan intensos y suficientemente regu.
lares,  que se  utilizaron para  otener pruebas  fotográficas. Los.
primeros  aparatos  reguladores qué  tanto  el  citado Foucault.
como  Archereau, Wright,  etc., idearon, consistían poco más 6
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méfloS  en  aplicar á  los  carbones  un  mecanismo de  relojería
que  tiende á unirlos, y un  electro-imán  accionado por la cor
riente  que actiía para separarlos; silos  carbones están en con
tato  ó muy  próximos,  la  corriente  que  pasa por  el  electro
imán,  hace que éste detenga el movimiertO de relojería, y los
carbones se  separan  lo  necesario para  que  brote  el  foco lu
minso;  si la separacion de los carbones es tan  grande  que la
córriente  no circula ó es muy. débil, pierde su fuerza el electro
imán,  acciona el aparato de reloj ería y vuelven á aproximarse
lo  carbones. Con estos reguladoies  se  cónsiguió evitar el  te
ner  que hacer á la mano  la operaciOn de mover  los  carbones
comose  hizo en un principio para  que  estuvieran á una  con
veniente  distancia ntre  sí,  pues ya sabemos que se gastan sus
extremos  por  la  disgregacion que  sufren  sus  puntas  ó  ex
tremos  entre  los  que  se  produce el  arco  voltaiCQ, ahuecán
doe  el carbon  positivo y  afilándose la  extretriidad del nega
tivo.  A stos  reguladores  han  sucedido otros  más: ó  menos
perfectos, que pueden ser clasificados, en reguladores  de una
sola  corriente,  ó de  corriente  doble ó múltiple,  los que á su
vez  se clasifican, de corriente de derivacion,. diferenciales, y
de  separacion mecánica. Entre los primeros, que figuran en la
Exposicion, citaremos los de Serrin  (que se  emplean para los
faros),  Crampton, Maxim y otros: la luz eléctrica que está  co
locada encima del arco que da entrada  á  la  Exposicion, tiene
de  regulador uno del sistema Maxim: este foco luminoso alum
bra  los  Campos Elíseos hasta  el Arco del Triunfo:  la  inten
sidad  de l  luz,  depende  como es  consiguinte  de la energía
de  la  corriente, del grueso y posicion de los carbones, clase’de
regulador;  la inclinacion  en  que el haz incide sobr  los obje
tos,  tambien influye en ello, observándose respecto á este par
ticular  que, la irradiacion en el plano horizontal de los carbo
nes,  ó sea donde se produce el foc,  es  muy  inferiór á la que
se  obtiene sobre objetos situados bajo un ángulo de 600 con di
cha  horizontal;  puede. producirse  una  intensidad  hasta  de

8  000 mecheros, pero para  los us6s  industriales  rara  vez pasa
de  1000.  Empleandoina  máquina  Gramme y un  regulador
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Serrin,  se obtiene un foco de 250 mecheros Carcel,.por caballo
de  fuerza; el coste de este alumbrado es once veces menos que
el  gas, supuesto. éste á treinta  céntimos. el metro cúbico.

Estos  reguladores,  sin  embargo, no  resolvian la. cuestion
del  alumbrado eléctrico,, puesto que si se colocaban varios fo
cos  luminosos en el circuito de la corriente general  cada uno
con  su previo regulador,. resultaba  que al experimentar aque.
ha  una  variacion debida  á  la  modificacion en  la  resistencia,
por  la mayor  ó menor  distancia. entre  los carbones de uno  de
los  focos, todos los demás.electros de los Otros focos, sufrian
tambien  una  variacion en su  intensidad, originándose de aquí
variaciones  imposibles de regularizar, para  todos ellos y pro
duciendo  en definitiva el no ser admisible este sistema para la
divisibilidad  de la  luz.  Lontin en Francia, Tchicoloff en Ru
sia  y Hefner Alteneck en Alemania resolvian, casi simultánea
mente,  este prdblema, construyendo el primero un  regulador
de  derivacion,y  los segundos .con Otros llamados reguladores
diferenciales.  En, el de Lontin, el eiectroimán  que actúa sobre
el  carbon súperior  para  hacerlo descender, no  está  accionado
por  la  corrientQ general  sino por. una- corriente  derivada:  si
los, carbones se han  separado demasiado, la corriente  general
repelida,,  pasa  al  circuito  derivado aumenta la  potencia del
electro  y éste hace descender el carbon:  la  regularizacion ‘de
la  distancia entre los carbones es independiente de la intensi
dad  de la corriente, general,  porque  toda variacion  de sta  se
traduce  por otra correspondiente en la  potencia del electro, y
como  al construirse estos aparatos  se  han  preparado conve
nientemente  para que la relacion entre  dichas variaciones per
mnezca  onstante,  no cabe alteracion alguna. Cuando apare
ció,este regulador en 1878, llamó extraordinariamente la aten
cion,  pues. merce.d á ‘él podian  introducirse en  el  circuito .20
focos. de luz, y empleando. las máquinas generadoras espeia1e-s
que  el mi’smo.inventor ha ideado, las que producen varias cor
rientes  distintas., se puede encender, multitud  de luces en los
diversos  circuitos. A este mismó tipo de reguladores perten,e
en  los  ideados por Gramme,  Guloher y  Mersanne-; en  este
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ditimó  los carbónes van dipuestos  horizontalmente. Pasemós’.
á  los reguládores diferenciales: en éstos, la  regularizacion  de
la  distanciá de los carbones, se efectfia pormedió de las accio—
nes  cóntrarias  de dos electros-imanes:  uno  de ellos de  hilo
grueso  está  accionado por  la  corriente  general,  y  el otro dó
hilo  delgado por la del circuito derivado: si los carbones se se
paran,  auménta la intensidad de la corriente derivada y el car
bon  superior se aproxirna al inferior:  si están  múy  próximos,
aumenta  la  potencia del electro-imán de hilo  grueso y tiende
á  seararlos.  Las variacione  de intensidad eú la dorriente ge
neral,  tampoco influyenen  este aparato pata la regularizacion
del  fóco luminoso,  puesto que  la  relacion. entre  los  efectos
opuestos  de ambas  bobinas está  graduado  de antemano con
dicho  objeto. Este regulador  conocido por  el  nombre  de Sic—
meus,  és  debido al ingenieró de dicha casa Hefner-Alteneck.
En  Abril último se verificaron las pruebas de este alumbradó,
en  iina parte de la  City en Lóndres, colocando estos regulado
res  en grandes postes á 24 m. de altura,  con  unos  refiecLoes
para  que proyectaran la luz hácia el suelo. A esta clase de re
guladores  pertenecen los de Tchikoleff, Berjot,  Gerad,  Wes
Ion  y  Brush;  en  estos dos últimos,  los  alambres delgado y
griesó  de los circuitos derivado y principal, an  enrollados gn
sentidoinverso  en la misma bobina; la  poteñcia del  electro
imán  depende de la diferencia de accion entre ambas corrien
tes.  Los regu1adors  de  Brush  se  usan  mucho  en - América;
con  una  máquina  del• mismo autor  de fuerza de 35 caballos,
se  alimentaban 38 láutparas,  resultando para  cada caballo 80
mecheros  CarceI. Entrelos  regladores  de separacionmecá
nica,  citaremos  el  que  emplea  Rapieff en  su lámpara  auto
mática:  l  foco se  produce  entre  los  vértices de  os  ángulos
cuyas  aberturas van en sentido opuesto, formandó con cuatro
carbones  los lados de estos ángulos: cada carbon va unidé pór

medió  de un  cordon á un  contrapeso central,  que  sirVe para
los  cuatro y que tiene por objeto mantenerlos en contacto: un
electró-imán  determina la  separacion de los  misnos,  cuando
circu]a  la corriente;  al  gastarse los carbones funcióna el Con—
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trapeso.  Con  16 lámparas  de  este  sistema  se  alumbran  las  ofi

cinas  del  Times.
Jablochkoff  con  su bujía  eléctrica,  resolvió  de  plano  el  pro-

Nema  de  la  divisibilidad  de  la  luz  sin  necesidad  de  electro
imán,  contrapesos  ni  aparatos  de  relojería:  colocó los  carbones
paralelamente,  y  el hueco  entre  ellos  [o rellenó  de  una  sustan
cio  llamada  colornbin, que  es  una  mezcla  por  iguales  partes  de
los  sulfatos  de  cal  y  de  barita,  la  que  se  funde  y volatiliza:. las
barras  se van  consumiendo  de  arriba  á  abajo,  y  para  que  se
gasten  igualmente  conviene  que  la  máquina  motora  origine
corrientes  alternativas:  las  barras  d.c 30  cm.  duran  unas  dos
horas,  por  lo que  cada  lámpara  suele  llevar  cuatro  ó  seis  bu
jías,  á  fin  de  que  haciendo  pasar  la  corriente  de  unas.  á  otras
á  medida  que  se  van  gastando,  se  obtenga  alumbrado  para
ocho  ó doce horas.  Tan  sencillo  ‘medio de lograr  la  divisibili
dad  de  la luz  (pues en  cada circuito  pueden  colocarse seis bujías

 aun  iñayor  número  construyendo  máquinas  especiales)  al.

canzó  grande  aceptacion,  á  pesar  de  los  inconvenientes  que
presentaba  de  que  la  luz  no  es fija,  cansa  la vista,  ofrece  tintas
muy  desiguales  y  á lo  mejor  se  extingue.  Esto  no  obstante,  se
emplean  hoy  unas  3 000 bujías  de  esta  clase,  y  entre  los sitios
alumbrados  por  este  sistema,  citaremos  los  muelles  del  Tá

mesis,y  el puerto  del  Havre.
La  bujía  Jablochkoff  puede  clasiflcarse  como  foco luminoso

de  arco  voltaico  y  corno  de  incandescencia,  pues  que  ambos
modos  conurren  á  laformacion  de  la. luz,  así  es  que  puede
decirse  que  es  una  lámpara  mixta.  A esta  clase  pertenece  tam—
bien  la. lcímpara-sol ,  construida  por  Clerc y  Burean,  ofrecien
do  tambien  la particularidad  de  que  su  foco luminoso  es  muy
brillante:  para  conseguir  esto,  introduce  las  puntas.de  los car
bones  en  una  cavidad  hecha  en  un  trozo de magnesia,  mármol
ú  otra  cal;  al  producirsó  el  arco  voltaico  entre  las  puntas  de
los  carbones,  la  elevacion  de  la  temperatura  pone  inandes—
cente  al  mármol,  y  esto  aumenta  considerablemente  la  luz,
como  sucede  con la  cal  en  la  luz  Drumond.  El  principio,  que
ha  servido  de  base  para  obtener  esta  brillantez  en  el  foco,  es,
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el  de  que  si en  una  luz  formada  por  la  combustion  del  oxíge
no  con  el hidrógeno,  se  combina  esto con  una  cal ó magnesia,
la  luz  adquiere  una  gran  intensidad  luminosa.  La  bujía  Wil
de,  como  las  de  Jaminy  Debrun,  son,  pQdemos  decir,  del
sistemaJablochkoff,  haciendo  enél  algunas  importantes  mo
dificaciones,  entre  ellas  la  de  suprimir  la  materia  aisladora

entre  ls  carbones,  con lo  que  han  conseguido  el  que  la  luz
sea  más  regular  en  sus  tintas.

Mientras  que  estos  físicos  se  consagraban  al  perfecciona
miento  del foco luminoso  producido  por  el  arco  voltaico, otros
se  ‘afanaban  por  obtener  igual  resultado  sirviéndose  de  las
lámparas  de  incandescencia  en.  el  vacío  ó en  el  aire.  IJno
de  los  que  imís ha  trabajado  para  ello,  ha  sido  el  célebre  Edi
son  ();  se refiere  de  él, que  un  día  al  encender  un  cigarro  con
una  tira  de  papel  arrollada  en  espiral,  vió  que  ésta  ya  carbo
nizada,  presentaba  sin  embargo,.  bastante  resistencia  en  sus
filamentos,  lo que  le, hizo concebir  la  idea de  utilizar  el carb’on
de  papel para  sus  expriencias,  partiendo  del  principio  de que
siendo  su  capacidad  calorífica  menor  que  la. del  platino,  ad
quiere  mayor  tempóratura  á igualdad  de  calor;  su  iesistencia
al  paso  de  la  corriente  es 250  veces  mayor  y finalmente  no  se

funde.  En vista  de  esto  y reconocido  que  las  sustancias  vege
tales  eran  las  más  á  propósito  para  obtener  los  carbones,  pues
presentaban  una  consistencia  más  regular  en  sus  fibras,  co
misionó  á  varias  personas  para  que  le  enviasen  desde  diver

sos  países,  ejemplares  de troncos  y  tallos  de  árboles  especiales:
una  de  ellas,  Mr.  Moose,’que  recorrió  la  China  y el  Japon,  le

envió  una  especie  de  bambú  de  fibra  muy  regular,  á  la  que
Edison  dió la  preferencia.  Construyó  todos  los  aparatos  nece-’
sanos  para  obtener.  de  esa  madera,  los  hilos  de  carbon,  en  las

condiciones  requeridas;  estos  hilos  de  12. mm.,de.largo,y  1/5

‘de  diámetro  y  que  tienen  la  forma  de  ,  los ‘, une  á otros  ‘de
platino  convenientemente  preparados  que  van  dentro  de  un

(1)  Presentó tambien  en la  Exposicion ‘su céFebre fonógrafo, al’que decía,  cuan
do  iba é. hacer experiencias  con él, How are po,  oid phonograph.
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tubo  de vidrio, el que se suelda al globo de vidrio de la lámpa
ra:  ésta tiene un  orificio en su parte superior,  y por él se hace
el  enrarecimiento del  aire  contenido en  el  interior  de  ella,
sirviéndose  de unas bombas automáticas, construidas tambien
por  el mismo Edison. Una  vez  conseguido esto,  se  cierra  el
orificio  á la  lámpara. La  intensidad  de la  luz  depende de  la
intensidad  de la corriente y de la forma sencilla, doble ‘6 miíl
tiple  que  dé á  los  hilos:  hay  lámparas  como para  el  alum
brado  ordinario, que  equivalen  á uno 6 dos mecheros Carcel,
produciendo  una  excelente luz,  muy  semejante á  la del gas:
cuesta  cada una  5  reales, y  sus  carbonespueden  durar  1 200
horas.  Tal  es el  sistema de alumbrado que  presenta  Edison
en  este  certámen,  acompafiando todos los  demás  aparatos
como  máquinas generadoras, distributores,  indicadores, etc.,
que  se  requieren  para  instalacion de  él  en las  poblaciones,
tal  como se  ha  practicado  ya  en  New-York.  Los alambres
conductores  van  subterráneos;  el  de la  línea  general  tiene
2  cm. de  espesor,  los  de  distribucion  á  domicilio  1:  en  los
cruces  y ramiflcaciones de  líneas lleva unas cajas, en  las que
por  medio de unas  pinzas  especiales, se  unen los hilos  prin
cipales  de  ida  y  vuelta,  á  los  derivados, verificándose esta
union  con el intermedio de una lámina  de plomo, á fin de que
si  hubiere un  aumento grande en la intensidad de la corrien -

te  principal,  que pudiera  determinar la incandescencia en los
hilos  delgados, se funda  dicho plomo, evitándose así  las ave—
rías.  En el interior  de las casas, los hilos son sencillos, yendo
á  parar  cada uno á unas  birolas de cobre aisladas entre sí, las
ue  forman un  anillo  que  va  fijo al pié ó  mango de la lém
para:  por medio de una  llave lateral  se  establece ó no  la  co
municacjon  entre  los conductores y los hilos de carbon de la.
lámpara.  En la  Exposicion figuraban más de 160lárnparas de
este  sistema,  y  en  el  departamento  en  que  él  presenta  su
instalacion,  figuran todos los planos y estudios para el nuevo
alumbrado  por  este  sistema,  en  New-York,  donde hay  ya
cerca  de  3 000 abonados.  Un  regulador  tan  sencillo como
ingenioso,  determina á voluntad la mayor ó menor  intensidad
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de  la  corriente: un  galvanómetro que  con  el  auxilio  de  un
espejo  proyecta un  punto  luminoso  sobre una  regla  gradua
d,  y por la  posicion que  oupa  en  ella  dicho punto lumi
noso  así  como por  su  intensidad  se conoce la  fuerza  de  la
corriente  en  toda la  red  de ella  de  modo que  un  solo em
pleado  que esté de servicio en estos aparatos, basta para cóno
cer  en cada minuto tan  importante dato. Tambien  son  muy
séncilios  los cóntaclores, los que  marcan la  cantidad  de elec
tricidad,  viendo la cantidad de cobre que se  deposita en  unas
planchas  sunergidas  en una  disolucion de  sulfato de cobre,
en  cuya  disolucion s  introducen los hilos conductores de  la
corriente.

Swan,  célebre físico tmbien,presentó  en  fines de 1880 sus
notables  lámparas, en las que sustituye los carbones de bam—
bu  que  eíuplea Edison, or  unas mechas de lgodon  empapa—
dás  en ácido sulfúrico diluido, las que introduce luegó en cii-
soles  llenos de polvo de carbon, dondé se carbonizan: modifica
tambien  la  forma  ó instalacion de la lámpara,  y  ha conségui
do  así  una luz quieaventaja á la  de aquel, en claridad é inten
sidad,  dando niónos calor. Creo hemós dicho ya que este amin
rado  figura en la  Exposicion, en la  sala del Congresó,  pabe
ion  del Póst-.Office,  sala  del buffet  y  otros  departamentos.
Otra  de la variedad de lámparas,  de sistema análogo á las an
teriores,  es la de Lane-Fox, las que en la Exposicion alumbrán
la  salá  de  lectura, una  de las telefónicas y elpabellon  de  la
compañía  Brush.  En estas lámparas,  se émplea un  regulador
automátiáo  accionado por  varios  électro-imanes que  actúan
para  haber  óscilar  una  palanca cuo  extremo lleva  un fro
tador,  el que en ií  movimiento sobre un  cuadrante intróduce
en  él circúito más ó iiiénés í’esistencia, segun  que es mayor ó
menor  la•• intensidad de la corriente,  de  modo que si ésta au
menta  el regulador hace quela  rósistencia del circuito aumen
te  y  por lo tanto  la  intensidad vuelve á  su ralor  inicial.  Por
cadacaballo  de vapor pueden alimentarse  de 7  á  8 lámparas
de  esta clase, de iiitensidad cada unad  12bujíaS.

En  la lámpara  de  Maxim,  el conductor incandescente está
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formado  por  carbon  de  carton  bristol,  el  que  calentado  al  rojo
iitre  dos  planchas  defundicion  se introduce  en  una  atmósfera

de  hidrógeno  muy  carburado,  de  gasolina,  adquiriendo  un
gran  poder  conductor  para  el  paso  de  la  corriente:  al  enrare
er  previamente  el  aire  de la  lámpara,  como citamos  al  hablar
de  la  de  Edison,  se  acaban  de  carbonizar  dichos  filamentos:
óstas  lámparas  figuran  en  la  Exposicion,  alimentadas  por  una
máquina  generadora  y regulador  de corriente  del mismo  autor;
presentan  un  brillo  extraordinario;  por  cada  caballo  de  vapor
pueden  alumbrarse  6  lámparas  de  25 bujías  cada  una:  se  em
plea  mucho  en  América,  donde  existe  una  fábrica  para  la
construccion  de  ellas  y  sus  correspondientes  máquinas,  eíi la
que  se  emplean  500 operarios.  Tambien  podemos  comprender
en  este  sistema  de  incandescencia  en  el vacío,  la  lámpara  de
Jamin  modificada,  ó de  arco  voltaico  en  el  vacio:  al hacer  ar
der  su  bujía  en  un  globo  lleno  de  aire  y perfectamente  cerra
do,  se  produce  una  combinacion  química  debida  a.l paso  de la
corriente,  que  determina  el  que  el  arco  voltaico  permanezca
fijoy  sin  variación  alguna  en  su  color  azulado;  los carbones

sólo  se  consumen  á  razon  de2 mm.  por hora,  siendo indiferen
te  la  calidad  de  éstos.

Pasemos  á  otro  sistema  de  alumbrado,  el  de incandescencia

en  el  aire:  este  presenta  los  graves  inconvenientes  de su  exce
sivo  cóste y  la  necesidad  de  renovar  frecuentemente  los carbo
nes.  El principio  ó  base  de  este sistema  es  el  siguiente:  una
barra  movible  de  carbon  se  apoya. sobre un  disco  ó trozo de  la
misma  sustancia:  el  contacto  entre  ámbas  no  es  completo  ú
causa  de la  estructura  u  oquedades  del  carbon;  al  circular  la
corriente,  la  punta  del  contado  se  vuelve  incandescente,  el
•arbon  inmediato  arde  tambien,  verificándose  la  combustion.
En  1877 presentó  el  físico  Reynier  una  lámpara  de  este  siste
ma,en  la  que  una  barra  de  carbon  se  apoyaba  constantemente
sobre  un  disco  cilíndrico  del  mismo  cuerpo,  én  virtud  del pro
pio  peso  de  aquella  que  la  hacía  descender  á  medida  qu  se
consurnia:  por  este  medio  se  consigue  tambien  la  divisibili—
dad  de  la  luz:  posteriormente  la  ha  modificado,  reformando
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algunos  inconvenientes  que  presentaba  la  primera.  El  físico
inglés  Wederrnan,  ha  modificado  tambien  este  sistema,  lo—
grando  obtener  una  lámpara  notable,  siendo  hoy  uno  de  los
fócos  más  notables  que  se  conocen:  figura  en  la  Exposicion,
iluminando  la  sala  del  teatro,  en  otra  del buffet  y en los gran
des  candelabros  que  hay  en  la gran  entrada  central  del  pala

cio.  Pertenecen  tambien  á  este sistema  las  lámparas  de  Joel,
Napoli,  Trouvé  (1) y  la  de  revolver  de Thomassi,  en  la  que  se
emplean  varios  carbones  de  pequeña  longitud  d-is tribuidos  cir
cularmente  alrededor  de  un  tubo  de  hierro,  y  á  medida  que
se  va .consumiendo,  entra  el siguiente  en el circuito,  impulsado
por  un  aparato  de  relojería.

Los  carbones,  que  como se  ve,  constituyen  una  parté  muy
esencial  del alumbrado  eléctrico,  han  sid.o y  son  en  la  actuali

dad  objeto  de  preferente  atencion  para  los  que  se  consagran  á
esta  clase  de  alumbrado;  tratan  de  que  reuna  las  condiciones
de  homogeneidad,  gran  densidad  y conductibilidad;  que  ten—
gan  la  mayor  cantidad  posible  de  carbono  puro,  y  que  se  pue

dan  cortar  ó preparar  fácilmente.  Davy  empleó  en  sus  expe
riejicias  el carbon  de  leña,  y  despues  se  han  ideado  otros  de
muy  diveras  clases;  entre  los que  citaremos  los  de  Carré  que
ha  obtenido,  mzclando  al  carbon  en  polvo  óxidos  metálicos,

carbones  que  avéntajan  mucho  á  los anteriores,  y  áun  parece
han  logrado  mejores  resultados  los que  se  fabrican  en Napoli,
form  ando una  mezcla  de  25 partes  de  alquitran  por  75 de polvo
de  cok.

Tales  son  á  grandes  rasgos,  la  diversidad  de  aparatos  sobre
alñmbrado  eléctrico  que  figuran  en  la  Exposicin:  ellos  evi
dencian  lo mucho  que  se  ha  trabajado  para  conseguirlo,  y que
el  resultado  de  estos  afanes  no  ha  sido  infructuoso;  pero  hoy
ya  existe  la convicción  de  que  no  sólo es  posible,  sino  que  es
realmente  práctico:  sólo falta  que  su costo sea económico,  tanto

(1)  Ha presentado una lámpara  de este sistema,  pero de  pequerias dimensiones,
accionada  por una pila de seis pares Bunsen,  y usando  unas barrss  de  carbon muy
finas;  produce una luz  bastante  intonsa.
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en  las instalaciones grandes como en las pequefias. No ha fal
tado  en su principio quien  para  combatir  este gran  adelanto

de  la aplicación de la electricidad,  suponía que el  foco lumi
noso  de esta clase,  era perjudicial  al órgano de la visión: esto
dió  lugar  á  que  algunos  físicos estudiasen  sobre  ello, y han
obtenido  las siguientes conclusiones: segun  el profesor Cohn,
de. Breslau, las letras,  los signos y los colores se perciben mu
cho  mejor con la luz eléctrica que con la del día; el color ama
rillo  se ¿listinguecon 60 veces mésintensidad,elrojo  con8yel
verde  y el azul con 2,  sobre todo tratándose dedistanciasconsj
derables:  el profesor Blasius ponderando las ventajas de la luz
eléctrica,  ante la  Sociedad de Ciencias naturales de Brunswick,
mencionaba  que dicha luz no da lugar  á  la formación de pro
ductos  nocivos á  la  salud como sucede  con la  combustion de
muchos  cuerpos;  si  bien  en la  formación del  arco voltaico
hay  combustion se  produce una  cantidad de cido  carbónico
muy  pequeña y no se desprende ningun gas deletéreo: dicha luz
evita  todo peligro de explosión: el Dr. Hoppe, corrobora lo di
cho  anteriorrhente por Cohn, en particular para el  color ama
rillo:  la  luz eléctrica irradiada  al  través de  globos de  vidrio
deslustrados  no  fatiga  absolutamente nada la  vista. Respec
to  al coste, citaremos lo que dice el Sr. Becerio Bengoa  (1) y
es,  que se comprende fácilmente que cuando la instalacion del
alumbrado  se hace en grande escala, empleando muchos focos
durante  gran número  de horas,  el  coste resultará  proporcio
nalmente  mucho  menor  que  cuando  se  trata  de  un  solo edifi
cio,  plaza ó calle  de  corta  extensión.

Dicen que con una máquina Gramme y un regulador Serrín,
la  luz es 75 veces más  barata  que  con  las bujías de  cera,  55
más  que con las de esperma y  11 más que con el gas á 30 cén
timos  el  metro cúbico.

En  las  bujías Jablochkoff y otras,  los gastos de instalación

(1)  cita  anteriormente, que es  hoy punto menos que imposible decir nada con
creto acerca del  coste, sujeto como está  á  la  muy variable de  las  condiciones y.
circunstancias de la instalacion.
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corieponden  por cada una á los de 10 luces de gas,  y  se cal
cula,  contando motores, máquinas, hilos  y  demás elementos,
que  ascienden á 1 800 francos por bujía.  El  gasto por hora es
de  unos 50 céntimos, que  viene  á ser el  de  10 ó  12 luces d.c
gas;  peró como la  luz  es mucho más  intensa,  es preferible y
más  económico su uso en aquellos puntos en  que  en  cada 10
metros  de extensión hay  necesidad de sostener  por :10. menós
12 luces  de gas.

El  alumbrado con lámparas de incandescencia., resulta  más
caro  que el de las de reguladóres: sin  embargo, segun  Edison
y  otros electricistas, aplicado á  las ciudades. importantes con
todo  el  desarrollo  y  elementos que  exige su  instalacion, re
sulta  una  tercera parte más  barata  que el gas.

Excusado  casi creemos el manifestar que cada clase de cocos
tiene  su empleb especial; así, los reguladores de foco único,  de
ben  adoptarse para los faros, grandes obras y reconocimientos
militares  proyectando la luz; los de derivación y diferenciales,
así  como las bujías múltiples, para las calles, plazas y grandes
establecimientos  piblicos:  las  lámparas  de incandescencia y
las  bujías  sencillas,  para  espacios de no  grandes dimensio
nes,  como bibliotecas,  comercios, galerías y  habitaciones de
todas clases.

Como prueba del gran desarrollo que ha tenido el alumbra
do eléctrico, citaremos algunas de las instalaciones que se han
hecho  durante  los meses  de Mayo á  Octubre del último año:

Ciudad  de  Lincoln,  Inglaterra,  fábricas  de Robey, alum
brado  Brush.

Vía  férrea  San  Miguel-Loben,  Austria,  locomotoras con
lámpará  eléctrica,  alumbra  la  vía  hasta  300 m.  delante  del
trén;  (Ensazjos.)  .  .

Los  vapores Servia  y City  of  Richmond,  lámparas Swan.
Puerto  del  avre,  bujías  Jablochkoff.
Docks de Chatham, con 17 lámparas Brush.
En  la ciudad de Lago Salado, los mormones alumbran  con

la  luz eléctrica la mayor parte de los almacenes, hoteles y es
tablecimientos  públicos.

TOMO  XI.                                   16
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El  Pol y femo,  buque  porta-torpedos,  alumbrado  por  el siste
ma  Brush;  gastos  de la  instalacioñ  deaparatos  50000  francos.

El  club  Royal  Thames-Yacht  de Lóndres.
Las  minas  de  hulla  de  Pleasley,  cerca  de  Mansfield,  con  34

lámparas  Swan,  encendidas  en globos  de  seguridadCrompton.

La  Exposicion  de  Matanzas,  isla  de  Cuba,  50  lámparas
Brush.

La  estacion  de  Nápoles,  con cinco  lámparas,  equivalentes  á
150  luces  de  gas.

En  Dublin,  varias  calles,  con  lámparas  Brush.
La  catarata  del  Niágara,  alumbrada  durante  las  noches  del

verano.
Varios  buques  de  la  escuadra  francesa,  con  luz  de  proyec.

cion  para  operar  en  los  puertos  de  la  costa de Túnez.
El  teatro  de  Covent-Garden,  en  Lóndres.
El  puerto  de  Belfast,  en  Irlanda.

En  el cabo de  Buena Esperanza,  la  estacion  del  ferrocarril.
La  administracion  central  de  correos,  en Lóndres.
El  Graben  y la  catedral  de San  Estéban,  en Viena.
Las  oficinas  del  periódico  New  Zealand  Heraid,  en  Auc

kland,  Oceanía.
Los  docks  del  puerto  de  Limerik.
La  ciudad  de Liverpool.
El  paseo  del  monte  Pindo,  en  Roma.  (Ensayos.)
El  puerto  de  Dundee,  Escocia.
Lós  docks  Alfred  Graving,  en  Melbourne,  Australia.
Muchos  establecimientos  pñblicos de  la Haya, Utrecht,  Ams

terdam  y Rotterdam.
Concesion  de  autorizaciones  de  empréstitos  por  el  Parla

mento  inglés,  para  establecer  el alumbrado  eléctrico  en las  ciu
dades  siguientes:  Huddersfield,  20 000  libras  esterlinas;  Wi
gam,  20 000; Preston,  10000;  Lancaster,  5 000 y Burton  upon
Trent,  5 000.

Todos  los buques  de  la  compañía  North  Shore  Flourand
Rice  Mill,  lámparas  Swan.  =

Los  baños  de  mar  de  Searborough  York.
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El  vapor City. óf  Worceter,  con  170 lámpara  Edison.
En  Normandia,  en  Rouen  y  en  Dieppe,  arios  establecí—

mientos  con lámparas diferenciales Siemens:
La  fortaleza y bahía  de Christiania.  (Ensayos.).
El  polígono militar de Montpellier. (Ensayos.)

Elpuerto  eYokohartia,Japon.
El  gran túnel del Severn, Gales.
No  mencionaremos todas las que  cita la  Revista  Contempo

.ránea,  la que además dice: «A esta lista  extractada de las no
tas  inglesas, podríamos añadir  otras  dos mucho más  extensas
de  otras instalaciones efectuadas en  los  Estados-Unidos y en
Alemania.  Calcule, pues, el lector,  si en un  período de  cuatro
meses  el desarrollo del alumbrado eléctrico, ha sido tan gran
de,  hoy que da los primeros pasos,  ¡cuál no será su desenvol
vimiento  cuando la ciencia realice los progresos que deben es
perarse  e  sus aplicaciones á  esta  industria,  y cuando abra
.ancho paso á las instalaciones económicas!»

«Natural  es que en estos momento  palpite ya la lucha entre
el  alumbrado  de  gas  y  el  eléctrico.  Con  los grandes  y  econó
micos  progresos  que  se  van  realizando  en el alumbrado de gas,
instaladY  como está ya en todo el mundo  culto, la  batalla ha
de  ser muyruda;  y lo que  es  por  hoy, en  algunas  naciones,
favórable  á este sistema. La evolucion se hará  poco á poco, no
sabemos en cuánto tiempo, y  tal  vez concluirá  en que conti
nuarán  los gasómetrosfabricando gas, para mover las máqui
nas  dinamo-eléctricas y  ea  que  se llenarán  las tuberías sub
terráneas  con los cables conductores de las corrientes.  Ambas
industrias  se fundirán en una  sola.»

Telefonia.

Esta  maravillosa aplicacion en la  electricidad para  la  tras—
mision  del  sonido,  cuyo  invento  debido, al  célebre  físico
norte-americano  Graham  Beil, data del afio 187fi, es  una  de
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las  que  más  han  llamado  la  atencion  de  la  gran  mayoría  que
han  visitado  la  Exposicion,  no  porque  no  conocieran  dichos
aparatos,  sino  por  la  aplicacion  que  en  élla  tenían.  Nada  más
sorprendente  en  efecto, que  poder  escuchar  desde  una  de  las
salas  del  Palacio,  lasóperas,  comedias,  etc.,  que  se  represen
taban  á  3 ó  4 km.  de  distancia  en  varios  teatros de  París:  pues
esto  se  ha  realizado,  causando  la  admiracion  de  millares
de  pórsonas,  lo  mismo  al  hombre  científico  que  al  público
vulgar.

Todos  nuestros  lectores  conocen  seguramente  el  teléfono,
por  lo que  excusado  parece  que  debía  ser el  hacer  su  descrip—
cien,  pero  ya  que  lo  hemos  hecho  de  otros  aparatos,  lógico  s
que  tambien  digamos  algo  de él.

Este  aparato,  que  se compone  de  trasmisor,  receptor  y cir
cuito  conductor  que  va  de  uno  á  otro,  nos  recuerda  el telégra.
fo  parlante  de  los niños  formado  por  dos  tubos  que  llevan  en
sus  extremidades  unas  hojas  de  pergamino,  unidas  por  una

cuerda  ó hilo  que  va deuno  á  otro;  en  el  trasmisor,  ó  recep
tor,  pues  ambos  son  iguales,  hay  una  placa  metálica  y próxima
áella  un  imán  que  va  rodeado  con un  carrete  de  alambre  con
ductor:  al  hablar  delante  de  la  placa,  vibra  ésta,  ejecutando
un  número  de  vibraciones  que  depende  del  sonido  emitido:
estas  vibraciones,  que  determinan  una  mayor  ó menor  distan-.
cia  de  la  placa  al  imán,  originan  que  éste varíe  su poder mag
nótco  el  mismo  número  de  veces,  y  estas  variaciones  prodi—
cen  á  su  vez,  corrientes  inducidas  en  el  carrete,  las  que  circu
lando  por  el  del  otro  teléfono  receptor,  produce  en  él  los
mismos  fenómenos  expuestos  ánte,  pero  en  órden  inverso,

haciendo  por  último  vibrar  la  placa  de  éste,  la  que  ejecuta  di
chas  vibraciones  análogamente  diasque  ejecuta  la  placa  que
recibió  directamente  el  sonido,  y  por  lo tanto  reproduce  éste ó
la  palabra  que  se  pronunció  delante  de aquella.  Estos teléfonos
sólo  pueden  emplearse  para  distancias  pequeñas,  por  efecto  de
la  poca  intensidad  de  sus  corrientes.  Se  pensó  naturalmente
para  obviar  este  defecto el  introducir  en  el  circuito  telefónico
ura  pila  ó un  aparato  de  indiiccion.  Edison  construyó  un  tras-
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mlsor emiiléando en él dos placas circulares de carbon:  la cor
riente  de uiia pila,  modificándose por la  accioh de  la voz, pa
saba  á accionar una  bobina  de Ruhmkorff;  la  corriente  que
ésta  trasmitía  al  receptor,  con  una  considerable  tension,
hacf a vibrar la placa del receptor situadb á más de 100km. de
distarícia.  El  electricista inglés Hughes, ideé al fi  un aparato
tan  seiicillb como notable en sus  efectos, llamado  el  micrófo
no,  con el cual se ha  realizado lo  que se pretendia.  Una  cajá
onora,  una  barra de carbon que  se  apoya sobre dos soportes
de  la misma .sustancia que van  en una  de las caras de la  caja,
es  ló  esencial del aparato : al circular la corriente,  por  esos
carbones,  experimenta variaciones notables en.su  intensidad,
cuando  éstos vibran.  Tan buenos resultados se obtuvieron con
este  micrófono,  que reemplazó en seguida al teléfono Irasmi—
sor,  quedando  solo el teléfono sencillo para receptor. Varjos
soii  los modelos de estos  aparatos telefónicos, que figuran en
la  Exposicion, pero como ya hemos dicho,  el sistema aplicado
par  Is  audiciones teatrales  es  el  que más  cautiva la  aten
ciort  d  los que visitan el certámen. El sjs tema empleado pai’a
esto,  por la Sociedad general de teléfonos, es el micro-telefóni
¿o  dei  ingeniero M.. Ader: se compone el trasmisor de una caja
ó  estuche de pino, en  el  que  van  colocado  diez lapiceros de
carboi,  qu  descansan en  soportes trasversales de la misma
suistancia.  Estas  cajas  se  apoyan  sobre un zócalo de plomoy
éste  á su  vez sobte unos  piós  de cautchuc,  á fin de que las vi
]Jracio•nes del  terreno no influyan  sobre las barras  de carbon.
Estos  trasmisores,  en  numero  de  diez,  van  colocados en la
curva  del escenario del teatro, á  ambos lados de la concha del
apuntador:  cada uno  de ellos está  en  comunicacion con  una
pila  Leclanché,: la corriente  de  ésta  circula por los carbones,
los  que vibran por la accion del canto ó de la palabra,  va des-
pues  á un  carrete  de induccion y  sale  del teatro por el cable
(uó  contiene los dos hilós de ida  y vuelta) establecido en  las
aleantarillas.  Del circuito de un  trasmisor,  se  derivan  otros
ocho  circuitos,  sin  que  se  pierda sensiblemente la intensidad
.dél  sonido,  demanerá  que los 10 trásmisores  se utilizan pái’a
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80  receptores (1); cada persona emplea para la audicion,  dos
receptores;  cada uno de elloscorrspondiente  á dist.in tos tras
misores  colocados á uno y otro lado de la escena, á fin  de qie
se  plieda apreciar si  el  actor pasa  de una  á  otra  parte  ((LaY
clase  de audicion percibida, varía  segun la  posicion en que se
hallen  los teléfonos combinados para  constituir un  par. El que
resulta  de  unir  dos trasmisores  del  centro de ambos lados,
prduce  una  sensacion más comleta  y natural que el que está
formado  por uno  inmediato al apuntador y otro del extremo de
la  or4uesta.  En  lodos casos se  notan perfectamente,  sin em
bargo,  no sólo el canto y la música de los instrumentos,  sino
las  indicacionés enérgicas del  apuntador,  los  aplausos y  los
murmullos  del público...

((La audicion dura dos minutos por cada oyente. No es exa
gerado  hacer  constar  que,  por  las  noches  durante  las represen
taciones  de la ópera, ha  habido grupos de más de 2 000 perso
nas  formando cola para  entrar  por órden ea  las salas de  au
dicion  y  poder oir, por dos minutos  tan  sólo,  con  admijabló
precision  y exactitud, los acordes del  Guillermo ó  del  Fausto,.
ó  las escenas alegres ó dramáticas de la  Ópera cómica ó de la
Comedia  francesa.» Las salas de audicion estaban  cubiertás  de
espesos  tapics  para  que  no  se  percibiese  en  ellas  ningun
ruido  exterior.

Como  era de esperar,  figuran  en  la  Exposicion  diversas  cIa
ses  de teléfonos, pues desde que Bel! diód  conocer su  notable
invento,  no  hancesado  otros  muchos  electricistas  de  introdu
cirmodificaciones  en  ellos para  hacerlos  nás  útiles  en la  prác
tiCa  entre  ello  citaremos:  el  dl  americanó  Dolbean  para
giandes  distancias,  que funciona refoizado 01  un  condensa

dor  y que segun el  autor  no  sufre  alteraçion  alguna  en

(1)  Se instalaron tambien salas de audicion reservadas, para los  comisionados
extranjeros,  cuerpo.diplomático, jurado, etc.:  tarnien  se montó otra en el Mins
teno  de-Correos y  Telégrafos; por consiguiente podemos dedir que se  han hecho
instalaciones  de la telefónia á domicilio.
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corrientes.pOr la induccion de otras inmediatas; el del electri
cista  Maiche con el  que  se han  efectuado las experiencias cu
riosas,  de que emitiendo dos sonidos distintos al mismo tiempo
ante  el  trasmisor,  puede una  persona aplicando los dos telé
fonos.receptoreS á  sus  oidos, oir  simultánea y  distintamente
ambos  sonidos, ó uno ú otro solo, segun  el teléfono que apli
que  al  oido; el teléfono térmico de  Preece (1), por un  hilo  de
platino  de 20 cm. de longitud  y  de diámetro  sumamente pe
queño  que se fija por un  extremo á un  soporte y por el otro  á
la  placa vibrante  del  receptor, la  que  reproduce los sonidos,
debido á que  segun la mayor  ó menor  intensidad de  las co
rrientes,  varía  la temperatura del  hilo,  y por consiguiente se
dilata  6 contrae;  el  tramisor  de Amsler,  en el  que hay  tam
bien  un hilo de platino, colocado en el centro de una llama,  y
al  hablar. delante de ésta, vibra,  produciendo sus  oscilaciones
cambios  de temperatura  6 intensidad  que se  trasmiten á  un
receptoi  muy sencillo  Figuran  tambien  en  esta seccion, dos
curiosos modelos de aparatos telefónicos, presentados por nues
tros. compatriotas los señores Soriano y Fernandez Janer.

(1)  Débee  ,á este célebre fisico unas  curiosas experiencias  sobre  la  rad.iófonia,
que  confirman las hechas  anteriormente  porMercadier  en Francia  y  por Thyndall
en  Inglaterra,  las que comprueban que los sonidos emitidos.sondebidOs fi los efec-.
tos  caloríficos y no fi los luminosos, tema que ha  sido objeto de  grande  controver
sia  entre  varios físicos. Para ello ha utilizado  el cauchuc y  la  ebonita que sonsus—
tancias  opacas para  la luz y  transparentes  para los rayos. calorificos,  y  vió  que el
calor  radiante  obraba al través  de pantallas  de  estas: sustancias,,  produciendo  los
fenómenos  radiofónicos. El  aparato  de que hacia uso  se compone  de  una  lámpara
oxírica  como fóco de luz; un  sistema  de  dos  lentes  colocadas  convenientemente
delante  de ella, hacen converger. los rayós  luminosos  hácia un  punto  por el  cual
pasa  una ruedá qué gira alrededor de un  eje, y  que está agujereada  por varios  si
tios  as manera que pueden  hacerse intermitentes  los rayos girando aquélla: el nú
mero  de interrupciones  por segundo  era de 100; otra lente,  situada  despues  de la
‘rueda,  détermina  que el haz luminoso  que cruza por el  agujero,  se proyecte para-.
lelamente  sobre un disco susceptible  de vibrar  con facilidad, que se halla colocado
en  la parte  anterior  de un recipiente  ó caja que contiene ciertacantidad  de aire, cu
yas  vibraciones  se trasmiten  al  oido  del  experimentador  por  medio  de un  tuba
aóústieo  que lleva en la  parte  posterior del  recipiente.

Las  experiencias verificadas han  probadó adémás que  el sonido no es  producido
por  las vibraciones del disco, puesto que éu número de vibraciones  por segundo es.
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Eñel  pbellon  italianofigur.uñ  aparat:miérofónjc  jue
sirve  para  anunciar  los  temblores de  tierra.  Se  compone de
una  trompetilla  telefónica intercalada en  el  circuito  de una
pila;  un polo de ésta se pone en  comunicacion con  tierra  pór
mediode  uña de las cañerías de gas:  el otro polo, en cuya ex
tremidad  va  un  peso cilíndrico terminado por una  punta de
carbou,  atraviesa  el.snelo y pisos inferiores, se pone eü ligero
contacto  con  un  ahéoio  6 cavidad de un  prisma de la  misma
niateria  olocado  en el fondo de un  pozo seco. El contacto eñ

muho  menor que el que  se necesita para  que oigamos  el  sonido más grave,  sino
por  las dilataciones  y  contracciones  de  la masa de  aire  contenida  en  la  caja:  y
comprobó  esto, colocando una  placa de vidrio  ó una  lente, en lugar del disco  meo
cionado sin que  por eso dejase dé producirse  el fenómeno.

Aumentando  el calor del aire del recipiente,  bumentala  intensidal  elojido,
sai  es quej colócando un  disco de nietarennegrecido y  ennegrecidas  tambien Iaé pa-
redes  interiores  de  la  caja,  se refuerza  considerablemente  el  sonido. Ha compro
bado  tambieñ que el poder  absorbente  calorífico del  gs  contenido, ejerce  unaiñ—
fluencia  notable sobre el sonido.

Estos  experimentos  indujeron  á Mr. Preéceá  pensaren  unnuevoreceptor  telefó
nico:  un  hilo de platino por el que  circulase  una  corriente  eléctrica intermitente
podria  emitir  sobre un recipiente  de  gases,  rayos  caloríficos capaées  de producir
sonidos  por la calefaccion de los gases  en  contacto  con las  paredes. Se ejecutó  la
prueba,  empleando una  rueda,  interruptor  de las corrientes,  movible á mano: sñ
tituyendo  esta rueda  por un  micrófono se  obtiene  la  reproduccion de la  palabra:
de  modo que se ha encontrado un teléfono fundado en un  principio  completameñte
nuevo.  El  americano Mr. Bell efectuó experiencias  el 21 de Abril último,  reprodu
ciendo  la palabra  sirviéndose del radiófono sin el concurso de la electricidad. Taro-
bien  M. Mercadier en Frandia, obtuvo  idénticos resultados  en  la que  verificó el 2
de  Mayo siguiente;  y  ééte  finalmente ha  anunciado en principios  de Junio  que  ha
descubierto  la  manera de hacer ltaélm’  todos los cuerpos: se ha  visto que  las  sús
tanelas  que produceu los sonidos más fuertes,  son  las  más porosas, las  que se pre.
sentan  en un gran estado de divisibilidad  y las que  poseen color más oscuro;  por
eso:éé  conveniente  el negro de humo.

Mr.  Beil estudiando  la cuestion  de  averiguar  cuáles son los rayos  del hSz áolar
que  obran  más  eficazmente  para  produir  la  luz, ha venido  á  deducir que todos
son  igualmente  activos,  y  que  el sonido depende  de la  sustancie  receptora; que
lbs  cuerpos,  al ser impi’eaionados pór el  haz  luminoso reflejan  cierta  élase  de ra—
yos’y  absorben  otros: y que asi  como los reflejados sabemos que  determinane1:c
br  del cuerpo,  como se ha  comprobado hace tiempo  por experimentos fisicos,por.
lo  que una sustancie  nos parece negra  cuando no  refleja ningun  rayo,  y blanca  si
losrefiejaá  todos en  la misma relación de  intensidad  cónque  iniden,  los 4ue ab
sorbe,  determinan  en él el móvimiento vibratorio  y  producen el Sonido..
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tre  el  prisma vertical  y  el electrodo  se  regula  por  un  pequeño
rodillode  suspension  instalado  en  el  eje  del  mismo  pozo.  El

circuito  miciofónicó  se halla  pues  cerrado  por  la  tierra,  y  de
tal  modo  que  el menor  estremecimiento  de  la  base  se  traduce
en  el  teléfono  pór  vibraciones  sónóras  en  telacion  con  las  os—
cilaciones  subterráneas.

Ya  que  nos  ocupamos  de  aplicaciones  del  teléfonó,  citare—
mo  que  no hace  mucho  tiempo,  á  consecuéncia  del  notable
descubrimiento  realizado  tambien  por  elmismo  Beli,  de  que
el  sónido  puede  trasmitirse  á  través  de  un  rayo  luminoso,
eonstruyó  uñ  aparáto  con  el  que  realizó  experiencias  sobre
esto,  mediando  más  de  200 m.  entre  el  receptor  y  trasmisor:
utilizaba  la  luz  solar,  pero para  nenores  distancias  hizo  üso
dé  uná  lámpara  de  salon.  La sustancia  que  empleaba  para  que
determinar  en  el  trasmitidor  la reproduccion  del  sonido  fué
el  ‘séléiñum  cuya  conductibilidad  e1éctiica varia,  con la mayór

 nienor  intensidad  de la  luz  que  sobre  él incide.  Ocupándose
la  Revista  Tecnológica  Industrial  de  estas  experiencias,  ‘de
cia  en  su  número  correspóndiente  á  Noviembre  del  año pasa
do,  que  se habiu  ya  practicado  ensayos  para  percibir  el  soni
do  que  produceh  las  explosiones  volcánicas  del  sol  y  las’
inniensas  manchas  de  densos  vapores  que  le  rbdean  coioei
as  en  la ‘astronomía  por  el nombre  de  rnaiachas  solares.  Sor
prende  verdadeamente  á  la  más  fantástica  imaginacion,:  la
idea  de  poder  percibir  estós  ruidos,  aunque  sa  muy  débil
mente,  producidos  á  más  de 36 /2  millones  de  leguas  de  nos
ofros;  sin  embargó,  nada  más  sencillo  conocido  el  principio
en  que  sé  funda  tan  maróxilloso  aparato.  Segun  los  experi—
mento  de  M.  Beil todas  las  sustancias,  éxcepto una  ó dos,  po
seen  la  propiedad  de  emitir  sonidos  cuando  se  colocan  en  el
pago  de  un  rayó luminoso  que  haya  sido alterado  por  las  oñdu
lqcione  de  un  sonido  cualquiera:  el  sonido  producido  por  la

ustanciá  óon que  se  expérimenta,  esel  mismo  que  él qüe  ha
seivido  para  hacer  contraer  su  vibracion  al  rayo  luminoso,
pero  es’ tan  poco  intenso,  que  para,  poderlo  .oir es préciso  la
mediacioi  de  un  circuito  eléctrico,  obtenido  por una  piiactxa1-
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quiera,  del cual forme  parte  dicha  sustancia,  y un  teléfon
que  se aplica al  oído la  persona  que  quiera  percibirlo. Este
supuesto,  si se recibe un rayo solar que no haya  sido alterado
por  ningun  movimiento vibratario, sobre una  sustancia muy
sensible  á toda clase de movimientos ondulatorios hará  poner
á  esta última en vibracion,  en armonía á las mismas  ondula
ciones  recibidas  directamente de los ruidos  ó sonidos que se
produzcan  en aquél;  y  si  unimos  dicha  sus tancia  á  un  cir
cuito  eléctrico, del que forma parte un  teléfono, éste,  aumen
tando  considerablemente su  intensidad,  lo hará  perceptible á
nuestro  oido. En Noviembre último expuso Mr. Beil ante L’Aca
demie  des Seiences  de París,  los satisfactorios resultados que
habia  obtenido en sus experiencias aplicadas á los ruidos so
lares.  Los  estudios  hechos posteriormente  por  Mercadier  y
Preece  sobre este particular, aclaran bien este asunto.

Otras  muchas aplicaciones podríamos citar de los teléfonos,
entre  ellas la  de utilizarlos en la  meteorología, para anunciar
las  tormentas:  recientemente tambien  se  han  hecho ensayos
en  Tolon, para  aplicarlos á  los trabajos  submarinos,  estable
ciendo  una buena  comunicacion eon  el  operario ó  buzo que
esté  trabajando: estas operaciones, dirigidas por el  capitan de
fragata  M.  des Portes,  han  comprobado la utilidad  de dichos
aparatos.  Ya que hablemos de  trabajos  sub-marinos,  citare
mos  Lambien que  la  lámpara de incandescencia de Lane-Fox
es  muy  apropiada para  alumbrar  dentro del agua, y por  con
secuencia  muy útil para los buzos.

«El  desarrollo de las instalaciones telefónicas para  el  servi
cio  de  los  particulares es muy  considerable. En  París  la  red
de  conductores telefónicos tiene una  longitud  de 1 900 km.  y
sirve  á  1 400 abonados,  trasmitiéndose cerca  de 80 000 co
municaciones  por  semana. Toda ella  está  dividida en varias
secciones  ó cuarteles,  con sus  oficinas especiales. Cada ¿ho—
iiado  tiene su doble hilo unido  á las líneas de trasmision, que
van,  dentro  de tubos,  por  las bóvedas del alcantarillado.  La
instalacion  á  domicilio es  muy  sencilla,  y  se  compone del
tras niisor  y  receptor, al  extremo de los  hilos,  del  timbre de.
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llamada  y de una  pequeña pila  que  se  instala  en  un  punto
cualqtiiera.  En las  oficinas de cada circunscripcion determi
nada,  hay  un  gran cuadro circular al que vienen d parar, orde
nada  y minuciosamente, sin confusion alguna,  los hilos de los
abonados.  Cada abonado puede ponerse en  comunicacion con
otro  cualquiera al través de la oficina central,  con sólo que el
empleado  de ésta,  al recibir la  órden de comunicacion nues
tra,  establezca los contactos necesarios de los hilos respectivos,
por  medio de un  sencillo conmutador de clavijas»

«En  los Estados-Unidos hay  numerosas compañías telefóni
cas,  y mds de 100 ciudades tienen  establecido en  su  interior
este  servicio. En Inglaterra,  Bélgica, en  Italia,  en Alemania
y  en Suiza,  funciona tambien  el  teléfono en las  principales
poblaciones.  El  precio del  abono por  año es de 1 000 francos
en  Paris,  400 en el departamento, 300 en Bélgica, 250 en Ale.
mania  para líneas  de ménos de 2 km.  con un  aumento  de 4&
fraiicos por cada kilómetro más.»

(Co’effiuarcí.)

e.
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EN  EL  ARCHIPIÉLAGO  FILIPINO.

El  Sr.  D. Felipe Can ga.Argüelles,  gobernador  P.  M. de la
Paragua  y jefe de aquella estacion naval,  nos ha  remitido  el
siguiente  interesante artículo,  debido al celoso y sabio Direc
tor  del Observatorio meteorológico de Manila, que puede con
siderarse  como el  verdadero fundador de los  estudios meteo
rológicos  en Filipinas:

((No siéndonos posible todavía la  terminacion de un  trabajo
que  tenemos en proyecto sobre los  temporales qu  todos los
aiios  con mayor ó menor  fuerza desfogan en nuestro archipió—
lago,  creemos útil publicar  un  breve  resúmen  de los medios
que  nos han  servido en los diversos anunçios que se han dado
de  los temporales, cuya  influencia  se  ha  dejado sentir  en  el
archipiélago  en los tres últimos años de observacion. Procura
remos  no poner mós que los que  hemos  hajlado siempre  se
guros  despues d  un  detenido y  prolongado estudio,  dejando
para  la ulteriór  observacion el resolver y fijar con mayor pre—
cision  algunos otros no bien  determinados todavía.  Omitire
mos  el entrar en teorías que obligarían á alargarnos  demasia
do  y nos concretaremos á los resultados prácticos deducidos de
la  comparacion de las observaciones.

1.0  Por medio del barómetro solamente.
Suponiendo  que  el  barómetro es  de mercurio y está  bien
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corregido  del  error  constante  del  instrumento  y  de los  varia
bles  producidos  por  cambios  de  temperatura  y  nivel  del  mar,
se  conocerá  la  existencia  del  temporal  cuando  la  altura  baro
métrica  desciende  á 755 mm.  á  la  hora  de la  mínima  de la tar
de  que  tiene  lugar  generalmente  entre  3  15  y  3  .30 ‘,  6

bien  cuando  llega  á  757 mm.  á  la  hora  trópica  de  su  máxima
diaiá  que  ocurre  siempre  entre  9h  10  y  9h  20  de la  maña

na.  Esta  misma  ley  es aplicable  para  la  mínima  á  las  4 h de  la
madrugada  y  para  la  máxima  á  las  10h de  la  noche.

Nótese  1.0  que  es más  general  el  que  tenga  lugar  la altura
máxima  á  la  hora  asignada  9 h  a.  m.  que  la  altura  mínima
á  las  3”  15m  p.  m.  y  esto  es  debido  á  la  diversa  accion  calo
rifica  que  segun  las  épocas  del  año  cambia  el  estado  de  la
atmósfera  superincumbente  al  punto  de  observacion,  haciendo
que  se prolongue  más  ó ménos  la  fuerza  de  las  corrientes  de
aire  ascendentes  durante  el  dia y  que  aumente  ó disminuya  el
desarrollo  de  vapor  de  agua.  La  hora  del  mínimun  asignada
nunca  se  adelanta  por esta causa  sino  que  se  retarda  llegando
algunas  veces  á  tener  lugar  entre  5” y  6”  de  la  tarde.

Nótese  2.°  Esta  primera  regla  es tan  segura  que  los 3&tem-
porales  giratorios  qüe  se han  anunciado  en  el Observatorio  del
Ateneo  municipal  de. Manila  en  los  tres  últimos  años  de  ob
servacion,  no  hafaltado  uno  solo;  ni  se  ha  presentado  ningu

no  que  con esta regla  no  se  le  haya  previsto  dotes  y  que  se
había  escapado  á  otras  observaciones  que  exigen  más  cuidado
y  asiduidad,  con lo cual  se han  podido  prevenir  siempre  con
tiempo  suficiente  sus  más  temibles  estragos.  De  lo  anterior
mente  dicho  se  desprende  cuánto  importa  el  conocer  el  error
absoluto  y  constante  que tengan  los barómetros  de  que  se hace

uso  y  cuán  útil  serfa  el  que  se  comparasen  de  cuándo  en

cuándo  con barómetros  exentos  de  error  instrumental,Nótese  3.°  De esta primera  regla  nó se  puede  deducir  si  el

temporal  desfogará  ó no  sobre  el  púnto  de  observacion;  para
esto  es preciso  atenerse  á las  reglas  iguientes  que  se  fundan
en  la  alteracion  que  sufra  la semiondulacion  diurna  y noctur
naal  aproximarse  un  temporaly  quetienen  además.  la  venta
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ja  de  ser  aplicables á  toda  clase de barómetros;  con  tal  que
estos sean  suficientemente sensibles á  todos  los  cambios (le
presion  atmosférica.

El  barómetro preseutasiempre  enestas  latitudes dos oscila
ciones ed las 24 horas  del dia, muy regulares,  siempre que no
haya  algun trastorno en la atmósfera que las altere.

1.0  El barómetro sube desde las 4” de la  madrugada  hasta
las  9’” 15m de la mañana.  La  cantidad  á  que  debe subir para
poder  deducir de ella que el tiempo continuará  todavía seguro
por  algun tiempo, es de 2,5 mm. á 3 mm.

2.°  El barómetro baja  desde las  9’” 15” hasta  las 3” 15  y
:3k  30”” de la tarde;  en  los meses de  mayores calores bajando

algunas  veces hasta  las  4” y aun las 5’” de la tarde.  La canil
dad  áque  desciende es  la  misma generalmente  á  que  babia
subido  por la  mañana. Si esto se verifica en las condiciones in
dicadas  segun  los  tiempos1 y  el  descenso  no  es  mayor  de
3  mm.,  tambien sé puede estar seguro de ue  el tiempo con
tinuará  fijo y seguro.

3.°.  El barómetro sube desde 31  15  ó 3h30  ó  bien  desde
las  4” ó 5” de la:tarde,  cuando se prolonga el  descenso. por
efecto de los calores de los meses más cálidos, hasta las 9  45”

 hasta las 10 h  de la noche. La cantidad á  que sube nunca es
tan  notable como el  ascenso de la mai’iana, sino  que oscila en
esta  seuñda  ondulacion  entre  2  mm.  y  2,5 mm.  Si llega e’
asceno  de este tercer movimiento á la cantidad indicada, tam
bien  se puede estar segurode  quecontinuará  el buen  tiempo.

4.  El barómetro baja desde  las 10’” de la  noche hasta  las
4” de:la madrugada del dia siguiente;  la  cantidad  á  que  baja
tampoco excede de 2 mm. y 2,5 mm.  En  todos estos  casos se
puede  sin peligro asegurar que eltiempo  continuará sin gran
des  alteraciones.

El  tiempo empieza á hacerse dudoso desde el momento

en  que se altere alguna de estas leyes á que  se  halla sujeto el
baróñetro  en  tiempos hormales.  Nótese,  sin  embargo,  que
esto  sucedesolamente  en el caso de disminuir la oscilacion en
el  sentdo  indicado;  es  decir,  si  el  barómetro no  sube  tanto
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como  se  ha  indicado  á  sus  horas  respectivas;  6  sibaja  más  de
lo  que  puede  bajar  por  causa  de  la  marea  atmosféric  en  las

horas  de  descenso.
6.°  En  el  caso en  que  los movimientos  del barómetro  en las

horas  de ascenso  cambien  de sentido,  es  decir,  que  siga  bajan

do  desde Jas4  dela  madrugada  hasta  las  9” de  la  mañana  6
bien  dsde  las  4”  de la  tarde  hasta  las  10”  de  la  noche,  enton—
çes  no  hay  tiempo  que  perder,  el  temporal  es  seguro  y  se  va
acercando  por  momentos  á  la  localidad  en  que  sé  observa  y  es
tambien  seguro  que  desfogará  con fuerza.

7.°  Tambien  es seguro  el  temporal  y  que  tocará  á  la locali
dad,  cuando  el  barómetro  permanece  fijo  sin subir  á  las horas
de  ascenso;  peroen  este  caso no tocará  con la fuerza que  desar
rollaría  en  e] caso del  núm.  6.°

8.°  Cuando  el barómetro  no  baja  ni  permanece  fijo en  todo
el  tiempo  correspondiente  al ascenso,  sino  que  permanece  fijo
á  las  dos  ó tres  primeras  horas  en  que  le  tocaría  el  ascenso  y
luégo  sube  algo  sin  llegar  á  la  oscilacion  indicada,  es  seguro
tambien  eltemporal  pero  en  estecaso  puede  ser  efecto,  ó  de

iue  está  aun  muy  lejos  ó  que  marcha  con mucha  lentitud,  6
bien  que  desfogará  con poca fuerza  en  la  localidad;  silo  pri
mero  y  el  temporal  se  va acercando  directamente  á la  localidad
se  tndrá  tiempo  de ir  estudiando  sus  movimientos  en  las  ho
ras  de  ascenso  sucesivas  y  solamente  ofrecerá  peligro  cuando
en  algunos  de  estos  períodos  se verifique  lo que  se ha  indica
do;  e  decir  qne  baje  ó esté fijo durante  algunos  de los  perío
dos  en  que  le  toque  Subir.  Si  Jo segundo,  es efecto  de que
sólo  se le  tangetea,  en  cuyo caso se sentirá  solamente  con vien
tos  dé  un  rumbo  del  3.° ódel  2.° cuadrante  pero  que  no exce—
derán  en  fuera  á la  que  suelen  desplegar  los temporales  lla
mados  aquí  vulgarmente  collas y que  no  son  otra  cosa que  los
vientos  posteriores  de  un  temporal  que  corre á  alguna  distan
cia  del  punto  de  observacion  y  que ian  acompañados  general
mente  de  mucha  agua.

9.  ParadeducirIa  éxisteneia  del  temporal,  no  por  las ho
ras  de  ascenso  como  hasta  aquí  se  ha  hecho  sino  por  las  de
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desce uso,  es  deir  desde  las  9 h  de  la  mañana  hasta  las 3b
.0r  de  la  tarde  6  desde las 10” de la noche hasta  las  4” de
la  madrugada,. es  preciso  estar  más alerta  que en las horas
de  ascenso: así suelen  preseutarse  variantes que  trastoruan
algunas  veces; si el barómetro baja más de 3 mm.  es  seguro
que  hay trastorno; pero  no  se puede defiuiir.aún qié  clase de
trastorno  sea;  cuando  pasa á 4  mm. es siempre efecto de uii.
temporal,  pero no se puede  definir aún  si tocará, mucho en la
tocalidaci. En este caso se  debe  poner  atencion  en  el  modo
más  ó ménos  precipitado  con que baja; si  el  barómetro baja
rnuchø  más de un  milímetro  por hora,  tampoco hay: tiempo
que  perder, porque el temporal se acerca. y es casi seguro que
desfogará  eón bastante fuerza y dentro de algunas horas. Si el
barómetro  no baja más. de 1 mm. por  hora,  eiitónce  se hace
precisoesperar  lahora  de ascenso y atenerseá  las reglas da
ds  para esas horas  si se quiere deducir conbstante  probabi
lidad  lo que ha de venir.

2.°.  Por  medio  del flefelismo de  la. atiósfera  unido  á los
diversos. tovirnie1tos  de’ barómetro,  ,

De.  lo  que  seha  dicho sobre los anuncios del tempoal  por
medio  del bar6n,etro solamen te, se desprende que no  se puede
determinar  con él la posicion del foco 6  vórtice del temporal,
y  mucho  nénos  la  direccion más  ó  ménos aproximada que
stevayasiguieudo  en:, su movimiento, de traslacion y esto se
comprende fdcllmente que  es  de suma impol tancia, pues  del
acierto  error.  que se  corneta en  su  determinación’, resultará
el  açierto 6 error de la ianiobra  que el’marino haya  de hacer
para  librarse  de s  furia.,..  ::  .  .  ‘  :  .

La  ley  generalmente conocida y adoptada tambien en mue
cho  cas  desgraciadamente es que «puestó  el, obervador  de
cara  al viento,  el  vórtiçe del temporal.  le demora  á su derecha 
áocho  cuartas  de  ‘la  direccion  del  viento.»  Peró  esta le  es
eiionea  y ha dado lugar á muchos desastres  La  unica  cierta
y  demostrada ya matemáticamente es la conocida con el nom
bre  de la ley  de Buy-Ballot, y es la  siguiente  «puesto el ob
servador  de cara al viento el centro de presion barométrica le

TOMO Xi.
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demora  á  su derecha.» Segun se desprende del modo de fornin
lar  la ley,  no se determina  aquí el Úngulo que  doM forrñar el
centro  de depresion cón la direccion del viento; en  generl  es
mayor  de ocho cuartas  ó  90.° Los vientos  en  el  interior  del
torbellino  atmosférico no  Son circulares  sino  convergentes,
de  suerte que el viento tangente á un  pilnto cualquiera  de las
isobaras  no forma con el radio del torbellino un  ángulo de 9O
como  han supuesto muchos autores,  sino algo mayor general..
mente.  •La cantidad  en  que  este  ángulo  varía  es  distfnta:
1.0  En  cada caso particular. 2.° En un  mismo temporal es di
ferente  para un  observador situado sucesivameiíte á  diversas
distancias dl  vórtice; y 3.° Para  distintoé observadores situa
dos  en divérsos puntos del temporal  y  á  igual  distancia  del
centro.  De lo dicho se infiere que  la  ley de Buy-Ballot puedé
servir  para  uiia  primera  y  preciosa aproximacioñ,  pero  no
para  la  exactitud que se necesitará  en  muchos  casós  en  los
cuales  no hay  tiempo que  perder.

Otra  cosa sería si en vez de aplicar la ley dé  ocho cuartaé á
los  vientos superficiales, se aplicase á  la  direcclon de las nd
bes  bajas  que  suelen ser lanzadas fuera del disco nimboso de
la  tormenta,  en la forma de gigántescos vellones de algodon y
que  dan lugar  á los chubascos pasajeros que se experimentan
dates  de que el temporal  empiece á desfogar cón fuerza. Por
que  estas se aproximan mucho al  movimiento circular y bieii
puede  aplicarsed  ellas  laley  de  ocho cuartaé sin peligré de
gran  error.  Péro  en  este  caso es  precisé  estar  muy  atenté á
las  nubes cuya  direccionse  toma y  no  confimdirlas con la.s
más  altas que suelen ser divergentes. •Esté clase  de  nubes  se
presenta  estando muy prózimo  el disco nimboso y en general
cuando  ha invadido  ya  el  horizonte  del  óbservador;  por  lo
mismo  si acontece, como puede  acóntecer,  aunque  no  es  lo
más  frecuente, que  sean rastreros los vientos antériores,  dará
poco tiempo• al  marino  para  resolvérse á una  determinaéion
acertada  Lo mejor es estar prevenido con tiempo y seguir  los
disersos  movimientos del vortice, si  es  posible  por  algunos
dias  co.hsecutfvos. El mejorrñédio para  est.ées la óbservacion
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e  loa altos cirrus,  nubedillas de estructura muy-fina, de colar
-       opalinó claro que se presentan en forma de prolongadas plumas

y  conocidas entre los marinos con el nombre de Rabos de gallo.
La  primera idea de sérvirse de estas nubes para la determina
-cion  del vórtice del  temporal,  es  debida. al  P.  Benito Viñas,
director  del Observatorio de la Habana, y á. nuestro  modo de
ver  es uña  de  las  mayores  conquistas conseguidas  en  estos
iiltimos  años con el estudio de los fenómenos meteorológicos.
-Ha  que confes3r, sin  embargo, que  aquí no se presentan con
ia  limpieza que  el  autor  citado les  atribuye  y por lo mismo
nos  detendremos algo  en la  descripcion de los  caracteres que
sulén  ofrecer en nuestro archipiélago. Mucho ántes de que se
observe  el menor  síntoma de mal tiempo y  en  muchos casos
•cuando todavía el barómetro s  halla  á  gran  altura  y bajo la
influencia  del centro de presion máxima que suele preceder al
-temporal, aparecen en las altas regiones  de  la atmósfera esas
nubecillas  aisladas al  parecer,  destacándose perfectamente
sobre  el fondo azuldel  cielo y  prolongándose hácia un punto
el  horizonte al cual  convergen.  Las primeras suelen ser po
cas  en mímero, pero  bien  determinadas y de finísima estruc
iura,  se parecen. á prolongados y apiñados filamentos y  cuya
isibi1idad  e  pierde ántes de llegar al punto  de convergencia.
Desde  el Observatório del  Ateneo se ha tenido ocasion de ob
s’rvarlaá  veces cuando  el  vértice  del, temporal se hallaba á

-    tnás  de 600 millas  de distancia.  Tan pronto como esto  se  ob
serva  es preciso no perderlas de vista y estar muy atento á. los
-ñiovimientos que  váyan  sufriendo  sucesivamente. El  mejor
tiempo  para  esta observacion es el momento  de  las  salidas  y
puestas  del sol  Cuando el sol esta pioximo al horizonte del E
las  primeras  nubes  colóreadas por  os  rayos :s0l0eS son los
-cirrus-stratus precusores del temporal: por el contrario son las
ultimas  én desaparecer despues de haber  traspuesto el sol los
horizontes  Tengan pues cuidado en determinar bien en estos
momentos  el punto de convergencia de dichas nubes y se ten-
dra  con gLan aproximacion la dii eccion de la  demora del voi -

ticé  del temporal. Más tarde semultiplican  mucho, pero pier
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4en  en parte  aquella finura que las caracterizaba al principiQ.;;:
se  ven en genral  más condensadas, presentando formas muy
caprichosas, ya de arborizaciones, ya de plumas con sus  bar—
basy  astil  central, sin  dejar  de conservar por eso su orienta
cion,  con la  cual se puede seguir todavía la posicion del. punto
de  convergencia.

Para  la  determinacion  aproximada  de  la  direccion.que eL
centro  del temporal vaya siguiendo en su movimiento progre-
sivode  traslacion,  procárese  ir  tomando en tiempos equidis-
tantes  los diversos puntos de convergencia de los cirru-stratus..
y  compárense estos  con los movimientos del barómetro.

Supongamos,  por  ejemplo, que  el  punto  de  convergencia.
hácia  el  cual concurren ó irían  á  concurrir si se les viese en.
toda  su extension, demora por el segundo cuadrante qu.e es el
iínico  sitio  por el cual son  temibles para  un  observador si
tuado  al O. del temporal. Si el punto  de convergencia no cam—•
bia  sensiblemente de posicion, sino se ve fijo é invariable  por
mucho  tiempo y  áun  durante  algunos  dias  consecutivos, 
puede  estar casi seguro que el temporal desfogará sobre el lu
gar  del observador. El barómetro en  este caso empezará á ha
jar  luego de  haberse observado los primeros  cirrus  y  algu-.
nas  veces ántes, al principio bajará  con  lentitud  y  sin  perder
completamente la oscilacion diurna  y nocturna,  pero sí retar
dando  algo  de sus  horas  indicadas arriba.  La  altura  nedia..
diaria  se observará ser cada dia menor que la  del dia anterior..
La  parte del horizonte por donde  se presenta el temporal em
pezará  á cerrarse con un  velo, cirroso el cual creciendo paula-
tixamente  llegará á cubrir  de un modo casi homogneo  todo el
cielo.; este velo es conocido con el nombre de cirro—pallium de’
Pocy  y es el que da lugar. á los halos solares y lunares  que no
faltu.  nunca  á  la  proximidad de un  temporal; por debajo del.
velo  cirroso, aparecerán acá y allá algunas nubes sueltas llama
das  ‘ulgarmente.  algodones  mucho  más  numerosas y mayo—:
res.tambien  en general por el lado de donde viene el temporal
en  cuy6 punto presentan luego una masa muy.compacta.  Las
salidas  y.puestas .del sol sorprenden entónces por el color roj
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que hacen tomacá  las  nubes  asemejándóse algunas  éces  á
 vasto incendio, piúcipalmente  por el lado del ciclon.

Las  ti iitas no son homogéneas, án tes bien ofrecer’ una  gra-.
duación  muy marcada; lá parte más compacta se colorea de un
color  rojo muy oscuro, sigue  luego el  velo cirroso  con  color
mucho  más  claro y  finalmene  lós  cirru-stratus  por  encima
dé! velo cirrosó con  tintas más claras todaiía  y  que  general
mente,  como se ha  dicho ántes, son los últimos en desapare
cer.  Si en este momento se hace la  observacion con cuidado,
se  advertirá que los cirrii-stratus  forman un  arco en el punto
donde  quedan ya interceptados por la parte  más oscura  de la
nhbe,  el vórtice de este arco corresp&nde exactamente á la di
reccion  del centro del temporal; En el caso supuesto, es decir,
cuando  la direccion de los cirru-stratus  no  ha cambiado des
pués  de todos los fenómenos descritos,  se  puede estar  seguro
4ue  el temporal viene directamente hácia el observador; el ba
rómetro  entónces pierde  ya  completamente las  oscilaciones
diurna  y nocturna;  en  vez de subir  á las horas señaladas ba
jará  6 á lo ménos permanecerá quieto si el temporal es de es
ca’sa importancia y marcha con lentitud. El viento se verá fijo
en  un  punto generalmente entre  al ME. y NO. teniendo sola
mente  almnas  oscilaciones debidas principalmente á los chu
bascos  que desfogan continuamente eá el interior del temporal
ysi  se observa en tierra firmeó  en sitio próximo á ella, podrá
ser  efecto tambien de las quebradas de los montes.  Las nubes
bajas  ó algodones menudearán más sucesivamente y cubrirán
de  cuando en cuándo tódo el cilo,  desfogando tambien algun
chubasco  de agua y viento,  pero  pasado el  chubasco volverá
á  trauquilizarse quedando el velo cirrOso de que se hahablado
ántes  y por el lado del temporal la barra del huracan  que per
manecerá  siempre fija en un  mismo punto.  Este estado de. la
átrñósfera  continuará  hasta que  la .barra del hmiracan lavada
yá  elsitio  de observacion,  en cuyo  caso los chubascos serán
continuos  y el viento irá crecindo  en violencia por momentos.
Lós  fenómenos que se ver1fian  mientras  desfoga el temporal
nó  es neceSáriO indiéarlos porque son harto  conocidos.
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Este  primer caso supuesto,  si bien es el más temible,  es  eL
más  raro y tambien de más fácil observacion,  porque los  ca
racteres  de los fenómenos indicados son  muy marcados,  por
lo  mismo con mayor facilidad se podrán librar  de él.

Supóngase  2.° que  los  primeros  cirru-stra tus, se observan
convergiendo  hácia  el  2.° cuadrante,  al  SE.  verdadero  por
ejemplo,  y que en vez de permanecer fijo el punto  de conver
gencia,  como en el primer caso, cambia sucesivamente de po—
sicion;  si este cambio es notable se puede estar seguro  que  el
observador  se halla fuera de la trayectoria; si se va por el SSE.
y  S., el vórtice del temporal pasará  por el Sud del observador.
Si  se va por el ESE. y E.,  elvórtice le pasará por el N. ó NE..
Los  fenómenos del velo cirroso,  halos solares y lunares,  co—
loracion  de las nubes por la luz solar, etc.,  se presentan  1am—
bien  pero modificándose conforme la  posicion que  vaya  te’
niendo  el vórtice del temporal.  El mejor  medio para  conocer
ent6nces  en qué grado  puede castigar el temporal al observa
dor,  es la  comparacion de los movimientos del barómetro  con
la  rapidez con que va cambiando la  orientacion del punto  de
convergencia  de los cirru-stratus. Si  el punto de convergencia
llega  al E. verdadero ó al S. sin que el barómetro haya  senti
do  mucho su influencia y  sin  haberse  alterado por completo
las  oscilaciones diurna  y  nocturna  segun  se ha  apuntado al.
tratar  de las señales de temporal por medio del barómetro so—
lamente,  se puede estar seguro que no hará  más  que  tangen
tearle  ó cortarle por una pequeña cuerda: en este caso á lo más
sentirá  racheados pero no  temibles los  vientos  del  3.  cua
drante  si el  vórtice se  le  va por  el  E.,  ó vientos del 2.° si el
vértice le pasa por el S.;  el ‘role de ‘los mismos se verifica con
regularidad  y conforme á las leyes conocidas de los tempora—
les,  siendo flojos los del 4.’ ó  .r  cuadrante  y algo más frescos
los  del 3.’ ó 2.° y acompañados de lluvias por lo general; estos
á  nuestro modo de ver son los  que  ántes constituían  el  fenó
meno  conocido aquí  con  el  nombre de collas. En ‘todo caso
empero  es mejor fijarse en  la direccion y cambio, de curso  de
las  nubes bajas que en los  vientos superficiales, porqué estos
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están  suj etós  á  irregularidades  frecuentes,  y  aplicar  á ellas
lo  que se ha dicho ántes. No nos detendremos en precisar más
las  modificaciones que pueden observarse en este segundo caso
por  ser todavía poco determinadas.

Concluiremos suplicando á todos los aficionados á esta clase
de  estudios, se dignen  fijar  la  atencion  en lo  anotado  hasta
aquí  cuando se presente alguno  de estos temibles fenómenós,
é  indicarnos si algo observan que  no  se  conforma con ello ó
algo  nuevo noten que no esté indicado.  Para  estó nos permi..
tiremos  unir  á  estos apuntes  la  siguiente  plantilla  á  la  cual
conformándose  fielmente nos  facilitarían  mucho  el  trabajo.
Encarecemos sobre todo la necesidad de que las observaciones.
estén  bien  hechas,  descartando las  que  resulten  dudosas y
nunca  apuntando  las que no  se hubiesen hecho.  Si los aficio
nados  á estos  estudios prefirieran  tener  impresa  la  plantilla
adj unta,  pueden  dirigirse  al  observatorio  de  Manila  desde
donde  se les facilitarán los ejemplares que deseen:

OBSERVACIONES METEOROLÓGICAS VERIFICADAS DURANTE LOS PIAS

VIENTOS.     NUBES.
—  -w  -

Situacion  del  ..                .             Observaciones
             .2              .9buque                  ‘   E

E             o         particulares.
ó  estacion   °            E

Latitud...

Longitud..

NOTA.  En la longitud  pueden  adoptar  el meridiano que ms  les  convenga; pero
en  caso de no ser el de San  Fernando, agradeceríamos se  sirvieran indicarlo. La
cantidad de nubes  se expresa con los nÚmeros de O á 10 indIcando O completamente
despejado  y  10 completamente cubierto. Los demás números],  2,  3,  etc,  sirven
rara  indicar las partes de cielo cubiertas.»
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Tau  importante  nos parece el  preinserto  estudio  debido á
autoridad  tan competente, que nos atrevemos á Índicar la cori
veniencia  de que fuera reglanientario á bordo de toda  embar
cacion  de mís  de 20 toneladas que naveguen en el archipiéla
go,  un  ejemplar de dicho estudio  ó  unas instrucciones  basa
das  en él como asimismo un  barómetro óaneroide,  y  que  se
exigiera  á todos los  patrones  una  idea del expresado instru
mento  ó á lo  monós el  saber apreciar  sus indicaciones.  Esto
contribuiría  á mitigar las desgracias que anualme tite registran
los  anales marítimos del mencionado archipiélagó.
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•  Bombardeo  de  Alejandría  por  la  escuadra  in
lesa.—TomamOS  de diferentes periódicos ingleses y franco—
ceses  y  del  parte  oficial, las  noticias siguientes  relativas al
bombardeo  de los fuertes de Alejandría llevado á cabo por  la
escuadra  del lTice-almirallte Sir F.  Beauchamp Seymour co.-
mandante  en jefe de las fuerzas navales del Mediterráneo.

•  Los  buques  que  tomaron  parte  en  el  combate fueron los
siguientes:

Inflexible  con 4 cañones de 85 toneladas y blindaje de 46 é. 24 pulgadas.
Monarch  con 4 cañones de  25 toneladas  y 2 de 6 toneladas y media, con

blindaje  de 8 d  10 pulgadas.
Témeraire  con 4 cañones de 25 toneladas  y  4 de  48 toneladas,  con blin

daje  de  8 á  12 pulgadas.
A  lexandra con  2 cañones de  25  toneladas  y  10  de  1 8  toneladas,  con

•  blindaje  de 8 á  42 pulgadas.
SuUan  con  8 cañones de  48 toneladas,  4  de  42 toneladas  y  12 de  9 to—

•  neladas con blindaje de 6 á  9 pulgadas.
Lnvincib•le con 40 cañones de  42 toneladas y  blindaje  de 6 d 8 pulgadas.
4Superb con 46 cañones de 48 toneladas  y blindaje  de 42 pulgadas.

I?enelo.pe con  40  cañones de 42 toneladas  y blindaje  de  5 á .6 pulgadas.

•  Además tomaron parte  en  la  accion los  cañoneros no blm
•  dados Condor, Gygnet, Beacon, Decoy y Bittern,  con artillería
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de  7 pulgadas (64  libras)  y  Otros cañones de mónos  calibre
reuniendo  entre los cinco un  total de 18 piezas.

La  ciudad (véase el plano adjunto) estaba defendida pór un
número  considerable  de fuertes,  artillados con gran  número
•de  cañopes antiguos y  algunas  piezas modernas  de  18  y  12
toneladas  Armstrong M.  L. R.  (1), siéndonos imposible preci
sar  el número  de unas y otras, pues ni el parte  del almirante
ni  las noticias de los  corresponsales que liemos visto, entran
en  deailes  miuucjosos de los fuertes. Parece sin embargo que
el  número de cañones de gran  calibre, esto es, de piezas capa
ces  de perforar á los acorazados ingleses (exceptuando el infle
xible)  no pasaba de 10 ó 12 y el resto de la artillería  eran caño
nes  iayados de ménos calibre y cañones de ánima  lisa,  entre
los  cuales había dos de  15 pulgadas  y  muchos  de 36 libras,
montados  estos íiltimos en tiempo de Mehemet Aif.

Además  del corto número de cañones verdaderamente peli
grosos  para  los  ocho acorazados ingleses,  tenian  estós á su
favor  la posicion poco dominante de los fuertes que los eximía
de  todo riesgo  de  que  sus  cubiertas  pudieran  ser  perfora
das,  sin  contar  con  la  impericia  probable  de  los  artilleros
egipcios.

El  bombardeo tuvo lugar  el dia 11 de Julio,  previo aviso en
obsequio  de los  neutrales, dado veinticuatro  horas antes.  El
almirante  dividid la escuadra  acorazada en dos grupos, enco
niendando  al formado por el Sultan,  Superb  y  Alexandra  la
destrucción  de los fuertes de Ras-el-Tjn  y  demás  al  NE. de
éste,  y reservando para  la  Invencible,  Mónarch  y Penelope la
destruccion  de los  fuertes  de  Meksy  baterías adyacentes. El
primer  grupo se situó  por  fuera  de los arrecifes y el segundo
dentro  del puerto. El  Inflexible  situado  á  la entrada del paso
llamado  de las corbetas, tuvo á su cargo batir  con su torre de
popa  las baterías de la farola, y con la  de proa los fuertes  de
Meks: el Temeraire  Situado en el paso mismo de Borgha  di.:

(1)  Rayados á cargar por la boca.
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rigió  sus fuegos  igualmente  sobre  las  baterías  de Meks. E
Helicon  (yatch del almirante) y el Condor  recibieron el  come
tido  de repetidores de señales; el Beacon, Bittern  y  demás ca
ñoneros  quedaron á la espectativa de las órdenes que pudieran
recibir  durante  la accion.

»A las 7 de la  mañana—dice el almirante  en su parte —hice
señal  al Alexandra  para  que disparara  una  granada contra la
batería  del  Hospital, recientemente armada,  y  seguidamente
hice  á la escuadra la señal  de  atacar  las  baterías  enemigas,

generalizándose la accionentre  los buques ocupando las posi
ciones  antedichas y las fortificaciones que dominan la entrada
del  puerto, con un fuego bien sostenidó por  ambas  partes. A.
las  diez y media el Sultan,  Superb  y Alexandra  que hasta en
tonces  habian  estado sobre  la  máquina,  fondearon frente  al
fuerte  de la farola dirigiendo sobre él sus  certeros disparos; á
las  12 y 30 el inflexible  pasó á  reunirse  á  este  grupo,  el  que
consiguió  apagar  los fuegos de Ras-el-Tun y del fuerte  Ada,
cuyo  polvorin fué  volado á  la  1 y  30  por  una  granada  del
Sultan  que obligó á su guarnicion á retirarse inmediatamente.
A  las 2 y 30 próximamente se  unió  á  estos buques  el  Teme
raire,  y todos ellos dirigieron  su  fuego sobre el  fuerte Pha
ros,  uno  de cuyos  grueSos cañones fué  desmontado por un
proyectil  del Inflexible,  quedando  al  fin  reducido tambien al
siJencio. La batería  del  Hospital, que  durante  toda la  accion
estuvo  bien manejada,- suspendió sufuego durante algun tiem
po  por los estragos que hizo en ella una granada del Inflexible
voiviendó  ‘á reanudarlo  hasta  las 5  de la tarde en que sus ar
tilleros  viéronse obligados á retirarse.

«El  Invincible ii  mi  insignia,, apoyado por  el  Penelope y
Monarch  fondeados los dos primeros y  éste sobre la máquina,
y  ayudados por el Terneraire éInflexible,  lograron al cabo de
algunas  horas apagar  los fuegos de”Meks y  adyacentes,  des
truyéndolos  parcialmente. El fuerte Marsa-el-Kanalt . fué  des
truido  por  la  explosion de su  almacen de pólvora,  que  tuvo
lugar  despues de  media  hora  de combate con el  Mónarch. A
eso  de las 2 de la  tarde,  observando que los  artilleros  de la
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más  .ocidenta1 de las baterías bajas  de Meks habiaii  abanb
nado  sus  cañones y que probablemente se  habrian  retirado  
1a ciudadela, dispuse que se aproximaran los cañones y  á cu
bierto  del fuego de éstos se llevó á  cabo el  desembarco de  un
trozo  de  voluntarios del lhvincible  destinado á inutilizar  las
piezas  de dicho fuerte.

»Dicho trozo á las órdenes del teniente de navío Mr. Bradford
se  componia delos dos oficiales de la misma graduacion Mr. R.
Poore  y el honorable Hedworth Lambton mi  ayudante  de ór
denes;  del comandante Mr.  Tulloch del  regimieut  de Gales,
agregado  á mi Estado mayor,  de dos condestables y diez man.
neros,  además de la dotacion del bote  de vapor  que  habia  de
conducirlo  á cargo del guardia-marina Mr. Hardy. Esta arries
gada  operacion fijé  muy bien llevada á cabo: el bote llegó á la
playa  atravesando la rompiente, y  los xpedicionarjos  destru
yeron  con cargas de algodon pólvora dos cañones rayados de
10 pulgadas,  clavando 6 más de ánima lisa y reembarcándose.
Sin  bajas.

»Antes de esta operacion y despues de gelieralizado el corn—
bite,  Sir  Charles Beresford, comandante del Condor destinado
como  queda  dicho á  la repeticion  de señales,  observando la
exactitud  con  que  dos  piezas rayadas  de  á  10 pulgadas  del
fuerte  Marabut disparaban sobre los  tre  l3uques empeñados
contra  los fuertes de Meks, se aproximó á distancia conveniente
de  dicho fuerte y consiguió con los certeros disparos de su ca—
ffon  de 7 pulgadas, atraer hácia sí mismo el fuego del eneiig.
Entonces  dispuse  que  los  demás añouros  se  dirigieran  á
ayudarle,  teniendo la  satfsfacciori de  decir,  que estos buques
no  tuvieron averías iii  baja  alguna,  gracias iI  gian  prte  al
acierto  con que fueron manejados, ygrcia  tamben  á usu
crto  calado les permitió situarse  en  el  sector más  débil  del
fuerte..  La  accion terminó satisfactorjamónte á  las  5  30, á
cuya  hora todos los buques tomaron el fondeadero conveniente
para  pasar la  noche.

Lasfueria  del enemfgo hubieran podido ser más formida
bles;  pero en las baterías del Ras.el Tin, poco  de los cañones
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gruesos  de ánima lisa y aun menos de los antiguos de á 36es-
taban  servidos, prefiriendo  los egipcios emplear los cañones
de  10, 9 y  8 pulgadas y otros rayados de menor calibre.. Estas
piezas  son  exactamente iguales  á  las  montadas en nuestros
buques  y estaban surtidas  de  abundantes, nmniciones de los
últImos  sistemas. Lo  mismo puede  decirse de las baterias de
Meks,  si bien en éstas uti1zó el enemigo la  artillería  de 36 y
dos  ó uno al menos de los cañones lisos de 15 pulgadas, jun
tamente  con varias piezas rayadas de 10 y 9 pulgadas, y otras
de  menos calibre. El fuerte Marabuthio  uso  entre  otras pie
zas,  de dos cañones de 10 pulgadas rayados, cuyos proyectiles
.cayéron á distancia, de 10 á  30 yardas de los acorazados que e
batian  desde dentro  del puerto.»

El  almirante termina su  parte  manifestando que  ninguno
de. los buques sufrió avería seria, y expresando su gratitud há
cia  los comandantes de todos los buques y en primer  término
al  capitan de navío M.  Walter  J.  Hunt—Grubbe comandante
del  Sultan,  á quien correspondió como más  antiguo el mando
(5direccion de los buques que operaron por fuera de los arreci
fes.  Considera tambien merecedores de ascenso á los  coman
dantes  de los cinco cañoneros (1) no sólo por el mérito contraio
en  el.combate, sino por el incesante y penoso servicio de dichas
embarcaciones  ántes y despues del bombardeo; acompaña una
relacion  nominal  de los individu9s del Irtvincibte  que  desem
barcaron  durante  la accion para inutilizar  la artillerfa enemi
ga,  y  pone tambien en  conocimiento dél Almirantazgo el he
cho  (que llama simplemente de valor) realizado en elAlexan
dra  por él condetable  de dicho buque Israel Harding, que le
vantó  y sumergió en una, tina una  granada  enemiga  de  diez
pulgadas,  que  con su espoleta ardiendo  cayó  en  la  cubierta
principal  de dicho buque.

Las. bajas ocurridas fueron 5 muertos, 9 heridos  graves  en-

(1)  Los Capitanes de flavio en InglaterÑ ascieñden á C6ntra-almirafleS OT  rigo.
rosa  antiguedad, no habié’ndote dado ás-caso  de éleceion que el del actual duqüe
de  Edimburgo.  ,  ,  ,  .  ,  ,  ,  .  .  ,
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tre  ellos un  oficial y un  carpintero que  murieron de resultas;
y  19 heridos leves, entre ellos un oficial y un guardia-marina.

Los.  buques  se  batieron  á  distancias  comprendidas cii
tre  800 y 3.700 yardas: el .Temeraire  estuvo varado en el paso
central  al principio de la accion por haberse internado  déma
iado,  batiéndose no obstante al mismo tiempo que se ocupaba
de  salir á floté con ayuda del Condor:  el  Monarch,  Invincible
y  Penelope  hicieron uso de sus ametralladoras Gatling debido
á  la  distancia  relativamente pequeña á  que su menor  calado
les  permitió colocarse. El  Terneraire y el  Monarch  fueron  los
dos  acorazados que no sufriión  daño alguno: el Inflexible  y el
Invincíble  recibieron muchos disparos en la  parte  alta de su
obra  muerta pero seguii dijimos ántes no hubo en ningun  bu
que  averías serias.  Aunque nada dice el almirante respecto d
los  dos cañones averiados en el Alexandra  de que se ocuparon
los  cérresponsales, vemos en el  Times  del 24 dé Julio que un
cañoii  de 18 t.  de  dicho buque  sé recalentó demasiado y que
reconocido al  final  de la accion se observó en uno de los coils
uña  ligera  deformacion  ó  movimiento,  y  que  Otro cañon
de  25  t.  del  mismo buque  tuvo  una  pequeña  grieta  en  el
tubo  interior  por efecto de haber rebentado una  granada den
tro  en uno de los illtimos disparos. La artillería  de este buque
disparó  durante  la accion 420 granadas segun  el  mismo pe
riódico.  El  Üondor  disparó unos 200 proyectiles  cii  las  tres
horas  que  estuvo  en fuego. De los  demás buques no  hemos
podido encontrar datos semejantes.

El  Engineer  en una crítica del bombardeo, razonadá. aunque
muy  incompleta por falta de datos precisos,  dice entre  otras

acosas: los artilleros  consideran generalmente un  buque  blin

dado  como un  objeto que sólo debe atacarse por medio de pro
yectiles  perforantes y  estiman  equivocadamente como mil
lii  tódo  otro medio  de ataque. Debemos indicar que la pene.
tracion  cuando  es  sólo parcial en  el hierro no  origina daño
alguno,  y que  cuando la  perforacion completa no  sea posible
es  preferible disparar  granadas  comunes 6 shrapnels  apun
tando  á las partes no protegidas del buque. El efecto producido
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por  estos  proyectiles,  será incomparablemente mayor  que el
que  se obtendría con aquellos (1).

En  cuanto  á  los estragos  causados en  las fortificaciones,
nada  dice el parte del almirante ni  hemos visto tampoco una
relacion  detallada en ningun  periódico extranjero, pero segun
las  varias noticias sueltas que  hemos podido reunir,  resulta
ue  los parapeto  u obras de tierra  resistieron  mejor  que  las
obras  de mampostería. El corresponsal del Times  dijo con fe
cha  17 de Julio  que los  fuertes  Ras-el.Tin,  habian  sufrido
mucho;  que el muro de la parte occidental habia sido destrui
do;  que  dos de  los  tres  cañones de 12 t.  que  montaba  este
fuerte  habian sido  heridos en la boca por las granadas del ¡u
flexible  cuyo empuje los  habia  levantado  verticalmente des
cansando  sobre laculata,  y que el  tercero de dichos cañones
había  sido completamente desmontado aplastando en su caida
á  varios de los sirvientes;  que la  farola había sido herida  por
varios  proyectiles y gravemente averiada en su  base;  que  los
fuertes  Ada y Pharos  habian  sufrido terriblemente y que en
general  toda esta línea de fortificaciones presentaba el aspecto
de  ún  mouton de ruinas.  El mismo corresponsal dice el dia 21,
-que es admirable la resistencia que  ofrecen las obras  de tier
ra  áun  contra  los  cañones de 81 t.;  que los  dos fuertes  iii—
timamente  nombrados  son  los  que  mayores  estragos  han
sutrido,  y  que  el  de  Pharos  era  el  mejor  de  los fuertes de
Alejandría  montando  él  sólo cerca de 100 cañones de todos
calibres.

11)  La siguiente  es una regla sencilla y  suficientemente  exacta para la penetra
clon  del hierro  forjado: tomando el calibre  de  la  artillería  como escala,  todo pro
yectil  necesita  una  velocidad  de 1 000 piés  para  penetrar  una  coraza  de espesor
igual  al calibre:  de modo qué un  caüon de 9 pulgadas  no  puede  perforar  una  co
raza  de 9  pulgadas de espesor con menos de 1 000 piés de velocidad  en el momento
del  choque;  para  perforar  13 y   pulgadas  se  necesitan  1 500 piés  de  velocidad 
así  sucesivamente.  En  términos  generales  tambien,  los  cañones  del ya  entigun
tipo  no  dan más de 1 500 pite  de velocidad en  la boéa y  loscañones  de  retrocarga
del  último  tipo no  dan más de 2000 piés;  por tanto  es inútil  disparar  con un  cañon
de  aquel sistema  sobre una  coraza de dos calibres de espesor.  Esta regla  no es  apli
cable  al acero.
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Aplicacion  del  teléfono.—’Por  disposicion de  la  com—
pañía  telegráfica oriental se estableció comunicacion teIegráfl
ca  entre sus cables y el buque  Chiltern  de  dicha compañía, el
que  se  hallaba  sobre  Alejandría,  habiéndose oido en Malta
por  este medio, el bombardeo de aquella ciudad.

Nuevo  modo  de  lanzar  torpedos  (I).—En el arsenal
le  Portsmouth  (Steam-Department)  se  ha ideado un  nuevo
método  para  lanzar  los  torpedos,  el  cual  se  ha ensayado
,á  bordo del Inflexible.  En  el caso que  este  nuevo  método  se’
acredite  en la  práctica,  producirá una  gran  revolucion  en el
ramo  de torpedos. y desterrará ‘el sistema difícil y complicado
e  impulsion. L  base del nuevo  méto’do es  la sencillez mis
ma.  Hasta ahora el torpedo 1T,higehead se lanzaba por la  proa,
6  por el costado, por  encima ó debajo del  agua,  cuyos méto
dos  exigian  siempre una  fuerza impulsiva  para  despedirle y
.aprtarle  del barco y de las aguas en agiacion  qúe tienen una
gran  influencia sobre el torpedo lanzado. Esta inpulsion  inicial
necesaria  era producida por el aire comprimido. El método de
disparar  con auxilio del aire comprimidodebe aun  conservar-
se  para lanzar los torpedos con aparatos  submarinos ó desde
embarcaciones que tengan poca altura  (puntal) sobre la super,—
flcie  del agua. Los ingenieros de Portsmouth  presntaron  u
proyecto para  los buques de alto bordo, en el cual se  utiliza el
peso  mismo del torpedo (500 libras inglesas próximamente’) en
combinacion con la  altura  del buque sobre la  superficie  del
agua.  Para este fin, se colocaron unos rails ó guías  en la  proa
el  Inflexible  que bajaban has’ta el’ agua, los cuales tenian una
caida  horizontal de 7,62 m., pero la longitud de su figura uva
era  de 10,67 m  Sobre estos rails  (especie de  plano inclinado)
se  coloca desde el  castillo el torpedo, resbala  sobre ellos y se
sumerge  en  el agua;  puesta su  máquina  en movimiento. La
velocidad  adquirida en la  caida se considera suficiente, y mas,
puesta  la  hehce en estado de  comunicar al  siluro  la  marcha

(1)  DeI 2’One. Remitidopor D. Víctor Faura.
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necesaria  para evitar que el mismo buque  que  lo lance, le al
cance ó le pase por debajo de su quilla.  La velocidad ordinaria
con  que se lanza ó sale un torpedo del tubo de lanzamiento con
impulsion  de aire,  es  de  12 millas y  con  este  nuevo método
que  empieza ya con la velocidad que lleve el buque que lo dis
para  alcanza á’24. Este sistema ofrece además  la misma ven
taja  de poder lanzar los torpedos por la misma roda  (en direc
cion  de la quilla) en vez de tenerlo  que lanzar por las amuras
como sucedia hasta ahora,  pues  experiencias hechas á bordo
del  Temeraire  y Alexandra  han  demostrado que ellanzamien
fo  de los torpedos por la proa, pero no por la misma roda, tie
nen  una  trayectoria  incalculable y que los torpedos lanzados
por  la  amura  de estribor cambian su direccion hácia babor  y
los  que salen  de babor dirigen su rumbo á estribor de la  proa
del  buque  que los  lanza, á causa de lo  cual es  peligroso para
un  buque  de  buena marcha  navegando á  la  máquina y  con
toda  fuerza.

Los  generadores  Belleville  aplicados  á los buques
de  guerra  (1) .—El  año  pasado su  publicó  en la  REVISTA

una  Memoria redactada por  el entendido jefe de la  Armada
D.  Federico Ardois, referente á las buenas propiedades de es
tos  generadores, los que  segun  manifiesta el Engineering  en
el  siguiente extracto (2), han  funcionado muy bien; por si pu
diera  interesar  á  nuestros  lectores,  lo  insertamos  á  conti—
nuacion.

Dice  así:
«Hace 18 meses (véase la pág. 302 dei tomo XIII del Enginee—

ring),  dimos cuenta  de lo.s resultados  obtenidos de  las  ex
periencias  hechas en, Brest  de los, citados generadores  Belle—
ville,  instalados en el ayiso francés Le  Voltigeur.  Estos  ensa
yos  han  sido interesantes,  principalmente por  cuanto  resulta
aplicable  la marina  el tipo’ perfeccionado de los generadores

(1)  Véase la pág.  305 deI tomo  ix  de  la  REVISTA. (N.  de SiR.)
(2)  Tomado del E’4giaeeri’i&g del 23 de Alril  de 1882. (N. dei A.)

TOMO  XI.
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.:Belleville, modelo 1877 de los cualés un  grupo de unos 400 ca
bállos  de fuerza funcionaba en la Exposiciot de París en  f868.

Desde la fecha en que  se efectuaron las experiencias citadas
el  Voltigeur forma parte de la escuadra francesa de Levante y

ha  operado eficazmente sobre la  costa de Tiíúez en  cuyo tiem
po  ha habido ocasion de apreciar el funcionamiento de los ge
neradores  de  referencia en el desempeño de un  servicio ordi
nario,  habiendo sido  aquel,  segun nuestras  noticias,  suma—
mente  satisfactorio, en terminos de que se han éncargado á la
sociedad Belleville y  compañía, generadores semejantes á los
del  Voltigeur,  pero de mucho más poder para  el  crucero,  de
gran  andar,  Milan.

La  presion de vapor  que en este  buque  se  desarrollará en
circunstancias  normales deberá ser de  142 libras por pulgada
cuadrada  )10 kg.  por  centímetro cuadrado),  debiendo  ser  la
fuerza  indicada de las máquinas de  3 800 caballos. Se  calcula
que  el buque andará 18 millas sin  emplear  el tiro  forzado, si
bien  se hará  uso de él en caso necesario por medio de instala
ciones  convenientes. El Milan  será el primer buque de guerra
de  gran porte, cuyas  máquinas y  calderas funcionen con una
presion  tan alta; así es que se esperan con el más vivo interés
los  resultados que se obtengan.

Las ventajas que ofrecen los generadores Belleville, emplea
dos  en los buques de  guerra,  cuyas  máquinas  trabajen  con
presiones  elevadas son incontestables.

Academia  preparatoria  para  las  carreras  de  In
genieros  civiles  y  para  las  facultativas  del  Ejér
cito  y  Armada.—Dirigida  por D.  Darío  Bacas,  Ingenieio
Jefe  de Marina, calle de Trujillos, 2,  Madrid.

Profesdres  que auxilían al Director: D. Ramon de Arizcum,
capitan  de Ingenieros militares;  D.  Rarnon Escandon, astró
nomo; D. Pedro  Sanchez Tirad,  Ingeniero  civil; D.  Juan  de
Izaguirre,  bibliotecario de la  Direccion de Hidrografía é  in
térprete  del Ministerio de Marina.

La  enseñanza en esta Academia abraza todas las  asignatu
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ras  que se exigen para el ingreso en las escuelas y academias
de  los indicados Cüerpos, con la  extension que  se  determina
en  los respectivos prográmas oficiales.

Las  condiciones de ingreso en este establecimiento se hacen
constar  en el reglamento, que se facilitará á las personas  que
lo  deseen,  dirigiéndose  personalmente ó  por escrito  al  Di
rector.  

a
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OBRAS  ESPAÑOLAS.

Cartilla  sobre  el  manejo  del  torpedo  Wbitehead,  por don
Piuno  GTJAaRO, teniente  de  navío.—Baroelona,  imprenta  de  Luis
Tasso  y  Serra.—1 88.  -

Hemos  visto y leido con  verdadera satisfaccion el  pequeño
folleto  que ha publicado bajo este titulo el  distinguido  oficial
D.  Pedro  Guarro.  y  como todo cuanto se  refiere á  este  ele
mento  tan  esencial de la guerra  marítima tiene un  interés in
menso  para la Marina rni1itr,  lo recomendarnos con gusto  d
nuestros  lctore.  El Qbjeto.d  esta  cartilla  es,  como expresa
si  autor,  generalizar  los conocimientos de la  expresada arma
entre  las clases subalternas de la Armada.

OBRAS  EXTRANJERAS.

Les  arsenaux  de  la  Marine. —  II.  Organizaion e’cononsique indus
trielle  et nsilitaire, par  M. GouGARD, ancien Ministre  de la Marine.—

Paris.-_Berger-Lerrault et C.,  me  des Beaux Arts,  5.

liemos  ojeado con gusto esta notable obra, que es  un  estu
dio  minucioso  y  profundo de la  organizaciori de los  arsenáJes
franceses,  coiitinuacion  de  otro  publicado  en  1881  y  dedicado
á  la  Organizacion  administrativa  de  dichos  establecimientos.

Manual  for  divers  with  instructions  for  sub-marine  ope
ratious,  publicado par  Mzssas. Siaaz  y  GoEIeAN, Lóndres.



ERRATAS.

DEL  CUADERNO 1,  TOMO XI.

ÁeNA.        LfEA.             Dina.                nana DBCXP.

SS              8                60 líneas                60 libras

En  la lám, III.  dg.  1 de la izquierda  dice comimicacion en  vez de  comunicacion.

En  la lámina •II dice  
,  r,  e,  q,  p,  o,  a,  m,..  Pila de 10 elemento  Bunsen
Z,  i,  d,  d,  c,  0,  o,  t,...   Circuito del polo, etc.

Y  deb8 serPila  de 10 elementos Bunsen,
8  q, P  O  51,..  Cjjt  del  polo, etc.
1,  s,  d,  d,  e,  0, e,  e,...



GOSTO-—  1882.

APÉNDICE.

Disposiciones  relativas  al  persónal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada.

Julio  i.°—Agregando  á la  comandancia  de  Marina  de  Barcelona  al
teniente  de navío D.  Wenceslao Vallarino.

4.—Destinando  íla  escuadra  de instruccion  al alférez  de navío:D  Vi
cente  Carvajal.

4,—Idem  á la  Habana  al  teniente  de  navío  D.  Angei  Izquierdo  y
Pozo.

5.—Idem  á  la corbeta  .zífrica al  alférez  de navío  D.  José  Rivera.
5.—Idem  á la  fragata  Sagunto al primer capellan D. Mariano Medina.
5.—Edem al departamento de  Ferrol  al capellan  mayor  D.. Juan  Car

nero.
5—Nombrando  para  relevar  en  la fragata  Vitoria  al  teniente  de  na

vío  D.  Luis  Sanz y  Mújica,  al  de  su  rnisna  clase  D.  José  Sanjurjo  y
BuenrostrO.

5.—Idem  para  que se encargue  de la  seecion de cronómetros del  Ob—

s0rvatorio  de  San  Fernando  al  teniente  de  navío  de  primera  D.  Auto
nio  Pujazon.

5.—Idem  comandaiite  del caflonero cocodrilo al  teniente  de  navío  de
primera  D.  Cárlos Delgado  y Ztiiea.

5.—Idem  segundo  comandante  de  la  fragata  Vitoria  al capitan  de
fragata  D.  Constantino  Rodriguez.

5.—Idezn  comandante  del  vapor  Linier  al teniente  de  navío de pri
mera D.  Antonio Moreno Guerra.

5.—Idem  comandante  del cafionero  Ebro  al teniente  de  navío D.  Pe

dro  Domener y  Roselló.



JI          REVISTA GENERAL  DE  MARiNA.

i.—Nombra,ido  comandante  del cafionero Magal1ans  al  teniente  de
navío  de primera  D. José  Marenco.

5.—Idem  tercer  comandante  de la  fragata  Vitoria  al tenieñte  de na
vío  de primera  D.  Pedro Aguirre  y  Saenz  de  Juano.

6.—Idem  comandante  del  bote  porta-torpedos  núm.  1 al. teniente  de
navío  D.  Federico Pintó  y  Rogel.

6.—Idetn  ayudante  de la capitanía  del puerto de Cádiz  al teniente  de
navío  D.  Fernando  Barreto.

7.—Idem  auxiliar  de  la seccjon  de  armamentos  de  este  Ministerio  al
teniente  de  navío  D.  Arcadio  Calderon,  en  relevo  del  de.  igual  clase
D.  Federico  Pintó.

7.—Idem  segundo  comandante  de la fragata  Numancia al  capitan  do
fragata  D.  Vicente  Manterola.

7.—Idem  tercer  comandante  de  la  fragata  Numancia  al  teniente  de
navío  D.  Juan  Lopez Lázaro.

7—Destiaando  á  la  Habana  al  alférez de  navío D. Vicente Carvajal.
8.—Nombrando  ayudante  de la  capitanía  del  puerto  de  Cádiz  al  te

niente  de navío D.  Eduardo  Menacho.

8.—Destinando  á Ferrol  á  los tenientes  de  navío  D.  Ubaldo  Perez y
Cosio,  D. Pedro  Guarro,  D.  Adolfo Espafia, D. Raimundo Torres,  D. Mi
guel  Basabrú y  D.  Rafael  Lozano.

8.—Idem  á la fragata  Numancia  á los  alféreces de  navío D.  Salvador
Moreno,  D.  Miguel Saralegui y  D. José  María  Saralegni.

8.—Idem  auxiliar  de  la seccion de  marinería  de  este Ministerio  al te
niente  de navío  D. Juan  de Dios Usera.

40.—Idem  tercer  comandante  de la  fragata  Vitoria  al teniente  de  un—
vio  D.  Rafael  Micon.

10.—Idem  auxiliar  del  ayudante  mayor  del  arsenal  de  Ferrol  al te
niente  de  navío  de primera  D.  Daniel Lopez.

40.—Traslado  Real  decreto  disolviendo  la  Junta  revisora  de  plantas
orgánicas  de los cuerpos subalternos  de  la  Armada y  dando  las gracias
á  los jefes y  oficiales que la cornponian.

10.—Nombrando  segundo comandante  de  la  fragata  Vitoria al  capi
tan  de fragata  D.  Francisco  Mauran.

i0.—Idem  segundo  ayudante  de  la  Mayoría  general  de  Cádiz  al  te
iliente  de  navío  de primera  D.  Salvador  Rapallo.

40.—Idem  ayudante  mayor del  arsenal  de  Ferrol  al  capitan  de  fra
gata.  D. Constantino  Rodriguez.

10.—Idem  asesor  del distrito  de Cárdenas  5. D.  Cárlos  Alberto  Suiit,
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4i).—Promoviendo  á sú inniediato  empleo al  teniente  de flavio de pri
mera  D.  Guillermo  España.

.10.—Dejando sin  efecto el  nombramiento  del teniente  de  navío  don
Salvador  Poggio  para  segundo comandante  de Cienfuegos;

i0.—Concediemio  cruz  de primera  clase del M.  N. al teniente  de  na
vío  D.  Antonio Painceira.

11.—Aprobando  el destino  de  contador  de  la  fragata  Vitoria  confe
rido  al de fragata  D. Juan  Durán.

11.—Idem  del  nombramiento  del contador  de navío  de rimera  don
José  Franco para  secretario interino  de  la  ordénacion del apostadero  de

•  la  Habana.
44 .—Nombrando profesores  de las academias de sargentos  y cabos  del

tercer  regimiento  á los tenientes  D.  Juan  Palma,  D.  Antonio  Lopez. y

D.  José  Alonso Postigo.
43.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habána  al  contador  de fragata

•  D.  Faustino  Quintana.
43—Idm  á la  compañía  de  guardias  de  arsenales  del p1iIer  regi

miento  al  teniente  D.  Francisco  Pazos,  y  al  segundo batallon  expedi -

cionario  al de igual  clase D. Juan  Sierra.
13.—idem  á Filipinas  al  alférez  de navío.  D. Manuel  Aleman y  Gn

salaz.
1 a.—Disponiendo  se  presennin  eii  el  departamento  de  Cartagena.

los  tenientes  de  návio  D.  Gabriel  Lesenne,  D.  Luis  María  Sauz,  don
Manuel  Duelo y  D.  Cárlos Walis  y  el  alférez de navío  D.  Manuel  Gui
merá.  .

1 4.—Idem no embarquen  alféreces  de  navío  en  la  fragata  Aaturiaa
ni  en las otras  escuelas.

1 4.—Idem  se  presenteen  Cartagena  el teniente  de  navio  D.  Arturo
Llopis.

14  —Nombrañdo guarda-almacen  hiayor  del arsenal  de  Ferrol  á don

José  Gonzalez Marzan.
44.—Aprobando  haberse  conferido  la  ayudantía  mayor  del arsenal dé

Cavite  al teniente  de navío de primera  D; Luis  Chiappino,  y  la  segunda

coniandancia  de  la  corbetá  Doña  María  de  Molina  al  de  igual  clase
D.  Manuel Elisa  y Vergara

1 6.—Destinando  á la  dotacion de  la fragata  Numancia  al  primer  mé

dieqD.  Antonio  Jimenez  y  al segundo  D. Francisco  García Diaá
1 6.—Coñcediéudo el  retiro  del  servicio  al  alférez  de navío  graduado

D.  Jaime  Linars.



IV         REVISTA. GENERAL  DE  MARiNA.

1 7.—Nombrando  capellan  prfmero  de]  hospital  militar  de  Ferrol  al
primer  capellan de la  Armada  D.  Ricardo  Col] y  Leiro.

17.—Disponiendo  que  los destinos  de archiveros  de las  Intervencio
nes  central  y de  los departamentos  sean  desemperiados por  individuos
del  cuerpo de guarda-almacenes.

48.—Idem  que  los exámenes  de  oposiciones para  ingresar  en  la  Es.
cuela  naval  se verifiquen  en ci  departamento  de  Ferro].

48.—Nombrando  ayudante  del  distrito  de  Adra  al  teniente  de  navío
D.  Bartolomé Malpica, y  para  igual destino  en la  comandancia  de  Bar

celoneal  teniente  de navío graduado  D. José  Murioz.
49.—Idem  auxiliar  del  archivo de  los  cuerpos de  artillería  é infante-

ría  de Marina al comandante  capitan  D. Emilio  Diaz.
1 9.—Disponiendo quede agregado  á la  capitanía  del puerto  de Cádiz

al  teniente  de navío  D. Guillermo  Paredes.
20.—Concediendo  permute  de la  encomienda de  Isabel  la Católica por

la  cruz de  segunda  del M.  N. al  capellan  mayor  de  la  Armada D.  Vi
cente  Rodríguez  Tornos.

20.—Destinando  á  Filipinas  al  teniente  de  navío  D.  Adolfo  Es—
pafla.

20.—Nombrando  segundo  comandante  de  la provincia  de Sanlucar  al
teniente  de  navío D.  Miguel  Malpica.

23.—-Idem ingenieros  segundos de la  Armada á los  alumnos D.  Cárlos
Rivera,  D. Francisco Erro,  D. Miguel  Rechea, D.  José  Ripoil y  D.  Leo
poldo  Picazo.

2.3.—Traslada  Real  decreto  disponiendo  quede  en situacion  de  cuar
tel  el brigadier  de infantería  de Marina  D.  Pedro de  Due?ías y  Sangni-.
neto.

23—Idem  id. ascendiendo  al  empleo  de  brigadier  de  infantería  de
Marina  al coronel  D. Aquiles  Vial.

23.—Promoviendo  ar empleo de  comandante  de  infantería  de  Marine
á  D. Francisco  Cabrerizo  y  Sanchez.

29.—Nombrando  coniandante  del  cañonero  Elcano al teniente  de  na
vío  de  primeraD.  Enrique  Santaló.

29.—Idem  comandante  de  la fragata  Vitoria al  capitan  de  navío  don
Serafin  Aubarede.

29.—Idem  comandante  de  la  goleta  Üarilw7 al  teniente  de navío  de
primera  D. Pedro  Ruidavete.

29.—Idem  capitan  del puerto ile Ib-Ib  al coronel capitan  de  fragata
D.  Tomás  Olleros.
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9.Nombrando  :jef e de  armamentos del arsenal  de Cavite  al capitan

de  fragata  D.  Eduardo  Remeso.
29.—Aprobando  el  embarco en  la  goleta  Prosperidad  del  alférez  de

navío  D.  Gustavo  Muñoz,  y  en  él  cañonero Pelícano del  de  la  misma
clase  D.  Francisco  Regalado.

30.—Nombrando  guardia-marina  de primera  clase al de  segunda  don
Manuel  Calderon  y  Hortas.

 Agosto.—PromOviendO al empleo de  teniente  de  artillería  de la Ar
mada  y  nombrando  profesor  de  la  escuela de  condestables  al  alférez
alumno  de dicho cuerpo D.  Cárlos Sanz.

.—Destinando  al  departamento  de  Ferrol  á  los  tenientes  de  navío
D.  Luis de  la Pila,  D.  Joacjuin Lazaga,  D.  Arturo  Garin y D.  Guillermo

Camargo.
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AD11MSTRACEON flE 1.  RVLSTA GENERAL DE MARINA.

CORRESPODENC1A CON LOS SUSCCITORES.

1ecibidas  uuevo pesetas del  TeriieTte  de  navío  1).  César  de  la  Peía
por  su suscricion  al torno XI.

Idem  treinta  y  seis id.  del id.  1).  José Maria Tirado  por su Id.  á los te
rnos  VIII,  IX,  X  y XI.

EL  ADMINISTRADOR.



(lONDlG!ON1  tA!  L  SUSCItTCJQN.

Las  SUSCriCIOHCS á iista publicacion  mensual  SO harán  por
seis  meses Ó un  año. En  el  primer  caso cosLarán 9 pesetas; en
el  segundo 18. Los habilitados de todos los cuerpos y  depen
dencias de Marina son los encargados  de  hacer  las suscriciones
y  recibir  sus importes.

Los  habilitados de la Península  é  islas adyacentes girarán  á
la  Direccion de Hidrografía en  fin de Mayo, Junio,  Setiembre
y  Diciembre de cada año,  el  importe de las  suscricione5 que
hayan  recaudado, y los de los apostaderos y estaciones navales
lo  verificarán en fin  de Mayo  y Setiembre.  (Real órden 11 Se—
tieiimbr  1877.)

‘lamuhien  puedumi imamise susricione5  U itectameute  jüi  u—
brauzas  dirigidas al comxtailum ile  la  Diicccion  de  llidmogiafia,

Alca]ú,  56, Madrid.

Los  cuadernos  ua  tus  ua  e  uliei1en  se  ramilan,  fmanoo
(1t  peit,  al  jmicji,  de     sla.  huí)

          :     uu  al ox u’esa’lu

A1iERTENCJA.

La  Administracion  da Ja l-iEvls’rA  reencarga  á los se—
ore  suscrilores  le  dcii oportuno  aviso de sus cambios
dC  residencia;  de  Cuyu  requisito  depende,  principal—
ulente,  el  pronto  y seguro  recibo  de  los cuadernos.



La RE1STA deja á us autores a coniplela respoasahulidad de sus artíeuo.

REVISTA GENERAL
DE

MARINA.

rio!Io  XI. —  CUADERNO  

Setiembre,  i882.

MAD Rl D:
‘DIRECCION  DE  HIDROGRAFÍA,

CALLE  DE  ALGA L.’,  NÚI.  G•

‘t882.



CONDICiONES PARA  LA SUSCRICION.

Las  suscriciones á esta  publicacion  mensual  se  harán  por
seis  meses ó un  año. En el primer caso costarán 9  pesetas; en
el  segundo 18. Los habilitados de todos los  cuerpos y  depen—
dcc cias de Marina son los encargados de hacer las suscriciones
y  recibir sus importes.

Los  habilitados de la Península  é islas adyacentes birarán á
la  Direccion de Hidrografía en fin de Mayo, Junio,  Setiembre
y  Diciembre de cada año,  el  importe de las  suscriciones que
hayan  recaudado, y los de los apostaderos y estaciones navales
lo  vmificarán en fin  de Mayo y Setiembre. (Real órden 11 Se
tiembre  1877.)

Tambien  pueden  hacerse  suscriciones  directamente  por  li
branzas  dirigidas  al  contador  (le  la  Direccion de Hidrografía,
Alcalá,  56,  Madrid.

Los  cuadernos sueltos que se soliciten se  remiten, francos
de  porte, al precio de dos pesetas uno.

Lo  cambios de residencia se avisardn al expresado contador.

A1)VERTENCIA.

La  Administracion  de la REvIsTA reencarga  á los se-
flores  suscritores  le  den oportuno aviso de sus cambios
de  residencia;  de  cuyo  requisito  depende,  principal—
mente,  el  pronto  y seguro recibo de  los cuadernos.



MEMORIA

SOBRE  LA

CAI1PAA DE LA CORBETA tDOÑA WARIA DE 1OL1Nb

EN  LAS  COSTAS  DE  ChINA  Y  EL  JAPON,

desde  Abril de 1880 á  Enero de 1881,

POR  EL  COMANDÁNTE DE  lUCHO  BUQUE  CORONEL CAPITAN  DE  )RAOATÁ

DON  TOMAS  OLLEROS  Y  MANSILLA.

(C’ontinnacioz,  véase  páginas  13,  147,  9t,  4i,  53,  669  dei  tomo  X

3  u 139 dei  XL)

NANOAsAKI.—Este puerto  se  abrió  al  comercio  extranjero
en  1858, pero  los  holandeses  se  habian  conservado  allí  desde
1623,  época  en  que  se  expulsó  á  los  demás  europeos,  y  se de
golló  á los  cristianos  indígenas  que  eran  entonces  numerosí—
simos  y  de los que  aun  hay  en  los alrededores  algunos  milla
res  que  han  conservado  su  fe  durante  doscientos  cincuenta
años,  á  pesar  de  todas  las  persecuciones  y  quizás  por  ellas.
mismas.

El  fondeadero  es  un  brazo  (le  mar  (le  3 millas  de  largo  por
6  ó 7 cables de  ancho,  cómodo,  abrigado,  encajonado  por  esca
brosas  colinas  y dentado  por  muchas  ensenadas  cubiertas  de
pueblecillos  que  forman  un  lindo  panorama.  La  ciudad,  una
de  las  imperiales,  está  situada   NE.  de  la  ria,  y  sin  ser  tan
sucia  como  las  chinas,  no  tiene  el  aspecto  de  limpieza  que-
tanto  resalta  en  las  japonesas:  tiene  47 000  almas  y  unos  200
residentes  extranjeros.  Desima  es una  manzana  separada  del
resto  de  la  poblacion  por  canales,  tiene  200 Tu. de  largo  por  80
de  ancho:  es  famosa  porque  eii  ella  han  hecho  enormes  fortu
nas  muchos  holandeses,  que  han  vivido  encerrados  en  tan

TOMO  TI.                                          19
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1Je41u0ñ0 espacio  doscientos  veinte  años.  Acostumbrados  á  las
enormes  ganancias  que  les  proporcionaba  el  monopolio  del
comercio  exterior  han  huido  del  Japoii  al  presentarse  los
otros  europeos,   hoy  apenas  hay  un  holandés  en  todo  el
imperio.

Nangasaki  ha  perdido  mucha  de  su  importancia  con  la
apertura  de  los  otros  puertos,  y  su  comercio  ha  decaido  á
proporcion.  En  188  no importó  mas  de  1  ,  millon  de  duros

exportando  2  millones  en  sedas,  alcanfor,  ¿obre,  coral,
carbon,  porcelanas  y algas.

Las  habitacipues  de  los  europeos  están  esparcidas  en  las
faldas  y  quebradas  de  las  colinas  del  E.  de la  ria,  edificadas

sobre  jardines y  terrazas de agradable aspecto. Los rusos tie
nen  en tierra  depósito  de  carbon,  almacenes  y  hospitales y  no

parecen  dispuestos á  abandonar este pié  á  tierra,  ni  aun  en
caso  de  guerra  con China.

El  gobierno  japonés  tiene  frente  á  la  ciudad  en  Akuuora.

almacenes  y  talleres  navales  muy  completos,  y  en  Tategami.
un  magnífico  dique  de  piedra  de  más  de  400 piés  de  largo  con
30  de  calado.  Estos  establecimientns  dependen  del  Ministerio
del  interior  y  se  emplean  casi  siempre  en  trabajos  para  parti
culares.

A  poca  distancia  al  S.  de  Nangasaki,  en  la  isla  de  Takasi
ma,  hay  unas  mulas de carbon  que  arde  bien  con poca poten
cia  y  muy  sucio,  pero  que  gracias  á  su  baratura,  se  quema
mucho  en  todos estos  mares.

ORGANIzAcION .  —El .Tapon está hoy  constituido  bajo la forma
de  monarquía  absoluta,  cuyo  jefe  (el  Mikado)  Mutsu-hito
nació  en  1852 en  la  ciudad  de  Kioto,  y  sucedió  á  su  padre
en  1867, siendo el  número  123 de los emperadores  de la  misma
dinastía  que  viene  rigiendo  el  Japou  desde  seiscientos  años
dntes  de  J.  C.,  siendo  la  familia  real  más  antigua  de  la  tierra.

Sus  antepasados,  sin embargo,  no  han  ejercido  el poder  tem
poral  de  hecho,  durante  algunos  siglos.  El  imperio  estaba
repartido  entre  una  porcion  de  nobles.  Daimios,  verdade
ros  señores  feudales  que  gobernabaii  de  un  modo  absoluto
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sus  estados  y  ciudades,  sosteniendo  cada  cual  su  ejército  pro
pio  con  el que  sostenian  á  menudo  guerras  con  sus  vecinos?
y  que  ponian  á  disposicion  del  Mikado cuando  éste  lo recla
maba.  Las  fuerzas  reunidas  eran  mandadas  por  el  daimio
elegido  por  el Mikado  que  tomaba el  título  de  Taikun  6 Sogun,
equivalente  á  general  en  jefe:  pero  este  oficio  llegó  á  hacerse
hereditario  en  una  familia,  que  desde  fines  del  siglo  u  de
nuestra  era,  relegó  á los  mikados  en  Kioto  y  aunque  siempre
en  nombre  de aquellos  han  ejercido  el  poder  estableciendo  cii

Vedo  su  capital  político-militar.  Con  estos  generales,  á  quie
ries  se  tomaba  por  verdaderos  einperadores,  se  hicieron  los
primeros  tratados  y  dc  hecho  han  sido los  jefes  del  imperio
hasta  1868 en  que  despues  de  una  sangrienta  guerra  civil,
volvió  el Mikado  fi  ejercer  el  poder  temporal,  trasladando  su
capital  ú Vedo que  en  esa  época  cambió  su  antiguo  nombre
por  el de  Tokio.  El  último  de  los  Sogun  vive  atín  tranquilo  u
algunas  leguas  de la  capital.

Los  daimios,  verdaderos  príncipes  en  sus  tierras,  tenian
úentro  de  sus  estados,  toda  clase  de  derechos  incluso  el  de
vida  ó  muerte;  entre  todos  reuniait  un  ejército  de  más  de
400 000  infantes  y  cerca  de  50000  caballos,  mientras  que  el
ejército  imperial,  mandado  y  sostenido  por  el  Sogun,  tenía
100  000 infantes  y 20 000 caballos.  Todos estos  guerreros  eran
nobles  desde el  primero  al  sexto rango,  por más  que  la  inmen  -

sa  mayoría  no  poseyera  más  que  sus  armas  y  viviera  á expen
sas  de  sus  señores.  Desde hace  más  de  veinte  siglos  la  pobla
cion  venia  dividida  en  dos clases  completamente  distintas,  el
pueblo,  comerciantes,  artesanos  y  labradores:  los  nobles  dai
mios  ó  señores  de más  ó  ménos  rango,  y  los samurais,  nobles
inferiores,  bajo  la  dependencia  de  los  daimios,  sin  más  oficio

que  el  de guerrero  siempre  armados  con sus  dos  sables  y  (OI
el  derecho  de  matar  á  cualquier  plebeyo  que  les  faltase.  Así
encontró  el  país  el  comodoro  Percy  en  1858  cuando  impuso  al

Sogun  el  comercio  con  los  Estado.Unidos,  cuyo  ejemplo  si
guieron  bien  pronto  las  naciones  occidentales:  así  continuó
hasta  diez años  despues  en  que  empezó  la  revolucion.
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Las  ideas modernas  han  invadido  el  Japon  con una  rapidez
maravillosa.  Ya  en  1864 pedia  el  Sogun  á  la  Francia  una  mi—
sion  militar  que  Napoleon  III  se  apresuró  á  enviar,  y  que
empezó  la  reorganizacion  é  instruccion  del  ojército  del  Mika—
do,  bajo  las  bases  y  modelos  del  francés.  Esta  mision  se  ha
renovado  despues  de  la  caida  del  Sogun,  y  despues  de la  de

Napoleon  TU, pues  vino en  1872, y  el ejército  permanente,  en
el  que  el  servicio  activo  no  es  más que  de  tres  años,  está  equi
pado  é  instruido  á  la  francesa,  contando  unos  50 000 hombres
(le infantería,  caballería,  artillería  é  ingenieros.

MARINA.—La  Marina  empezó  á  crearse  en  la  misma  época,
pero  bajo  el  modelo  inglés,  enviando  á  Europa  numerosos
oficiales  que  se  educaron  en  Inglaterra  y  holanda,  y  hoy
cuentan  con  escuelas  propias  y  un  material  de  una  fragata,
tres  corbetas  y  un  cañonero  acorazados,  y  cinco corbetas,  diez
cañoneros  y seis avisos  ordinarios,  mas cinco  buques  escuelas,
armados  con  146 cañones  modernos  y  tripulados  con  4300
marineros.

El  arsenal  de  Yokoska  es  el  único  marítimo  militar,  pues
como  ya  he  dicho,  los  de  Kobe  y  Nangasaki  dependen  del
Ministerio  del  Interior.  Los  buques  que  he  visitado  me  han
parecido  en  un  estado  perfecto  de  conservacion,  quizás  con
demasiada  pulcritud,  lo  que  está  en  el carácter  y costumbres
del  país.

A  pesar  de  los  pocos  años  que  llevan  de  reformas  las  costas
del  Japon,  están  bien  reconocidas,  los  planos  del  país  son
buenos  y cuentan  ya  42 faros,  3 barcos  luces y  23 hoyas  seña-
laudo  los  peligros  más  eminentes  á  los navegantes.

INsTauccIoN  pÚBLIcA.—La  instruccion  pñblica  ha  estado
siempre  á  gran  altura  en  el  Japon,  y despues  de  la  revohiciun

se  han  creado  muchas  escuelas  de  ciencias  occidentales.  La
iiltima  estadística  cita  24 225  escuelas  de  primera  enseñanza,
116  de  segunda  y  90  normales.  Además  hay  varios  colegios
de  medicina,  minas,  agricultura,  ciencias  materiales,  lenguas
extranjeras  y  otroS,  con profesores  europeos  y  americanos,  y
el  Gobierno  continúa  enviando  al  extranjero  numerosos  jóve
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nes  elegidos  entre  los que  más  se  distinguen  en  las  escuelas
del  país.

PoLiTIc&.—Si las ideas  occidentales  no quebrantaron  el  po
der  de  los Sogun,  sus  tratos  con los extranjeros  dieron  el pie-
texto  para  la  revolucion  que  devolvió  á  los  Mikados,  el  poder
temporal.  El poder  sogunal  estaba  ya  muy  desacreditado,  y  el
permiso  que  mal  de  su  grado,  dió su  gobierno  para  comerciar
con  el exterior  fu  la  señal  de  la  revolucion,  que  ha  sido  tan
radical,  que  desde  87l,  todos  los  daimios  del  imperio,  re
nunciaron  voluntaria  ó  forosarnente,  á  lodos  sus  derechos  y
seiiorfns  onsorvandn  snlnuientí’  una  renta  muy  inferior  á  la
que  ántes  tenían,  y  pa’ada  por  el  gobierno  del  Mikado  que
ha  ido redimiendo  muchas  de  estas  pensiones  por  una  cantidad
dada  en  una  sola  vez.

Un  cambio  tan  rápido  y  tan  radical  no  se  ha  llevado á  cabo
sin  crear  muchos  descontentos  no  sólo  entre  los  grandes  se
ñores  que  perdian  sus  derechos  de  príncipe,  gran  parte  do sus
rentas  y  toda  su  importancia  militar,  y muchos  de  los  cuales
se  han  arruinado  despues  metiéndose  en  empresas  comercia
les  que  no  conocian,  sino  entre  los  nobles  de  clases  inferiores
y  samurais,  que  han  maldastado  en  poco tiempo  el dinero  que
el  Gobierno  les  dió  para  redimir  sus  pensiones,  y  como no
tenían  más  oficio que  el  de  guerreros  se  han  visto  en  la  nece
sidad  de ganarse  la  vida  con  trabajos  manuales,  y  nosotros
hemos  visto algunos  criados,  y hasta  conductores  de ginkiriksas

con  su  propio  escudo  de  armas  cii  la  espalda  ó  manga  de  su
vestido,  costumbre  bastante  general  entre  los  nobles  japone
ses;  pero  ninguno  de  estos  descontentos  ha  causado  disturbio
de  ninguna  clase,  ni  ha  pensado  en destruir  el gobierno,  como
hubiera  sucedido  en  cualquiera  otro  país  en  el  que  300.000

hombres  armados  y valientes,  como lo eran  indudablemente  los
samurais,  de  nobles  considerados  ociosos,  pasan  á  alternar
con  el resto  del  puebld,  perdiendo  de  repente  su  modo  de  ser
y  de  vivir.  Y es,  que  sin  meterme  á  discutir  las  causas,  hay

en  el  pueblo  japonés  y  en  el  chino,  un  fondo  de  resignacion
inagotable,  que  les  permite   ivir  satisfechos  y  áuii  alegres,
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áun  en  los  estados  más  miserables:  en  estos  países  no  hay
descontentos.

Coimicio.—El  comercio  ha  tomado  un  gran  incremento:
en  1868 el  movimiento  total  fué  de  26 millones  de  pesos,  en
1877 llegó  á  52 millones,  y  iún  encuentro  cifras  mayores  en
alguno  de  los años  intermedios.

El  año  pasado  la  exportacion  fué de  28 millones:  14 de  sedas
y  simiente  de  gusanos:  despues  viene  el  té,  37  millones  de
libras  con un  valor  de 5 ,  millones;  40 000 duros  de  aletas  de
tiburon,  300 000 de  pescado  seco  y  marisco;  8  000  de  ar
roz:  188 000 de  cera  vegetal;  183 000  (le  gongibre;  174 000 de
alcanfor;  776 000  de  carbones;  267 000  de  cobre;  74 000  de
porcelana;  117 000 de  maques,  y  132000  pesos de  abanicos.

Las  porcelanas,  bronces  y  abanicos,  van  exportándose  cada
vez  menos,  lo  que  se explica  porque  los  objetos  antiguos  de
verdadero  mérito  van  escaseando  y  los  productos  de  la  indus
tria  indígena  moderna,  valen  en  general  ménos  que  las  imi
taciones  que  se hacen  en  Francia,  Alemania  y Austria.

La  importacion  el  mismo  año,  fué  de  24  millones  de  du

ros;  4 ,  millones  de  algodones  hilados  y  en  rama;  5 mi
llones  de  algodones  tejidos;  4  millones  de  lanerías;  2700  000
duros  de  azúcares;  505 000  de  hierros  trabajados;  168 000 do
plomo  en  plancha;  400 000  de  medicinas;  208 000  de  crista
les;  444000  de  petróleo;  290 000 de  cueros;  123 000 de  tintu
ras;  261 000  (le  relojes;  143 000  (le  maquinaria  y  81 000 de
concha  do tortuga.

En  el  año pasado  las  exportaciones  han  bajado  de  28 nl poco
más  de  26 millones,  y  las  importaciones  no  son  más  que  un
sétimo  de  las  del  aóo  anterior  pues  han  bajado  do 24 000 000
nl  3333 000 duros.

Esta  enorme  disminucion  en  las  importaciones  y  la  consi
guiente  paralization  del comercio,  nace  nl mi juicio  de  dos fal
tas;  laprimera  cometida  por  los comerciantes,  que  engañados
sobre  las fuerzas consumidoras  y la  riqueza  del país han  hecho
en  los años  anteriores  importaciones  mucho  mayores  de las que
el  mercado puede absorber,  y  cuando yo estuve  allí los  almace
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nos  estaban  llenos  de generos  de  diffcil  conservacion  y de mÍs
difícil  salida  dun  d precios poco remuneradores;  la  segunda,  co
metida  por el  Gobierno  que  con su  inmoderado  afón  de moder
nizarse  é igualarse  á  las  mds adelantadas  de  las  naciones  euro
peas,  ha  hecho  en  pocos  años  enormes  gastos  en  arsenales,  fá
bricas,  armamentos,  buques,  maquinaria,  ferrocarriles,  y otros
establecimientos  y empresas  de  resultados  financieros  mal  cal
culados  y ruinosísimos  que  han  puesto  la  Hacienda  en mal  es
tado,  aumentando  su  descrédito  las  grandes  cantidades  de  pa
pel  moneda  que  han  arrojado  á  la  plaza,  para  hacer  frente  ó
los  compromisos  adquiridos  por  medio  de  emprestitos.  Du

rante  nuestra  perIna]encia  el  papel  moneda  del  Gobierno,
tenía  37  por  ciento  inónos  de  su  valor  nominal;  los  tíltimos
periódicos  del  Japon,  traen  cotizaciones  en  que  la  pérdida  es
de  59  por  ciento  ó un  22  por  ciento  de  baja  en  cuatro  meses.

COMERCIANTES EXTRANJEROS.—LOS comerciantes  extranjeros
residentes  en  el Japon  están  (IesconteI1os  porque  no  han  en
contrado  en  el imperio  del  sol naciente,  el  ancho  campo  que
ircian  para  sus  aventuradas  especulaciones,  en  las  que  mu—

lius  Se han arruinado.  Se quejan  como  en China,  de  la  resis
tencia  que  el Gobierno  opone  á  sus  deseos  de  establecerse  en
el  interior,  y  lun  hay  muchos  que  se  hacen  respecto  á  las  ri—

quezas  (le! país,  especialmente  tI las  Tniueras,  ilusiones  que  el
Gobierno  mantiene  porque  pueden  servirlo  de  base para  nue
vos  empréstitos.

Segun  mis  informes,  que  creo  fidedignos,  todas  estas  ri
quezas  son  imaginarias;  fuera  de  los criaderos  de  cobre  que

son  verdaderamente  importantes,  y de  los de  carhoii de que  ya
he  hablado,  todas  las  minas  reconocidas  hasta  ahora  son  de

poquísima  importancia  y  gracias  ¿1 la  baratura  de  Ja  mano  de
obra  se  benefician  minerales  de  oro  y  plata  que  en  los  Esta
dos-Unidos  se  arrojan  por  imítiles.

RIQuEz  pijunicu—Segun  la estadística  de  1878 ya  menciona
da,  tiene  el imperio  un  área  de 379 711 km.  cuadrados,  con  una

poblacion  de 3  388 5O  habitantes,  que  en  su  inmensa  mayo—
a  viven  sin  miseria,  pero  sin  sobrante  ninguno  que  pueda
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alimentar  el  comercio exterior,  tanto  más  cuanto  que  el  país
produce  cuanto  ellos necesitan,  y  sobrios,  hábiles  ó industrio
sos,  imitan  cuanto  ven,  y  no tardarán  en  tener  industrias  pro
pias  no  sólo para  surtir  su  mercado  Sino  para  intentar  el  co
mercio  do exportacion.  E] Gobierno ha  establecido  fábricas  mo
delos  de  tejidos  de cáñamo,  sedas  y  algodones,  y  la  iniciativa
particular,  varias  otras  industrias,  entre  las  que  recuerdo  las
de  sombreros,  curtidos  y fósforos,  cuyos  productos  liemos visto
ya  en  los mercados  chinos  rivalizando  en  precios  y  perfeccion
con  los  de las  demás  naciones.

Tambien  han  aprovechado  nuestras  lecciones  en  cuestiones
comerciales,  y  parte  por  iniciativa  individual,  parte  con  el
apoyo  del  Gobierno,  todas las  líneas  de vapores  costeros  y  la
semanal  que  les  une  con China  estáii  en  manos  de  comercian
tes  indígenas.

Tambien  son  terribles  rivales  do los comerciantes  europeos,
el  gran  número  (le casas  chinas  estabkcidas  en  el  Japon,  que
con  su  acostumbrada  habilidad  se  van apoderando  de  varios
ramos  del  comercio,  haciendo  imposible  en  ellos la concurren
cia.  O mucho  me  equivoco  ó los  aventureros  europeos  harán
pocas  fortunas  en  el imperio  japonés,  por  más  que  sus  rela
ciones  mercantiles  sean  siempre  ventajosísimas  para las  nacio
nes  que  las  cultivan.

España  y  especialmente  Filipinas  puede  encontrar  en el  Ja-
pon  buen  mercado  para  sus  vinos,  azúcares,  abacás,  ai-ro  y
resinas.

El  Gobierno  japonés  como el  chitio,  desconfia  de  las  nacio
nes  occidentales;  sus  relaciones  con ellas  les  han sido iinpucs
tas  por  la  fuerza,  y  cada  vez  que  un  súbdito  imprudente  ha

querido  traspasar  los  límites  establecidos  po  los tratados,  han
tenido  que  pagar  con  dinero  y  ensibIes  humillaciones,  faltas
que  no  habiaii  cmetido.  Nada  hay,  pues,  de  extraño  en  que
no  queriendo  dejar  el derecho  de  reclamar  á los tribunales  de
us  propios  países  á  cualquier  viajero  que  se lo antoje  faltar  mí
las  leyes indígenas,  se resista  á  darles libertades  de las  que  Sa
hen  por  una  penosísima  experiencia  que  no  sacarán  más  que
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complicaciones  y  disgustos,  que  hasta  ahora  se  han  resuelto
bajo  la  forma  de  crecidas  indemnizaciones  y  desprestigio  de
las  institucioneS  nacionales.

ARTE  JApONÉS.—AI1tOS de concluir  de hablar  del Japon,  debo
decir  algo  sobre  su  arte  (Jue sus  preciosas  obras han  hecho  po
pular  en  todas  las  naciones  europeas.

Para  los que  están familiarizados  con las  hueiias  épocas  del

arte  chino,  es  indudable  que  el  japonés  es hijo  de aquél  refor
mado  en  armonía  con  el  carácter  del  pueblo  y  hasta  por  las
circunstancias  locales  dci  país  en  que  se copiaba  así  encuen
tro  en  los objetos  chinos  más  solidez y  severidad,  y inc  pe—
ccii  más  hermosos,  al  paso  que  los japoneses  son  más  ligeros,
más  detallados  y  más  bonitos;  los unos  son  adornos  para  pa
lacios,  los otros  para  modernos  hoteles,  siii  que  esto  sea tan
absoluto  que  no  se  encuentren  cii  las  manifestaciones  artísti
cas  de uno  y  otro  pueblo,  objetos  cuya  nacionalidad  es  dificil
asignar.  Por  lo demás,  uno  y otrO arte  están  en  tal decadencia
que  puede  decirse  que  ha  muerto  el japonés  hace  pocos  años:
el  chino  hace  más  de  un  siglo.

Las  porcelanas,  maques,  bronces,  cloisonés  y  sederías  japo
nesas  se  distinguen  y son  conocidas  por  do quier  por la  origi
nalidad  de  formas  y dibujos  que  rompen  por  completo  con el
arte  europeo,  la  elegante  armonía  y  brillantez  de  colorido,  
sobre  todo por  la  nimia  perfeccion  con  que  están  concluidos
hasta  los detalles  más  diminutos.  Desgraciadamente  las  cuali
dades  que  daban  valor  á  estas  obras,  van desapareciendo  desde
la  apertura  de  los puertos,  y  hoy  apénas  hay  arto en la  indus
tria  indígena.  Durante  la  época  feudal  que  acaba  de  concluir,
el  país  estaba  cerrado  al  comercio  exterior;  no  habia  exporta
cion  ni  demanda:  los artistas  de  todas  clases eran  vasallos  no
bles  ó plebeyos de  los daimios:  vivian  con ellos,  trabajaban  en
u  casa  y formaban  parte  de  su  familia:  seguros  del  porvenir,
libres  de  cuidados  no  tenian  interés  ni  prisa  en  concluir  una

obra  que  iba  mí formar  parte  del museo  señorial,  y ya  modelase
un  vaso,  ya  cincelase  un  puño  de  sable,  pintase  un  jarron,  un

abanico  ó un  modelo  de sederías,  su  único  deseo  era  que  su
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obra  no desmereciese  de  los artistas  que  le habian  precedido  y

que  estimulando  continuamente  su  amor  propio,  producian
prodigios  de  paciencia  y  habilidad  que  se admiran  hoy  más
que  en  el Japon,  en  las  colecciones  de  los  aficionados  inteli
gentes  y cii  los museos  de Europa.

Con  la apertura  de  los  puertos  empezó  la  venta  de  objetos

tlue  antes  sólo corno  regalo  de  los daimios  poclian  obtenerse;
con  la  revolucion  concluyeron  los  Mecenas y  el  desahogo  dí

los  artistas,  que  obligados  á  vivir  del  producto  de  su  trahao
abreviaron  los métodos,  descuidaron  la  fortuna   o  tortura
ron  más  su  imaginacion  para  encontrar  nuevas  formas  y com
binaciones,  sino  que  hicieron  más  y  más  deprisa  repitiendr
hasta  la  saciedad  los  objetos  y  decoraciones  que  tenian  más
demanda.  Muchos,  muchísimos  señores  reducidos  á  la  estre
chez  por  el nuevo  órden  de  cosas,  vendieron  sus  colecciones  y
todo  ha  ido  saliendo  del  país:  lo  antiguo,  lo  bueno  se  hace
cada  vez más  raro  alcanzando  precios  enormes,  sobre  todo  los
maques  imperiales  que  es  imposible  producir  sin emplear  mu
chos  meses  enteros  de  minuciosos  procedimientos.

La  industria  moderna,  dedicada  á  producir  para la  exporta
cioi-i,  no hace  más  que  repetir  los objetos antiguos  con los pro
cedimientos  más  rápidos  posibles;  así  ha  desaparecido  la  per—
feccion  de  la  obra  y  la  originalidad  que  cabía aun dentro  de  la
iniitacion  de los modelos  chinos  de  la  buena  época.  El Japon
es  aun,  sin  embargo,  la  tierra  de  promision  del  coleccionista
novel,  pero  el  verdadero  inteligente  encuentra  poco legítimo  y
bueno  y  esto  á  precios  tales  que  sólo están  al alcance  de  gran
des  fortunas.  Se buscan  mucho  las  cerámicas  de  Kioto  por  su

pasta  lisa y  tintas iguales  sobre todo los vasos monocronos, lápiz—
lázuli,  verde  claro,  rojo irisado,  ó imitaciones  de pórfido,  jaspe

sanguíneo,  obsidiana  y serpentinas.  Las  porcelanas  ordinarias
de  Uwari  blancas  on  adornos azul  cobalto y fondo azul oscuro
con  flores blancas  de tintas uniformes  ypasla  fina:  son tambien

muy  apreciadas:  las  antiguas  de  Kanga,  teteras  y  tazas  mi
croscópicas  con delicados adornos  rojo  y oro,  los grandes  pla
tos  de  Hizen,  cuyos  grandes  ramajes  se destacan  sobre  fondos
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azul  de  Prusia:  y  los vasos,  de  tierra  roja  particularmente  las
teteras  cte barro  de  la  misma  provincia  adornados  con  peque
ños  esmaltes  figurando  flores y  pájaros;  los  antiguos  sakuma
casi  no  se encuentran:  sus  quema  perfumes,  vasos  y  teteras,
son  generalmente  de color de barquillo  con un barniz  cuarteado
craquelé)  hasta  lo  infinito,  y  dibujos  primero  negros  y  más
coloreados  y  dorados  á  medida  que  se acercan  (i.  nuestra  época.
Los  artistas  deTokio  hacen  de Sakuma  y de todo en general  imi
taciones.  algunas  de las  cuales  son  buenas  y  se  pagan  mucho.
Kioto  no  encuentra  imitadores  (le sus  preciosos  vasos  d  colnr
de  tierra  de  Siena  ni  de  sus  esmaltes  incrustados  en  porce
lana,  ni  de  sus  cjoisnds  de  metal  que  van  mejorando  cada
dia,  aunque  segun  muchos  inteligentes  son  inferiores  á  los

iie  se  fabrican  cii  Pekin.
P0LÍTIc&.—A pesar  (le mi  falta  de  conocimientos  y  práctica

en  estos  asuntos,  aún  me  creo  obligado,  para  cumplir  las  ór—
(lenes  de V.  E.,  á hacer  algunas  consideraciones  sobre  la  po
lítica,  no  sólo de  China  y  del  Tapon,  sino  de  las  demás  nacio
nes  que  tienen  intereses  en  estos  mares;  pero  debo  hacer
presente  que  todas  ellas  son  hijas  de  mi  propio  criterio,  y
aunque  he  procurado  estudiar  los móviles  y  tendencias  de  las
naciones  cuya  política  inc  propongo  examinar,  mis  aprecia
ciones  pueden  ser  erróneas,  tanto  más,  cuanto  que  á  la  falta
de  jUiCiO para  juzgarlas  debe  añadirse  la  instabilidad  de miras
de  muchas  de  ellas,  que  sólo dependen  de  un  cambio  de  mi
nistros.

CUINÁ.—Ya he  indicado  que  los chinos  odian  cordialmente
á  los extranjeros  y  verian  con  gusto  su  expiiision,  y  que  los
arrojarán  del  país,  el dia  que  puedan  pacífica ó violentamente.
Tambien  tomará  la  China,  en  cuanto  haya  ocasion  propicia,

su  revancha  contra  el Japon, al que  acusan  (le haberse  apro

vechado  de las  complicaciones  interiores  y  exteriores  cine en

los últimos  años  han  atribulado  al  Celeste  Imperio  para  ha
cer  con un  pretexto  fútil,  primero  la  expedicion  á  Formosa,
que  intentaron  los japoneses  anexionarse,  cte cuyo  peligro  es-

capá China,  gracias  á  la  intervencion  inglesa,  pero  pagándo
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les  una  indemnizacion  de  guerra;  segundo,  de  que  han  to
mado  posesion  del Archipiélago  de  Lú-chu,  (entre  Formosa  y
Kinsio),  sobre  el  que  los  chinos  creen  tener  derechos;  y  ter
cero,  de  la  conducta  poco franca  que  observan  en  el  conflicto
chino-ruso,  abrigando  sus  escuadras,  haciendo  grandes  ho
nores  al  almirante  Lezuski,  y  obrando,  en una  palabra,  como
aliados  de  Rusia.  Todo  esto  es  para  los cliiiios  más  duro,  por
que  su  orgullo  no  les  permite  ver  en  el  Japon  imís que  un
pueblo  insignificante,  y  ellos  se  consideran  como  el  primero
de  la  tierra.

China  ha  de  procurar,  cuando  sea posible,  asegurar  á  aque.
lbs  de  sus  sábditos  que  emigran  las  libertades  y  privilegios
que  ella  concede  á  los extranjeros  que  en  ella residen,  manera
segura  y  pacífica  de  aumentar  sus  relaciones  comerciales,  su
influencia  y  su  riqueza,  pues  ya  he  dicho  que  uingun  chino
sale  de su  país  sin  el firme  propósito  de  volver  á  l.  Los ame
ricarios  llevaron  á  los  chinos  á  la  California,  donde  hait  hc—

cho  el ferrocarril  interoceánico,  han  cultivado  y dado  valor  á
la  tierra  y á  las  minas,  han  levantado  las  ciudades,  y,  en  una
palabra,  han  hecho  posible  la  vida  para  ellos  en  aquellas
apartadas  provincias;  hoy  los  arrojan  de  un  país  que  es su
obra,  con el pretexto  de  que  son demasiado  sobrios  y  laborio
sos.  Australia  les  impone  50  duros  de  contribucion  por  la
misma  causa,  y  las  Sandwich  seguirán  este  ejemplo;  por  úl
timo,  Rusia,  para  quien  han  hecho  los chinos  todos los traba.
jos  más  duros  de  su  iustalacion  en  Uladivostok  y  el  valle  del
Amur,  expulsa  á  todo chino  que  no  renuncie  á  su  nacionali
dad  y  hasta  su  traje.  China  calla  ante  la fuerza;  pero ni  olvida
ni  perdona.

La  regeneracion  del  Imperio  puede  relardarse  indefinida

mente,  y muchos  hay  que  no  la  creen posible; para  mi el  pue
blo  tiene  muchas  aalas  cualidades,  pero es sumiso,  obediente,

sobrio,  trabajador  y facilísimo  de  contentar;  y  cou estas con
diciones,  no  hay  pueblo  que  no  sea susceptible  de  convertirse
en  una nacion respetada y poderosa. El dia que un hombre de
carácter  y buen  juicio  lo intente,  hará cambios tan  rápidos y
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rnds sólidos  que  los  que  los japoneses  han  hecho  en  estos  ií1
timos  diez años.

jpoN.—En  Oriente  es  el  Japon  una  riacion  relativamente
pequeña,  y  á  la  que  su  pobreza  pone  en  malas  condiciones

para  pesar  en  la  política  exterior;  sin  embargo,  los  japoneses
tienen  el  carócter  algo  aventurero,  y  el  país  aplaudiría  cual—

luiera  guerra  (le conquista.  Coróa  al  Oeste,  y apnas  separada
del  Japon  por  estrechos  canales,  y  Formosa  al  Sur,  y  unida
amhien  al  Imperio  por  una  cadena  de  islas  vo1cmnicas de que
e  han  apoderado  en  parte  en  estos  años,  son  consideradas
por  sus  hombres  de  Estado  como  campo  en que  podria  em—
plarse  ventajosamente  el  ardor  guerrero  del  pueblo.  Por  des
gracia  para  ellos,  son  estas  empresas  en  las  qe  hay  que
contar  con la  benevolencia  de  otras  naciones,  ‘  quizds  el  (le
seo  de  apoyo  saque  al  Japon  de  la  prudente  reserva  en  que
debiera  encerrarse.  No  es  probable  que  los  rusos  hubieran
convertido  á  Nangasaki  en  un  almacen  de  carbones  y  efectos
de  guerra  sin  contar  con  la  aquiescencia  del  Gobierno  japo—
nés  y corno éste  no tenía  interés  en  ponerse  mal  con el chino,
es  casi  seguro  que  lo tiene  en  ponerse  bien  con el  ruso,  y  pa
recen  confirmar  esta  creencia  los preparativos  hechos  en  Yo
kohama  y Tokio  para  recibir  al  vice-almirante  Lezowski,  co
mandante  de  la  escuadra  rusa  en  estos  mares.
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CAPÍTULO  XV.

Ordenes  de  marcha.

NAVEGACION  EN  LINEA  DE  COMBATE.

Por  línea  de  combate  se  entiende,  la  perpendicular  á  Ea di—
reccion  en  que  se  marca  al  enemigo.

Cuando  los  buques  ordenados  en  linea  de  combate  segun
rumbos  perpendiculares  ú  oblicuos  á  su  línea,  marchan  cii
línea  de  combate,  Órden  de  frente  ó  marcacion,  respectiva
mente;  las  diferentes  líneas  de  marcacion  que  una  escuadra
puede  tomar  láin.  VIII,  fig.  ífl, son las  a a’  a”  con  relacion  á  la
perpendicular  E en  que  se halla  el enemigo:  las  dos  direccio
nes  primeras  a  a’  forman  UII  ángulo  de  cinco  cuartas  en  la
perpendicular  y  las  segundas  a”  de  once.

LfNEA  DE  COMBATE;  SU  RÉGIMEN  NAVEGANOO.

No  es fdcil  por  mucho  cuidado  que  se  tenga,  mantener  en
mediano  órden  línea  de  frente  extensa,  en  que  cada  buque
tiene  que  ocuparse  del  rumbo,  demora  y  distancia.

Rumbo.  A pesar  del  iiicesante  cuidado  que  en  las  agujas
se  tenga,  no  basta  á  evitar  ciertos  errores  que  obligan  á  recti
ficaciones  frecuentes.
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Demora.  Para  facilitar  á  cada  uno  observar  su  puesto,  se
puede  adoptar  el  medio  de  que  los  jefes  de  las  divisiones,
como  reguladores  de  ellas,  sobresalgan  un  cuarto  (le eslora  de
la  alineacion  general,  y  así,  á  la  vista  do ellas  y del  almirante
servir  de marca  constante  á  sus respectivos  buques.

Los  dos que  limitan  la  línea,  son  los  reguladores,  cuyo  es
pecial  cometido  es la  conservacion  de la marcacion  y servir  de
jalones  á  los  reguladores  intermedios.

Distancia.  Para  que  cada  buque  conserve la  mandada  con
u  inmediato,  maniobrará  á  no  salirse  de  su  mora  y  sste—
ner  con el  de  su  derecha  el intervalo  mandado.

En  general,  para  garantir  la conservacion  del órden de mar
cha,  línea  de  frente  ó marcacion —natural ó inverso—el  buque
inmediato  al  primer  regulador  (el  de  la  derecha)  servirá  de
norma  ó. los demás.

ónnEN  DE  DríflO.

El  órden  para  combate  no se presta  á las necesidades  de  una
iiavegacion  ó crucero;  para  estas  comisiones  están  los  órde
nes  de  marcha,  los  que  deben  llenar  las  condiciones  si
guientes:

1.0  Separarse  lo ménos  posible  de la  derrota.
2.°  Alejar  las  probabilidades  de  colision.
3.°  Permitir  tomar  pronto  el órden  de  combate.
Las  pérdidas  de  camino  provienen  de  la  necesidad  de recti

ficar  el órden  y de  los cambios  de  rumbo:  estas  pérdidas  están
en  razon  directa  con la  extension  de  la  línea  en  sentido  per
pendicular  al  rumbo:  admitida  extensa,  particularmente  du
rante  la  noche,  se  tocan dificultades,  hijas  de  no  poder  apre
ciar,  en  la  rolocacion  lateral  que  tienen  los buques,  los  cam
bios  de  rumbo  ni  verse  las  señales.

La  segunda  condicion,  se  llenará  únicamente  con servande
los  buques  y columnas  las  distancias  á  unos  y otros asignadas:
para  prevenir  ocurrencia  imprevista,  ha  de  estar  garantido
tú  que  hácia  un  lado,  por lo mónos,  pueda  un  buque  gobernar
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sin  riesgo  de  irse  sobre  otro,  bien  porque  no  lo haya,  bien
porque  cuente  con espacio  suficiente  para  evolucionar.

Existen  para  navegaciones  ordinarias,  varias  órdenes,  de
pendientes  del  número  de  buques  y  objeto  de la  comision.
Véanse  los principios  generales  (Capítulo  1).

Estos  principios  aplicables  ;í  todas  las  marinas  —  remos,
vela  y vapor—dieron  orIgen  á los  órdenes  de  caza y  retirada
sin  aplicacion  á buques  de  vapor,  en  los  que  el  órdeu  de  com
bate  es  á  un  tiempo  el  de  caza y retirada.

ÓBDEN  DE  MARCHA  EN  UNA  COL!  MNA.

Para  navegaciones  ordinarias  la  línea  de  fila  tiene  ménos
inconvenientes  que  la  de  frente:  en  la  primera,  se  mantiene

el  órden  con sólo navegar  todos  siguiendo  las  aguas  unos  de
otros;  de  Suerte,  que  el  primor  buque  es,  por  decirlo  así  el
encargado  de  la  derrota  y  no hay  que  cuidarse  de  otra  cosa

que  en  conservar  la  distancia.
El  almirante  á  la  cabeza  de  la  línea,  hará  sin  seáales  las

variaciones,  por  contramarcha,  que  le  convenga  hacer  en  el
rumbo.  Dos cables  de  separacion  entre  los buques  y  una  línea
410 fila, es la  organizacion  más  conveniente  á  escuadras  que  no
pasen  de  seis  ú  ocho buques:  en  tal  arreglo  lo  mismo  de  no
che  que  de  dia,  en  caso de  necesidad,  todos tienen  fácil manera
de  salirse  de  la  línea:  por  último,  se pasa  de  ella  á. la  de  com
bate,  como  en la  figura  11, por  contramarcha,  ódirectamenu’
como  en la  12.

Por  numerosa  que  sea  una  armada,  en  pasos  estrechos
obligada  á tomarlos,  estén  ó no  defendidos  por  torpedos,  la  11-
nea  de  fila  está indicada.

MABCHA  EN  DOS  COLUMNAS.

Generalmente  hablando,  es  preferible  darle  más  extension
á  una  columna  que  aumentar  su  número  si  hay  temor  de  en—
iueiitro  con enemigos:  no  obstante,  sin  serios  inconvenientes

TGMO XL
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no  debe exceder  de  ocho buques.  Este  número,  la  mínima  ex
tension  que  ocupa  son  14 cables  que  á  poco que  se alargue  se
rán  2 millas:  distancia  considerable  para  seguir  los movimien
tos  particularmente  en  noches  ocuras  y  tiempos  calimosos.

Por  lo  tanto  silos  buques  son más  de ocho se preferirá  C0n1-
poner  con ellos  dos  columnas  (fig. 10).

Este  órden  no  dificulta  los cambios  de  rumbo:  los buques  de
las  dos  columnas  disponen  de  una  banda  franca  para  sus  mo
vimientos  imprevistos.

El  mínimo  intervalo  entre  las  dos  debí’  ser  mayo  que  el
diámetro  del  círculo  de  evolucion  de  la  esctiadia,  y  asi,  todo
buque  necesitando  caer  del  lado  de la  otra columna  sabe cuen
ta  con suficiente  espacio  para  ello:  5  ó  fi  cables  entre  las  co
lumnas,  para  un  diámetro  de  600 m.  6 dos  del  círculo  de  evo

lucion,  son  lo bastante.,
Al  fijar  la  máxima  distancia  cii  :e  (los  columnas  debe  ha

cerse  con la  mira  de facilitar  el pase  á  una  sola,  por  cuya  ra—
zon  debe  ser  igual  á  la  longitud  de  una  columna  mas  una
distancia.

Así  organizado,  es sencilla  la  maniobra  que  habrá  que  ha
cer  para  tomar  la  línea  de  fila  (fig.  11) ó de  frente  B,  pPrpen
dicular  á  la  línea  enemiga  (fig.  i-2.

La  máxima  distancia  entre  dos  columnas,  depende  de  su
longitud;  compuestas  de  divisiones  de  4 y  8  buques,  la  mdxi
ma,  será  8 y  16 cables  respectivaniente.  En  general,  el  mayor
intervalo  no  debe  ser  menor  de  dos diámetros  del  círculo  de
evolucion  ni  mayor  que  tres.

Este  espacio  basta  para  las  necesidades  de  un  cambio  (le
línea;  tratándose  de  componer  una  sola  línea,  la segnnda  á un
tiempo  maniobrará  como  en la  fig.  13 á  tomar  su  puesto  C11 la
prolongacion  de  la  otra.

Tambien  puede  hacerse  tome  una  escnadra  rumbo  perpen
dicular  al  que  lleva,  de  la  manera  siguiente:  la  primera  co
lumna  toma  por  contramarcha  la  direccion  que  se  desea como
en  la  figura  11; la  segunda  modera  su  andar  y su  cabo  de fila
rebasado  que  haya  á  la  primera  columna  como medio  cable,
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toma  un  rumbo  paralelo  al  do  ella;  los  demás  seguirán  los
movimientos  de  su  cabo de  fila,  por  contramarcha  y  cuando
de  resultas  del  diferente  andar  que  llevan  las columnas,  el pri
mer  buque  de  la  segunda  está  á  la  altura  del iii timo de  la pri
mera,  no  queda  más,  que  maniobrar  á  colocarse en  la  almea
cion  de  esta última.

El  órden  de  marcha  en  dos columnas  puedo observarse  de
dos  modos:  los dos de  una  seccion  (1 y  2,  etc.),  en línea  de fila
(fig.  10),  ó de  frente  come en  la  16:  en  este  último  caso,  una
columna  la  forman  los  buques  impares  y la  otra  los pares.

El  órden  de  marcha  por  secciones  en  columnas  (íig.  14),
cuando  la  distancia  entre  los  buques  (le  cada  una  varía  entre
2  y  4 cables,  permite  tornar  con  facilidad  una  sola  línea  per.
pendiculat  al  rumbo;  para  conseguirlo,  las  secciones  3,  5 y  7,
irán  directamente  á colocarse  á  la  izquierda  de  la primera  sec
cion  2—1  y  componer  así  una  sola  línea,  órden  natural

fig.  12).
Si  la  columna  de  los impares  es  la  izquierda  de la escuadra,

las  secciones  se  colocarán  á  la  derecha  de  la  primera  1—2, en
una  lírica órden  iuerso.  La  mínima  distancia  entre  los bu
ques,  la  hemos  fijado  en  2 cables,  pero  en  navegaciones  ordi
narias  puede  llegar  á  ser  de  3,  con tal  que  ;íntes de  hacer evo
lucion  alguna  se  estrechen  á  2 cables.

ÓRDEN  DE  M1ncu  EN  TRES  COLUMNAS.

El  órden  de  marcha  en  tres  columnas,  es  aplicable  para  ar
mada  numerosa:  su  objeto  no  es  otro,  que  tenei  agrupados  y
á  la  vista  del  almirante,  á  Indos  los  buques.  Las  distancias

entre  ellos y  las  columnas  y formar  con todas  ellas  una,  obe
dece  á  las  mismas  reglas  dadas  cuando  aquellas  son  dos.

Las  tres  columnas  (fig.  l)  tienen  asignado  un  número  de
órden  que  las  diferencia;  primera  divisiomi podrá  ser  la  de  la
derecha  ó izquierda.

Tambien  puede  marchar  una  armada  por  divisiones  órden
de  frente  (fig. 16).  La primera  division  delante,  etc.
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Deberá  observarse  que  se  pasa  de  la  figura  15 á la  16, por  un
movimiento,  á  un  tiempo,  de  8 cuartas  sobre  babor.

ÓRDEN  DE  nTJMBO.

Distinguiremos  un  ultimo  órden  de  marcha,  al  que  podre
mos  llamar  de  rumbo.  Consiste,  en  navegar  por  secciones  de
2  buques  ó  en  pelotones  de  3,  colocados  separadamente  y  de
modo  que  pierdan  el  menor  camino  posible por  rectifiaciones
muy  frecuentes.  Es  usual,  en toda  escuadra,  que  lii  de ene

migos,  emprende  viaje  de  alguna  duracion,  como  los  tras
atlánticos.

Este  órden  no  es  más  que  el conocido  en  toda  táctica  naval
con  el  nombre  de  órden  de  marcha por  pelotones.

Resúmen:  nos  hemos  ocupado de  los prilicipios  para  la  mar-
(ha  en  combate  y  navegaciones  ordinarias:  se  han  indicado
las  distancias  á  guardar  entre  buques  y  columnas  y  siendo
todos  estos  los elementos  principales  de  la  táctica  deben  ser
objeto  constante  de estudio  en  las  escuadrus  rie evoluciones.

CMNTULO  XVI.

Consideraciones  sobre  las  evoluciones  á  máquina.

Las  evoluciones  tácticas  tienen  por  objeto:  la  formacion  de
las  escuadras,  el  pase  de  uno  á  Otro  órden  y  los  cambios  de
rumbo.

Toda  evolucion  debe  llenar  las  condiciones  siguientes:
1.0  Realizarse  en  el menor  tiempo  posible.
2.°  Necesitar  poco espacio.
Los  movimientos  para  evolucion  son  tres

Movimientos  á  un  tiempo;
Movimientos  sucesivos  ó por  contramarcha;
Movimientos  directos.
Los  tres  movimientos,  siendo  fundamentales,  pueden  con
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siderarse  como  elementales  de  las  evoluciones;  así  considera
dos,  deben  estudiarse  con detencioii  para  que  el  maniobrista,
sin  vacilar,  escoja  aquel  que  mejor  se  adapte  á  su  situacion.

Evoluciones  se llaman,  todos los cambios  en que  entran  dos
y  á  veces  tres  movimientos  fundamentales.

En  las  escuadras,  su  círculo  de  evolucion  debe estar  deter
minado,  y  en  cada  buque  conocerse  el  ángulo  de  timon  nece
sario  para  describirlo.  El  manejo  del  timon,  en  el que  descan
a  por  entero  la  uniformidad,  evolucionando  á máquina,  es de
suma  importancia  en  1a  escuadras:  la  mayor  ó  menor  rapi

dez  que  á  la  rueda  se le  imprima,  para llevar  á cabo cualquiera
de  los tres  movimientos  bases,  debe regirse  por  instrucciones
especiales;  el  mecanismo  y  personal  que  lo  maneja  estarán  á.
cubierto.

Para  regular  con prontitud  las  variaciones  en  el  andar  que
traen  consigo  ciertas  evoluciones,  en  cada  buque,  jara  todas
las  circunstancias  de  mar  y viento,  se  sabrá  el  ni’imero de  re
voluciones  que  corresponden  á   milla.

Aunque  todos  los  buques  de  una  escuadra,  evolucionando,
han  de  describir  círculos  iguales,  en  el  curso  de  una  accion,
ya  degenerada  en  combates  parciales,  no seguirán  esta  regla;
deben  hacer  uso  de  su  mayor  movimiento  giratorio  para  dis
minuir  la  extension  y tiempo.

Cuando  escuadra  á  máquina,  encuentra  otra  enemiga  en  la
mar,  tomará  acto seguido  su  línea  de  combate  perpendicular
á  la  direccion  en que  aquella  se le presente.  Si al avistar  al ene
migo,  el  órden  que  lleva  es  el de  marcha  en  una  ó  dos colum
nas,  podrá  maniobrar  de  dos modos:

t.  Púr  un  mouimiento  de  con franarcho,  seguido  de  un
movimiento  á un  tiempo  (Hg. 11).

2.°  Por  un  movimiento  directo  (Hg.  12).

MOvIMIENTOS i  UN  TIEiPO.

La  expresion  movimientos  á  un  tiempo,  se  aplica,  á  toda

línea  en  la  cual  todos los buques  describen,  simultáneamente,
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parte  ó  todo  el  círculo  de  evolucion  de  la  escuadra  (figu
ras  1,2  y  3)  (1).

Los  movimientos  á  un  tiempo  serán  sencillos,  siempre  que
den  principio,  en  el mismo  instante,  en  todos  los buques  de la
línea  y sean  descritos con el mismo  radio:  para  ello,  no basta  la
uniformidad  en  todos al  empezar  á meter  la  caña,  es  preciso
tambien,  empleen  el  mismo  tiempc  en  darle  el  ángulo  que

convenga  y  en  levantarla:  los  que  manejen  el  timon  con má
quina  de  vapor,  deberán  tardar  lo  mismo  que  los que  no la
tengan.

Algunas  excepciones  hay  que  hacer  en  cuanto  llevamos  di
cho,  porque,  si  teóricamente  es  una  verdad  que  la  ejecuciori
de  todo movimiento  será  perfecta,  dando  principio  al  mismo
tiempo  en  todos los buques  la  metida  de  la  caña,  en  la  prác
tica  se  tocan  dificultades  que  pueden  salvarse,  aceptando,  con

pequeñas  ieservas,  las  reglas  vigentes  para  estos  casos  en  las
armadas  de  vela,  en  las  cuales,  la  iniciativa  de  todo  movi
miento  á  un  tiempo,  le  pertenece  al buque  que  no  vea ningu
no  del  lado  hácia  el cual la  evolucioii se hace:  esto es,  en línea
de  fila  el  último  buque  deberá  empezar;  en  la  de  marcacion,
el  colocado  extremo  de  la  línea  del  lado  de  donde  viene  la

escuadra  y  desde que  se  haga  notable  su  maniobra,  su  inme
diato  empezará  con prontitud  á  meter  su  caña  y  así  sucesiva-.
mente.  Esta  regla  no es  absoluta  para  buques  de vapor,  pero
será  convcniente  ajustarse  á  ella  en  toda  armada  numerosa  y
órden  cerrado.

Los  movimientos  á  un  tiempo  serán  los solos,  con  raras  ex
cepciones,  que  pueda  llevar  á  cabo una  escuadra  para  empe
flar  accion  y  continuarla;  así  considerados,  vamos  á ver  cómo
se  pasa  á  un  tiempo:

1.°  De la  línea  de  fila  á  la  de  frente:  para  acercar  el  ene

migo  ó empeñar  comhte  con  el espolon.
2.’  De la línea  de  frente á la de fila;  para  presentar  el costado

(1)  Véase  la  lámina  y  de  la  REVISTA  de  Agosto.
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y  mantener  la  distancia  que  convenga  con la  línea  enemiga.
3.°  De  la  línea  de  fila  ;í  la  (le  frente  en  retirada;  para

rehusar  combate  ó agrandar  la  distancia.
Es  importante  conocer  la  distancia  á  que  deberá  evolucio

narse,  frente  al  enemigo,  para  no  correr  la  eventualidad  de
que  éste  dé  alcance  durante  la  maniobra:  sabemos,  que  ésta
depende  de  la  extension  que  pida  el  círculo  (le evolucion;  y es
evidente  que  si representamos  poi  5 cables,  el semicírculo  de
evolucion  ó sea  el espacio  que  una  escuadra  necesita  para  caer

16  cuartas,  habrá  que  empezar  el  movimiento  á  mayor  dis
tancia,  como  por  ejemplo,  á  7 (ables  y  vendremos  á  parar  á

que  la  distancia  s’ró  igual,  (i  la  mitad  del  círculo  de  evolu—
cion,  aumentado  en  los dos  tercios  del  diámetro  de  esta  vuel—
tu.  Esta  regla  no es  tija,  en  razon  (le que la  línea  con su  caña  á
la  banda,  pierde  por  lo ménos  1 milla  en  su  andar,  con  más,
la  deriva  que  tenga  del  lado  de  su  enemigo;  por consiguiente,
la  distancia  dada  es  la  mínima  y  sólo  al  buen  maniobrista  se
fia  el  que  tome  la  más  conveniente,  teniendo  en  cuenta  lo di—
ho  y estado  do la  mar  ó viento.
Para  maniobrar  con  seguridad  y  oportunamente,  ante  el

enemigo,  precisa  saber  en  cada  momento  la  distancia  á  él  y
su  andar:  para  ello,  no hay  otro  medio  que  organizar  en cada
buque  un  servicio  especial  cuyo  cometido  inico  sea,  dar  á co
nocer  siempre  que  se  le pidan  estos  datos.

Si  nos  hacemos  cargo  de  los  errores  que  pueden  caber  al
apreciar  la  distancia  y  velocidad  á que  se encuentra  y  trae una
tinca  enemiga,  podemos  dar  por  sentado  que  cambios  de
16  cuartas,  á  un  tiempo,  emprendidos  distando  aquella  de  7 á
LO cables,  son arriesgados.  en  la  duda,  óptese por atravesar  la

contraria  línea  con preferencia  á  evolucionar.
El  estudio  de  los  movimientos  á  un  tiempo  puede  hacerse

valiéndose  de  dibujos  gráficos  trazados  para  una  escuadra  de
8  buques  en  línea,  distantes  400 m.,  siendo  X metros  el  radio
del  círculo  de  evolucion  ó Ye!  ndmero  de  millas.  La  duracion
y  extension  de  cualquier  movimiento  será  sencillo  calcularla
segun  los valores  de X e  Y.
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MOVI	IENTOS  SUCESiVOS Ó POR  CONTRAMARCHA.

Se  llaman  así,  á  los que  emprende  una  línea  de  fila en  que
los  buques  describen,  en  el  mismo  Sitio que  el  primero  de  la
línea,  parte  cualquiera  del  círculo  de  evolucion,  con objeto  de
cambiar  la  direccion  de  la  línea  (fig.  17).

Ejemplo:  dispuestos  como  en  la  figura  17,  Se maniobrará
como  sigue:  el  1  describe  media  vuelta  ó  sean  16  cuartas,
con  el  ángulo  de  timon  del  círculo  de  evolucioii  los que  le
siguen  conforme  llegan  al  punto  en  que  el primero  dió  prin
cipio  al  movimiento,  con el  mismo  ángulo  de  timon,  caen  la
misma  cantidad  y una  vez hecha  por  todos la  misma maniobra,
la  línea  hará  rumbo  opuesto  al  que  llevaba.

Para  evitar  aglomeraciones  en  el  punto  en  que  los buques
han  de  dar  principio  al  movimiento,  al  llegar  cada  uno  á
meterá  su  caña  pausadamente  y su  matalote  de popa  dará  una
pequeña  guiñada  al  lado  opuesto;  regla  obligatoria  cuando  el
andar  es  grande  y  la  línea  está  muy  unida.

Cuando  el  jefe  d’  la  línea  ocupe  la  cabeza  de ella,  podrá
hacer  se  haga  el cambio  anterior  sin  necesidad  de señales.

Muchas  evoluciones  se  componen  de  dos  movimientos,  uno
por  contramarcha  precedido  ó seguido  de  Otro á  un  tiempo.

Ejemplo:  estando  en  línea  de  fila,  órden  natural,  tomar  la
de  frente  en  caza  perpendicular  al  rumbo  á  que  demora  el
enemigo.

Esta  maniobra  queda  cumplida  con una  contramarcha  pri
mero  y  á  continuacion  un  movimiento  á  un  tiempo (fig.  18).

La  primera  parte  se  hará  como en el caso anterior;  despues,
ya  en  la  nueva  línea  de  fila,  meterda  á  un  tiempo  8  cuartas
sobre  babor,  con  lo  que  habrán  formado  el  órdeii  de  frenle
propuesto.

(cntiar.)
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ESTUDIOS REFERENTES  SERYLCIOS DE MARINA EN FILIPINAS,

POR  KL  TENIENTE  DE  NAVIO  DE  PRIMERA  CLASE

DON  VÍCTOR  MARÍA  CONCAS  Y  PALAU.

Arsenal  de  Cavite.

El  Gobierno  de  S.  M.  dispuso,  no  há  mucho,  que  se  hiciera
el  estudio  del  mejor  sistema  de  defensa  del Archipiélago  filipi
no;  á  cuyo  fin  se reunió  en  Manila  una  junta  formada  por  to
dos  los oficiales  generales  del  ejercito  y  armada  alli  residen-.
tes,  además  de  otros  jefes  de  menor  graduacion,  y  en  cuya
junta  y  al  objeto indicado  tuve  la  honra  de  ser ponente.

Al  estudiar  un  asunto  de  tal  importancia,  tuve  que  detener
me  especialmente  en  las  condiciones  del  arsenal  de  Cavite  y
cii  la  conveniencia  de  su  traslado  d  otro  lugar,  cuestion  ini
ciada  há  tiempo  por  la  Marina  y  que  por  diversas  circunstan
cias  aparece  como  de  interés  de  corporacion.  Busqué  con

empeño  el  porqué  del  absurdo  emplazamiento  del  arsenal,
tan  en  desacuerdo  con  la  admirable  situacion  estratégica  de
todos  nuestros  establecimientos  navales,  y  no tardé  en  hallar
la  en  el notable  archivo  de  la  comandancia  general  del  Apos
tadero  descubriendo  preciosos  antecedentes,  que  no  podian
menos  de  halagar  á todo  oficial  de Marina;  que  fueron  los  que
brevemente  consigné  en  la  ponencia  de  referencia,  y  que  es lo
que  hoy  dedico  á  la  Revista,  á  instancias  de  varios  compa
ñeros.

En  la  revision  del  archivo,  me  ayudó  de  un  modo  decisivo
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mi  compañero  de  Secretaría  el  teniente  de  navío  D. Jose  Ro
driguez  de  Trujillo,  al  que  considero  colaborador  en  estus
apuntes;  pues  dicho  oficial,  que  conoce  como nadie  los tesoros
que  en  documentos  hay  en  aquella  comandancia  general,  me
facilitó  un  trabajo,  que  sin  su  ayuda  hubiera  quedado  muy
incompleto.

Ile  hecho  las  anteriores  consideraciones  pues  si  se  creyera
que  iba  á  escribir  la  historia  del  arsenal  de Cavite,  parecería

incompleto  este  trabajo,  que  es  sólo parte  de  otro  de  mayor
importancia,  y  de  índole  reservada  y que  ya  no  me  prlenece:
así  pues,  y  con  pequeñas  variaciones  vamos  á. hacer  h  jue  ya
lucirnos  en  el  terreno  oficial: esto  es, demostrar  que  el Arsenal
de  Cavite  no  lo fundó  nilo  creó  la  Marina  militar  del  Estado;
y  que  el deseo general  de  su  traslacion,  manifestado  por  la
Armada,  lejos  de  ser  una  mira  vulgar  de  interés  de cuerpo,  es
una  mira  levantada,  por  demós  honmosa y  eminentemente  pa

triótica.
*

**

A  mediados  del siglo  pasado  y  dun á principios  del presente.
no  tenian  las  Islas  Filipinas  importancia  alguna  para  la metró
poli,  á  la  que  no rentaban  nada  y para  la  que  eran  solo pié  de

contiendas  con holandeses  y  portugueses  y,  orígen de  difíciles
competencias  entre  todas las  corporaciones  religiosas,  civiles  y
militares  que  alli  residian.  Nada  pues  tiene  de  particular,  que
la  defensa  del  Archipiélago  mio estuviera  en armonía  con el  sis
tema  general  de los  otros  dominios  de  la  corona,  y  que  en  Fi.
lipinas  no  existiera  la  Marina  militar  del  Estado,  á. pesar  de
que  sus  playas,  hasta  la  de  la  capital,  se  vejan asoladas  por  los
piratas  malayos—mahometanos,  que procedentes  de Joló  y  Bor
neo  teniami convertido  el  archipiélago  en  un  campo  de  aven
turas.

No  se avenian,  ciertamente,  las  autoridades  á  sufrir  tamaña
ofensa,  y  buscando  el  remedio  se  hicieron  infinitos  armamen
tos  que  al  mando  de  curas,  magistrados  y  aventureros,  fueron
víctimas  de  los  temporales  ó  de  los  piratas,  á  pesar  de
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cruentos  sacrificios  y  de su  valor  y buen  deseo. El Gobierno  de
Madrid  no  escaseaba  autorizaciones,  y  á  su  sombra  se han
hecho  gastos  enormes  y  se construyeron  flotas  y  flotillas  cuyu
personal  no respondió  ciertamente  á  los  recursos  de  que  dis
puso  más  de  una  vez;  viéndose  á través  de  la  historia  algo con
fuso  cuanto  se  refiere  á dichos  armamentos.  El  mal  era  grave
y  á  todo se acudia  muénos d llaniir  á los  oficiales  de  la  Marina
Real,  y  no por  ignorancia;  UCS  es  digno  de  llamar  la  aten—

cion  el  empeño  con que  los  fiscales  de  la  Audiencia.  sin  duda
llamados  entonces  á dar  i’iforine  cii  estos  asuntos,  decian  re
petidas  veces  que  el finiro  medio  de  acabar  con la  piratería  era
ir  (i  Joló,  tomando  la  ofensiva  y llamando  la  Marina  del Esta
do;  abandonando  sistemas  sobre  los que  hacian  recaer  terribles
censuras.

Sin  embargo:  entonces  y  ¿lun  bien  entrado  este  siglo  se se
guía  lo  mismo;  y  pena  da  recorrer  los  archivos  en  busca  de
qué  medidas  se  tornaron  para  atajar  tan  grave  mal.  Porque
un  cura  de  Dumaguete  armó  unos  harangayenes  se quiso  con
vertir  á  los párrocos  en  capitanes  de  mar  y  guerra;  lo mismo
se  intentó  con los alcaldes  ¿1 propuesta  de  alguno  muy  animo
so;  y  por  cientos  se cuentan  las  propuestas  para  que  los pueblos
armasen  flotillas,  pero  en  todas  se  observa  el  cuidado  con  que

se  evita  la  cuestion  económica;  y  el qe  más,  se  atreve  á pro
poner  se  exima  de  tributos  á  los tripulantes.  Las  pomposas  ór
denes  que  recaian,  evitaban  igualmente  señalar  quién  debia
construir  las  embarcaciones,  mantener  y pagar  las  tripulacio
nes,  careciendo  casi  todas de  sentido  próctico  para  uua  guerra
defensiva,  que  es la  más cara,  y  para  un  servicio  carísimo  en
un  país  naturalmente  pobre.  La historia  está  ya  escrita  y  dice
que  todo eso  uo sirvió  para  nada,  y  que  los moros  siguieron
pululando  hasta  la  mitad  de  este  siglo,  que  se  encargó  de  su
exterminio  la  Marina  del  Estado.

Ya  cori objeto  de  encauzar  este  desórden,  babia  en  1775 or
ganizado  la  Marina  sutil  el capitan  de fragata  Rasco y Vargas,
gobernador  general  de  la  colonia.  Esa  Marina  era  propia  de
Filipinas  y  prestó  excelentes  servicios  miéntras  aqnel  hombre
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eminente  gobernó  las  islas;  despues  decayó  por  completo,  y
hasta  se le  permitió  dedicar  sus  buques  al  comercio,  sin  em
bargo  de  que  en  momentos  determinados  se  vió figurar  al
guno  que  otro  oficial  distinguido,  que  desaparecian  en  se
guida,  sin  que  se  encuentre  razon  de  este  hecho.  Quizás  pu.
diera  aventurarse  algo  en  el decidido empeño  que  tuvieron  los
gobernadores  de  Filipinas  en  obtener  la  autorizacion  para
convertir  en  oficiales  de  la  Marina  Real  á  los  de  la  sutil  de

Filipinas;  autorizaciou  que,  como  es  consiguiente,  les  fué  ne
gada  siempre;  pero  que  miéntras  duraba  la  esperanza  babia

de  producir  sus  naturales  efectos.
Cuando  la  Marina  del  Estado  absorbió  á  la  sutil,  conser

vando  corno subalterno  parte  de  su personal,  cometió  un  error
le  conservar  su  nombre  á  aquellas  fuerzas  reorganizadas  y
cambiadas  de  faz; pues,  como  es  natural,  se  han  confundido
las  historias  de  ambas  Marinas.  Sean  en  buen  hora  para  la
primera  sutil  sus  lauros  y  sus  errores;  pero  la  extincion  de  la
piratería  en  Filipinas  pertenece  por  completo  é. la  Armada,
que  cumplió  con  su  misiou  desde  el  primer  dia  que  se  la
llamó,  y  que  por  lliugun  concepto  es  responsable  de  las  lágri
mas  y  humillaciones  que  por  tantos  siglos  ha  sufrido  Filipi

nas  de  las  razas  malayo-mahometanas.
La  toma  de  Manila  por  los  ingleses  en  1762,  que  una  p

queñísima  escuadra  hubiera  podido  evitar,  llamó  la  atencion
del  Gobierno  de  S.  M.  sobre  nuestros  dominios  de  la  Oceanía
al  estallar  la  guerra  que,  por  uuestra  desgracia,  emprendimos
contra  Inglaterra,  en  alianza  con  la  República  francesa;  y
para  defender  el Archipiélago  envió  desde  Lima  una  escuadra
al  mando  del ilustre  general  D.  Ignacio  María  de  Alava,  de
gloriosa  memoria.

Encargado  de  la  defensa  de  Filipinas  tan  ilustre  general,
echó  de  ver  la  falta  de un  apostadero  de  Marina  del  Estado,  y
lo  obtuvo  miel Gobierno  de  la  metrópoli,  trasladándose  á  Ca—
vite  el  arsenalillo  de  Sati  Blas  de  California,  cuyo  personal
llegó  á  las  islas  en  1790  en  la  fragata  Nuestra  Señora de
Aranzazu.
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Existia  en  Filipinas  el  arsenal  de  la  Barraca  ,  emplazado  en
Manila  á orillas  del  Pasig,  en  el  mismo  sitio  que  ocupa  hoy
el  barrio  de  su  nombre,  y  el  carenero  de  las  naos  de  Aca

pulco  en  Cavite:  y ambos  arsenales  y  Marina  sutil  estaban  d
cargo  de  los oficiales reales  (le 1-lacienda, hoy  Intendencia,  que
igualmente  tenian  la  administracion  del  ejército,  que  afin
carecia  entóncos  do su  cuerpo  especial.  lina  administracion
lan  general  y  los intereses  creados  por  este modus  vivendi  de
mus  de  un  siglo,  hicieron  que  los  interesados  vieran  de  mal
grado  la  venida  de  la  Ma ri nui  Boa  1, (1110 era  e etónces  el cuerpo
militar  de niuís pujanza  de  la  nacion  española,  y  que  tenía  su

cuerpo  de  Administracion,  pesadilla  principal  de los  oficiales
reales.  Asi  fué,  que  se originé  una  terrible  competencia  con
el  gobernador  de  la  colonia  Sr.  Aguilar,  cuyo  resultado  fué
que  no  se  entregó  á  la  Marina  ni  el  arsenal  (le la  Barraca,
ni  la  Marina  sutil,  que  siguió  ñ  las  órdenes  directas  del  go
bernador  general;  y si  bien  se cedió el  arsenal  (le  Cavite,  fmi
conservando  su  administracion  los oficiales  reales;  y  miéntras
que  en  la  sutil  se  consumia  un  amplio  presupuesto,  carecia  el
apostadero  de  todo recurso,  hecha  abstracciou  de  la  escuinira
(le  Alava,  que  se  sostuvo  con 400 000 pesos  que  trajo  de  Lima
y  bOO 000 que  se le  giraron  despues  sobre  las cajas  de  Méjico,
no  gravando  nunca  sobre las  de  Filipinas.

Dos  documentos  hay  de  aquella  época  dignos  de  pasar  á  la
historia,  que  son:  el  informe  del  general  Alava  proponiend&
la  creacion  del  apostadero,  y  otro  informe  sobre  piratería,  fe
chado  en  1800 por  el  fiscal  D.  Rufino  Snaroz,  que  es  ci  que
cita  D. Sinibaldo  de  Mas  en  su  notable  Informe  sobre  las  islas

Filipinas  en  184.  En  el  primero  dice  Alava  que  no  siendo
Cavite  susceptible  de  hacerse  intomable,  no sólo no puede  ser
vir  de  refugio,  sino  que  no  es  posible  que  haya  escuadra  en
Filipinas  mióntras  Cavite  sea  el arsenal;  de  modo,  que  no sólo
no  ha  creado  la  Marina  el  arsenal  de  Filipinas,  sino  que  el

primer  almirante  que  hubo  en  el  Archipiélago  ya  dijo  que  su
emplazamiento  era disparatado.  El segundo  documento, despues
de  hacer  consideraciones  muy  acertadas  sobre  la piratería,  que
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son  tan  ciertas  hoy  como el  dia  en  que  se ecribieroii,  dió  lu
gar  d  una  competencia  con  los  oficiales  reales  sobre  si  éstos
eran  ó  no  competentes  para  manejar  la  Marina4  cuáles  eran
los  móviles  que  les  hacía  desear  su  administraciori  y sobre  de
quién  era  la  responsabilidad  de  que  los  moros  estuvieran
triunfantes;  competencia  sostenida  en  los  términos  más  agre
sivos  y  enconados  de  que  puede  haber  memoria  cii correspon
dencia  ninguna  oficial,  pero  de  la  que  se pueden  sacar  intere

santes  datos  de ocurrencias  de  aquellos  tiempos.
El  inmediato  regreso  de  la  escuadra  dejó  al  apostadero

huérfano  del  prestigio  y  competencia  de  su  genera  y  así
tuvo  una  vida  ménos  que  insignificante,  hasta  que  en  8t3
fué  á  gobernar  el Archipiélago  el  brigadier  de la  Minada  don
José  María de  Gardoqui.

Con  su  autoridad  puso  Gardoqui  las  cosas  en  su  debido
modo  de  ser:  se  suprimió  la  Marina  sutíl  y  la  Barraca;  la
administracion  del  arsenal  pasó  á  la  Marina  y  puestas  cada
tres  ó cuatro  faldas  ti las  órdenes  de  un  oficial de  la  Armada,
sufrieron  los moros,  por primera  vez,  una  verdadera  resisten
cia.  Pero  en  una  comunicacion  de  Gardoqui  al  Gobierno,  in
tercalaron  un  pliego,  en  que  aparentando  ser  del  mismo  Gar—
doqui,  cuya  firma  terminaba  la  comunicacion,  se  pedía la  in
mediata  supresion  del apostadero.  Nada más  grato  podía piopo
rierse  al  Gobierno  del  rey  D. Fernando  VII,  palpitante  aún  la
ojeriza  á  la regencia  marina;  así  que  se recibió  en  seguida  la
órden  de  supresion  del  apostadero,  que  se  cumplió  inmedia
tamente  (1815) muriendo  del  disgusto  en  Navotas  el bravo  co
mandante  del  navío  Santa  Ana  en Trafalgar,  brigadier  de la
armada  D.  José  Gardoqui,  gobernador  general  de  Filipinas.

De  cuanto  queda  referido  redactó  Gadoqui  enérgico  escrito
dirigido  ti  S.  M.;  y el cual,  en  parte  de  su  puño  y  letra,  existe
en  el  archivo  de  la  Comandancia  general  de  Marina;  pero  que
no  llegó  ti  firmar  por  u  repentina  muerte;  sin  embargo  de
lo  que  se  envió  copia  exacta  al  Secretario  de  Estado  corres
pondiente,  por  una  de  las  corbetas  que  regresaba  ti  España
por  la  vía  de Lima.



SERVICIOS  DE MARINA EN FILIPINAS.       303

Siguieron  los  moros  pirateando;  la  Marina  sutil  volvió  á
us  antiguos  tiempos  y  el  arsenal  de  Cavite  á  los ohciales  rea
les,  que  no  se  atrevieron  ó  darle  su  antiguo  nombre,  pues
casi  perdido  Méjico  despues  (le  siete  años  de  conmociones
que  aun  duraban,  y  sumergido  el  último  galeon  Magallanes

en  la  ensenada  de  Bicor,  no  quedaban  ya  naos  ni  otra  cosa
que  carenar.

Las  atrocidades  de  los piratas,  hicieron  pensar  de  nuevo  en
que  era  necesaria  en  Filipinas  la  Marina  del  Estado,  por  lo
que  se  retahleció  el  apostadero,  por  Real  órden  de  29  de
Junio  de  1826, si bien  bajo  la  extraña  condicion  de  que  había
de  ser á  las  órdenes  de  un  general  del  ejército,  que  reuniera
aptitud  al  efecto,  que  lo  fué  el  mariscal  de  campo  D.  Nicolós
Enrile,  por  Real  órden  de  27  de  ,Julio  de  1827.  El  general
Enrile,  que  procedente  del  cuerpo  general  de  la  Armada  hizo
su  carrera  en  el  ejército  en  la  guerra  de la  Independencia,  no
podía  ser  inés  competente,  y  así  fué  brillante  su  mando  del
apostadero,  como  despues  el  del  Archipiélago:  construyó  la
fragata  Esperanza  que  aun  flota, ó hizo  trabajos  de  importan
cia;  pero  careciendo  de  los  elementos  subalternos  que  com
ponen  ui  ruerp  rnilitr,  f;,ltó  las  fiieris  ,,avalp  la  vida
necesaria  para  que  diera  resultado  la  energía  de  su  general.
De  puño  y letra  del  general  Enrile  liemos  leido  una  cornnni—

cacion  al  Gobierno,  diciendo  que  lista  una  expedicion  naval
por  él prepii’ada,  para  combatir  d  los  moros  que  devataban
las  islas  Clamianes,  no pudo  salir  por  falta  de oficiales  de  la
Armada  que  la  mandaran,  y  que  habia  destacado  sólo  dos
falilas  al  natido  de  oficiales  (le  la  Marina  sutil,  para  que  los
moros  no  coparan  toda  la expelicion.

Merece  llamar  la  atencion,  al  tratarse  de  un  hombre  tan
eminente  como  el  general  Enrile  y que  ya  no era  de  la  Arma
da,  la  dureza  con  que  trato  los  jefes  de  la  Marina  sutil,  ñ
los  que  Iedtuyó  gmibertintivanieute  y hasta  creemos  recordar

que  extmaLw 6  quiso  extrañar  é  uno  de  ellos,  el  cual se  defen
día  para  excusar  el  (lestierro  diciendo  que  era  comerciante  y
que  el  destino  que  (lesempeñaba  equivalía  é  una  c.ontrata.
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Desde  aquella  fecha  fué  estableciéndose  el  apostadero  lu
chando  con  infinitas  dificultades  y  adoptando  variados  noni
bres  y  atribuciones  los jefes  del  mismo,  hasta  el  mando  del
general  Clavería  (1848) que  el  digno  brigadier  comandante
general  del  apostadero  pudo  ver   la  Marina  desempeñando
su  servicio,  no  sin  roces,  que  duraron  mucho  clespues,  pues
hasta  el año  1872 el personal  (le la  Marina  sutil  dependió  del
capitan  general,  cuando  ya  hacia  mucho  tiempo  que  esta
autoridad  militar  se  hallaba  separada  de  la  superior  del  go
bernador  general  (decreto de 20 de  Noviembre  de  1872, inser
to  en  la  pág.  641 (le la  legislacion  marítima  de  aquel  año).

Así  se  explica  que  en  1836  un  panco  moro  ]le1aeara  cmi
regla  á  Ib-Ib  y que  los piratas  devastaran  nuestros  dominios
en  épocas no  sólo  recientes,  sino  del  mayor  esplendor  para  la
España  de  este  siglo  y  sobre  cuya  fecha  de  ayer  mismo  no
nos  cansaremos  de  llamar  la  atencion.  Desde  que  la  Marina
se  encargó  de  la  defensa  naval  del Archipiélago  parte el exter
minio  de  los piratas,  hecha  con las  uiisrnas  falúas  de  la  sutil
al  mando  de  oficiales  de  Marina:  con  esas  mismas  falúas  se
han  levantado  las  cartas  hidrográficas  de  todo el  Archipiéla
go,  monumento  de  gloria  que  no  nos  cansaremos  de  admirar,

por  más  que  entre  nosotros  mismos  lo  censuren  los  que  no
comprenden  su  grandiosidad;  y finalmente,  al  amparo  de  la
bandera  de la  Marina  del  Estado,  se  ha  desarrollado  el inmen
so  comercio  marítimo,  que  ha  dado á  Filipinas  la  importancia

llle  hoy  tiene,  y  que  podría  tener  hace  muchos  años,  si se
hubieran  seguido  los  consejos  de  Alava  y  de  otros  varones
ilustres  que   su  tiempo  dijeron  cuanto  convenía  al  honor  y
á  los intereses  de  la  patria.

Bajo  el punto  de  vista  militar  Cavite  es un  absurdo,  pues  se
halla  situado  en  el fondo  de  una  bahía,  cuyas  bocas,  que  una
de  ellas  tiene  9.700 m.  de  ancho  y  hasta  72  m.  de  fondo,  no
son  defendibles  prácticamente  ni con artillería  ni con torpedos,
y  que  por  consiguiente  una  vez  bloqueadas  convierten  el
puerto  de  refugio  en  una  horrible  ratonera.  El  arsenal  está  en
el  glasis  y  á  vanguardia  de  los fuertes,  impidiendo  los  fuegos
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de  éstos  y  recibiendo  (liretaiiiejite  y  in  defensa  alguna  los
lel  enemigo,  y  finalmente  los buques  de  más  de  18 piós de ca
lado  tienen  que  quedar  á  ocho  ó  diez  cables  del  Arsenal  Sin

proteccion  alguna  de  las  fortalezas.
Lo  mismo  que acabamos  (le exponer  hace  que el Arsenal  sea

tainhien  malo  bajo  el  punto  de  vista  industrial,  pues  el tiempo
‘inpleado  en  los  viajes  de  ida  y  vuelta  de  los  operarios  y

efectos  alargan  extraordinariamente  el  emp’eado  en  las  care
nas  de  los buques  mayores.

Y  por  último,  no  se  crea  que  e  eligió  un  emplazamiento
natural  por  lo  que  resultara  muy  económico:  nada  de  eso,
lolo  el  terreno  es  ganado  al  mar:  la  dársena  so  hizo  reIle—
naido,  y  el  trozo en  que  está hoy la  machina  se hizo  formando
ma  estacada  dentro  de  la  que  se  sumergieron  cinco  buques

mayores  inútiles,  lo que  se  fué  cubriendo  poco  u  poco  hasta
formar  el espacioso  muelle  que  hoy  existe,  y  de  época  más
moderna  y  áuu  por  concluir  es  todo  el  terreno  que  va  de la
puerta  á  la  comandancia  general,  y en  el que  hay  ya  sumer—
ilo  uno  de  los primeros  vapores  JITO prestaron  servicio  en  el
apostadero.

La  inica  veiltaja  de  Cavite  e  su  bella  pohlacion ,  más  pa—
recila  á  nuestros  pueblos  de  la  costa,  que  á  uno  de  los  tró

picos  su  clima  sano,  seco y  batido  por  todos  los  vientos:  su
hermosa  provincia  y  la  vecindad  (le  la  capital,  circunstancias
‘jue  hablan  altamente  en  favor  de  los  que  han  querido  dejar
un  sitio  tan  delicioso  por  otro  completamente  inculto,  lójos de

Manila  y  quizás  lo más  mal  sallo  de  todo  Luzon.
El  Arsenal  de  Caite  es  un  imposible  tanto  como  estable—

imiento  industrial  como  militar,  y  por  eso lo  que  dijo  el  pri—

ner  general  de  la  Armada  que  tuvo  u  su  cargo  la  defensa
Ilaval  del  Archipiélago,  tuvo  que  tomar  cuerpo  en  cuanto  la
corporaciou  fuó  u  Filipinas;  no  como  un  deseo  vulgar,  sino

Oil  el  le  llenar  debidamente  su  Inision  y  como  expresion  tic
atriotislflo  llena,  de  toda  clase  de  sacrificios.  El!  Cavite  nos

rpera  111 desastre  cii  la  primera  ocasioii  y  ciertamente  que

no  se  podrd jamds  haer  cargo  1 la    imada,  u la  que  se  tieii

()xØ  
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por  fLerza  encadenada  al  antiguo  carenero  de  galeones.  Pio
bado  esté  que  la  marina  ni  lo fundó,  ni lo  creó,  y  que  silo
tomó  fué  despues  de  mucho  trabajo,  como  un incidente,  al ha
ceise  cargo  de  la  defensa  naval  del  Archipiélago,  todo  lo cual,
corrobora  lo que  indicamos  al  principio  de  este  escrito,  y  es:
que  el  deseo  de  la  Marina  de  llevar  el  Arsei:al  de  Filipinas  é
Otra  )  nte  es una  idea  levantada,  llena  de acrificios  y la única
que  conviene  é  los  altos  intereses  del  Estado.

(Se eo    ,,aó.1
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La  historia  de la  guerra  cii general  y  en  particular  la  do  la
guerra  marítima,  nos  dice  que  la aparicion  de un  nuevo factor
varía  las  condiciones  del  poder  iuilitar.  Esta  variacion  es  (le—

terminada  por  la  importancia  defensiva  rl ofensiva  del  nuevo
factor  y  el que  sea  mds 6 ménos  favorable  la  geografía  militar
del  país,  así  como taluhien,  por  el  grado  de  capacidad  del  pei
sonal  dedicado  á  utilizarle.

En  lo que  6 continuacion  se  expone  se  intenta  diseñar  la iu—
lluencia  que  el  empleo  del  arma  torpedo-móeil  en  su  forma
mds  perfeccionada,  ejerce  en el  poJer  de  la  marina.

r.

Importancia  del  torpedo-móvil  como  arma  de  guerra
ofensiva  y  delensiva.

Para  poner  este punto  en  claro  es  necesario  considerar  sepa

radamente  los dos modos  diferentes  de  emplear  estas  armas,
esto  es,  ya  sea  como formando  parte  del armanlent)  de  un  bu

que,  6 como arma  especial, desde los  torpederos  ó sean  embar
caciones  que  no  cuentan  con otros  medios  agresivos.

(1)  Tomado  de la  Mari’  Vs’o”nvng),’ott.
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Para  llegará  conocer  el valor  relativo  del  torpedo corno arma
de  un buque  de  combate,  hay  que  ponerle  en  parangon  con  la
artillería  y  el espolon.  Los elementos  en  que  debe basarse  esta
investigacion  son  el efecto absoluto,  y  su  empleo táctico.  Fácil
es  reconocer  en  seguida  que  el  efeco  del torpedo-móvil  contra
los  barcos  de  combate  modernos  estí  colocado próximamente
entre  el espolon  y  artillería,  pues  que  el  no  del  torpedo  de

pende  de la  distancia  que  separe los  combatientes  como  suce
de  á  la  última,  pero  en  límites  mucho  más  reducidos  y  por
consiguiente  entra  más  raras  veces en  accion.  En  c  nbio,  por

una  razon  análoga  se  comprende  que  se  le  presentan  muchas
más  ocasiones  de  entrar  cii  juego  que  al  espolon.  En  la  corn—

paracion  entre  este  último  factor  y  el  torpedo,  hay  que  tener
en  cuenta  además,  que  el  empleo de  un  barco  como  ariete  es
muy  peligroso  para  el agresor,  pues  las  averías  á  que  está ex
puesto  el  barco  propio  pueden  ser  de  consecuencias  fatales.  Si

se  embiste  con la  máquina  á  toda  fuerza  le  modo  que  la  proa
penetre  profundamente  en  el costado enemigo,  el peligro  entón.
ces  es  relativamente  menor.  Tambien  hay  que  tener  presente
la  dificultad  en  obtener  buen  éxito  al  pretender  ejecutar  tales
maniobras.  Si la  intentona  sale fallida,  es muy  posible  dar  al

enemigo  ocasion  de  utilizar  su  espolou  así  romo  tamhiii  sus
torpedos,  trocándose  los papeles.  Por  esta  razon  se comprende

claramente  de cuánto  interés  es  contar  con aparatos  de  lanzar
torpedos  instalados  en  la  proa  y  popa.

Si  hay  algunos  que  niegan  al  torpedo el primer  puesto en
tre  las  armas  de un  barco  de combate,  se  fundan  en  que  este
factor  no  puede  emplearse  en  la  mar  agitada  y  en  la  posibili
dad  de  que  se construyan  barcos  contra  los  fondos de  los cua
les  la  explosion  de  20 kg.  de  algodon-pólvora,  ocasionará  un
efecto  tan  poco considerable  que  no laldrá  la pena  (le preocu
parse  por  ello.

Respecto  á  la primera  objecion  ib  debe  verse  como  dudoso

Inc  el arma  torpedo cada  vez va  sieiidj  más  ajustada  y  apro
piada  para  las  coiidiciones  le  la mar ó sean  aguas  agitadas.  Y
concerniente  á  la  segunda.  sólo hay  pmo iecordar  l  pa]al)ra’
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de  un  eminente  constructor  ingbs  que  sobre  los  torpedos-art.
tonióviles  dljo:  on  armas  capaces  de  destruir  los  fondos,  iro
sólo  de  los barcos  que  hoy  en  dia  existen,  sino que  tambien  lo
de  todos los Laicos  que  se podian  proyectar.

Las  consideraciones  que  anteceden  colocan  al  torpedo en  un
puesto  ms  eles ado que  la artilleria  y el espolon  Esta  opinior
no  puede  er  injustificable  del  todo,  puesto  que  en  ella  estó
basada  la  disposicion  de  los  planos  de  un  barco  de  combate
eiteuies  el  Polypheorus).

Sigue  ahora  la  pregunta.  En  ial  estado de  cosas ¿cómo in
huye  en el  poder  niaritimo  la  introduccion  de  los  torpedos  an
to—inoviles? ¿Es  rnds  favorable  al  poder  defnsivo  6  al ofensivo

¿A  las marinas  pequeñas  6 á  las  grandes?
Si  una  marina  grande   otra  pequeña  introduce  esta  nue  a

arma  en  igual  grado,  esto  es,  iustala  en  todos sus  barcos  apa

ratos  de  lanzar  torpedos,  aparece  á  primera   isla  corno  si  el

poder  de  ambas  marinas  hubiese  aumentado  por  igual.  Se
puede  admitir  desde luego  que  una  potencia  maritimna grande,
cxcepcion  hecha  del  armamento  de  torpedos,  puede  presentar
barcos  superiores  en  artillería  y  blindaje  delante  de  los de una
potencia  que  posea una  marina  pequeña.  Representemos  poc
letra  los barcos  de  ambas  marinas  y  sea  S  un  barco  de la  ma
rina  grande  y S1 el de la  pequeña  y admitamos  que  >  iudica
unís  fuerte  ó potente,   tendremos  que  S>  S1. Arniemiso los dos
b  ircós  con  toipedos  representados  por  t.  Seguird  siempre  sien—
(10  

Sin  torpedos,  la relacion  entre  ambas  fuerzas ósea  la snperiu—

rilad,  estahi’t representada  por  quebrado  impropio)  y  con

torpedos  por       relacion menor  y  quebrado impropio  qu

imú decreciendo  conforme  va  a  aumentando  t,  y  si  llega  esta
al   desaparece  la  superiorida  1 puesto  que  la  relacion  daria
la  unidad  por  cociente.  Lo que  sucede  cori los dos  barcos  com
parados,  introduciendo  en  ambos  la  nueva  arma  torpedos,
pasa  tamnbien  proporciondrne.ite  ea  dos  marinas  una  grande
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y  otra  1equeña,admitendn  el torpedo entre  sus  arrnas.Estose
comprende  fácilmente  si  se  observa  que,  en  general  las  gran—
(les  marinas  cuentan  con  barcos  superiores  á las  de  las  peque
ñas,  y  por  lo  tanto  la  consideracion  expuesta  para  dos buques
se  puede  extender  á  dos escuadras.  Así es  que  el  torpedo  oca—
iona  un  aumento  en  la  fuerza  niaritiina.  Otra  circunstancia
viene  afin á favorecer  el incremento  del poder. yes  quelas  mari-
nas  pequeñas  deben  contar  con  barcos  (le  naturaleza  tal,  que
las  marinas  grandes  probablemente  habrán  hori aJe  Je  entre
la  listado  susbuques  de  combate  y reemplazado  con t  o mate
rial  moderno,  dejando en  casa  el antiguo,  por  carecer  del per
sonal  necesario  para  dotarlos.  Tales  barcos  con el  armamentu
de  torpedos  adquieren  un  valor  agresivo  (jllC  les  pone en  el
caso  de  formar  parte  de  los barcos  de la  escuadra  de  combate
lo  cual,  sin contar  con este  factor  sólo con  reserva  podria  cmi—
tuse  tal  opinion.

La  aparicion  del torpedo  como arma  de  los buques  de  guer
ra,  ha  variado  las  condiciones  del poder  relativo  de  dos  mari
nas  colocadas  una  en  frente  de  la  otra  de  una  manera  mu
difícil  (le apreciar  con exactitud;  pero  una  alteracion  más  con—

iderable  aún  ha  ocasionado  el  arma  torpedo  empleado  en  los
torpederos,  cuyo uso  es el que  ha  dado más  importancia  á  esto
medio  destructor  en  la  guerra.  Mintras  los torpederos  no  han
contado  más  que  con el  armamento  de torpedos  de botalon,  no
.elia  presentado  una  gran  dificultad  en  defenderse  de  sus ata—

qurs.  Para  que  los  botes  llenasen  su  cometido,  habian  de
atracarse  completamente  al  costado  enemigo  y  tenian  que  ex

ponerse  al fuego  más  eficaz  de  su  artillería  y  armas  portáti
ks.  Bastaba  además  una  barrera  relativamente  pequeña  y cer
ca  del  barco  que  se quria  proteger,  colocada en  la  superficie
del  agua,  compuesta  de  1erchas  ó  cuerpos  explosivos,  para
1eteier  con oportunidad  la  carrera  del  torpedero.  Este  no  es
va  el  caso desde que  el torpedo  auto.móvil  ha  venido  á  ser  el

arma  de etas  embarcaciones  rápidas.
La  guerra  ectre  una  Marina  poderosa  y  otra  débil  tiene  lii—

gar  generalmente  de manera,  que  la  primera  hloquea  ;í la  fil—
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*ima.  Los torpederos  han  convertido  al bloqueo  en  una  opera

ion  muy  ingrata,  miéntras  (fue  estas  einhaicacioiics  ,  gracias

á  los  nuevos  adelantos  de  constniccion  ,  reunen  condiciones
irineras  y  pueden  llevar  un  repuesto  de  carbon  suficiente

lira  ponerse  delante  del  barco  de  conil ate  mds  temible,  y  de
una  manera  imprevista  ,  en  cualquier  lugar.  au  ique  diste
muchos  cientos  de  millas  de  la  costa.  I)efensa.  contra  estos
misteriosos  enemigos  existe  s6lo durnite  la  claridad  de]  dia,
i  aqwúla  se  ha  de  confiar  las  amel ralladuras  ‘  cañones  tic

e’jueño  calibre,  pues  las  experiencias  hechas  con luz elctrica

para  convertir  la  nochc  en  dia,  hait  demostrado  1 ue  se  conse—
guian  resultados  iio  muy  satisfactorios.  La  piotecioii  pu’a—
mente  pasi  a  ofrer ida  por  las  redes  puede  aun  llegar  d. mi

grado  muy  completo  (le perfeccion:  pero,  segun  nuestro  pare
cer,  los esfuerzos  dirigidos  d este  objeto  tienen  poca  posibili
dad  de  aiea nzar  un  empleo  al lamen te  prítctico.  Existen  aún

medios  indisputables  para  hacer  ilusoria  la  red  protectora
contra  torpedos.  Uno  de estos  medios  consiste  tu  cambiar  con—

venieatenierite  el  sistema  inflamatorio  del  torpedo,  ó sea  la
espoleta.  Por  otra  parte,  la  construccion  da  na. red  útil  fiara
una  grau  escuadra  ocupada  en  bloqnea.r  al  enemigo  es  una
4ucstion  de masiado  importan  te, pues  tiene  que  ledicarse  con
afan  al  desempeño  (le  SU rniion  principal,  y en  calidad  esto

es  lo  que sucede.
Con  el  estado  de  cosas  actual  se  ha  hecho casi  i inposilile  un

bloqueo  efectivo,  existiendo  torpederos  arniados  toii  torpedos
autornoviles.

La  escuadra  bloqueadora,  lun  pronto  couiio oscunía,  ha  il&
iacerse  á la  mar  y  alejarse  hasta  que  los  torpederos  que  haya

en  el puerto  tengan  pocas  probabilidades  tic  hallarla  durante
la  noche.  Ni  un  solo  iiwfur  de  vigilancia  puede  dejar  la  escua
dra  bloqueadora  delante  del  puerto,  pues  seria  una  víctima  se—

ura  de  los torpedos  automóviles  enemigos.
El  único  partido  que  puede  tomar  es  el  de  cerrar  el  puerto

on  sus  torpederos,  siendo  este el liso mós importante  que  ulla
ouadra  agresora  puede  hacer  de  las  embarcaciones  (le  este
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género  que  posea,   a sean  estos de  grandes  diriieusiories,  u O
los  pequeiios  botes  que  los buques  grandes  llevan  ti  su  bordo.

Si  los torpederos  de  este modo  empleados  pueden  ser  O  iii  i.
lidad  al  agresor.  rio  llega  jamás  ti ser  tan  considerable  coria
los  ventajosos  servicios  que  el  defensor  puede  sacar  de  los
mismos.

Los  torpederos  bloqueadores  e  ven  impedidos  de  penetra
en  el  puerto,  pues  el enemigo  puede  cerra rio  cori  botes expli
sivos  u  otros  medios,  y  así  están  obligados  á  esperar,  hasta
que  alguna  einbarcacion  enemiga  venga  á  ponerse  dentro  del
radio  de  su  accion;  miéntras  que  los torpederos  de  s  defen
sores  pueden  salir  en  cualquier  momento  oportuno  para  bus
car  ti los  agrcsore.

Todavía  se puede  tomar  en  consideracion  otra  circunstaIr

cia  que  habla  en  favor  del  defensor.  iioy  en  dia,  y aún  por al
gunos  años,  hay  que  contar  con torpedos  de acero,  esto es, con
un  material  que  la influencia  de la  humedad  le  perjudira  11111-

cho  en  su  uso.  A bordo  de  los barcos  grandes,  quizás  se podrá
prodigar  toda  clase  de  cuidados  lara  pre  eirii  é  impedir  la
oxidaciones  en  los  torpedos  de  acero:  peco  en  los  torpedero
esto  no  es  así.  Si  un  torpedo de  acero  se  tiene  algun  tiempo
bordo  de  un  torpedero  que  ha  de  cruzar  en  la  boca  de  uit

puerto  expuesto  ú todas  las  inclemencias  del  clima,  los efectos
de  la  temperatura  y  humedad  hacen  que  pronto  no  esté  apto

para  ser  empleado;  el  bote  tiene  que  entregarlos  al  depósito  
tomar  torpedos  recien  ajustados  y  arreglados.  Sólo el defensor
tiene  un  depósito  en  realidad;  el  agresor  ti  lo  sumo  dispon
de  Liii  barco—depósito, con  uit  número  de  torpedos  relativa
mente  escaso  ó limitado.  y  tun  más  limitados  talleres  de  re
paracion.  1 Los  ingleses  tienen  el  Hecla,  que  coustitu  e  ita
depósito  para  20  torpedos  automóiles,  6 torpederos  y  un  mí-
mero  mayor  de  torpedos  fijos.—Los  griegos  tienen  el  barra-
depósito  Waivus:  ileva  24  torpedos  automóviles  y  6  torpe—
deros.—Los  italianos  poseen  nominalmente  el  Vulcano:  tiene
sólo  76  t.  de  desplazamiento  y  rio  admite  coniparacion  cwi
los  oti:os  dos.—Estos  datos  están  tomados  de  la  obra  ]i’riej.



iNTROI)LXJION  DIL  TORPEDO WFIITRHEAD.    313

Jiolten  der  Welt.)  Adernós,  niuclias  veces  sucede  que  por  las

coudicioues  del  tiempo  se  ve  imposibilitado  de  utilizar  el
barco—depósito,  pues  es  tu u y  raro  que  el  agresor  cuente  con
una  rada  abrigada  6 segura  en  la  costa  enemiga.

Esle último  punto  trae  la evidencia  (le  la  dificultad  que  se

puede  encontrar  (le  no  poder  contar  siempre  los torpederos
on  torpedos útiles,  con lo cual  se  ve  mtie esta  arma  es  iie mós
valor  para  una  marina  pequeña,  concretada  6 la  defensa  de
sus  costas,  que  para  u ita  manta  poderosa  destinada  (l 1)10—

q uear.
En  iuter  (le la  man  tas  pejt  ha y  fue  lamentar  ven—

íladerameu  le que,  con la  aparicioli  (le los  torpedos  de  bronce,

e  ha  alvulu  ‘sta  diliultad  y  so  facilita  tu ticho  la  coucn  a—
cien  del  torpedo.  ten uudolo  siempre  listo  para  ser  lamizado.

II.

Influencia  de la  topografia  militar  del  país  sobre  el  valor
del  arma  torpedo  automóvíl.

Dos  cii cunstancias  lia  que  considerar  para  decidir  la  enes
tion  de  si  un  Estado,  jmr  su  geografia  militar,  puede  sacar
lodo  el  partido  posible  del  arma  torpedo:

1 .  Que  el  torpedo  hoy  sólo se puede  emplear,  con  proba
bilidad  necesaria  de óxito,  en  aguas  relativamente  tranquilas,

y  que  en  estas  últimas  marcha  mejor  que  si  son  agitadas.
2.&  La accion  de  los  torpederos  se  ve  favorecida  principal

mente  por  la  existencia  de  islas,  canales,  estrechos,  etc.  cerca
de  la  costa.  Apnas  hahrd  dos  Estados  que  reunan  de  igual
modo  estas  condiciones;  en  cambio  no  sentí  difícil encontrar
ilos  naciones  cu  as  condiciones  geogrtíficas  se presten  de  muy

distinta  manera  para  sacar  partido  del  arma  torpedo.  Tome—
mos  por  ejemplo  Portugal  y Grecia.

El  mar  que  baña  las  costas  portuguesas  es de  ordinario  tau

POCO  tranquilo  como  sería  de  desear  para  la tizar  torpedos  ron
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pro1)abilitlad  de  éxito.  Las  costas  de aquel  país  son  extraordi
nariamente  claras,  y  su  gran  extnsiou  dificulta  riue  los  tor—
pederos  puedan  hallar  oportunamente  la  esruadra  agreora.
(Portugal  posee hoy  en  dia sólo un  torpedero,  e] Ful6ninante.)

Completamente  lo contrario  encontramos  en  los  mares  de
Grecia,  pues  éstos  se  ven  agitados  sólo  raras  veces,  y  sobre
todo,  presentan  un  gran  nilniero  (le i]as,  canales,  etc.,  que
apénas  se  puede  presentar  allí  otra  cosa  que  ocasiones  para
hacer  sorpresas  con sus  barcos,  y principalmente  con sus  tor
pederos.  La idea  concebida  do abrii’ el istmo  de  Coriutho  au—
mentará  estas  facilidades.

Nadie  mejor  que  el  mismo  Gobierno  griego  sabe  cuál  po
deroso  medio  de  combate  le  ofrece el  arma  torpedo  automóvil.
En  el  tiempo  en  que  parecia  ine  itable  una  guerra  con  Tur
quía,  este Gobierno  se  procuró  un  armamento  de  torpedos  y
torpederos.  (Grecia  adquirió  entónces  P!5  torpedos  Withe—
head,  6 torpederos  grandes  del  tipo  Batum,  l  torpederos  po

lueños  (la  Seyne),  2  torpederos  (Albercorn  Ships  buildíng
Yard,  Praisly),  2  cañoneros  acorazados  con  armamento  de
torpedos  (Thamnes  Iron  JVork.s)  y  el  ya  mencionado  barco-
depósito  de  torpedos  l  Walvus).

Si  entónces  la  guerra  hubiera  estallado  realmente,  poco hu
biera  podido  emprender  Grecia  con  el  material  adquiridor
pues  que  con  sólo la  posesion  de  los torpedos  automóviles  no
se  está  añil  con mucho  en  estado  de  poderlos  emplear.  Pero si
ahora  llega  el  caso  de  una  guerra  con  Turquía,  el  materia]

entónees  adquirido  jugará  con  toda  seguridad  un  gran  papel
en  beneficio  de  la  pequeña  Marina  griega.

Con  la  introduccion  del  arma  torpedo ha  llegado Dinamarca
d  ser  efectivamente  la  llave  del  Báltico.  Admitida  la  posibili
dad  de  cerrar  los  pasos  navegables  del  I3elt  y  Sund  con
torpedos  fijos,  aparecerá  quizás  algo  aventurado  el sostener

que  se  puede  impedir  el  tránsito  por  tales  canales  por  medio
de  torpedos  móviles,  empleando  los  torpederos  para  lanzarlos.
El  cerrar  un  paso  navegable  por  medio  de  torpedos  fijos exige
una  proteccion  muy  eficaz de  la  artillería,  lo cual  no es  admnh
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sible  en  este  caso;  y,  por  lo  tanto,  la posibilidad de que el ene
migo  libre  el  paso  (le  los cuerpos  defensivos,  mientras  que  si
el  obstáculo  está constituido  por  torpederos,  sdlo podrí  expul—
sanos  momentáneamente,  aunque  no cuenten  con  proteecion
de  ningun  g(’nero,  y  siempre  estarán  aguardando  ocasion  de
oaer  de  nuevo  encima.

En  el  caso  de  una  guerra  en  la  cual  Dinamarca  fuere  ene
miga  le  Alemania,  si  la  primera  contase  con  mayor  ni’imer&

de  torpederos,  la pequeña  marina  dinamarquesa  seria  un ene

migo  terrible  para  la  alemana,  por  la  proimnidad  de  Kiel  y
Fehmarn  í  las islas  damesas  y  por  li  si tuaciomi de  Bornholm
cm) medio  le  la  ormst;m mIoma na  del  Báltico.  Gracias  á  la  situa—
eion  geografico.polica  del  país  y  al  material  flotante  conve
niente  á  ella,  puede  representar  un  papel que  proporcional
mente  á  los  gastos  que  ocasiona  el  mantener  el  poder  man—
ti mo,  estará  en  condiriones  ex traordi  naniamen te  ventajosas.

La  marina  danesa  posee hoy  8 torpederos,   segun  la  prensa
entre  ellos  existen  los  tipos  mnds perfectos.  El  último  de  estos
torpederos  ha  sido  construido  por llornikrolf  en  Elsvick.

Los  plintos  marítimos  avanzados  corno son,  las  islas  cerca
le  la  costa  enemiga,  han  aumentado  mucho  en  importancia
desde  la  introduccion  (le la  nueva  arma  torpedo.  La  numoru—

sas  posesiones  inglesas,  1 lelgolamnl, Gibraltar,  etc.,  han  adqui

rido  asi  mayor  importancia  militar  y  así  vemos  nosotros  que

por  lo  menos  en  este  sentido  la  aparicion  de  la  nueva  arma
ofrece  alguna  ven bija  fi la  potencia  marítima  más  grande.

111.—Personal  apropiado  para  el  arma  torpedo.

El  personal  que el  manejo  (le  los  torpelos  exige  es  de  una

gran  influencia  sobre  el  efecto real  que  so  puede  obtener  (le
esta  arma  nueva,  y  romo la  gente (le que  disponen  las  diferen
tes  nianinas  no  es  pom naturaleza  igualmente  apia  para este
objeto  resulta  tambien  (mie desarrollando este punto,  se llegará
fi  deducir que unas  marinas ms  que otras  podrán intentar  con
ollas  mayores  empresas.
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Primeramente  hay  que  tener  en  consideracion  las  capac—
•dades  puramente  técnicas.  En  los depósitos  así  coirio  entre
eu1e  destinada  al  manejo  de  esta  arma  son necesarios  un  mn
mero  de  obreros  hábiles  reclutados  en  los  talleres  de las  fábri
cas,  que  cicLen poseer una  instruccion  minuciosa  sobre  el  tor
pedo;  se  necesitan  tarnbien  unas  clases  (sargentosi  que  sirvai
de  capataces  de los  obreros  y  es menester  que  tales  individuos
Iugan  una  piáclica  de  munchos anos,  en  todo lo que  se refiera.
á  esta arma;  la  conservacion  y  ajuste  cte los  torpedos  han  dc
ser  cosas bien  conocidas de este personal.  Por fin,  son  Lambieti
necesarios  oficiales  capaces  de  dirigir  y  comprobar  trabajo
de  sus  subordinados  y  prtder  dar  asi  una  garantía  íle que  el
arma  está  lista  para  el  combate.

Como  ya  se  ita dicho,  esto  es  cuestion  puraniemite  técnica:

pero  es  de  tal  naturaleza  que  las  capacidades  facultativas  para
el  trabajo  ordinario  y (le  una  índole  semejante,  no  son suf—
cientes.  La particularidad  de  ésta  consiste  en  la  circuiistancma
de  que  una  falta la unís insignificante  trae  grandes  cousecnen—
cias  y  que  la  conmprobacion de  la  bondad  del  trabajo  es  ece—
sivamente  difícil.  ¡la  de  haber,  pues,  otra  causa,  el  cumpli

miento  del deber militar y la conciencia de la responsabilidad
hasta  etilos  cargos  más  inferiores,  cosas que  en realidad  no c
infiltran  sin  más  mmi más,  sino que  se  llega  ti  conseguir  solo

como  un  producto  do la educacion  militar  de un  país.
El  empleo  del  arma  en  el  combate  esttí  más  que  ninguna

otra  en  mano  del  oficial,  y esto  es  siempre  lo  mtís  ventajoso.
A  los oficiales dedicados  nl este  servicio  se les ha  de  eigii’  mu
chísimo.  Su  accion  empieza  en  el periodo  del  combate  en  qili
la  artillería  ha jugado  ya  su  papel,  y en  que  las  aminas  portá
tiles  y  cañones  de  pequeño  calibre  están  desarrollando  su  ma

yor  efecto;  ror  lo tanto  es  prenso  nitrar  con  la  mu:ixima ra1á—
dez.  Despues  del  coiuandanie  del Laico,  el torpedista  es quien
se  verá  sometido  á las  más duras  pruebas  de  sangro  fija.

Aquí  se  Ita supuesto  que  el  oficial  torpedista  iimismno, es  el
que  dirige  el  ataque  con torpedos;  él está  en  la  mnisnia torre  al
lado  del  coma midan  e u li  umano tic nc la  llave  6  bo tui  que  t
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ieio  de la  lectricidaiI  abre  la  vdlvula  c lanza  el  torpedo.  Su
iion  es  aprovechar  las  ocasiones  favorables  ue  se  pueden
esentar  durante  las  PVOIU(iOIIiS  de  lu  bareus  nupiu  y  elle—

dgos  para  utilizar  el  torpedo.
na  maniobra  del  barco  propiO  (011  objeto  de  eni  pear  el

nrpedo  110 SC  puede  idear,  y  mucho nids  se  admite  en  general
e  las  maniobras  encaminadas  ;i combatir  con la  artillería  y

i  epolon.  traen  consigo situaciones  en  jue  son favorables  para
itnzar  los  torpedos  con  eito,  El  autor  de  este  artículo  se  re—

rva  el  derecho  le  lernostcar  esta  asercion  admitida.
Se  dice que  en  este  concepto,  los lujos  del  Norte  tienen  ven

•eja  sobre  lo  del  Sur.  Los ingleses  estdn  aun  convencidos  que
ienen  mds  nervio  que  los  franceses.  Si  esto  es  así,  los  del

Norte  podrin  sacar  mejor  partido  de  los  torpedos  (i  bordo  de
 buques  que  los  del  Sur,  los  ingleses  mds que  los fra nceses.

Resumiendo  se  viene  á. la  conclusion,  que  el  arma  torpedo
i  general  tiende  d igualar  el  poder  de  las  marinas,  y  que  es
uy  dtil  d diferentes  países  y  entre  estos  Alemania.  Por  esto

pie  la aparicion  de  este  nuevo  factor  en  la  guerra  marítima
o  es  motivo  para  que  estemos  desconten  os, en nq  e  piopor—

 mucha  incomodidad  y  trabajo.
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(1882-83.)

[-lernos demorado  hasta  hoy el e	racto  del discurso  pronun
ciado  en  la  Cdmara  de  los  CGInhlues por  el  Secretario  del
Almirantazgo  Mr.  Trevel yan,  en  Marzo  último,  al  prescutai’
el  presupuesto  de  Marina  correspondiente  á  1882—83, hasta

poder  dar  una  idea  de  la  discusion  d que  siempre  este asuntQ
da  lugar,  cuya  discusion  ha  sido  aplazada  este  año  mucho
tiempo,  primero  por  los asuntos  de  Irlanda  y  (lespues  iioi’ las
complicaciones  de  Egipto.

Mr.  rri.evelyan  dividió  su  discurso  en  (los partes,  la  pri inera
relativa  al  personal  y  la  sí’guuda  al  material.  Con  respíctn  (t
la  infantería  de  Marina,  dijo:  «Recientemente  ha  habido  di—
cusiones  acerca  de  la  utilidad  de este cuerpo,  liabiéndose  hecho
proposiciones  que  equivalian  en  cierto  modo  á  su  abolicioii

como  servicio  histórico.  El  Álmiiautazgo  no  puede  aceptar
tales  proposiciones:  las  alteraciones  introducidas  cii  el  servicio
naval,  no le  han  quitado  á  este  cuerpo  nada  de  su  importan

cia.  En  primer  lugar  su  valor  es inestimable  corno  fuerza  de
reserva—no  para  el  ejército  sino  para  la  Marina.  Es  difícil
exagerar  la  importa  ncia cii  circunsta  ncias  extraordinarias  de
contar  con  6.U’JU hombres  instruidos  en  tierra,  con  iníbitos
militares  y  con  aptitudes  náuticas,  que  pueden  ser  rápida
mente  embarcados  en  los  buques  que  convenga  armar  de
repente,  y que  serían  un  niícleo  de  disciplina  y  de  celo  mili
tar  entre  las  tripulaciones  (le  marinería  de  la.  reservi  nas aL
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En  segundo  lugar  es  sumamente  conveniente  no  tener  limi
tado  el  reclutamiento  para  iluestras  fuerzas  navales,  al  sólo
sistema  de  los buques  escuelas  de  jóvenes.  Por  evcelente  que
sea  el  sistema  de  Servicio  Continuo,  bueno  es  tener  dos  cuer—
(las  en  el  mismo  arco,  y  el  cuerpo  de infantería  de  Marina  es
un  medio  muy  popular  para  obtener  gente  hábil  con que  dotar
nuestros  buques.  A mas  de  esto,  hay que  tener  en  cuenta,  que

en  estos  tiempos  de  buques  complicados  y de  mecaniscos  cada
vez  más  numerosos,  que  ocupan  á gran  parte  de  las tripulacio
nes,  las  compañías  de  desembarco  tienen  que  (‘Oflponerse en

su  mayor  parte  de  soldados  de  Marina  para  no  lehilitar  de
masiado  las  Condiciones de  combate  de  los  buques.  Por  estas
tres  razones  el  cuerpo  de  infantería  de  Marina  debe  continuai

bajo  el  pió reducido  en  que  I  Almirantazgo  lo  presenta.  En
1862 un  navío  de  línea  llevaba  una  guarnicion  de 4 oficiales  y
156 hombres  ile infantería  de  Marina:  en  1882 el  Thundere’
y  el  Devastat  ion  llevan  cada  uno  1  oficial  y  39  soldados  de

Marina,  y  sólo  algunos,  muy  pocos,  (le  nuestros  mayores
buques  llevan  3 oficiales y  130 soldados.  En  1862 una  fragata
¿le  0  cañones  llevaba  39  hombres  le  infantería  de  Marina;
cii  la. actnalilad  una  eorh’ta  de  tipo  moderno  no  lleva  más

35  soldados.  En  1862 la  fuerzi  total  de  infantería  de  Ma
rina  embarrada  era  de  8.300  hombres;  en  el  corriente  año
esta  misma  fuerza  cuenta  con 6.200 hombres;  y (‘orno el Almi
rantazgo  está  peruarlido  de  que  para  preservar  la eficiencia  de
este  cuerpo  colimo fuerza  marítima,  es  necesario  que  haya  fi lo
menos  un  individuo  embarcado  por  cada  uno  que  está  cmi
tierra,  ha  fijado  en  12. lOO hombres  la  fuerza  total  de  infante
ría  dr’ Marina,  durante  el  presente  año  eonójllico.»

Pasando  despues  al  cuerpo  de  maquinistas,  Mr.  Trevelvan
dijo:  «Cuanlo  se  introdujeron  las  máquinas  de  vapor  en  los
buques,  el  Gobierno  tuvo  que  buscar  mnajuinistas  donde  pudo
y  corno  pudo.  hasta  18 i7  fuó su  categoría  similar  6. la  de  los
COntrarnaetres  y  maestranza;  despues  se les  dió categoría  de
oficiales,  y  en  1863 babia  nada  menos  que  1.  11 maquinistas,
es  decir,  un  niínlr’-o igual  al  li”esente de  los  cm Jitane  de  fr:t
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gata  y  tenientes  de  navío  reunidos,  todos ellos  con  rango  de
oficiales.  Y  esta multitud  (le  oficiales tei  fa  á  buido  ulla  gran
diversidad  de  obligaciones,  la  mitad  de  las  cuales  no  estaban
en  armonía  con  el  rango  que  se  les  había  dado;  ocurriendo
que  un  buque  de  400 caballos  (le fuerza  tenía  en  su  (lotacion
:3 maquinistas  con  categoría  (le  oficiales,  no  necesitando  ver
daderamente  más  que  uno  de  esta instruccion  y  de este rango.
El  Almirantazgo  comprendió  su  error  y  empezó  á  corregirlo
introduciendo  en  la  armada  la  clase  de  fogoneros  operarios
(engine-room  artificers),  á  quienes  encomendó  el  trabajo
práctico  de las  máquinas.  El  desarrollo  de  esta  nueva  clase  y
la  disrninucion  de  la  de  maquinistas  con categoría  de  oficiales,
se  lleva  á  cabo coli  bastante  rapidez,  segun  puede verse  por  las
siguientes  cifras:  en  1808 había  1.217 maquinistas  y  90  fogo
neros  operarios;  en  l871k había  950  de  los  primeros  y  282 de
los  segundos,  y cii  1880 había  775 maquinistas  y  0í3  fogone
ros  operarios.  Para  este  cambio  de  sistema  se  fundaba  el
Almirantazgo  en  el  principio  de  que  la  armada  necesita  una
lase  encargada  del  trabajo  material  de las  máquinas  y otra  á

cuyo  cargo  esté  la  direccion  del  servicio,  la inspeccion  científi
ca  y  la  disciplina  del  departamento  le  las  mápunas.  Pero  el
Almirantazgo  sabía que  no encontraría  fácilmente  ene!  merca
do  maquinistas  oficiales  dotados  de las  condiciones  necesarias
para  el  servicio  de los buques  (le guerra,  y en  esta inteligencia
instituyó  un  sistema  especial  de  instruccion  que  abarca  un
período  de  seis  años,  y  que  en  la  actualidad  se  lleva  á  cabo
cii  el  colegio  de  Keyham  y á  bordo  del  Marlborough  en  Ports
rnouth,  con  excelentes  resultados.  Estos  maquinistas  oficiales
arrancharán  desde luego  con los oficiales  de  guerra,  y presta
rán  un  servicio  de  tal  naturaleza  que  compense  al  país  de  los
grandes  gastos  que  su  instruccion  le  ocasiona.  El  iiituieu

reglamentario  de  estos oflciales  quedará  reducido  á 650.
En  la legislatura  anterior  se  me  hicieron  preguntas  respecto

á  los sueldos  de los maquinistas  que  voy  á  contestar  ahora:  el
sueldo  de un  maquinista  principal  (chief engineer)  despues  de
veintiun  años  (le servicio,  es igual  al de  un  capitan  de  fragata;

TOMO )I.
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el  de  un  maquinista  con  sólo tres  años  de  servicio  es  igual  al
de  uit  teniente  de  navío,  y  un  maquinista  ayudante  assistant
engineer)  tiene  un  shelling  diario  más que  un  alférez  de  navío.
Y  comparando  los  sueldos  de  los  maquinistas  de  la  armada
con  los  que  obtienen  en  la  Marina  mer’ante,  resulta,  que
mientras  que  un  primer  maquinista  en  nuestros  más  grandes
buques  reune  un  sueldo  total  de  400  á  470 libras  al  año,  un
primer  maquinista  en  los  grandes  paquetes  no  reune  más  de
220  á  270 libras;  con la  inmensa  ventaja  en  el primer  caso,  del
derecho  á  pension,  por  el  cual  harían  un  sacrificio  no peque
ño  en su  paga los maquinistas  de las líneas  Cunard  iman,  etc.
Esta  situacion  ventajosa  es  debidamente  apreciada,  como  lo
prueba  el  hecho  de  que  en  los  últimos  cuatro  años  hemos
tenido  774 candidatos  para  cubrir  209  vacantes:  no  debe  de
cirse,  por  tanto,  que  el  cuerpo  de  maquinistas  no  está bieit
pagado.  En  cuanto  á  las  promociones  dentro  de  él,  es  cierto
que  en  estos  últimos  años  han  sido  anormalmente  lentas  por
efecto  de la  reduccion  que  ha  debido  sufrir  el personal,  pero
las  medidas  del  actual  Almirantazgo  tienden  á  remediar  ya
este  mal,  habiéndose  aumentado  á  202 el  número  de  inspec
tores  de  maquinaria  y maquinistas  principales  que  ántes  era
de  180, y  habiéndose  tomado  otras  disposiciones  que  conduci
rán  en  un  período  l)reve  d. la  mejor  condicion  del servicio  y  al
bienestar  individual  de  los oficiales.D

«Tambien  ha  sido  posible  al  Almirantazgo  introducir  algu
nas  mejoras  que  constituyen  una  ventaja  en  los sueldos  de los

condestables,  contramaestres,  carpinteros  y  otras  clases  de
Maestranza  que  prestan  servicio  en  nuestros  buques  guarda
costas,  sin  hacer  alteracion  en  los destinados  á la  reserva,  que
continuarán  como  hasta  aquí  en  la  situacion  ventajosa  de  me
dia  paga.  Estas  concesiones  importarán  unas  2 000 libras  al
año,  y  al  llegar  aquí  debo dirigir  una  palabra  ti los economis.
tas  de  la  Cámara,  sobre  el  principio  que  profesa  el  Almiraii
tazgo.  Los  miembros  que  actualmente  lo  componen,  conside
ramos  que  un  departamento  de  tantos  gastos  como  la Marina,
se  halla  en  las  condiciones  de  una  empresa  particular,  y que
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hay  que  atender  á las  nuevas  y  constantes  exigencias  que  se

están  siempre  presentando,  con  una  constante  y  equivalente
reduccion  en  los  servicios  que  van  quedando  anticuados.  En
este  criterio  se  inspiran  las  reformas  llevadas  á  cabo  en  el
cuerpo  de  infantería  de  Marina  y  en  el  de  Maquinistas,  y  la
que  se  refiere  á las  clases de  Maestranza.  Mucha  parte  del  ser
vicio  que  ántes  desempeñaban  los  carpinteros  y  calafates  á
bordo,  ha  pasado  por  la  transformacion  de  las  construccionos
á  los maquinistas  y fogoneros  operarios,  y con esto sejustifica
la  reduccion  que  se estabirce  en  aquellas  clases.  »

((El!  cuanto  á  los gastos  de  1881-82, los créditos  concedidos
para  la  Marina  han  ascendido  á  la  suma  de  10 9i5 919 libras,
incluyendo  en  esta  suma  las  303 000 libras  votadas  para  las
necesidades  de  la  guerra  del  rfnlIlsvaaI  Para  el  año  188-2-83
pide  el Almirantazgo  10 483 901 libras,  además  de  las  240 000
que  se calcula  podrá  importar  la  venta  de  varios  buques  vie
jos  indtiles  para  el  servicio.  El  rasgo  principal  de  este  pre
supuesto-  es,  que  los  Lores  navales  del  Almirantazgo  y  los fr
fes  permanentes  de  los  departamentos  ó secciones,  han  conse
guido  á. fuerza  de incesante  diligencia  y  espíritu  pfiblico,  re
bajar  todos los  gastos  que  pueden  rebajarse,  y  presentar  ante
la  representacion  del  país  una  gran  suma  destinada  ú las cons.
trucciones  navales  que  se  consideran  necesarias  para  la  segu
ridad  de la  nacion.  De  esta  manera  se  considera  factible  au
mentar  el  material  de  nuestra  ecuadra  en  20 142 t.,  de las
que  11 466 serán  buques  acorazadas  y  4 640 se  construirán  en
un  arsenal  particular.

»Hácia  el  final  de  la  última  legislatura  mtnifesté  que  el  ac
tual  Almirantazgo  habia  resuelto  no  construir  buques  de  di

mensiones  exagradas  y  coste excesivo,  y  traté  de  demostrar
la  conveniencia  de  que  una  vez  conseguido  un  buen  tipo d
buque  debia  reproducirse  en  número  suficiente.  Razones  de
economía  yrapidez  elilaconstruccion,  facilidades para  las  ma
niobras  de escuadra  y la  ventaja  de  familiarizar  á  las  tripula
ciones  con  los  buques  en  que  deben  vivir  y  batirse,  justifica-
han  este sistema  que  obtuvo la  aprobacion  de  la  Círnara.  Otra
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resolucion  que  hemos  tornado  es  la  de  apresurar  la  termina
eion  de  las  actuales  construceiufles,  siendo  de  esperar  que  en
el  curso  de  este  año  queden  listos  el  A gameurnon  ,  el  Ajax,  el
Conqueror  y  el  Polyphernns ,  y  que  se  dé  un  buen  empujo  al
Collingwood,  Colossus,  Imperieuse  y  Warspite.  El  Mctjestic

quedará  en  todo el  año en  condiciones  de recibir  su armamen
Lo,  y  el  Rodney  y  el  1-lowe quedarán  muy  adelantados.

>Aunque  la  cuestion  (lo artillería  no  entra  propiamente  en
la  esfera  del  presupuesto  de  Marina,  no  parece  natural  pres
cindir  (le ella  en  una  revista  general  (le  las  e  diciones  de
nuestra  escuadra.  Desde  que  el  actual  Gobierno  subió  al  po
der,  se ocupó  seriamente  de  la  necesidad  de apresurar  la  sus
titucion  de  los antiguos  con los nuevos  cañones,  y  en  lo que
queda  de  este año  natural  el  Conqueror,  el  CoUingwood  y el
Colossus  serán  armados  con artillería  de  ‘i3 t.  del  nuevo  siste
ma,  que  es  capaz °on  el  proyectil  endurecido  (ehilled) debido  á
Pallicer,  de  atravesar  todo  el actual  material  flotante excepto la
parte  central  de  la  flotacion  de  los  tipos  más  modernos.  Este
cañon  perfora  á  distancia  do  1 000  yardas  una  plancha  de
hierro  de  22 pulgadas  ó  una  do  acero  de  19  pulgadas;  y  te
niendo  on  cuenta  la  imposibilidad  do  aumentar  las  corazas
más  allá  de  cierto  límite,  os  duduso  que  tengamos  necesidad
de  artillería  mucho  más  potente,  que  además  lleva  siempre
consigo  el  tener  que  disminuir  proporcionalmente  el  número
de  piezas.  El  Almirantazgo  abriga  la  creencia  de  que  el cafion
de  60  t.  del  nuevo  sistema  llenará  todas  las  exigencias  que
puedan  ocurrir,  y  de  esta  misma  creencia  parece  participar
el  Gobierno  francés,  que  ha  fijado  la  pieza  de  59  t.  como  el
cañou  máximun  de  su nuevo  sistema  de  artillería.  Dicho  ca.
ñon  se  montará  en  5 acorazados  de  la  escuadra  inglesa.  Ade
iriá,  y en  todu este y el siguiente  año financiero,  podremos  dis
poner  de  174 cañones  del  nuevo  sistema,  de  todos tamaños  y
calibres,  entre  los  cuales  figurará  una  batería  completa  de pie
zas  de  18 t.  que  se  montará  en  el  Hércules.  Además  y para  el
31  de  Marzo,  el  Ministerio  do la  Guerra  se  ha  comprometido
i  poner  á disposcion  del Almirantazgo  un  número  de  ametra
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iladoras  Nordenfelt  que  elevará  al  número  de  504 las  que  ten
dremos  de  este  sistema:  estas  ametralladoras  pueden  disparar
iíOO halas,  en  los dos  minutos  que  un  bote porta-torpedos  pue
de  estar  á  su  alcance.  En  todo  el año próximo tendremos  sobre
las  ya  recibidas  200  ametralladoras  Gardner,  y en  cuanto  á
torpedos  tenemos  ya  300 repartidos  en  distintos  buques,  y para
fin  del  corriente  año  tendremos  250 más  cii  repuesto.

),Tambien  debe  interesar  á  la  Cámara  el  saber  que  el  Almi
rantazgo  ha  resuelto  renovar  bajo  forma  algo  diferente  un  ex
perimento  importante.  Este  país  fuó  el  primero  en  imaginar
un  buque  auxiliar  que  pudiera  ayudar  á  los  acorazados  cii

combate:  con  este  objeto  se  construyó  el  Polyphcinus  cuya
gran  velocidad  y  Ciii  o espolon  y  torpedos,  así  como  su  pro
teccion  contra  las  ametralladoras,  lo  ponen  en  condiciones  de
ejí’cutar  grandes  cosas aproximándose  á  los buques  enemigos
ú  favor  de  la  confusion  y  del  humo  de  un  combate.  Pero  el
Polyphemus  tiene  sus inconvenientes;  en  primer  lugar  ha  re
sultado  muy  costoso;  en  segundo  lugar  es  un  buque  pura
mente  para  combate,  por  carecer  de  condiciones  que  lo liagau
permanentemente  habitable,   011  tercer  lugar  su  repuesto  de
combustible  es  muy  pequeño.  El  jefe  del  departamento  de
construcciones  Mr.  Birnaby  ha  imagiiiadíi  un  buque  í1ime set—

 irá  como auxiliar  en  los  combates  entre  acorazados,  sin  per
der  por  esto  todas  las  cualidades  de  un  crucero.  Este  buque
llevará  espolon  y torpedos, y una  cubiert  blindada  bajo la  Ile
tacion  de  2 á  3 pulgadas  de  espesor,  para  proteger  sus  n]áqni.
nas  y  su  repuesto  de  torpedos.  Tendrá  dos  torres  blindadas
con  coraza de  10 pulgadas  pira  proteger  los aparatos  lanza-tor
pedos  y  el  del  gobierno  del  buque,  y  montará  4 cañones  de  O
pulgadas  y 10 ametralladoras  011 torres  ó bastiones,  invulnera
bles  para  proyectiles  de  estas  últimas  piezas.  El resto  de  su
obras  altas  no  estará  protegido  ,  y  llevará  carbon  suficiente
para  navegar  un  mes  á  razon  de  8  ó  10 millas,  pudiendo  en
caso  necesario  adquirir  una  velocidad  de  hasta  16 millas.  Po

drá  llevar  de  tina  manera  confortable  una  tripulacion  de  200
hombres  incluso  oficiales,  y su  coste estimado  será  de  110 000
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libras  (casco y  máquinas)  contra  las  150 000  en  que  se  presu-
puestó  el  Polyphemus  y  las  200 000 que  en  realidad  costó  este
ultimo.

)En  cuanto  á  cruceros  propiamente  dichos,  nos serán  entre
gados  el  año próximo  por  los contratistas  el  Leander,  el  Are—
Ihusa  y  el Phaeton,  los que  al  pasar  á  los arsenales  del  Estade
se  artillarán  con cañones  de  retro-carga  de  seis  pulgadas.

»El  Almirantazgo  se  propone  tamhicn  no construir  más  bu
ques  de  vela  para  los propósitos  de la instruccion,  encontrando
preferible  el sistema  de que  nuestros  oficiales  y  marineros  se
instruyan  en  los  buques  nnsmnos en  que  tendrán  ue  batirse.
Al  mismo  tiempo  ha  ordenado  á  todos los comandantes  en jefe,
que  todos los  años  hagan  un  crucero  combinando  todos  los
buques  disponibles,  en  el  cual  todo el  personal  se  ejercite  en
maniobras  á  la  vela,  siendo  sumamente  satisfactorio  ol intere
sante  despacho  del  almirante  WilIes  dando  cuenta  del  verifi
cado  por  las  fuerzas  de  su mando.  Dicho despacho  viene  acom
pañado  de  un  anexo  en  que  constan  los  dias  que  cada  buque
ha  navegado  á  la  vela, las  veces que ha  virado por  avante  y  por
redondo,  y el  número  do las  que  cada  buque  ha  entrado  y  sa
lido  en  puerto  navegando  á  la  vela.  El  almirante  termina  su
despacho  manifestando,  que  si  estos  ejercicios  se repilen  tndns
los  años,  la  estacion  de  China  será  una  buena  escuela  de  ms—

truccion  marinera.
)Antes  de concluir,  debo  manifestar  á  la  Cámara  lo que  ya

indiqué  en  una  sesion  anterior  contestando  á  una  pregunta;  y
es  que  el  Almirantazgo  teniendo  en  cuenta  la  marcha  cada  vez
más  rapida  de  las  ciencias  que  tienen  aplicacion  á  los  asun
tos  navales,  ha  creado  uli  nuevo  centro  (office) cuya  diroccion
requiere  un  hombre  práctico de ciencia  que  reuna  conocimien
tos  especiales  en  ingeniería  y  maquinaria,  juntamente  con
gran  experiencia  administrativa.  Estas  condiciuiis  ls  reune
Mr.  George  Reud»l,  socio de  la  casa  Armstrong,  que  ha  sida
uno  de  los primeros  en  resolver  el problema  de  la  aplicacion
de  la  maquinaria  hidráulica  al  manejo  de  los cañones,  y  que
fué  el primero  en imaginar  esos pequeñoscañoneros  destinados



EL  PRESUPUESTO  DE LA. MARINA INGLESA.    327

.í  la  defensa  de  nuestras  costas,  que  vienen  á ser la  cureña  flo
tante  (le Ull  cañon  enorme.  El  expresado  cargo  lleva  consigo
la  no  aceptacion  (Tel cargo  de  representante  del  paf s,  en  nin
guna  de  las  dos Cámaras.

»Con  blindajes  qe  cuestan  á  razon de  90 libras  la  tonelada,
ron  montajes  qe  sólo para  un  par  de cañones  exigen,  12,  15 y
hasta  18 000 libras;  con torpedos ofensivos  y  redes para  defen
sa  contra  torpedos;  con la  necesidad  de atender  á  nuestro  co
mercio  en  el globo  entero;  con los  gastos  que  proporciona  la
hidrografía  de  tantas  costas  inexploradas  para  beneficio  propio
y  de  todo  el  mundo  civilizado;  con las  exigencias  de  nuestra
política  en  el  Mediterráneo,  y con  los  gastos  que  implica  la
persecucion  del  comercio  de  esclavos,  cii  cuya  obra  estamos
solos,  la  Marina  británica  no  puede  menos  de  ser  una  carga
pesada  dun  para  una  nacion  tan  rica  como la  nuestra,  y difícil
ó  interminable  la  tarea  (le  los  hombres  cuya  obligacion  es
atender  á  que  la  seguridad  y la  fuerza  ofensiva  del  país,  val—
gan  todo  lo que  al  país  le  cuesta.))

En  la  sesion  de  la Cámara  de los  Comunes  (le  1.0 de  Agosto,
al  discutirse  los  diferentes  capítulos  del  presupuesto  (los cua
les  fueron  todos aprobados),  Mr. Smith,  primer  Lord que  habia
sido  del Almirantazgo  durante  la administracion  conservadora,
despues  de lamentarse  de  que  las circunstancias  hubieran  apla
zado  tanto  tiempo  la discusion  del  presupuesto  de Marina,  dijo
entre  otras  cosas,  que  quena  llamar  la atencion  de la  Cámara
hácia  la dilacion  que  sufnia  la  completa  habilitacion  de los bu—

(fues  despues  de  botados  al  agua,  anadiendo  que  era  necesario
exigir  sin  contemplaciones,  responsabilidad  individual,  para
que  el  armamento  de  los  buques  se hiciera  con  la  rapidez  de
seada:  apoyaba  su  aserto  en  el  hecho  (le  que  el  Ajax  y  el
Agarnemnon  que debian  estar  ya  listos  segun  el  programa  de
1881-82,  necesitaban  todavía  segun  los documentos  presentados
un  27 por  100 de su obra el primero,  y un  17 por 100 el segundo;
no  pudiendo  por  tanto  contarse  con  ellos  en  el  caso  de  una
guerra  repentina.  Tambien  se  lamneiitó Mr. Smith  de  que  no  se
atendiera  con más  vigor  á las  reparaciones  pendientes  (le va—
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nos  acorazados,  sosteniendo  el  principio  de  que  los  buques
realmente  útiles  no debian  estar  en  carena  más  tiempo  que  el
absolutamente  indispensable;  y  se manifestó  ansioso  de  sabei
si  las  pruebas  del  nuevo  cañon  de  43 toneladas  habian  sido sa
tisfactorias,  añadiendo  que  por  su  experiencia  acerca  de nue
vos  cañones  y  nuevos  armamentos,  le sorprendería  agradable
mente  una  contestacion  afirmativa.

El  eminente  ingeniero  naval  Mr.  Reed,  habló  despues  dr
Mr.  Smith,  y  dijo  que  la  cantidad  asignada  al  presupuesto  de
Marina  venía  siendo  la  misma  un  año  tras  otro,  imposibili
tando  el  que  el  Almirantazgo  pudiera  llevar  á  bo  un  pro
grama  verdaderamente  razonable,  siendo  el resultado  de  esto
que  unos  años  habia  que  desatender  las  carenas  y  otro  las

nuevas  construcciones.  Añadió  que  ningun  Gobierno  estaba
autorizado  para  presentar  en  la  Cámara  presupuestos  insufi
cientes,  y que  si esto  no se remediaba,  el orador  con el concurso
probable  de  los  diputados,  se  levantaria  en  la  próxinla  legi
latura  á exigir  al Gobierno  la responsabilidad  en  que  incurría.
por  no  haber  formado  un  presupuesto  en  armonía  con las  ne
cesidades  navales  del  país.  En  cuanto  á  aumentar  el  número
de  buques  porta-torpedos,  dijo  Mr.  Reed,  que  no se  perdiera
de  vista  que  por  cada  tiro  que  habia  que  disparar  contra  un
buque  habia  que  disparar  mil  contra  fortificaciones  de  tierra,
contra  las  cuales  eran  inútiles  los torpedos,  y  los cañones  iii—
dispensables.  Yen  cuanlo  al  Inflexible,  dijo que  en  las  809 000
y  pico  de  libras  que  habia  costado segun  el  documento  presen
tado  á la  Cámara,  no  están  comprendidos  los  gastos  hechos
para  su  armamento,  cuyo  dato  esperaba  para  apreciar  el  coste
total  de dicho  buque.  Mr.  Reed  concluyó  insistiendo  en  la  ne
cesidad  de  construir  buques  acorazados  de  poco calado,  por

que  buques  de  esta  clase  eran  muy  á propósito  pura  eriuiu
tales  como el  bombardeo  de Alejandría  y otros  semejantes.

Sir  J.  Hay  habló  despues  y dijo,  que  en  vista  del  desarrollo
que  iba  tomando  la  marina  francesa  que  actualmeute  estaba
construyendo  14  buques  acorazados,  mientras  que  en  Ingla
terra  se estaban  construyendo  13, creía  iiecesario  que  se aumen
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tara  el presupueStO.  Aíiadió  que  la  marina  inglesa  no  contaba
en  rigor  más  que  con 33 acorazados  propios  para  navegar,  de
los  cuales  4 estaban  sufriendo  reparaciones;  que  los 10 cons
truidos  para  defensa  de  costas  no  debian  coinprenderse  en
aquel  numero  por  no  ser  aptos  para  navegar,  y  que  cuando
en  1885 estuvieran  listos  los buques  que  estaban  ahora  en cons

truccion,  la  marina  francesa  sería  sólo inferior  (i la  inglesa  en
dos  ó  tres  buques  de  combate,  hácia  lo  cual  debia  llamar  la
atencion  de  la  Cámara.  Sir  J.  hay  manifestó  tambie”,  que
liabia  siempre  ahogado  porque  en  la  construccioli  de los  bu
ques  acorazados  se tuviera  ea  cuenta  la necesidad  de un  calado
que  hiciera  pille  el  paso del  canal  de Suez.  cuya  vía  es acce
sible  á  un  mímero  de  blindados  franceses  mayor  que  el  de los
ingleses,  pues  segun  los datos  que  babia  podido  reunir  eran
14  solamente  los que  Inglaterra  poseia  que  llenaran  esta  con—
ílicion,  mientras  que  Francia  contaba  con  15.

Lord  H.  Lennox,  dito  en  resúmeil  que  consideraba  entera
mente  insuficiente  en número  la escuadra  inglesa,  y  que el Go
bierno  estaba  obligado  á  pedir  los créditos  necesarios  para  po
nerla  rápidamente  en  estado  de  poder  atender  á  la  defensa  dci
vasto  comercio  inglés  y de  la  enorme  extension  de  las colonias
británicas.

Sin  T.  Brassey,  miembro  civil  actual  del Almirantazgo,  dijo

lue  aunque  no  podía  entrar  cii  comparaciones  con las  marinas
extranjeras,  tenía  la  conviccion  hija  del  conocimiento  de  los
hechos,  de que  Inglaterra  ocupaba hoy  una  posicion dominante
especialmente  en  buques  acorazados  de  tipo  reciente,  y  que
respecto  á  los buques  en  construccion,  era preciso  recordar  que
l  tiempo  empleado  en  otras  naciones  para  completarlos,  era
por  término  medio  considerablemente  mayor  que  el empleado
cii  l  Reino  Unido.  Respecto  (t  los  cuatro  acorazados  que  es

taban  sufriendo  reparaciones,  aseguró  que  quedarían  listos  en
lodo  el año  económico,  y respecto  á  aumentar  el  presupuesto
dijo  que  el  Almirantazgo  despues  de  un  detenido  estudio  do
las  circunstancias,  consideraba  innecesario  un  aumento  re
pentino  en  los gastos.  Añadió  que  las  nuevas construcciones  e



30         REVISTA GENERAL  DE  MARiNA.

estaba  llevando  á  cabo  con  vigor;  que  en  el  Collingwood  se
había  introducido  una  modifi’acion  importante,  consistente

en  colocar  el  blindaje  en  las  torres  suprimiéndolo  en  la  ciu
dadela  central,  é  indicó  otras  innovaciones  que  se proyectaban
cii  el  Colossus, Rodney  y ilowe; advirtiendo  que  los dos últimoF
montarán  cuatro  cañones  de  60 t. á cargar  por la  culata,  en  vez
de  los cuatro  do 43 t.  que  llevaría  el  Col1ingvood. Estos  cuatr&
buques  llevarán  1.200 t.  de  carbon  cada  uuoó  sea lo suficiente
para  cruzar  cómodarneiite  el Atlántico,  y  la  fuerza  de sus  má
quinas  les permitirá  una  velocidad  de  15  millas  por  hora  sin
tiro  forzado,  y  hasta  16 y   millas  con  tiro  forzado.

En  conexion con  los medios  de  que  dispone  el  Estado  para
Ja  construccion  naval,  añadió  Sir  T.  Brassey,  ‘(hay  que  tener       *

en  cuenta  los inmensos  recursos  de  los establecimientos  parti
culares  de  que  el Gobierno  puede  siempre  disponer  en  caso  de
urgencia.  Además,  para  apreciar  la  posicioii  de  Tnglaterra
como  potencia  marítima,  hay  que  considerar  que  su  poder  no
consiste  solamente  cii el número  de  buques  ni en  el número  de

tripulantes,  sino que depende  aun más  de la completa eficiencia
del  personal  de oficiales y  marineros,  debida á nuestro  sistema
de  mantener  armados  y en comision  mayor  nñmero  de  buques
que  ninguna  otra  nacion.  Este  sistema  que  nos  es  impuesto
por  la  necesidad  de  proteger  nuestro  vasto  comercio,  tiene  la
inmensa  ventaja  de  asegurar  la  instruccion  del  personal  de
nuestras  escuadras,  en  las  que  la  introduccion  del vapor  no ha
simplificado  la  táctica,  y  en  las  que  la habilidad  y  el valor  son
tan  necesarias  como en otro  tiempo.  Las  personas  tímidas  que
hayan  podido  inquietarse  por  la  jretendida  decadencia  de
nuestra  marina  militar,  deben  pues  tranquilizarse  conside—
raudo,  que  este  país  tiene  una  superioridad  inmensa  sobre las
nacionps  continntals  en  todo  lo  que  forma  los  elementos
esenciales  del  poderío  naval.))

M.  5.
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POR  EL  TENIENTE  DE  NAVO  DE  PRIMEE&  CLAER

DON  MANUEL  MONTERO  Y  RAPALLO.

Sólidamente  cimentada,  en  nuestros  filtinios  escritos,  la  ne—
cesidad  imperiosa  y la  indiscutible  superioridad  da  la  organi—
zacion  divisionaria  bajo  el  punto  de  vista  así  táctico  como es
tratégico  Únicos que  atender  debe toda  nacion  que,  en  la  época
presente,  aspire  al  envidiable  y  codiciado  lauro  de  la  victoria,
tan  vital  como  beneficioso  para  los  modernos  pueblos;  precisa
da,  tambien  del  mismo  modo,  la  base  fundamental  de  la  divi—
sion  de  cuatro,  sobre la cual  desarrollar  debemos nuestro  plan,
pasemos  á  fijar los puntos  de  detalle  que,  siguiendo  el  rnismG
método  de  análisis  procuraremos  desprender  lógicamente  de
lo  expuesto,  á  fin de  que  en  el  lento  pero seguro  avance  por  la
intrincada  senda  de  las  innovaciones  llevemos  la completa  ga
rantía  de  que  no  resbalará  nuestro  pié,  y  aunque  con  tarda
marcha  iremos  recorriendo  el  recto  y  firme  camino  que  nos
ha  de conducir  á  la  completa  y  razonadt  exposicion  de  nues
tro  pensamiento.

Más  ánts  séauos  permitida  una  observacion.  Hablamos  d
la  utilidad  do la  victoria.  ¡ h!  ¡Qué Pxigiia importancia  s  con
cede,  generalmente,  en  nuestra  patria  á  un  asunto  de  tan  vi—
talísimo  interés!  No se  crea,  no,  que  al  hablar  de los inmarce
sibles  laureles  que  siempre  adornaron  la  frente  de  los  héroes,
hemos  querido,  en  modo alguno,  referirnos  á  la  gloria  estéril
producto  de  esas inmensas  hecatombes  que,  de  vez en  cuando
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trasforman  los  risueños  campos  de  la  Europa  en  lugares  d
muerte  y  desolacion.  No.  Si  al  traducir  en  frases  nuestro  ge
nuino  pensamiento  hemos  procurado,  con afan  solícito,  vestir
lo  de  algo que  hacer  pueda  más  agradable  la  árida  y  enojosa
tarea  de  nuestros  pacientísimos  lectores,  no  podemos  ménos
de  reconocerles,  en  su  claro  criterio,  concepciou  sobrada  para
dar  á nuestra  mera  fórmula  un  sentido  bastante  más  realista
y  adecuado  á  nuestro  modo  de  ser  como  á  las  modernas  é iii
contrastables  corrientes  de  positivismo.

No  hemos  querido,  pues,  referirnos  á  la  esplendente  aureo
la  que  circunda  de  su  luz  purísima  á  los  grandes  famosos
he”hos  como  á las  más  portentosas  hazañas:  ésta  si es siempre
estimable  para  las  naciones,  si  eleva  su  nombre  y  su  prestigio
á  considerable  y  prodigiosa  altura,  grabando  en  los anales  de
la  historia  períodos  y  fechas  inolvidables,  dignos  por  todos
conceptos  de  la  veneracion  de  la  posteridad  y  de la admiracion
y  culto  de las  generaciones,  no alcanza  ni  alcanzar  puede  ja
más  á  las  ventajas  positivas  y  verdaderamente  materiales  que
son  su  consecuencia,  yque  tan  inmensa  utilidad  proporciouar
pueden  á  los  pueblos.

Otro  es nuestro  punto  de  vista  al  considerar  la  victoria.

Ella  fué  la  que  elevó á  la  vigorosa  raza  germana  ú las  en—
cumbradísimas  esferas  de  su  tan  suspirada  unidad;  ella,  cci

niéndose  con raudo  vuelo  sobre  los  ensangrentados  campos de
Sedan  y  Sadowa,  llevó  al  águila  prusiana  á  la  cúspide  del
inaccesible  pedestal  desde  donde,  hoy,  rige  los  destinos  del
mundo,  y consiguió  agrupar  bajo  la  flamante  monarquia  fede
ral  del  rey  Guillermo  un  compacto  y  poderoso  núcleo  de  45
millones  de  diemanes;  ella,  encadenada  ú su  triunfal  carroza
por  el  moderno  y  atrevido  César,  llevó  á  la  Francia  por  cien
campos  de batalla  al  apogeo  del  poder  y de  la  fuerza:  ella  hizo
de  la  península  Itálica,  ántes  en  pedazos,  un  reino  poderoso
que  ya  pesa  con su   alioso  voto en  los intrincados  negocios de

nuestro  continente;  ella  plantó  el  estandarte  de  los  sultanes  y

esparció  los aromas  del  serrallo  encima  de  los más  altos  mina
retes  de  Constantinopla,  y  aun  llevó  su  asoladora  marcha  más
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allá  de  las  Puertas  (le  Hierro  y  bajo  los  muros  msrnos  de
Viena;  ella  ekiidió  ei vasto  imperio  (le los czares de  las orillas
¿id  Vístula  á  los  misteriosos  dominios  (idi Hijo  del  Cielo,  y
desde  los  nevados  contornos  del  Polo  á  las  tibias  aguas  del
Mediterrd  neo;  ella,  siguiendo  los pasos  atrevidos  de  Cortés  y
do  Pizarro,  Gonzalo y  Carlos  V,  dilató el  poderío  español  has
ta  abarcar  la  extensa  esÍera  del  planeta,  y (JIIC alumbrase  el sol
4onstantemente  sus  dominios;  ella,  en  fin,  volver puede  á unes
fra  patria  su  pasada  grandeza haciendo  lucir  nuevamente  dias
más  venturosos  de regeneracion,  (le esplendor  y de vida.  ó bien
si  sigue  las  banderas  (le nuestros  enemigos,  desmembrar  nues
tro  ya  corto  territorio,  impedirnos  el legítimo  desenvolvimien
to  y  progreso,  amnentar  nuestra  parálisis  y  atonía,  y  ocasio
narnos  en  fin,  la  muerte  que  todos los  séres,  sociedades Ó pue
blos,  hallan  siempre  como  triste  término  de esa  larga  carrera
de  males,  de  doloryde  sufrimiento  que  marca  el penoso  desar
rollo  y  la  marcha  tristisima  de  afecciones  incurables  ó  de  vi
ejos  orgánicos  y constitucionales.

ITé  aquí  nuestro  verdadero  concepto  de  la  victoria.
¿No  mereco  asunto  tan  importante  que  una  nacion  cual

quiera  consagre  sus  esfuerzos todos,  los restos,  siquier  exigQn’
de  su  tan  renombrada  energía,  el producto  de sus  sudores  y de
sus  afanes,  bien  que  ellos  sean  la  postrer  epresion  de su mer
mado  crédito  y.el  último  céntimo  de  las  exhaustas  bolsas  (le
los  contribuyentes,  á  la  consecucion  de  fines  tan  vitales  en  los

críticos  instantes  en  que  se  ventila,  tal  vez en  suprema  y  pos
trimera  instancia,  el  formidable  proceso de la  conservacioni de
su  existencia,  la  solucion  adversa  ó favorable  á la prolonigacion
de  su  propia  vida?  ¿No  merece  ¡ah!  quemar  el  último  cartu
cho,  trabajar  con febril  ansia  y  actividad  incansable  hasta ob
tener  para  los hijos  de  la  Iberia,  unidos  en  fraternal  abrazo,
e]  respeto  y  la consideracion  del  mundo  á  que  tan  acreedores

son  por  su  valer  y  por  su historia,  y  para el dormido  leon  cas
tellano el dominio de las feraces tierras que el sol hiere con
sus  rayos  de  oro  y  que  aún  mantiene  la  cimitarra  del  profeta
en  el más  lamentable  estado  de  paralizacion  y  de  atraso?
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¡Ah!  Sí.  La  ardiente  sangre  española,  aunque  débil  ya  en
sus  más  pálidos  glóbulos,  precioso  resto  de  la  viril  energía  d
nuestros  antepasados,  hierve  aún,  seguros  estamos,  alremover
tales  ideas,  en  las venas  de nuestros  compatriotas:  España  aén
vive  aunque  abatida  y  postrada,  y  no  en  vano  vibra,  siquier
pulsada  por  inexperta  mano,  la cuerda  finísima  del patriotismo
sin  que  todo español  sienta  herida  la  fibra  más  delicada  de  su

pecho,  el  nervio  más  sensible  de  su  sér,  y  reconociendo  que
aiín  pueden  lucir  dias  de  felicidad  y  de  ventura,  se halle  dis
puesto  á  responder  acorde  al resorte  mágico  que,  siempr  ha
sido  la  primera  y poderosa  causa  de los  hechos  más  brillantes
y  de  las  más  estupendas  y  portentosas  hazañas:  el  resorte  po
tentísimo  del patriotismo.

Sentada  ya  la  verdadera  acepcion y  la  importancia  positiva
y  esencialmente  realista  que  atribuimos  á  la  victoria,  sigamos
buscando,  por  medio  de la  organizacion,  el modo de conseguir
sus  altos  y  provechosos  fines.

Claro  es  que  la  division  naval,  unidad  estratégica  igual  al
cuerpo  de  ejército  en  importancia  por  todos  conceptos,  y  que
representar  debe  en  la  mar,  el  papel rimilar  al de  aquél  en  las
operaciones  terrestres,  no  debe  constar  sólo de  acorazados  de
combate,  como aquél  no  se  compone  únicamente  de  artillería

 de  infantería,  y sí,  con  parte  proporcionada  de  cada  arma,
hallarse  en  disposicion  de  operar  aislada  y hastrse  á sí propia
en  todas  circunstancias.  Esta  es  la  razon  por  la  que  compon
dremos  nuestra  divisiomi de  seis  buques,  dos  de  los  cuales  no
ocuparán  puesto  en  formaciones  tácticas,  al  menos  en  las  del
grueso  de  la  escuadra,  fijando  definitivamente  su  fuerza  en  4
tcorazados  un  crucero  y  un  aviso.

Volvamos,  pues,  á  nuestra  escuadra  imaginaria  do  12 aco
razados  á  la  que,  segun  lo anterior,  debemos agrupar  3 cruce
ros  y  3 avisos  para  las  divisiones,  más  la  division  ligera,  pro—

cisa  á  toda  fuerza  de  tal importancia  que  compondremos  de  4
cruceros  y  un  aviso;  y nos  resulta  un  total  do 12 acorazados,  7
crticeros  y  4 avisos,  para  el conjunto  de  las  fuerzas  que  orga
nizar  debemos por  el sistema  divisionario.
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Nuestra  organizacion,  segun  llevamos  dicho,  debe  respon.
ler  á  las dos  bases fundamentales  de  «movilizacion  rápida,»  y
«mitad  de fuerza  desarmada  en  tiempo  de  paz.)> La  localiza—
ion  se  nos impone  aquí  forzosamente,  y se  introduciria  natu
ral  y lógicamente  por  si misma,  si ya  nola  hubi6semos  anun
ciado.

Con  efecto ¿cómo satisfacer  á  las  exigencias  de  la rapidez  de
movilizacion  sino  planteando,  cual  ya  lo  han  efectuado  los

ejércitos,  un  sistema  en  el  cual  todo  se  halle  dispuesto  de an
temano,  con la  precision  más  minuciosa  y  la  facilidad  mayor
posible,  para  llevarla  ú cabo  en  el  más  corto  período?

No  hay  otro  medio,  ni  haberlo  puede,  para  obtener  tal  re

sultado  que  apelar  al  mismo  sistema  que  han  adoptado  los
ejércitos,  aplicándolo  á  Marina  con  las  modificaciones  que  la
heterogeneidad  de  ambos  institutos  requiere.  Esto es lo lógico,
lo  verdaderamente  sensato,  dada  la  importancia,  demostrada
ya,  de  los  primeros  triunfos  en  las  operaciones  modernas,  y
las  exigencias  económicas  que  impiden  á  las  naciones  todas
mantener  armada,  durante  la  paz, la  totalidad  de  sus  buques.
La  localizacion,  pues,  adoptada  por  los  ejércitos  se  impone
tambien  imperiosamente  á  las  escuadras.

Con  ella  no  tendrá  el  marinero  procedente  del  Ferrol  
Bilbao,  que  trasladarse  á  Cádiz  ó  Cartagena,  para  dotar  un
buque  que  se  arme  ó  viceversa;  con  ella,  dispuesto  de  un
modo  armónico  el  sistema  de  reemplazos  y  reservas,  podrá
ilevarse  en  cada  buque  el  registro  de  su  dotacion,  y  dentro  de
un  trozo de  costa  que  le  esté  asignado,  mantenerla  constante
mente  dispuesta  á  embarcar  en  un  plazo  muy  breve.  Si  á  esto
se  reunen  ejercicios  de  movilizacion  periódicamente  practica—

SA  contará,  seguramente,  con  un  personal  instruido,
próximo  á  los buques  de  reserva,  dispuesto  á  embarcar  al  pri
mer  aviso,  y  que,  hall5ndose  siempre  distribuido  en  dotacio.—
nes,  evitará  el  trasiego  de  gente  perjudicial  en  los  momentos
críticos,  y  el  desórden  que  es  muy  consiguiente  á  operaciones
complicadas  que,  forzosamente,  han  de  efectuarse  con premu—
ra  y  bajo  la  presion  moral  ó  material  del  enemigo,  dispuesto
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á  aprovechar  las  circunstancias  que  puedan  serle  favorables
Tales  son las  razones  en  que  fundarnos  el sistema  que pasa

mos  ¿í exponer  bajo  la  forma  de  pro  yeto;  con  objeto  de  mar

ear  fijamente,  con  la  claridad  y  precision  debidas,  su  verda
dero  alcance  y  detalles  principales,  así  como  la  facilidad  que
presta  á  las  exigencias  todas  de su  planteamiento.  Aun  cuando
su  articulado  se  halla  dispuesto  para  una  escuadra  de la fuerza

lue  fijamos,  obvio es  comprender  que  se adaptará,  muy  fácil
mente,  á  cualquier  otro  número  de  buques  que  se  quiera
organizar  por  el  sistema  divisionario,  con sólo variaciones  de
eifras,  sin  alterar  en  lo  más  mínimo  el  plan  que  prebide á  la
totalidad.  Es  el siguiente:

PROYECTO
de  organizacion divisionaria para una Escuadra de 12 aco

razados, 7 cruceros y 4  avisos.

Artículo  1.0  La Escuadra  se dividirá  en  cuatro  divisiones,.
tres  de aorazados  y  una  de  cruceros,  compuestas  de  la  fuerza
siguiente:  las  primeras  de  4 acorazados  1 crucero  y  1 aviso,  y

la  última  de  1 cruceros  y   aviso:  se  denominarán  4•*, 2.,
:L.  y

Ait.  2.°  Las  costas  de  la  Península  ó  islas  adyacentes  se

dividirán  en  cuatro  trozos,  de  igual  poblacion  marítima  los
tres  primeros,  y  el cuarto  de una  tercera  parte  de  la  poblacion
marítima  de  aquellos;  bien  entendido  que  por poblacion  marí

tima  entendemos  la  totalidad  de  individuos  que  se  dedican  á
industrias  de  mar.

Art.  3.°  Cada una  de  las  tres  divisiones  de  acorazados  se
asignará  á  uno  de  los  primeros  trozos,  y  la  de  cruceros  al
cuarto.  Las  primeras  serán  mandadas  por  tres  vicealmirantes
con  tres  contraalmirantes  subordinados,  y  la  cuarta  por  un

contraalmirante  con  un  capitan  de  navío  de  primera  com&
oficial  general  subordinado.
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Art.  4.’  Cada  uno  de  los  trozos  de  costa  expresados,  se
subdividirán  en  dos secciones  de  igual  poblacion  marítima.

Art.  5.°  Toda  division  de  acorazados  mantendrá,  perma
nentemente,  en  pid  de  guerra,  dos  acorazados  y  los  buques
ligeros,  y  los  otros  dos  en  situaeion  de  Reserva;  la  ligera
mantendrá  armados  dos cruceros  y  el aviso  y  los  otros  dos  en
reser  va.

Art.  6.’  Cada  buque  en  situacion  de  reserva  se  asignará  á

una  de  las  secciones  de  su respectivo  trozo de  costa,  situándo
lo  en  el puerto  de  su  compreusion  que  se juzgue  más  conve
niente,  bien  por  la  facilidad  que  preste  á  la movilizacion,  bien
por  las  condiciones  del fondeadero..

Art.  70  El  buque  en  situacion  de reserva  se  entenderá  ar
mado  completamente,  fondeado  fuera  de arsenal,  COil cargos,
pertrechos,  etc.,  y  hasta  el carbon  á  bordo;  víveres  y  aguada
para  un  mes  del  completo  de  su  dotacion,  plana  mayor  con
2/3  de  gratificacion  de  embarco,  maestranza,  maquinistas,  etc.,

y  50 hombres  de  marinería  activa.
Art.  8.°  La  duracion  del  servicio  de  la  Marina  se  fija  en

seis  años,  tres  cii  activo  y  tres  en  la  reserva.
Art.  9.°  Anualmente  se  hará  el  llamamiento  á  las  armas

de  todos los mozos  titiles,  mayores  de  veinte  años,  que  se de

diquen  á industrias  de  mar;  se  sortearán  por  los alcaldes  de
los  pueblos  respectivos,  para  sacar  el cupo  que  corresponda  al

pueblo,  segun  el contingente  que  necesite  la  Marina:  los cu
pos  serán  entregados  en  Caja  á  las  autoridades  marítimas,  y
los  libres  del  sorteo  quedarán  sujetos  al  servicio  militar  obli

gatorio  que  exista  en  toda  la  nacion.
Art.  10.  Los cupos  de cada  trozo marítimo  se  reunirán  en

el  puerto  donde  radiquen  los  buques  armados  de la  division
respectiva:  éstos  tomarán  los  contingentes  que  necesiten  para

el  reemplazo  de  sus  dotaciones,  los que  embarcarán  inmedia
Lamente  para  recibir  la  instruccion  necesaria,  y  el  resto  de  re
clutas  quedará  para  cubrir  los  reemplazos  de  los  demás  bu

jues  de  la  Armada.
Art.  11.  Nungiin  individuo  de  marinería  podrá  por  con—

TOMO fl.                          213
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cepto  alguno,  ser  desembarcado  de  los buques  de  combate;  de

biendo  cumplir,  en  ellos precisamente,  los  tres  años  de  servi
cio  activo,  y  iinicamente  por  enfermedad,  podrá  pasar  al  hos
pital  á  curarse  sin  desembarcar,  regresando  á  bordo  de  su bu
que  tan  luego  se  halle  restablecido.

Art.  12.  Para  cubrir  el  corto  número  de  bajas  eventuales

que  podrá  existir  en  el  hospital,  se  pedirá  anualmente  para
cada  buque  un  contingente  superior  cii  un  10 por  100  al  re
emplazo  que  necesite  su dotacion.

Art.  13.  Al  cumplir  los tres  aáos  de  servicio activa  nasarán
los  individuos  á  situacioii  de  reserva,  la  que  se  entenderá

como  licencia  ilimitada,  presentándose  los procedentes  de  los
acorazados  armados  en  los  buques  similares  que  se  hallan  en
dicha  situacion,  cada  hombre  en  el  de  su  trozo de costa:  eit
dicho  buque  se  anotará,  en  el  registro  que  lleve  el  detall,  el
nombre  del  individuo,  pueblo  de  residencia,  casa  y  calle,
conservando  á  bordo  la  libreta,  armamento  y  equipo,  y  dán
dole  papeleta  de su  destino  en  combate,  á bordo,  incendio,  etc.,
pasando  el individuo  á  su  casa  despues  de  estas  formalidades.

Art.  14.  La reserva  de  fogoneros  se  formará  con  los  que,
hallándose  en  servicio  activo,  deseen  pasár  á dicha  situacion
por  tres  años,  con medio  sueldo  y obligacion  de  residir  en  el
trozo  de  costa  de  su  buque.

Art.  15.  Ningun  individuo  perteneciente  á la  Reserva  na
val))  podrá,  bajo  ningun  concepto,  ausentarse  del  pueblo  de
su  residencia  sin  permiso  del  comandante  de  su  l)uque  por
siete  dias,  y  del  general  de  la  division  hasta  un  mes  como
máximun,  que  solicitará  por  escrito;  y  aquellas  autoridades
sólo  lo otorgarán  en  casos  muy  justificados.

Ait.  16.  Todo  individuo  de la  «Reserva  navalu  que  falte  á
‘la  anterior  prescripcion  ó se  exceda de  licencia  por  siete  dias,
se  considerará  desertor  y se castigará  como  tal.

Art.  17.  Los buques  en  situacion  de  reserva  movilizarán
•sus  dotaciones  cuando  mónos  una  vez al  aflo,  permaneciendo
á  bordo  veinte  dias  que  se dedicarán,  diez  á  ejercicios  de  to
das  armas,  zafarranchos  de  combate,  incendio,  etc.,  y  otros
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diez  á  maniobras  de  division  en  la  mar,  tácticas  y  estraté
gicas.

Art.  18.  Para  efectuar  la  movilizacion  se hará  siempre  por
órden  telegráfica,  sin  previo  aviso:  se  publicará  inmediata
mente,  como  bando,  por  los alcaldes  de  los pueblos.  Los indi
viduos  se trasladarán,  con  la  celeridad  posible,  al  puerto  de
residencia  de  su  buque  por las  vías  férreas  ó vapores  de la cos
ta,  en  los que  deberán  ser admitidos  gratis,  reclamando  luégo

el  importe  las  empresas,  y  se  presentarán  en  sus  buques  en  el
plazo  máximo  de  siete  dias.

Art.  19.  El crucero  a  io  de  cada  division  saldrán,  tan
luégo  se  ordene  la  movilizacion,  á  recorrer  los puertos  princi
pales,  activar  la  marcha  en  ellos  y recoger  los  rezagados,  ha
llándos  para  el  sétimo  dia  en  el  puerto  de  reunion,  residen
cia  de  los buques  armados.

Art.  20.  Los individuos  de  la  «Reserva  naval»  que  se  re
tarden  dos dias  sin  causa  justificada,  serán  considerados  de
sertores.

Art.  21.  Termiiiados  los  veinte  dias  de ejercicios,  los indi
viduos  de  la  reserva  rgresaráu  á  sus  casas  por  once  meses,
hasta  la  nueva  movilizacion  aiiual,  ó  ántes  si  se  ordenase

otra.
Alt.  22.  Podrán  dedicarse  en  sus  pueblos  á  la ocupacion  ó

profesion  que  estimen.
Art.  23.  Terminados  los  tres  años  que  deben  servir  en  la

reserva  se  les  expedirán  licencias  absolutas.
Art.  24.  El  resto  de  la EscuaIra  que  no  sea  de  combate  po

drá  mantenerse  armada  ó desarmada,  segiin  convenga;  pero
en  el  último  caso,  los  buques  se  titularán  desarmados,  estarán
en  los  arsenales  sin  dotacion  y  á cargo  de  los  ayudantes  ma
yores.

Art.  25.  Como se  desprende  de lo  expuesto,  el  número  de
iuques  armados  será  siempre  mayor  que  el  de  reserva,  y,  por
tanto,  el contingente  necesario  de marinería  activa mayor  que
el  de  reserva.  Como  aquélla  debe  reemplazarse  por  terceras
partes  en  el  transcurso  de tres  años,  con arreglo   las  necesi
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dades  de  los  buques  ari,mdos,  claro  es  que  los  contingeute
que  pasan  á  la  reserva  por  otros  tres,  constituirán  mayor  ni’i.
mero  de  marinería  que  el  necesario  para  los  buques  de  re
serva.  Cubiertas  las  dotaciones  de  los  últimos  por  las  proce

dencias  de  los  acorazados  activos,  quedará  un  excedente  de
marinería  de  reserva  igual  á  la  suma  de  los  contingentes  que
pasen  de  los  demás  buques  armados,  cuyo  excedente  no  de
penderá  de buque  ni  de  comandante  alguno.  Estos  excedentes
se  presentarán,  al  efectuar  la  movilizacion,  en  los  puertos
donde  residan  los almirantes  de  las  divisiones  respectivas,  y
constituirán  un  núcleo  utilizable  siempre  para  las  ulteriores
necesidades  marítimas  de toda  campaéa.

Art.  26.  En  cada  arsenal  habrá  una  compañía  de  mari
nería  activa  que  se  reemplazará  por  el  mismo  sistema;  será
mandada  por  un  teniente  de  navío  con cuatro  alféreces;  cons
tará  de  20  hombres,  y  cubrirá  el servicio  militar.  En  tiempo
de  guerra  se  guarnecerá  el  arsenal  con  parte  del  contingente
de  reserva  excedente,  segur’  el  artículo  anterior,  para  el  que
habrá  cuadro  de jefes y  oficiales en  la  plantilla  de destinos.

Art.  27.  Los vicealmirantes  jefes de  las  divisiones  de  aco
razados  asumirán  el  mando  superior  de  la  Marina  en  toda  la

costa  de su  demarcacion;  arbolarán  sus  insignias;  se denomi
narán  ((almirantes  en  jefe))  de  sus  respectivas  divisiones,  y
gozarán  de  las  facultades  y  prerogativas  del  «almirante  en
jefe  de  escuadra»  iguales  en  un  todo á  las  de  ((general en jefe
de  un  ejército.»

Art.  28.  Sólo  en  el  caso de  concentracion  ó movilizacion  de
la  Armada  entera,  bajo  las  órdenes  de  un  almirante,  se consi
derarán  subordinalos.

Art.  29.  El  contraalmirante  jefe  de  la  division  ligera  go
zará  de las  mismas  preeminencias  y  facultades.

Art.  30.  Una  vez  cuando  ménos,  cada tres  años,  se  movi
lizará  toda  la  escuadra  de  combate,  practicando  durante  un
mes  operaciones  tácticas  y  estratégicas.»

Hé  aquí  expuesto,  aunque  á  grandes  rasgos,  nuestro  plan
orgánico.  No estará  seguramente,  como  toda  obra  humana,.
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exenta  de  defectos;  no  pretendernos,  y  lo  repetimos,  hacer
obras  perfectas,  pues  nos  contentamos  con lanzar  á lós vientos
de  la publicidad  las  concepciones  de nuestra  mente,  dejando  á
inteligencias  superiores  el cuidado  de perfeccionarlas;  pero es
tamos  seguros  que  en  ellas  se  encierran  las  bases esenciales  de
la  futura  organizacion  de  las  escuadras,  tales  como  nos  las
inspiran  la  moderna  estrategia  y  las  actuales  reglas  de  la

táctica.
El  principio  de la  rapidez  de  movilizacion  es,  á no dudar,  el

polo  principal  sobre  que  girarán  todas las  operaciones  futuras,
así  en  mar  como en tierra,  y  en  él,  como  ven  nuestros  lecto
res,  fundamentamos  nuestro  sistema.

Tambien  se  habrá  observado  una  innovacion:  la  supresioli
de  las  escuelas,  y  debemos explicarla.  Las  marinas  modernas,
como  los modernos  ejércitos,  deben  ser verdaderas  escuelas  de
instruccion.  La parte  permanente  de  un  ejército  ib  es  hoy  en
las  naciones  militares  más  adelantadas  sino  una  inmensa  es
cuela  donde  adquiere  su  instruccion  militar  toda  la  nacion,
abandonúndola  despues  de  recibirla,  y pasando  á  constituir  en
las  reservas  el  inmenso  ejército  de  lodos los ciudadanos  arma
dos.  Lo mismo,  en  nuestro  sentir,  (Iel)e ser  la  Marina,  y sólo

así  creemos  posible  contar  con reservas  numerosas,  perfecta
mente  il1struidas  y  disponibles  en  muy  corto  período.

Los  buques-escuelas  presentan  además  otros  inconvenien—

es  todavía  de  más  bulto,  y  que  pasamos  á exponer.  General
mente  se  destina,  y  no es  posible  destinar  á este servicio,  más
que  los buques  viejos  que  no  estáil  ya  á la  altura  de  la  época

y  que  sólo para  él  son  aprovechables.  Sus  máquinas,  su  arti
llería,  sus  cascos,  todo,  en  fin,  es  y  no  puede  ménos  de ser
antiguo.  Así  el marinero,  desde  que  pisa  umia escuela,  se acos
tumbra,  con perjuicio  para  su  verdadera  iutruccioi1,  á ver  lo
que  despues  no debe  ver,  á manejar  lo que  luégo  jamás  ha  de
manejar;  su  instruccion  no puede  mónos  de  resentirse  de  tal
deficiencia,  pues  que  las  primeras  impresiones,  precisamente
las  más  sólidas,  son  y han  de  ser impresiones  de  lo  antiguo.
¿Cómo  es posible,  cii  efecto,  que  el marinero  instruido  en  una



42         REVISTA. GENERAL  DE  MARINA.

fragata  de hélice  de  madera  pase  luégo  sin  admiracion  y  sor
presa  á  una  blindada?  ¿Cómo  el  que  lo  fué  en  una  blindada
antigua  pasará  despues  sin  estupefacciori  á  un  Inflexible?
¿Cómo  el  que  aprendió  á manejar  artillería  de  12  t.,  vió má
quinas  de  Trunk,  timon  de mano,  gavias  y  velachos,  dejará
luégo  de  verse  poseido  del  mayor  asombro  y  estupor  al  ha
llarse  entre  aparatos  hidráulicos,  mónstruos  de  100 t.  máqui-
nas  Compound,  timones  de  vapor,  etc.,  etc.? Tal  sistema  equi-
vaidria,  en  nuestro  humilde  sentir,  al  de  instruir  á los  reclu
tas  del  ejército  con  carabinas  de piston,  cañones  lisos  y táctica
antigua,  para  pasar  luégo  á  manejar  el Rcmington  (  el  Wiu-
chester,  cañones  Krupp,  y  hacer  uso  de  la  nueva  táctica.

No:  la  instruccion  precisa,  y  así  lo exige  la  más  vulgar  ló
gica,  que  verse  sobre  lo que  se  ha  de manejar  en  lo futuro,  y
esto  no es posible  conseguirlo,  dada la rápida  y constante  trans
formacion  del  material  moderno,  sino adquiriéndola  en el mis
mo  buque  y  con los mismos  aparatos  que  se  deben  manejar
después.  Antes,  cuando  la  transformacion  se  efectuaba  lenta
mente  yios  navíos  del  fin  de  un  siglo  eran  casi  iguales  á  los
del  principio,  podian,  sin  duda,  fundarse  escuelas  utilizando
los  buques  viejos;  hoy  es  imposible.  fié  aquí  nuestra  idea  al
prescindir  por  completo  de  los buques  escuelas,  salvo en casos
muy  especiales,  así  como  tambien  al  iniciar  la  salvadora  prác
tica  de que  el  marinero,  de los buques  de combate  al  ménos,

permanezca  los  tres  años  de  su  campaña  en  el  mismo  buque,
sin  poder  desembarcar  por  concepto  alguno,  ni  aun  por  el de
enfermo.  Así  se obtendrán,  siempre,  dotaciones  instruidas,  y
si  se  quiere  hasta  especialistas,  ya que  estamos,  por  más  que
nos  pese,  en  el siglo  de  las  especialidades  para  los buques  de
combate,  pues  el  contingente  anual  es seguro  que.  á los  cuatro
meses  cuando  más,  se hallará  identificado  por  completo  con el
material,  cada  dia  más  complicado,  que  constituye  las  moder-
nas  máquinas  navales.

No  avanzaremos  más,  por  hoy,  en  el  desarrollo  de  nuestro
plan  orgánico.  Expuesto  el  detalle  del sistema  de  ‘reemplazos

armonizado  con la  organizacion  divisionaria,  dejamos  para  el
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siguiente  artículo  la  organizacion  de  la  division,  que  aborda
remos  bajo  los dos aspectos  del conjunto  y  de las  partes,  y ter
minamos  éste  con  las  siguientes  consideraciones.

La  época  marcha  con  el  movimiento  acelerado  que  le  im
prime  el  moderno  progreso:  las  nuevas  armas  que,  por  mo
mentos  se  multiplican  y perfeccionan  exigen,  así  en  mar como
en  tierra,  cambios  radicales  cii  la  táctica,  la  estrategia,  y  la
organizacion:  las  naciones  que  no  se colocan  á  la  altura  de  ta
les  exigencias,  son  seguramente  las  castigadas  con  tremendas
ó  irreparables  derrotas.  Napoleon  llevando  las  águilas  impe
riales  de  vi’toria  en  vi(toria  por los Pampos todos de la  Europa
asombrada;  César  conquistando  el mundo,  al  frente  do las  in
victas  legiones  de  Roma;  Alejandro  llegando  hasta  el  corazon

del  Asia  á  la  cabeza de  un  puñado  de los valientes  hijos  de Ma.
cedonia;  Anibal  sosteniendo  en  los Abruzos la  lucha más  hábil
y  porfiada  que  han  presenciado  los siglos;  Moltke,  en  sus  re
cientes  y  famosísimas  campañas;  Nelson,  destruyendo  en  un
solo  y  descomunal  combate  el  poder  marítimo  de  Europa;  to
dos,  todos  los héroes  y  grandes  capitanes  de  mar  y tierra,  han
debido  sus  triunfos,  en  primer  término,  á  la  organizacion.

Reconociéndole  tal  y  tan  trascendental  importancia,  esfor—
zémonos,  pues,  por  organizarnos  del  modo más  adecuado  á los
modernos  medios  de  combate,  y  desechando  preocupaciones
que  pueden  sernos  perjudiciales,  planteemos  con  mano  firme
y  fe  inquebrantable,  las  reformas  que  de  consuno  aconsejan

la  lógica  y  el  raciocinio,  la  prevision  y  el patriotismo.  ¡ Patria
querida!  En otro  tiempo  eras  grande  y  dominadora  del mundo.
Tus  hijos,  tus  guerreros,  tus  ínclitos  y bravos  capitanes  recor
rian  los  ámbitos  del globo  haciendo  inclinar  las  razas  todas
ante  los  fulgorosos  rayos  de  tu  bandera.  Hoy  débil,  arrinco
nada  en  el  extremo  Oeste del  continente,  los  modernos  gigan
tes  se burlan  del  viejo  y  postrado  leon.  llagamos  porque  el
preciado  elixir  de  la  vida  colore,  de  nuevo,  los pálidos  glóbu
los  de  tu  sangre,  é  infunda  el soplo de la  energía  y el vigor  en
tan  vetusto  y  gastado organismo.  Brille,  de  nuevo,  en  los  fu—
turos  tiempos,  la  potente  espada  que  venció  en  Pavía  y  San
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Quintiu,  en  Cerinola  y  Garellano;  y  extendiendo  y  nutriendo
tu  sdr  con la  savia  y  la  vida  de otros  pueblos,  que  esperan  su
midos  en  la  barbarie  la  realizacion  del  ideal  de  tus  destinos,

llegues  á ser  grande,  y  fuerte,  respetada  y  temida,  teniendo
ump1ido  fin los votos ardentísimos  que  en  la  crisis  tremenda
por  que  hoy atraviesa  tu  vida,  forman,  con el corazon,  tus bue
nos  y  leales  hijos.



NOTICIAS

SOBRE

LA  EXPOSICION DE ELECTRICIDAD

VERIFICADA  EN  PARÍS  EL  AÑO  188&

(Continuacion,  véase página  94 y  410 del tomo XI.)

Telegrafía.

Esta  importantísima  aplicacion  de  la  electricidad,  merced
á  la  cual  los  hombres  se  comunican  casi  instantáneamente
sus  ideas,  cualquiera  que  sea  la  distancia  que  los  separa,  ya
sea  esta  una  inmensa  cordillera  ya  un  dilatado  mar,  figura
en  el  certámen  con  suma  variedad  de  aparatos,  y  así  debía
preverse,  pues  dadas  las  ventajas  que  ha  reportado  á  la  so
ciedad  este  notable  invento  ,  su  desarrollo  ha  sido  tal,
que  bien  puede  decirse  que  los  alambres  telegráficos  cruzan
hoy  por  todos los paises  civilizados,  formando  así  su  red  ner

viosa,  por  la  que  circula  la  vitalidad  de  los  pueblos.  De  tal
manera  se  ha  estudiado  la  telegrafía  eléctrica,  que  es  á  no
dudarlo  la  aplicacion  de la  electricidad  que más se ha genera
lizado;  ya  no basta  la  multitud  de  hilos  que  unen  las  grandes

poblaciones;  es preciso  que  pueda  trasmitirse  mayor  número

de  despachos,  pues las  necesidades  de  comunicarse  los pueblos
aumentan  de  dia  en  dia,  así  es  que  ha  sido necesario  estudiar
y  modificar  los  diversos  aparatos  que  han  dado á  conocerse,  á
fin  de  obtener  mayor  trasrnisioii  de  palabras  en  un  tiempo
dado.

La  exposicion de  telegrafía es  una  verdadera ostentacion
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histórica  de  este  importantísimo  estudio:  en  la  instalacion
alemaua  figura  entre  otros  el  telégrafo  electro-químico  cte
Smmering  (1809) con sus  25 alambres,  uno  para  cada  letra:
el  electro-magnético  de  Stheinheil  (1837), que  fiié  el  primero
en  que  se empleó  la  trasinision  eléctrica  al  través  de  la  tierra
suprimiendo  una  de las  líneas;  el impresor  de  Siemens,  y otros
varios  más  modernos:  en  la  inglesa,  la  más  notable  de  todas,
se  ve  el  telégrafo  electro-estático  de Ronalds  (1816), el  de  bo
bina  y  agujas  de  Wheatstone  (i8í6),  el  telégrafo  químico
de  Bain  (1850),  el  aparato  automático  de  Wleafstone  que
trasmite  200 palabras  por  minuto;  la  instalacion  de  l.ight  en
la  que  exhibe  sus  avisadores  de  incendios,  sus  telégrafos  im
presores  de  pequeñas  dimensiones  y sus  tubos telegráficos par

lantes:  en  la  seccion  americana,  es  notable  la  instalacion  de
Edison,  en  la  que  figuran  sus  aparatos  impresores  sin  movi
miento  de  relojería,  un  telégrafo  autográfico,  su  cuadruplex  y
relais,  etc.:  en  la  austriaca  se  ven  los  aparatos  de  Schaeffer,
de  trasmisiones  múltiples,  y  colecciones  muy  completas  pre
sentadas  por el Gobierno:  figuran  en  la de Italia,  además  de una
porcion  de aparatos  telegráficos,  una  admirable  coleccion  his
tórica  y  otros  notables  instrumentos  enviados  por  los centros
científicos  de  Pisa,  Florencia  y Módena,  de los  que  nos ocupa
remos  detalladamente  al  tratar  de  la  exposicion  retrospectiva.

Presenta  Bélgica  los históricos  telégrafos  de  aguja  de G-loe—
sener,  los  aparatos  modernos  expuestos  por  su  hijo  M. Anto
nio,  que  son  modelos  Morse muy  sensibles,  los  telégrafos  Hu
ghes  en  duplex,  etc.:  en  la  de  Suiza  se  exhiben  los registrado
res  Hipp  y  Hasler,  las  máquinas  Burgin,  una  coleccion  muy
completa  de manipuladores  múltiples,  conmutadores,  para-ra
yos,  etc.: en  la  de Rusia  aparecen  como aparatos  históricos  no
tables,  los del  baron  Schilling  y los telégrafos  impresor  y escri
biente  combinados  de Jacobi:  figura  en  la  de  Suecia  y  Norue
ga  el telégrafo  Olsen,  que  con los aparatos  franceses  de Bandot
y  los austriacos  de  Schaeffer  constituyen  lo más  notable  en  la
cuestion  de telegrafía;  presenta  tambien  el  telégrafo  magneto—
eléctrico  de  Ericson,  uno  Morse  que  puede  aplicarse  en  cua—
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tlruplex,  y unas  curioss  tablas  de  experiencias  para  prnbar
las  lineas  telegráficas:  en  la  seccion  de Francia  se ve el modelo
del  magniQco  aparato  múltiple  de  Bandot,  los  aparatos  auto-
gráficos  de  Caselli,  Meyer  y  otros  que  escriben  maravillosa

mente,  los  de  Flughes  modificados  por  Rouvier,  que dan un  65

por  100 más  de  produccion  que  los ordinarios  de  este nombre;
la  seccion  de  la  escuela  superior  de  telegrafía  exhibo  mode
los  (le trasmision  material  do los  despachos  por  br  tubos  neu
máticos;  el notable  aparato  de  Humblot  y  Terrel  para  demos
trar  la  analogía  que  existe  entre  las  corrientes  eléctricas  y  las

de  la  materia  pondcrahle;  los  aparatu  de  que  se  ha  servido
Mercadier  para  ejecutar  las experiencias  radiofónicas  que  tanto
han  preocupado  y  preocupan  la  atencion  de  los físicos  por  la
importancia  que  tienen;  tambien  presenta  Francia  una  colec—
cion  histórica  que  comprende  desde  los  telégrafos  de  señales,
Chape,  hasta  las modernas  combinaciones  de los aparatos  Mor
se,  dispuestos  en  dupiex,  triplex  y  cuadruplex.  Figuran  en  la
seccion  de  España  (1), el aparato  duple,  del  Sr.  Oi’duña,  que
ha  obtenido  medalla  de oro,  del  que  han  hecho  grandes  elo
gios  el  célebre  físico conde  Th.  du  Moncel  y el profesor  Mr. de
Magneville.  Ni  condensador  ni  reostato  tiene  el dupiex  de
nuestro  ilustrado  compatriota;  de  modo  que  como aprovecha
toda  la  corriente  de  la  pila  mantiene  siempre  igual  el  equili
brio  de  la  hnea,  cualesquiera  que  sean  las  variaciones  que
haya  en  el  circuito,  debidas  al  estado de la atmósfera  ó á algu
na  casual  alteracioti  mecánica.»  El  Sr.  Bonet  ha  presentado
un  aparato  escritor  (le trasmision  rápida,  una  estacion  telegrá
fica  portátil,  muy  útil  para  trabajos  de  canipo y para  remediar
provisionalmente  las  avenas  en  las  líneas  ordinarias,  y  tam—

(1)  Además  de  los aparatos telegráficos que  se  mencionan,  figuran  en  esta seo—
Clon: el  aparato  automático  de  alumbrado  eléctrico  para ‘,alizas  de puertos,  pre
sentado  por  los  señores  Bonet  y  la Orden;  otro  que  presenta  el  Sr.  Perez  nlanca
que  sirve  para  indicar  el  nivel  de  los  nos;  el  barometro  electrico;  avisador  termó
metro  fono-eléctrico;  otro  de  máxima  y  nLínhlna para  incubadoras;  el  blanco  y  la
tana  eléctricos,  presentados  por el  Sr,  Cazorla,  y  la  cerrad ura eléctrica  con  timbre
avisador,  de los  señeres  Nicolan  y  Ausmendi,
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bien  dos estaciones  telefónicas  con trasmisor  microfónico  miii-
tiple,  de  extraordinaria  sensibilidad;  la  estacion  microscópica
que  presenta  el  Sr.  Piedras,  notable  por  su  exquisito  trabajo;
las  de  campaña  ó bolsillo  que  exhibe  el  Sr.  Echenique;  el  te—
légrafo  militar,  que  presenta  el  Sr.  Perez  Blanca;  y por  iliti—
mo citaremos  los notables  modelos  de  estaciones  completas  que
ha  presentado  la Direccion  de  Correos y Telégrafos.  Al felicitar

el  Sr.  Becerro  Bengoa  á  nuestros  compatriotas  por  el notable
éxito  que han alcanzado  en este certámen,  consagra  un justo  re
cuerdo  á  la  memoria  de nuestro  compatriota  tambien,  1), Fran
cisco  Salvá,  que fué el primero  que  aplicó  las corrientes  eléctri
cas  á la  trasmisiou  de  señales,  y  por  lo  tanto  el  verdadero  iii-
ventor  de  la  telegrafía  eléctrica,  como  así  lo ha  reconocido  ya
una  gran  parte  de  la  prensa  francesa.  cita,  á propósito  de  esto
glorioso  recuerdo  nacional,  la  copia de  un  párrafo  publicado
eii  la  Gaceta  de  Madrid  de  25 de  Noviembre  de  1796, relativo
á  esta  inveucion,  que  dice: El  príncipe  de  la  Paz,  sabiendo  que

D.  Francisco  Salvá,  médico  honorario  de  la  Real  Cámara,  ha
bía  leido  en  la  Academia  de  Ciencias  de  Madrid  una  Memoria

sobre  la  aplicacion  de  la  electricidad  á la  telegrafía,  presentan.
do  al  mismo  tiempo  el  telégrafo  de  su  invencion,  ha  querido

examinar  este  aparato,  y  admirado  de  la  prontitud  y  facili

dad  con que  funciona  lo ha  hecho  ver  al  Rey  y  á  toda  la  corte
y  lo ha  ensayado  en  pi-esencia  de  SS.  MM.  Despues  de  esta  ex-

peri  encia  el  infante  D.  Antonio  quiere  construir  un  telégrafo

uds  completo  y  se  ocupa  en  calcular  qué  fuerza  de  electrici—
dad  seria  necesaria  para  servirse  del  telégrafo,  ya  por  tierra,

ya  por  fluir.  Continéan  las  experiencias.  «Salvá  escribió  dife
rentes  Memorias  acerca  de  sus  trabajos  en  esta  materia,  de
mostró  la  posibilidad  de  establecer  la telegrafía  submarina,  y
propuso  la  comunicacion  entre  Barcelona  y  Palma  de  Mallor
ca,  por  medio  de  un  cable  de  hierro  sumergido  en  el  mar.  En
su  ñltima  Memoria,  conociendo  ya  tos trabajos  de  Volta  indi
ca  que  sustituyó  en  sus  experiencias  la pila  á la máquina  eléc
trica  ordinaria.  » Tambien  consagra  un  recuerdo  al  estudioso
telegrafista  D.  Eleuterio  Fidel  Polo  que  en  1872 y  á  presencia
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de  varios  compañeros  suyos,  hizo  varias  curiosas  experiencias
á  propósito  de la  comunicacion  simultánea  por  un  solo hilo  en

direcciones  opuestas  á un  mismo  tiempo,  cuyo descubrimiento
había  realizado  en  1868,  sin  conocer  los  trabajos  realizados
por  otros  electricistas  extranjeros  en  el problema  de  las  tras
misioñes  múltiples.

Aplicaciones  diversas.

No  basta  ya  que  la  electricidad  trasmita  por  medio  de  sus
sencillos  alambres,  salvando  las  distancias,  la  fuerza,  la  mil—
.sica,  las  ideas del  hombre,  es  preciso  que  trasmita  tainbien
las  imágenes  (le  los  objetos.  Ya  en  la  REVISTA  do  Julio  de
1880 anunciamos  el  aparato  nombrado  el  Diofato,  merced  al

cual  se  logra,  en  principio,  esta  nueva  aplicacion  de la electri
cidad:  el Telefotógrafo  de  Shelford-l3idwelI  con el  que  se  han
realizado  últimamente  en  París  y  Lóndres,  experiencias  muy
curiosas  respecto  á  este  particular,  prueba  de  una  manera
irrecusable  la  posibilidad  de  este adelanto.  La  notable  propie
dad  que  goza el selenio,  de  ser  conductor  de  la  corriente  eléc

trica  cuando  está  expuesto  á  la  luz,  trasmitiendo  más  ó ménos
aquella  al  través  de  su  masa,  segun  que  la  intensidad  lumi
nosa  sea  mayor  ó  menor,  es  la  que  sirve  de  base al  aparato
mencionado,  como ha  servido  tambien  de  fundamento  para  la
radiofonía,  segun  hemos  dicho  ántes.  Colócase  el  objeto  ó
persona  cuya  imágen  se  quiere  trasmitir,  delante  de  una  pe
queña  cámara  oscura,  cuya  cara  anterior  en  lugar  de  la lente
que  lleva  el  tubo,  tiene  una  placa  en  la  que  hay  un  orificio
muy  pequeño;  esta  placa  se  mueve  de una  manera  muy  lenta
y  regular,  de  tal  modo  que  el orificio  pasa  sucesivamente  por
delante  de  todos los puntos  del  objeto  que  se  retrata;  en  el
fondo  de la  cámara  hay  un  trozo  de  selenio  que  trasmite  la
corriente  de una  pila  local,  con más ó mónos intensidad,  segun
que  los  rayos  de  luz que  penetran  por  el orificio,  reflejados  por
los  diversos  puntos  del  objeto,  sean  más  ó  ménos  intensos;
estas  corrientes,  llegan  al  aparato  receptor,  que  es  un  semici
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lindro  recubierto  de  un  papel químico,  encima  del  cual  oscila
suave  y  regularmente  la punta  de un  estilete  en que  termina  el
alambre  receptor;  la  sustaucia  química  que  cubre  el papel,  al
contacto  de la  corriente  por  medio  del  estilete,  sufre  una  rno—
diflcacion  en  su  coloracion,  de  manera  que  los  diversos  cam
bios  de  intensidad  en  la  corriente  originan  en  aquél,  diversas
tintas  ,  apareciendo  blancas  las  partes  claras  del  objeto,  som
breadas  las  ménos  claras,  y  negras  las  oscuras.  Los  movi
mientos  del  orificio  y  del estilete  son  perfectamente  sincróni
cos,  por  medio  de  un  aparato  de  relojería.  Aunque  este apa
rato,  adolece,  como  todos los nuevos,  de  algunos  defectos,  eS

un  gran  paso  para  conseguir  el  fin  que  se desea.
Entre  las  aplicaciones  de  la  electricidad  á  la  química  que

figuran  en  la  Exposicion,  son  notables  las  presentadas  por  es
tablecimientos  alemanes;  en  ellas  se  ven  los procedimientos
para  obtener  la  separacion  del oro  ó la plata,  del platino,  cobre
i.i  otros  metales  con  los que  aparecen  unidos  al  extraer  estos
minerales  de  los criaderos,  ó  en  las  aleaciones;  para  conse
guirlo,  se les  trata  por  el ácido  sulfñrico,  y  la  mezcla  se  some
te  en  un  baño  á la  accion  de  la  corriente  eléctrica,  viéndose
entonces  que  el oro  perfectamente  puro  se fija  en  uno  de  los
electrodos.  Dicen  que  al  someterse  en  Alemania  ml este proce
dimiento  las  monedas  de  cobre  que  habia  en  circulacion,  se
extrajeron  de  ellas  23 kg.  de  oro  puro.  Procedimientos  análo
gos  se  emplean  para  obtener  el zinc  y  el cobre  puro.  Umia de
las  fábricas  de  dicho  país,  que  emplea este método  para  la  lim
pieza  de  los minerales,  utilizando  para  ello  6  máquinas  de
Gramme  accionadas  por  unos  motores  de  40 caballos,  produ
ce  al  año  500 t.  de  cobre  puro.  Se  comprende  en  vista  de  esto
que,  instalando  los aparatos  electrolíticos  en  las  minas,  se  po—
ñrá  obtener  una  considerable  economía  en  la  explotacion  de
ellas.  Tambien  se  aplica  la  electrolisis,  en  Alemania,  desde
hace  algunos  años,  al procedimiento  de  análisis  químico  para
la  determinacion  cuantitativa  de  los  metales  que  entran  en
una  combinacion  ó en  los minerales;  mí la  tintorería  ó prepara—

cion  de  los colores  por  un  método  bien  sencillo  basado  en  la
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úescomposicion  del  agua  por  efecto  de  una  corriente  eléctrica,
obteniéndose  aisladamente  sus  componentes  oxígeno  ó hidró
geno,  los  que  combinados  con ciertas  sustancias  químicas  que
se  han  introducido  previamente  en  el  baño  en  que  se  opera,
forman  nuevas  sustancias;  oxigenando  é  hidrogenando  estas
sustancias,  que  generalmente  proceden  de la  hulla,  se obtie
nen  materias  colorantes  tan  intensas  como  la  anilina,  azul
Hoffman  y  otros:  el  químico  suizo  Goppelsroder  que  se  ha
consagrado  mucho  á  estos  trabajos,  presentó  en  la Exposicion
dO muestras  de sedas  perfectamente  teñidas  con vivos  colores,
que  demuestran  la importancia  de  los  resultados  que  ha  obte
nido:  lambien  se  aplica  la  electroliis  á  la  rectificacion  de  los
alcoholes,  sustituyendo  este método  á  la  práctica  seguida  ge
neralmente  de  someterlos  á  la  accion  de  determinadas  sustan
cias,  las  que  casi  siempre  los destruyen  en  vez de purificarlos.
Al  tratar  de las  aplicaciones  electro-químicas,  hay  que  citar  la
notable  coleccion  que  sobre  la  galvanoplastia  ha  presentado
en  la  Eposicion  la  tan  renombrada  casa  de Christofle;  grandes
figuras  y  estatuas  colosales  evidencian  la  bondad  do los meta
les  obtenidos  por  la  precipitacion:  débense  las  grandes  econo
mías  que  se  han  realizado  en  esta  industria,  á  la  sustitucion
de  las pilas  por  las  máquinas  dinamo-eléctricas  y  en particu
lar  á  la  de  Gramme;  con el  empleo  de  las  pilas  costaba  ántes
cada  kilogramo  de plata  precipitado  3,87 francos,  mientras  que
utilizando  dicha  máquina  el coste no  llega  á  0,94;  la  diferen
cia  de  precios  obtenida  es considerable,  máxime  tratándose  do
producciones  galvanoplásticas  de  metales  de  más  bajo  precio
como  el  cobre,  hierro,  etc.,  así  es  que  pasan  de  500 las máqui
nas  de esta  clase que  se  han  construido  en  estos últimos  años,
dedicadas  exclusivamente  á  estas  industrias  electro-metalúr
gicas  (fl.

(1)  La fábrica  de  MM. Christofle  en París,  emplea  anualmente  más  de  6 000  kg.

de  plata:  desde  1849 que  data  su  fundacion,  Be  calcula  ha  emplea&o  más  de
109 000 kg.  Ffl espesor  medio  adoptado  para  la capa  plateada  corresponde  próxima
mente  al  de 300 g.  por  m2. de  superficie,  deduciéndose  que  desde  aquella  fecha  ha
recubierto  de plata  una  superficie  de 50 hectáreas.
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Otra  aplicacion  curiosa  do  la  electricidad  que  figura  en  el
cerlámen,  son  los  limpiadores  ó separadores  eléctricos,  apli
cados  á  los minerales  de  hierro,  que  exhiben  Siemens,  Edi—
son  y  otros.  ((Reducido  el  mineral  á  pequeños  fragmentos,  y
bien  cribado  ó tamizado,  se  vierte  en  estos  aparatos  para  se
parar  los óxidos  ó partes  ferruginosas  de la  ganga.  Una  serie
de  electro-imanes,  escalonados  en  el  interior  de  la  caja  cen
tral,  atraen  todos los  trozos  de  hierro  que  pasan,  y  dejan  caer
al  fondo  los no  metálicos.»  El  aparato  Siemens  limpia  diaria
mente  20 t.  de mineral.  En  el  de  Edison  que  se emplea mucho
en  los Estados—Unidos, las  materias  no ferruginos  desieu  —

den  al  fondo del  aparato,  mientras  que  el  óxido de hierro  cam
bia  de  direccion  al  pasar  por  delante  de los electro-imanes,  re—
cogiéndolo  en  un  compartimiento  lateral.  Los entresacadores
magneto-mecánicos  de  M. Vavin,  que  se  utilizan  en  los talle
res  de  construcciones  y  fundiciones,  para  separar  los residuos
mezclas  de  hierros  y  cobre,  para  separar  los  minerales,  para
extraer  de  la  vena la  cantidad  de  hierro  que  contiene,  etc.,  es
un  aparato  que  se  ha  generalizado  ya  mucho.  El  trabajo  de
separar  á  mano  las  limaduras  de  cobre,  es  peligroso  para  los
operarios  que  lo hacen,  pues  absorben  gran  cantidad  de cobre,
lo  que  es  nocivo,  aunque  tengan  la  precaucion  de  beber  leche
frecuentemente.

Esta  propiedad  de los electro-imanes,  se aplica  tambien  á  la
fabricacion  de  la  porcelana,  pues  en  ella  se  observa  á  veces
ciertas  manchas  que  son  debidas  á  las  partículas  ferruginosas
que  quedan  entre  la  pasta:  para  evitar  este  inconveniente  se
hace  pasar  ésta,  en  el estado  líquido,  por  delante  de  los polos
de  un  poderoso  electro-iman  excitado  por  una  Gramme,  á  los
fue  se  adhieren  todas  las  partículas  de  hierro  que  aquella.
contiene;  los  polos  del  electro  se  limpian  con  un  chorro  de
agua,  á  fuerte  presion:  tres  aparatos  de  esta  clase,  instalados
en  las  fábricas  de  lehun,  limpian  al  dia  600 kg.  de  masa,  y
se  ha  vto  que  de  cada  100 000 kg.  se obtienen  8  ó  9  de  ma
terias  ferruginosas.  No  es  ménos  curiosa  tambien  la  aplica
cion  eléctrica  para  separar  la  harina  del  salvado,  por  medio
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de  los ceda7os o cernedores  electricos,  los  ue  va  se  emplean
u  los  Estado—i luidos  con  gran  aceptacion  :  el  principio  en

nc  estd  basado  este procedimiento es  bien  conocido de tobe,
y  es  que  las snstancias  ligeras  son  a  cuidas  por  los cuerpos
electrizados  (1): así es  ({1IC si  ponemos en  un papel ini  poco de
harina  mezclada con salvado  y  colocamos  encima  y  fi. corta
lista i ici a tic el la un a  barra  de  lacre  fro ada  previamen  te  coi

lilia  piel,  se  ohser  a  inc  el  salvado  se  Separa  (le  la  harina
itlliiridiidose  3. la  Parra e1ectrizda  ;  en  tan sencillo  principio

u  Pasados  estos  cernedores  :  tinos  ciii  ilros  giratorios  de
aulrhuc  endurecidu,  JITe fw  tan  un  ini as  placas  de  madera
ccubiertas  con  piel  de  carnero  :  debajo  le  los  cilindros,  va

una  criha en la  f[1IC ce  la  harina,  en va  criha,  movida coiltí—
u uamenle  deja  caer  la  harina  al  fondo de la liiipia  lora,  inien—
tras  que  los  cilindros  dcc trizados  por el  frotamiento, atraen
el  salvado,  el que  Pairen  loa frotadores,  cayendo  pol’  unas  ra—
juras  laterales en  olio  recipiente  separado.  Con  un  aparato

de  24 cilindros,  para  una  sij perficie  de  2  ,  se  lirripian (le
230  fil 3011 hilogi’aonos por  hora,  empleando solo medio  caballo
(le  vapor  le fuerza motriz,  para unpri mii’ (‘1 rnovimien  lo  á es—
Os aparatos.  Las  Ventajas ÍpIe  con  ellos  Se  ohtieueii,  (le senci

llez  de inecanisnio  necesidad  (le  pequi.eua, fuerza,  supresion
(le  riesgos  de  incendios,  de dolencias pulmonares que  afectan
3  los obreros harineros,  y  otras  muchas  mís  que  reportan.
con  tan  gra mies  que  desde Earzo  de 1881 en  que  se  formó la

(olflpañ  01 explotadora  de  la  invencion ,  e  han  vendido  iuids
le  lOO Inlíquinas  de esta clase:  en las gi’andes ciudades  han—
(leras  de  Iinneapolis  V (le an  Luis,  fine  producen cada dia
0  001) m3. (le harina,  so emplean  cii  grande  escala.  « hoy  la

roducci  oit  americana  es  si ipe rior en  hacinas  il la  3  la  un —

e ion  md s afamada,  y  Em lo  Ita ci  e re ‘r que  la  iniport ac ion  de
los  Estados-l uidos  en  los  (lCmiís f( tiehlos  del  mundo  ¡ r3. sin

(1)  El ambar amarillo  o  sea  el el  1 oc,  era la  s  s( anda  (((le  Sp hc  crei  lo  1 Iran—
te  mueho  años  corno ienlo  la ún(cs que ‘ozaha de la propiedad  (Te atraer.  cuando
e  le f’otalr.

TOMO                                          di
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remedio  en  aumento,  por  lo  cual  urge  é  todo  trance,  aGep 
estos  nuevos  é incomparables  mecanismos  de  fabricacioii,

Entre  las  numerosas  aplicaciones  de  la electricidad  á la  uit

dicina,  mencionaremos  el  aparato  Ecp1orodor  quirécgico  i:1-

ventado  recientemente,  que  sirve  para  averiguar  it  exitei  -

cia  do proyectiles  rl  otros  cuerpos  rnetiilicos  en  el  interior  (1(1

organismo  6 indicar  su situLlcion  con  exactitud:  un  teléfoi  o

(fue  forma  parte  del aparato,  señala  con  u  sonido  producido
por  el desequilibrio  de  una  corriente,  citando  el  sistema  mno
vil  del aparato  se halla  sobre el pro  cclii,  estando  los mniTisculo
y  el  organismo  de  por  medin:   conocer  u que  )fuliílidut
se  halla,  se  hace  Uso  (le  otro  pioyeclil  de la  riusma  niasa  
materia  del  que  se supone  introducido  en  el  cuerpo,  y djirox’  4

mándole  6  alejándolo  it  una  de  las  bobinas  del  Ejdorudot’.

hasta  que  el teléfono  no  produzca  sonido  alguno.  la  lita
á  que  entónces  se  Italia  de  ella,  indica  la  profundidad
está  en  el  cuerpo  del  paciente.  iil’arece  que  consultado  itt  —

ghes  por  G.  13e11 y Preece acerca de  la  disposicioli  que  dehie
darse  uf la  balanza  de  induccioti.  para  explorar  el  plinto  ci
que  pudiera  encontrarSe  la  bala,  cori  que  el  asesino  (fuitea,
hirió  de  muerte  al  presidente  de  los Estadus-lTnilu  M.  Ge
field,  indicó  este método,  que  fué  aplicado  iunieñiatameitte.’
Tan  sensible  y  preciso  es  este  aparato,  cuyo  fundamento  e
la  balanza  do iuduccion  del citado  lluglies,  que  si se  coloeu
dos  monedas  frente  it las  aberturas  de  las  ljoiina,  si  una  3
ellas  es falsa,  ó está  inés  gastada  ó  ra  ada  que  la  otra.  en fi.
si  no  son  couipletamellle  iguales,  la  corriente  desequililiad
hace  funcionar  el  teléfono;  basta  olameiite  el  calenta’  co
la  maito  umma de  ellas,  para  q ie  ésta acuse  la  diferencia,  Cc
esta  balanza  puede  apreciarse  hasta  iima  miiilésima  te  dih
rencia  en  la  comflpOsicioml 1€  imia alracion.  lara  e  l  ar  es -

tas  diferencias  en  la  comupoiciomI de  1  imiet  ties,  adicicn
llughes  uf este  aparato  uit  sonóoeti’o  1  .  El  J)u  Lot Redard

(1)  La mencionada  R  LiSia  e,  tc  J)O  ,  .  1  jv  le  eote  parih
aol  como  la del  anterior
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ha  presentado en  la  Exposiciou  un  termómetro  eléctrico  ha—
inado  d reemplazar  el  clínico,  que  usa la  medicina;  es  una  mo•
diíicacion  del  de  Becquerel,  (lestinado  d  la  leterrnmacion  le
las  temperaturas  suhterríneas,  y  el  principio  en  que  se  basa
este  aparato  es  el  mismo  que  el  (le las  pilas  termo-eléctricas.
es  decir,  que  si tenemos  un  circuito  (le dos metales  distintos,
si  las  soldaduras  estdn  ó  la  misma  temnporatura no  se  desar
rolla  corriente,  pero  si aquella  es distinta,  se  dí’sarrolla  ésta.

Ahora  bien,  si  una  de  las  soldaduras  ,  se  coloca  en  el Sitio

que  deseamos  conoceila  temperatura,  y  la otra  en  otro  punto
cuya  temperatura  conocernos por  medio  (le  un  torrnómetrn,  y

elevamos  ó disminuirnos  la  tem  eral ura  en  este último  plinio
hasta  que  el  ga1  anó:netro  senale  cero,  () lo que  es lo mismo
que  no exista  corriente,  la  temperatura  que  se  ha1 a  obtenido
cuando  sc verifica  esto,  seré  la  misma  que  la del plinto  que  se
desea  conocer:  el  galvanómetro  que  emplea  Tiedard es de  tal
sensibilidad,  que  aprecia  hasta  4/4  de  grado  centígrado.  Tam  —

bien  el  Dr.  D’Ansorval  exhibe  curiosos  aparatos  de  termom
tría  eléctrica  aplicables  á  la  fisiología;  merced  ú ellos  se  con

sigue  penetrar  en  el  iterior  (le  los  órganos  més  profundos,
en  la  intensidad  de  los  tejidos sin  pmudurir  lesiones  ni  dolor.
apreciando  su  temperatura  para  la  aplicacion  médica  conve
niente  ; ha  inventado  asimismo  aparatos  autom  ticos que  ¡ ls
criben,  una  vez colocados en  el  cuerpo  de  un  animal  ,  la  can —

tidad  (le calor  que  produce  á cada  instante,
Tambien  se  aplica  la  electricidad  para  el  desarrollo  le  las

plamitas.  No  hace  mucho  tiempo  que  Mr.  Siemens  realizó  Cmi
Tnglaterra  una  serie  de  eperieucias  para  demostrar  la  eficacia
(le  la  luz  eléctrica.  cii  el  desarrollo  de los  vegetales,  habiendo
emitido  la  opinion  (le que  las  plantas  que  reciben  de  çlia la in
fluencia  de  los  ra  os  solares  y  durante  la  noche  la  (le la  luz
eléctrica,  ofrecen  un  desarrollo  riiayor  que las  que quedan  por
la  noche  en  la  oscuridad.  El  notable  físico  y agrónomo  M. De—
herain,  ha  presentado  en  este  certémeu  una  iustalacion  divi—
ilida  en  cinco  series  ó grupos,  expuestos  diferentemente  {i  las
acciones  solar  y eléctrica,  é  liii  de  ver  pal p  blemente  los re—
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sultados:  estos no  han  sido muy  satisfactorios,  pues  los vege
tales  expuestos  constantemente  á  la  accion  directa  (le  la  luz
eléctrica  se  destrozaron  todos;  para  evitar  esto,  conviene  que
la  luz  se  trasmita  á  traves  de  una  pantalla  transparente  ,  por

ejemplo  ,  un  globo  de  vidrio.  La  Opinion de  M. Delieraiti  ,  en
vista  de  estas  experiencias,  es que  ((la luz  elecijica,  suficiente
para  hacer  que  se  desarrolle  la  vegetacioii  herbácea  en  las
plantas  vigorosas,  bien  cuidadas,  es  incapaz  de provocar  en las
plantas  tiernas  la  elaboracion  (le  materia  bastante  para  man
tenerlas  en  buen  estado,  y  no  sirve  en  manera  alguna  para
asegurar  la  floracion  y  maduracion.»

El  ilustre  matemático  noruego  Dr.  F3jerkues, ha  presentado
un  aparato  para  comprobar  que  si se  introducen  cii un Iiqtndo
varios  cuerpos  que  se hacen  entrar  en  vibracion,  se  observa
entre  ellos los movimientos  de  atraccion  y  tepulsion,  sujetos
siempre  á  determinadas  condiciones,  corno  las  hay  entre  los
imanes,  entre  las  corrientes  eléctricas  6  entre  éstas  y  aque
llos:  hace  ya  veinte  años  que  viene  con?agrándose  á  este es
tudio,  llamado  ITidrornagnetismo  é 1-lidroelectricidad,  por más
que  en  el  fondo  de  estos  fenoinenos  no  haya  electricidad  iii
iriagnetisino;  la  semejanza  de  ellos  y  el  medio  en  que  se veri
fican,  han  dado origen  á  esos  nombres.

Bibliografía.

Mencionaremos  la  notable  coleccion  de  obras  referentes  á
estudios  sobre  la  electricidad,  que  aparecen  en  este  grandioso

certdmen.
«Cada  nacion—dice  el  Sr.  Beugoa—ha  presentado  en  su

seccion  respectiva  cuantos  ejemplares  de  obras  y dibujos  se
han  publicado  cii  ella  respecto  u. estos  estudios  científicos,  y
claro  es  que  el  tesoro  bibliográfico  y  (le ilnstracion  que  en  e]
certámen  se ha  exhibido,  como  manifestacion  del inmenso  tra
bajo  técnico realizado  por  los sabios  cii  nuestro  siglo,  consti
tuye  por  sí  solo  un  monumento  tau  raiidioso  corno  el  que
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forman  los aparatos  y  las  aplicaciones  prácticas.  Allí  está con

densado  en  breve  espacio,  en  el  modesto  libro,  en  niultiples
obras,  el  gigantesco  esfuerzo de  la  inteligencia.  Ante  las  obras
escritas  por  los fisicos eminentes  no se  detiene el pfiblico ávido
de  emociones,  porque  en  ellas  no se admira  el movimiento  que

produce  el  Lrasformismo de  las  fuerzas,  iii  alumbra  el  cspln—
doroso  arco  voltáico,  ni vibra  la armonía  de  lejanos  conciertos;
pero  sí se reunen  como atraidos  por  misteriosa  fuerza,  los hom
bres  estudiosos,  y al  leer  los  títulos  de  los voltímenes  se  des
cubren  con respeto,  porque  sin  aquellas  páginas  que  la  tipo
grafía  ha  multiplicado  y  que  ha  dictado  el  genio,  nunca  se
hubiera  abierto,  ni  proyectado  siquiera,  esta  Exposicion;  y
porque  de  aquellos  nutridos  capítulos,  escritos  en  todas  las
lenguas  cultas  del  mundo,  se  irradian  más  movimiento,  más
armonía  y  más  luz para  el progreso  humano,  que  los que  pro
duciria  el  admirable  certámen  de  París  sí fuera cien veces más
grande.  ¡Quién  tuviera  tiempo  y  energía  bastantes  para  estu
diar  ese vasto  arsenal  de  trabajos  sobre  la  electricidad,  el  de
la  ciencia  nueva,  fiel  reflejo  de los  adelantos  del  din,  y  el  de
la  ciencia  histórica,  magistral  coleccion  de  su  total desenvol—
 imiento!
De  tan  elocuente  manera  se expresa el citado Sr.  Bengoa,  en

su  Memoria  sobre la Exposicion,  al  ocuparse de este particular.
Menciona  despues  las  principales  obras  que  se  han  presen
tado,  clasificándolas  por  naciones,  siendo  Alemania  y Francia
las  que  al  parecer  han  exhibido  mayor  níimero:  de  España,
cita:  Manual  de telegrafia  práctica  del  Sr.  Perez  Blanca;  Tra
lado  de  lelegraia,  del  Sr.  Suarez  Saavedra;  historia,  deserip

cion  y  crítica de los sistemas empleados en el alumbrado  de
1as  execraciones  subterrdneas,  del  Sr.  Cortazar;  Manual  de
mediciones  eletrieas.  del  Sr.  Galante;  Memorias  sobre  las

trasmisiones  duplex  y  cuadruplex,  del  Sr.  Orduna;  Crónica
científica,  de los Sres.  Roig  y  Torres.

Además  de  las obras  correspondientes  á  los trabajos  moder
nos,  hay  tanibien  numerosas  colecciones de obras  antiguas,  de
dibujos  y  grabados,  que  forman  un  rico catulogo  histórico  do
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la  electricidad,  cnntituido  por las  Universidades  Museos y Ga
hinetes  més  notables  de Europa.

Exposicion  retrospectiva.

No  terminaremos  esta  reseila  sin consagrar  algunas  líneas
á  los aparatos  notables  (le la  antigüedad  sobre  este  ramo,  in
ventados  por  eminentes  físicos,  que  pudieran  llamnarse funda
dores  (le los adelaiitos  que  hoy  admiramos.  La  gran  mayoría
de  estos  venerados  recuerdos,  se  exhiben  el!  una  sala  que
muy  bien  podemos calificar  Jo Exposicion  retrospectiva.  Enti’e
ellos,  el  mós antiguo  es, un  iman  natural;  armado  por  Galileo,
que  soporta  una  pequemia caja  de  hierro  cii  forma de  tumba,  lo

que  recuerda  la leyenda  sobre  la  tumba  de  Mahoma:  un  libro
de  memorias  de  Gal vani  en  el  que  trata  de las  experiencias  so
bre  las  contracciones  musculares  de  las  ranas,  cuyas  expe
riencias,  en  sus  controversias  con  Volta,  dieron  origen  al  co—
riocimiento  de  la  electricidad  dinámica:  de óste aparecen  varios
recuerdos;  entre  ellos una  Memoria  fechada  en  el año  1787, 011

la  que  describe  un  proyecto  de  telegrafía  eléctrica,  el  electró
metro  de panes  de oro,  el  armnazon de  su  célebre  aparato  ge
nerador  de  electricidad,  formado  de  73  pares  en  columnas
cuya  estructura  por  la  semejanza  á  una  pila  rnotivó  se  diese
este  nombre  á  dichos  generadores:  al  lado  do  estas  se
halla  la  pila  seca  de  Zaroboni,  construida  el año  1812,  y  el
aparato  que  clasificó  de  movimiento  eontñuw,  que  consistia
en  un  péndulo  accionado por  dos pilas  secas entre  las  íjue  os
cilaba,  creyendo  que  las  pilas  pi-oducian  indefinidamente
la  fuerza  electro-motriz.  Alli  se  ven  tambien  unos  peque
ños  trozos de  metal,  que  sirvieron  para  los  primeros  ensayos
que  hizo  Seebek con las  pilas  termo-eléctricas;  el péndulo  dcc
tro-magnético  del  abate  italiano  Salvatoro  dal Negro,  presenta
doñia  Academia de  Padua  en  1831, cuyo péndulo  formado  por
una  barra  imanada,  suspendida  p01-  Ufl  poco  mós arriba  que  su
centro  de  gravedad,  oscilaba  merced  it  un  electro-imau  cii
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‘rni  le  herradura, entre  cuyos  polos se  movia  la e	relnidad
-iperior  del  p5ndulo,  debido  á  la  accion  n1re  los  imanes;  un

jumutador  de  mercurio  iicvertia  las  corrientes  del  electro  en
ada  oscilaciou,  de  modo  iue  el  movimiento  del  péndulo  se

rodu’ia  Iiiiel(traS que  el  aparato  recibiera  la corriente  de  una
pila.  Ofto  aparato,  que  dala de  1831), figura  de este mismo físico
d  que  el  liabia  (lado el nombre  de martinete  electrico,  aparato
no  guarda  alguna analogia  con el  anterior  y iue  trasforma  el

movinneutO  alteriialivo  (le iui  balancin  cii otro  circular  de un
mecanismo  (le  escape.  El  elégra fo  de  agu,j a  de  Magrini,  (le
1 57,  fundado  en  las  le’ es  de  OErSted, rcfcrentes  :í  las  des
viaciones  de LIS agujas  poi’ las  corrientes:  cada  letra  del  alfa—
boto  estaba  i’epreitada  poc  una  comhiiiacioii  de  mcvi—
nuentos  de  aquéllas.  Se  exhibe  tambien  la  brfljula  que sir—

d  este  célebre  fisico  en  1819 para  ‘  er  las influencias  que
‘.ohre  ella  ejercia  las  corrientes,  cuyas  experielicias  realizó

rago  al  siguiente  ano  ante  la  Acaclernie  iles  Sciences,  á
‘liya  sesion  asistió  Ampi’re: éste  no  hizo  observacioil  alguna,

iro  una  semana  despues  ya  presentó  la  teoria  de la  electro
dinámica,  teoria  notabilísima  de  la  que  no  son  ms  que
a plicacioiies  la  mayor  parte de  las  maravillas que hoy  se  ad
miran  cii la  Exposicion.  1)0 Faraday, q  despues  de Ampire
Iii  sido  el  que  más  ha  contribuido  al  progreso de la electro
dinámica,  liguran  tambien  varios  recuerdos,  entre  ellos  una
barra  de  acero imanada  cii  l8O  por  la (lescarga de  un  conden
sador  de  unos  7,5  m  de  superlicie;  el  aparato  original  que
eonstruyó  el  afio 1831 para  producir  la induccion  electro-mag—

nética  por  medio  de  un  imail  permanente;  otro  aparato  que
‘onstruyü  tambien el mismo año,  en el  cual obtuvo la  primera
hispa  eletrn-magnética,  debcubrimniento (Elle ha  servido  de

fase  para  lograi’ el que se  obtengan  hoy  verdaderos  SOlOS, O1

n  intensidad  luniiriosa;  un  anillo  de hierro  dulce,  de  15 cm. de
diámetro;  va  cubierto  hasta  su  medianía  con  hilo  de  cobre
recubierto  de  seda,  enrollado  sobre  él,  formando  una  bo
hina  semi-circular;  la  otra  mitad  del  anillo  forma  otra  bobina
semi—circular: no  se  unen  etas  bobinas  mediando  entre  las
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extremidades  de  ellas  uu  intervalo  de  1 l  iwii.  la  cot—
riente  de la pila  recorre  la  primerd  bobina,  ésta origina  en

la  segunda  una  corriente  sulicientemente  intensa  para  hacer
saltar  la chispa  entre  dos puntas  de  carboi i.  í)  1ro a paral o suyo
más  moderno  es  el que  le  sirvió  para  e  idenciar  el efecto  in
ductor  de  la  tierra,  ciil o principio  ha  servido de  base  Iara  que
el  rapitan  de  na río  M.  Treve  (le(l uzca importantes  consecuen
cias.  Tarnbieu  se ve el reostato  que  dió á Vhieatstone,  así  corno
el  prinier  aparato  de  esta  clase  ideado  l)01 éste,  y  el  modelo
de  su  puente,  y  tambien  los  planos  originales  que  ti izo sobre
el  proyecto  (le instalacion  del  cabb  submarino  enO.  raiicia  (‘
Inlaterra,  perteneciéndole  la  gloria  de  ser el  fundador  de la
telegrafía  submarina.  De  Focault  figuran  su  interruptor  de
mercurio  y  el  regulador  de  la  luz  eléctrica;  este  aparato  ha
sido  el primero  que  se ideó para  hacer rrnís constante  ó regula
rizar  el arco  voltáico  corno foco  lunnnoso;  el  célebre péndulo

(jtie  sirvió  para  demostrar  el  movimiento  (le la  tierra,  cuyo

péndulo  que  ahora  estaba  en  reposo,  admiré  ccii  su  marcha
los  que  visitaron  la  Exposicion  de  1855. Se exhiben  los prime
ros  telégrafos  franceses  de  I-lreguet, así como  los motores  eléc
tricos  Froment.

Otros  aparatos  antiguos  hay esparcidos  en  las  diferentes  SC(

cioneS  de  la  Exposicion,  que  es sensible  no estén reunidos  con
los  anteriores:  así  es que  en  la  seccion  inglesa  figuran  los  te—
légrafos  de  agujas  (le  Vlieatstone  y  Cooke;  vése  laminen
allí  un  trozo del  cable  submarino  de  Calais  que  ha  estado  su
mergido  21  años,  todo  recubierto  de  mariscos  que  algunos
hasta  lo penetran  un  poco: en  la de  Alemania  se  ven  modelo
de  la  máquina  eléctrica  de  Otto  de  Gueriche,  del  telefono  de
Reis  que  ideó  para  la  reproduccion  de los  sonidus  musicales
y  otros  de  varios  telégrafos  primitivos,  entre  ellos el  de  Siirn
rnerwg  que data  de  1809  y  que  cli  opinion  de  algunos  es  el
primer  telégrafo  electrico  que  se  ha  construido:  está  fundado
en  el  principio  de  la  descomposicion  del  agua  por  la  accion

eléctrica  de  una  iiila;  en  el aparato  trasmisor  hay  un  tablero
que  contiene  30 botones  metálicos  de  los  Lie  pII ten  igual  uú
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mero  de  hilos  de  cobre  aislados,  los que  al  salir  del  aparato  se
reuneil  CII Uli  cable  para  separarse  de  nue  o  í  la  salida  del
aparato  receptor,  en  donde  se  ponen  en  contacto  con otras tan
tas puntas  de 010 que  sobresalen  del fondo  de  un  recipiente  de

paredes  de  cristal;  cada  boton  va  marcado  con  una  letra,  1:
misma  que  lles a  la  punta  correspondielite  en  el  receptor;  al
comunicar  la  pila  con  dos  de  estos  l)OtOnes, se  desprenden
burbujas  de  gas  entre  las  puntas  correspondientes  del  recep
br  y de este  modo  se  obtiene  la  trasmision,  si bien  no es inu
rápida.  Otro  aparato  de  esta  clase,  que  aparece  en  la seccioiL

rusa,  es  debido  al  lron  de  Schelliug,  inventado  en  1 83  el

receptor  se  compone  de cinco  agujas  imanadas,  suspendidas
por  un  hilo,  las  que   11 dentro  de  una  caja para  resguardarlas
del  viento,  etc.;  cada  aguja  lleva  un  pequello  disco  de  papel
una  de  sus  caras  negra  ‘  la  otra  blanca;  el  tras”lisoI’  tiene
diez  teclas de  piano,  cinco  negras y  cinco blancas,  accionando
cada  una  sobre un  disco  de  su  color;  cuando  la  corriente  iio
pasa,  los  discos  se  presentan  de  perfil  al  observador:  pero  si

aquella  aetna,  el  disco  presenta  su  cara  blanca  ó negra.  se—

gun  el  sentido  de  la  corriente:  de  este  1110(10 se obtieneii  diez
señales  que  corresponden  á las  diez cifras,  las  que  combinadas
truiand  u cla  e,  hl t el medio de  po lcr tra  smi tir la  palabra  que
se  desee. Otro  aparato  histórico  que  tigura  en  esta  seccioll,
tata  de  1 89,  es un  telegrafo  escritor  en  el  que  mi  lápiz  trata
sobre  una  placa  de  porcelana  sin  pulimentar,  una  linea  que
será  horizontal  cuando  no  pasa  la  corriente,   si  ésta  actilu
dibujará  lineas  oblicuas,  constitul  endo  una  unoa  quebrada
cuyos  trozos  se  corn1)rende puedan  servil  para  formar  mi  alfa
beto  convencional:  este aparato  que  parece guarda  alguna  ana-
logia  con el  de  Morse,  lo usaba  el  czai- Nicolás  en  el  año ci
tado,  estableciendo  la  con,unicaciofl  entre  su  despacho  en  el
palacio  de  invierno  y  el  Estado Ma  or  rusO,  1)01 incdiu  de  U1i1

unoa  subterránea.  En  esta  seccion  rusa  se  presentan  tambien
los  aparatos  coii  que  Jacohi  hizo  los  plitneros  ensayos  sobre
la  galvanoplastia.

Mencionaremos  por  ultimo  la  antiguu  máquina  eléctrica  de
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Yan—Marun,  de  dos platillos  ó (liscos  de  1,62  ni.  de  didinetro,
(fue  se  necesitan  cuatro  hombres  para  hacerla  girar;  con  ella
se  obtenian  chispas  de 63 cm.  de longitud.  Cerca  de  esta  rna—
quina  se  hallan,  una  bateria  e1ctiiea  (le  28  grandes  jarras,
(fue  presentan  una  superficie  de  12,16 in,  y  una  coleccion  ile
imanes  notables.  entre  ellos  uno  cuyo  voidmen  es  de  20 din3,
que  suspende  un  peso  de  85  kg.

Al  dar  por  terminada  esta  ligera  descripeion  sobre los  apa
ratos  y  objetos,  que  (le eardctei  retrospectivo  han  figurado  en
este  certdnieu,  no podemos  menos  de  aplaudir  el  peilsainiento
de  M.  Mazo,  cuyos  artículos  publicados  en Les  Mona  nos  han
servida  de  gufa  para  estas  píginas,  y  e  que  los  organizadorc.s

de  esta  Exposicion  han  tenido  una  feliz  idea  al  reunir  los  re
cuerdos  venerables  de  aquellos  que  han  sido  los  iniciadores  (le
la  Ciencia  y  los  héroes  del  trabajo.

f  ‘
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El  Flavio  Gióia  y  merigo  Vespucci.  cruceros  uI
lianos  t.—AñadiirnOs  algunos  detalles  á  los  ya  conocidos

sobre  estos barcos.  Sus  dimensiones  son:

Eslora  entre pp  111.

Id.  total
Manga  de fuera  á  fueral2,75

Puntal  en la maestra hasta la recta de los  baos de
la  cubierta7,so

Desplazamiento  533 t.

El  casco está  construido  exclusivamente  de  acero   pesa  en
rosca  1.060  L,  muy  fuerte  al  par  que  ligero.  Contribuyen  su
solidez  además  de  los  7  mamparos  trasversales  estancos,  el

forro  de  acero que  cubre  toda  la  cubierta  principal,  la  fuerte
cubierta  bajo  la  flotacion,  blindada  con 2 planchas  de  10 mm.,

y  el  sistema  celular  que  une  ambas  cubiertas.  La  blindada
tiene  mucha  vuelta,  pues  en  la  maestra  queda  bajo la  Ilotaciou

35  cm.  en  el centro  y  1,20 m.  en  los  costados  conservando  la
misma  forma  en   de la  eslora  y  quedando  1,65  m.  y 5,15 nm.
bajo  la  flotacinu nn los tremos  de proa  y  popa.

La  cubierta  principal  se halla  á 85 cm.  sobre la  flotacion en
la  maestra  y se une  á la  blindada  por  3 mamparos  lougitudi  -

nales  y O trasversales  que  forman  20 conipartimien  tos  estan—

(1)  lemitido  por  el  ingeuiero  jefe  1).  .  G.  ,le  Augulo.
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cos.  Si  un  proyectil  penetra  en  el  casco próiino  ála  flotacion,
el  agua  quedará  aislada  en los compartimientos  correspondien
tes  y  la  cubierta  blindada  por  su  forma   situacioli  sólo

puede  ser  alcanzada  con mucha  oblicuidad,  más  aunque  sea,
perforada,  los 8 computimientos  estancos  inf’riores  aseguran
la  flotabilidad  del  barco.

Las  máquinas  del  Flavio  Gióiu son  (li  Pciiu   las  del  Aioe—
rigo  Vcspucci  construidas  cii  Sanpier  «Ai  oua  (cerca  de  Gé
nova)  en  el  establecimiento  Ausaldo  y  del  mismo modelo.  Pue
den  funcionar  por  introduccion  directa  en  un  ciliial ro  y  poi
expansion  en  los  otros  dos,  ó  por  introduccion  direia  en  lo
res.  En  el primer  caso la  fuerza  indicada  será  1 500 caballos.

y  en  el segundo  de  5 000.  El aparato  evaporatorio  lo forman  8
calderas  de  acero,  sistema  de  locomotora,  kTiiC trabajan  á  b

presion  normal  de  4,66 atmósferas.  La  hélice  es  de  bronce  y
¿le  5,45 m.  de  diámetro,  y  la  velocidad  calculada  17  millas.
Estos  barcos  llevan  320 t.  de carbon  en  carboneras  y 180 cii los
compartimientos  celulares.

Llevan  aparejo  de brick-barca  con los palos  machos  de acero
y  los  masteleros  de  madera.

Su  armamento  se compone  de 8 cañones  de  15 cm.  á  cargai

1)01’  la  culata  jijuntados  cfi  la  cubierta;  2 de  75 mm.  cii  el  alié-
zar  y castillo,  y  2 ametralladoras  Nordenfelt  en  el  pueni  e.

Como  accesorios  lleva  cada uno  2 lanchas  de vapor  insumer  -

gibles;  otra  laucha  y  un  bote  id.;  aparatos  de  vapor  para  go
bernar  y  levar,  y  2  máquinas  para  alumbrado  eléctrico  ex
terior  é interior  de  la  fuerza  de  1600  mecheros,  y  2 destilado
jes  para  3 000 litros  de  agua  dulce  diarios.

Estos  cruceros,  modelo  en  su  clase,  son  proyecto  del  iÉ’lge
Hiero  Sr.  ‘Vigna: el  31  de Julio  se  botó el  Ainerigo  en Tellccic

y  el  Flavio  se  halla  en  Nápoles verificando  sus pruebas  de  md--
quinas,  para  en  el  próximo  mes  reunirse  á la  escuadra  italiana
en  aguas  de  Egipto.

La  armada  italiana.—Copiauios  lo  siguiente  de  iu
correspondencia  del  Time  fechada  en  Nápoles.
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«Italia  trata  de  (lar  grau  desarrqllo  d  su  armada.  egun  el
Pungolo  se  dispondrd  en  breve  que  se proceda u poner  las qui—
lla  1o cruceros  nuevos,  si  bien  ilbe  tenerse  en  cuenta  en  pri
mer  lugar  la  conveniencia  de  construir  huIjues  (le  torre  para
la  mejor  defensa  de  la  costa:  lo  uno  es  independiente  (le  lo
otro  (lico el  Piccolo,  ó rano  autorizado  en  asuntos  de  marina.
Los’ buques  de prinlera  clase forman  It  verdadera  escuadi’a (le
combate:  los cruceros  se  destinan  u otros  fines;  si estumn arma
dos  de  espolones  reforzados, auxilian  (u la  escuadra  durante  uit
combate,  desempefiando  el  s(rvicio  anuílogo ti  de  la  cal)alleríuu

ligera  en  tierra.
A  Italia  la  hacen  falta  con  urgencia  buques  (le  primera  y

segunda  clase.  Disentiiiuunuus casi  por  onilleto  de los acuerdos
de  la  superioridad  al  aplazar  li  (ol1trlucioI1  de  buques  (le
primera  clase,  con objeto  (le dedicar  los  fondos  que  estu’uu (u su

disposicioti  (u la  construccion  de  cruceros  y  torpederos  on—
forme  se  ha  llevado  ul cabo en  los Estados—Unido-.; pero  ti’ie

(1110 se  procede  por  el  buen  camino,  y que  se activa  por  todos
los  medios  posibles  la  construcciotu  de  los  buques  de  gran

porte.  En  este sentido  se  trabaja  para  alistar  al  [tatia,  (lispO—
nióndose  que  se  adquiera  inmediatamen  e  la  coraza  y  el  arti  -

liado  del  Lepanto,  que  sí’  hotiiuí  el  18 (101 actual;  tres  bu—

(1U0S (lel  porte  del  fluilio  se  (onstrluyen  en  los  arsenales  (le
Spezia,  Venecia  y  Castellamaro  cii  los  Jue  no  hay  local  para

construir  otros,  que  tampoco  pueden  ;ud1nirirse  en  el  extran—
jeto,  uií  e  le  para  acelerar  la  fortnacon  completa  (le la  es—

uadra  estí  decidido  1 enea rgur  á  el ros  paises  y construir  u’ii

los  arsenal—.  le  Italia  i  sí’r  posibli  rlutO  lo  primera
clase.

Costo  del  Inflexible  l  ).—Seguui lis  cuentas  presenta
das  al  Parluiinent  o iitgl(s.  la  cnistrucciou  y  ai mamento  con—

pleto  de  este  bnj  110,  listo  peri.  conusie ti,  han  importado  la
suma  de  891) i1) 1 libras.

(1)  Cn el  erign1  no   el coto  ílel  armo  ente.  ( y.  í’  í  O
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De  este total  se  han  invertido
Lb  

En  el  casco589  iSI

En  las  máquinas  (exceptuando  las  de  la propulsion   20 1
En  la  arboladura3  8i

En  embarcaciones  menores,  aparejo,  recorrida y  per

trechos3  37

En  estas  sumas  se incluyen  el  importe  l  los  uiaterial  y
mano  de obra,  lo que  arroja  un  total  de  G?Íi 79  libras,  im)ni  —

te  de las  obras  efectuadas  en  el  arsenal.
Las  cantidades  que  se  expresan  ú continuacion  u  siclo st—

lisíechas  tI los  contratistas:

libra

Por  importe  de  los  aparatos  hidráulicos  para  la  ar

tilleríaIR  396
Por  id.  de  la maquinaria  para  comprimir  aire2  SÍ)

Por  íd.  de  los  aparatos  de  vapor  para  gobernar1  RíO

Por  id.  de  la máquina  de  cilindro  para la luz  eléctrica     :n
Por  íd.  de  la  maquinaria  hidráulica  para  el  servicio

de  torpedosttOO
Por  íd.  del  aparato  para  izar  los  botes

Por  id.  del  cabrestante  de  vapor
Por  iii.  de  la  máquina  del  aparato  Brush  núm.  735n

Por  id.  del  compresor  de  airedb
I’or  id.  de  las  máquinas  para  la propulsion4  2  981

El  bombardeo  de  Alejandría  y  los  buques  de
guerra.—E1  almirante  von  llanrh,  de  la  marina  alelnana  br

publicado  un  artículo  en  el  periódico  Vir1el  Jaloresbericifeti

sobre  la  importancia  de  los acorazados  en  la  guerra  marítiint
moderna,  deduciendo  del  bombardeo  de Alejandría,  la  con
clusion  (le que  la  coraza  de  los  Iniques  es  de la  mayor  impor
tancia  para  protege.  las  dotaciones,  las  partes  vitales  de  lo
barcos  y  sus  máquinas.  Si  los  buques  ingleses  no  hubieran
sido  acorazados  ,  la  mortandad  habría  sido  considerable,   se
hubieran  apagado  probablemente  los  fuegos de  no  poros
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nones.  La  circunstaii(ia  de  que  los buques  no acorazados  su
frieron  poco, puede  eplicarse  por  ser  estos  de  reducido  porte
y  por  la  impericia  de  los  artilleros  egipcios.  El  almirante

opina  que  uiuguno  de  aquellos  puede  sostener  una  accion.
durante  un  período  cualquiera  (le tiempo,  contra  la  artillería
gruesa  de  costa  y  de los buques,  que  las  partes  más  impor—
antes  (le  todos los de  guerra,  cuando  niúuos,  deben prolegerse

con  acorazamientos,  respecto  á  que  con estos  se está  en  cierto
modo  á  cubierto  (le los tiros  de  la  artillería  moderna,  y  jl1C  el
espolon  y  los torpedos  cuya  niporliiiicia  es  ilIm1cgitble son  iii—

dudablemente  armas  formidables  en  ini  combate  naval  si
bien  las  expresadas  armas  110  pueleii  sustituir  á  los  caíiones
que  siempre  tigurarán  Oil   líiie;i  en las  guerras  preseil—
les.  Es,  no  obstante.  fícil  pre  ccv  que en  los cormibates navales
venideros  tomarán  parte  mc  ido  mn’nnero de  Iniques  (le  redu—

(‘Ido porte .  (le  gran  anda’  ¶  principalmente  tOi’ pederos  ,  ípie

funcionarán  atracados,  hato  la  proteccioit.  (le los  acoraza
dos  formidables,  especialmente  al  proyectarse  un  bloqueo
un  desembarco.  El  alinim’ante es  de  pai’c(’er que  estos  Incites
han  de  servir  de  guía  á  la  marina  alemana,  que  al  ser  cm—

picada  lo será  priiner:imneiiti’  ti’  operaciones  defensivas  (1).

ExperienciaSe  de  minas  submarinas  en  Alema
nia.—Aca.haii  (le efectuarse  en  el  ibU tiro,  por  tlisposiciomi del
Gobierno  aTentan,  una  serie  de  experimentos  con  torpedos  y
minas  submarinas  contra  dos  cascos  fondeados  en  Brunliau—

sen,  cerca  de  llandor,  tloiide está emplazado  el depósito (le 101’-

pedos  cmi Alemania:  oficiales  y  360  hombres  liami tomado

parte  en  estas  prácticas  ({ li’  se  tui u  ciucunscri Lo fi  la  defensa
de  la  costa  y al  ataque  dr’ los  Iniques,  huabióndose guardado  iii
más  completa  reserva  sol ve los resollados  ..

Experimentos  sobre  corazas.—Los  experimentos  re

(1)   fn,,  11 Agosto.
(2  [‘nt.  11 Agosto-
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cientes  efectuados  en Portsinouth,  confirman  de  una  manera
marcada  los resultados  extraordinarios  que  previamente  han
sido  obtenidos  con las  corazas compouud  (aceradas),  habien—
dose  sometido  éstas,  por  disposicion  del  Almirantazgo,  á pinc
has  más  severas  abordo  del Nettle.  Se  disparé  al  efecto  un  ca—
don  de  10” que por  primera  vez se  ensayó  en  estas  prácticas,
contra  una  plancha  de blindaje  de las  (fue  debe  llevar  el  Co
llingwood,  inventada  por  Sir  iohn  Brown  y  Coinpafifa,  fabri
cada  por  el  sistema  Ellis.  El  área  (le la  plaiicha,  contra  la  que
se  hahian  hecho  previamente  los  disparos  usuales  con el  ca-
don  de  9”,  que  son  tres  con cargas  de  í 50 libras  d  pólvora  y
granada  endurecida  de  200  libras  á  distancia  de  ii  1ardas,
era  de  7’  9”  por  5’  10,5”.  Reconocida  la plancha,  resultó  que
al  primer  disparo  el  efecto  del  proyectil  so  redujo  á  una
ligera  impresioil  de  3.7” de  profundidad  destituida  de  grieta
alguna,  mientras  al  segundo  y tercero  la  profundidad  de  los
huecos  fué  de  ‘i,í”  y  3,9”  respectivamente,  produciéndose
grietas,  una  de  las  cuales  se  eteiidia  hasta  el  canto  de  la
plancha,  La  carga  empleada  en  el  canon  de  á  10” fué  de 70

libras,  siendo  el  peso  del  proyectil  (le 50(1 libias  y  la  plancha

fue  era  la  ya  citada,  estaba  colocada  ti  la  nnsma  distancia
u  que  se  tiró  con  el  cañon  de  9”   a  citado .Al  primer  di—
paro,  se apuntó  al  ángulo  derecho  inferior  (le  la  plancha,  en
el  que  chocó el  proyectil  á  dos  pies  (listailtes  (le  ambos  can
tos  que  determinaban  el  ángulo,  produciendo  un  hueco  muy
bien  definido  de  ‘í,l”  de  profundidad  y  algunas  grietas  con
céntricas  alrededor  del  punto  del impacto,  una  de  las  cuales  se
exteudia  hasta  el  cauto inferior  de  la  plancha,  atravesándola.
Al  segundo  disparo,  se apuntó  al  ángulo  izquierdo  inferior  de
la  plancha,  á  un  punto  distante  19’’ cii  sentido  lateral  del
auto  de  ésta  y  23”  de  su  canto  inferior,  en  cuyo  punto  choc(

el  proyectil.  Al  tercer  tiro,  la  hala  chocó en  el  ángulo  derecho
superior  de la  plancha  á  19”  de  distancia  (le  su  cauto  alto y
fi  2’ del  cauto  lateral  (le  la, misma,  no  hahiéndose  podido  me
dir  la  profundidad  de las  penetraciones  por  haberse  embutido
ltis  cabezas de los  proyectiles  en  la  plancha,  en  cuya  cara  pcs
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tenor  se  formaron  algunas  protuberancias,  sin  grietas,  de
 7’’  de  altura.  rfeiiiCndO  en  cuenta  la  severidad  de  la

segunda  prueba  y que  el  área  de  la  plaucha  habia  quedado
tan  reducida  que  con  dificultad  podnia  recibir  un  tercer  tiro,
el  deterioro  efectuado  en  ella  fué  de  poca consideraciou  en  tér
minos  de  que  alíe  podria  einplearse  eficientemente  como  me
dio  de  proteccion.  La  superficie  total de  la  plancha,  contenida
en  áreas  determinadas  definidas  por  varias  deformaciones  que
no  iiidicaban  penetraciones  de mayor  profundidad  que  las  ci
tadas,  parece  que  cedió ligeramente  á  los  efectos cielos  prOyec
tiles  del  cañon  de  ti  lO” y  tascurrido  algun  tiempo  se hubiera
agrietado  de  parte  á  partí’  haciéndose  pedazos  por  efecto  del
gran  cañoneo  á. ([nc estaba  expuesla;  pero  no  ofrece  duda  que
ni  una  astilla  habnia  entrado  dentro  de  un  buque  protegido
de  la  manera  que  se  ha  expuesto. Actualmente  se  tiene  noticia
de  los efectos  de  los cañones  de  ti 9”,  10”  y  12,3”  sobre  la  co

raza  cornpouua  de  11”;  y  respecto  ti. que  cii  Spezia  estan  en
vías  de  efectuarse  epeumentos  que  determinarán  si las  plan
chas  de  19” pueden  resistir  el ataque  de  los  cañones  recama—
rados  de  ti 100 t.  diparados  con punterfas  de  punta  en  blanco
á.  cortas  distantiao,  cuyos  cañones  se  consideran  capaces  (le
perforar  corazas  de  hierro  de  más  de  13” de  espesor,  los resul

tados  se esperan  col’  el mayor  interés,  siendo  un  factor impor
tante  en  la  prueba  el  poco espesor  relativo  de  la  coraza  acera
da.  Los blancos  ti los que  se  tirará  en  Spezia,  consistirán  en
dos  planchas  de  acero,  sistema  Schneider,  procedentes  del
Creusot  y  en  líos  de  coraza  componnd  fabricada  por  Messirs
Cameil  y  Sir  John  Brown  y  compañía,  de  Sheffield.  Las
planchas  serán  de  9’  p01’ 12’  de  superficie.  El  grueso  de la
parte  acerada  de  la  compound  será  el (le ‘/  del  total de  ésta (1).

Sobre  ciclones.  —  Segun  el  nieteorologista  americano
Mr.  Loomis,  la  menor  latitud  ti que  han  descendido  los  ciclo
nes  en  las  proximidades  de  las  Indias  occidentales  ha  sido  la

fi)  Tirns,  Agosto  5.

TOSO  ‘1.
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de  10°:  en  el  sia  meridional  han  llegado  hasta  los  6”.  La
trayectoria  en  general  de  los  ciclones  tropicales  es hácia  el
ONO..  algunas  veces  se  dirigen  al  O.,  ó con  una  pequeña  in—
eliuacion  al  S.,  tomando  despues  casi  directamente  para  el N.
Estos  ciclones  van siempre  acompadados  de abundante  lluvia,

oue  con  frecuencia  llega  á  250  mm.  en  veinticuatro  horas:
son  precedidos  generalmente  del  viento  N. : así  que  pasa  el
vórtice  ,  cambia  el  viento  al  SE.,  y este es  por  lo comun  de
mis  intensidad  que  el  I.  que  le  antecede.

Aunque  en  el Ecuador  y  en  sus  cercanías  hay  á   eces  fuer

es  temporales  y  raudes  chubascos,  ya  hemos  dtcho  que  no
reinan  los ciclones,  como  se comprueba  con  las  cm mas meteo
rológicas  publicadas  en  los Estados-TTnidos; consecuencia  que

tambien  puede  deducirse  si se  estudian  las  fluctuaciones  baro
métricas  en  las  estaciones  situadas  en  las  rígiones  tropicales:
así  en  Parainaiho  (5  iS’  N.) aíiuella  no  pasa  (le  5 mm.  en  el
transcurso  del  año;  en  Ilridgeto\  u  (13 —l’  N.)  es de  6 mm.:
en  Fort  de  Etanee  (140—40’ N.)  es  de  10 mm.;  en  Bruselas  la
amplitud  media  anual  llega  á  45 mm.

Los  ciclones  asiáticos  reinau  más  frecuentemente  en  la  pri
mavera  que  en  el  otoño,  miéntras  que  los de  América  tienen
lumdr  enerlmnte  CII el  eqiiuueeio  de  ototio.

El  profesor  Mr. Loomis  en  vista  de  las  observaciones  de  las
depresiones  atmosléricas  observadas  en  latitudes  medias,  en

Europa  y  en  los Estados-Unidos,  deduce  que  el  movimiento
progresivo  de  los  centros  ciclónicos  no  es  debido  á  un  tras

porte  de  la  parte  (le  la  atmósfera  donde ellos  se  encuentran,
sino  más  bien  una  disminucion  de  presion  en  uno  de  los
costados  del  área  de  baja  presion  y  al  aumento  en  la  parte

opuesta.  Examina,  las  circunstancias  atmosfericas  especiales
que  acompañan  mí las  depresiones  que  marchan  del  E. para  el
O.,  las  que  son  poco frecuentes,  y  del  estudio  detenido  sobre
ellas,  deduce  que  un  centro  ciclónico  dr’ esta  clase,  esté. siena—

pre  bajo  la  influencia  de  otra  depresion  situada  limícia el  O.,
mientrm  une  al  E.  existe  un  área  de  presiones  elevadas:  y
debido  (i It  ,mcioIl iu’iltánea  (le ambis  condiciones  atmosfé—
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iicas,  es por  lo que  se pro  Ima’, en  la  depresion colocada cii  el
intermedio  de ellas,  la trayectoria del E. para el  0.  (1).

Relojes  neumáticos-—Estos  aparatos  que  desde  hace
algunos  años  funcionan en  Viena,  se estón  montando  en  Paris
donde  ya  hay  instalados  cuatro  y  pronto  se  hallarñn listos
once  mus.  El  priivdpio  en  ue  estuin basados  y  su  modo (le
‘uncionar  es  el  que  sigue:  Un reloj tipo,  cue  estuí en  relacion
con  el  Observatorio  astronómico,  es  ci  que  distribuye  la  hora
6  los demós rolojes 6 esferas,  sirvi(mdose  del  aire  comprimido

que  recorre la red  de tubos que  establece la  comunicaciOil cnn
rilas,  en  las  que  produce  mm  marcha  audioga  6  la  del  re1 j
tipo.  El  are  se cmnp’dme en depósitos  de palastro, 6 una pr
sion  de G a1mnósfera, por medio (le tsimha.s de doble efecto mo

a  idas  por  una  muíqitina  (le  vapur.  Un  regulador  d°  presioii

1moiie en  cnmuiiicaeion  los  depósitos  con  el  distribuidor,  al
cual  llega  el  aire  con  una  prüsioii  le  1,7 atmósferas.  La taN a

de  este distriLuidor  lleva  dos  vólvulas  una  para  la  entrad
del  aire en la  tuherie,  otra  para  la  le  evarnauon  de este  mie—
mo  aire despues  ([Ile  haya  producido su  efecto en  las  esferas.
l  final  d  cada  minuto  la  corroJera  del ditrih’iidor  que nor
maimen  te  establece  la  comuuicacion  entre  las  dos  vuulvulas,
impulmda  por la  nc  ion (tel reloj  tipo,  (te  ubre  la  a uulvula que

se  menciona  primero:  lrascnrri  lo  un  neuodo  de  10 6  Ue,  se
g’mn la  longitud  do  la  red  de  tubos, a metro la corro lera  ml it
posicion  normal   el  aire  e’;ae(leiite  de  los  tubos  pasa  6  la
atmósfera.  Este  aparato  puede  f’ucinuar  mí mano  en  caso  de
ocurrir  algun desperfecto  en  e!  r(doJ ecu (ml.  Un  detalle no—
able  de este reloj e  el  de  darse  cuerda  por  sí  mismo,  utili—

7ando  para  el  efecto  la  presion  que  mí cada  momento  se  pro
duce  en  la red.  El  airo comprimido  cte Osta,  actmma en unos  ci
lindros  cuyos  mimlos  mueven  un  sistema  de  palancas y  en
granajes,  combinados de manera  que  mí cada  minuto  remontan
los  contrapesos una  altura igual  mí la  que  habian  descendido

(1)   Zcs 1l  ‘
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en  esto mismo  tiempo.  Las  esferas  receptoras  se  componen  de
ur1a  rueda  de  GO dientes  montada  sobre  el  eje  del  minutero:
dicha  rueda  recibe  el  movimiento  por  medio  de  una  palanca
que  está  en  relacion  con  un  pequeño  fuelle  de  cautchuc,  de
manera  que  la  presion  que  á  cala  minuto  recibe  este fuelle,
mueve  la  palanca  y  la  rueda  avanza  un  diente  :  por  consi
guiente  las  agujas  de  todas  las  esferas  seóalan  el  minuto  que
acaba  de  transcurrir.  Corno se  ve, el  fundamento  de  estos  re
lojes  es  el  mismo  que  el  do los electricos,  sólo  se  diferencian
en  el  agente  trasrnisor:  la  conduccion  de  la  electricidad  en  ci
iii  tenor  de  las  poblaciones  presenta  algunos  inco  enientes.

Para  la  comunicacion  entra  los  i  relojes  (JUO  se  han  insta
lado  en  París,  con arreglo  mí estn sistema,  se  han  empleado  1S
kilómetros  de  tubería  de  hierro  de  7 mm.  de  diámetro,  con la
que  empalman  otros  de  plomo  de  3  mm.  que  pasa  desde  1
red  general  d las  diversas  esferas.  Los  particulares  podrán  re
cibir  la  hora  en  su  casa  del  mismo  modo  que  hoy  tienen  esta
blecido  las  empresas  del  agua  y  del  gas  (1

Proyecto  de  hélice.—M.  cl’Allest ha  presentado  última
mente  á la  Sociedad  cientifica  de  Marsella  una  memoria  refe

rente  mi un  nuevo  trazado  do la  hélice  propulsora.  Despue  d
nna  ligera  reseña  sobre  los  diferentes  tipos  de  hélices  cons
truidas  hasta  el  din,  y epuestas  las  ventajas  é  inconvenientes
de  ellas,  menciona  las  ideas  emitidas  solne  este particular  por
M.  Roux  ingeniero  de  la  Coarpognie  Paquct.  Cree  éle  que  la
forma  helicoidal  es  el  resultado  (le  la  propulsion  en  lugar  de
ser  la  causa:  no  considera  á la helice  corno un  tornillo  girando

en  el  agua,  sino  como  una  mmíquina de  reaccion   que  u
eficacia  es  l)rOporciOnal al  volumen  de  aua  que  ella  inipuba;
esta  manera  de  considerarla  permite  comprender  el  retroce
so  negativo,  el  que  aún  no  ha  sido  explicado  satisfactoria
mente.

La  hélice  considerada  como máquina  de reaccion,  arroja  una

(1)  Tornado de la Reosta  Tecoolo9i  o-i°  ‘sitial.
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cantidad  de agua  que  es ariahle  fi partir  del  eje  hasta  la  ex
tremidad  del  ala,  á  no  ser  que  la  ferina  (le  ésta  se  haya  estu
diado  pata  evitar  este resultado:  es  preciso  que  el  traInjo  se
distribuido  igualmente  á  todo lo largo  del radio part  evitar  las
trepidaciones  y  obtener  un  buen  rendimiento:  esta  idea  le
conduce  fi M.  Iloux  fi proponer  uii  trazado  especial  para  cada
caso,  teniendo  la  ventaja  de  no  chocar  á  la  vista,  iii  tampoco
contraría  fi lo convenido  hasta  hoy.

Las  secciones de  la  hélice son  simétricas,  el eje de figura  re
presenta  la  superficie  helicoidal,  consecuencia  de  la  propnl—
sion.  El  diámetro  se  determina  por  la  condicion,  de qtie  la  ve—
locidad  del  borde  exterior  (le  las  alas  no  supere  al  valor

“2ÚOO  )<  Vp siendo  Vp la velocidad del piston  en un  segundo.
Otra  condicion  es precisa,  y  es,  que  el volumen  desplazado por
la  hélice  durante  la  unidad  de  tiempo,  sea proporcional  al des
plazado  por  el  bujue  durante  dicho  inter  alo.  Esta  relacion
csdei,5  (1).

Trasmision  de  la  luz.  —El comandante-director  de  la
Esencia  de  torpedos  de  Iloyardville,  M.  r1rive,  ha  dirigido
una  comnunicacioli fi la  Academia  de  Ciencias  ,  en  la  que  ex—
poii  algunas  cnnsjderacjniws  sut,re  la  Ira sniisiou  de  la  luz,
cuyo  trabajo,  segun  la  revista  titulada  I’Electricité,  reviste  gran
it n por tui icia.

oCuando  se  examina,  la  llama  ile  una  lámpara  fi  través  de
una  abertura  estrecha  el  brillo  de  la  luz  y  los  electos  de  la
difraccioti  varían  nincho,  segun  que  la  abertura  e  vertical  ü
horizon  tal.

i.°  ‘i  á  través  de  una  estrecha  hendidura,  se  observa  una

flecha  vertical,  un  poste,  el  palo  de  un  buque.  el  tronco de  un
árbol,  etc.,  se perciben  estos objetos  más  6 ménos  claramente,

segnn  lo  que  se haga  girar  la  hendidura  desde la pusicioli  ho
rizoutal  á  la   ertical  : la abertura  horizontal,  determina  el que
se  vean  con  toda  claridad:  si está  vertical,  entómices la  vision

(1)   Mo ¡ecu  de ja  floete.
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es  muy  difusa,  parece  como si  se  hubiese  interpuesto  un  veto
entre  el  njn y  l  objetos.

2.°  Si  d través  de  la  misma  abertura  miramos  una  flecha
horizontal,  una  yerga  de  un  buque,  etc.,  los  efectos  que  se
observan  son  completamente  opuestos,  es  decir,  que  la  vision
es  clara  cuando  la  hendidura  se  sihia  verticalmente.  Cuando
se  mira  una  casa,  un  paisaje,  etc.,  d. través  de  dicha  abertura,
se  reconoce  que  el  mnfiximun de  brillo  se obtiene  colocando  lic)
rizontalmente  la  hendidura.

3.°  Los  mismos  fenómenos  se  observan  mirando  el  disco
lunar  y lo propio  el  del  sol,  es  decir,  que  se  distin  ‘en  con
mós  claridad  cuando  la  hendidura  estd. horizontal.

¿ Cudi  es  la  accion  de  la  luz  en  estos  fenómenos?  Para  con
testar  á  esto  era  preciso  suprimir  la  intervencion  de  los  órga

nos  de  la  vision,  en  las  experiencias  que  so verificasen,  dejan
do  sólo  el  que  obre  la  luz:  de  esta consideracion,  nació  en  mí
la  idea  si  sería  posible  reproducir  grdlicamneute el  fenómeno,
fijóndolo  sobre  una  placa  sensible.  Un  alférez  de navío  (le esta
Escuela,  M.  Goéz,  fotógrafo  hébil,  se  ofreció  d ejecutar  tan
delicado  trabajo,  y  tengo  el  honor  de  someter  á  la  cademia
las  hermos  pruebas  obtenidas  por  este oflcial,  sirviéndose  d
la  luz  solar,  de la  luz  eléctrica  y  de  la  luz  difusa.

En  una  cémara  fotoguífica  ordinaria,  remplazó  cl  objetivo

por  un  tubo  interior,  d  la  extremidad  del  cual  podian  adap—
Larse los discos de  hendiduras  de diversos  calibres  que  se  que
cian  ensayar.

La  luz  reflej ada  va  á  imprimirse  sobre  la  placa  sensible.
pasando  á  través  de  dichas  aberturas.

Tan  pronto  era  una  cruz,  tan  pronto  era  una  estrella,  en la
([ue  se  ven las  intensidades  comparativas  debidas  ó. la  direc—
cion  del rayo  luminoso  rIbjndn.

Todas  las  adjuntas  pruebas  atetiguan  la  realidad  del  fe
nómeno  que  hemos  anunciado:  todas llevan  el  trazo  horizon
tal  mucho  rnds marcado,  y  esto  evidentemente  sin la interven
cion  de los órganos  de  la  vista.  Las  bandas  verticales  de  las
fotografías  solares  revelan  claramente  las  interferencias  de-
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bidas  al  paso  de  la  luz  ti través  de  las  hendiduras  verticales.
La  luz  aquí  es independiente  de  la  forma  de  la  llama  ó del

foco  que  la  produce,  puesto  que  es  luz  reflejada.

Parece,  pues,  demostrado  que  si  la  posicion  horizontal  de
una  hendidura,  permite  distinguir  más  claramente  á  simple
vista  un  objeto  cualquiera,  la  razon  principal  es,  la  manera

particular  de  propagarsc  la  luz,  cuando  ésta  pasa  á  través  de
ranuras  horizontales.

Una  observacion  directa  puede  comprobar  estos  hechos.  Co
loquemos  un  disco de  ranuras  perpendiculares  entre  una  pan
talla  blanca  y  el  sol:  aparece  en  seguida  la  imágen  de  la cruz
y  se ve  que es  más  intensa  la  banda  horizontal  que  la  vertical.
Los  mismos  efectos  se producen  con  la  luz  eléctrica,  ó  una
lámpara  de  aceite,  con  su  correspondiente  bomba,  que  sus
traiga  los efectos particulares  de  la  prolongacion  de  la  llama
en  un  sentido  ó CII Otro.))

Pruebas  evolutivas  de  un  bote  de  hélice  doble.—
En  la  revista  de  inspeccion,  pasada  por  los  Lores  del  Almi
rantazgo  en  Portsmouth,  se  fijarou  con preferencia  en  un bote
de  hélices  gemehis,  destinadn  á  experbn’ias,  construido  por
Mr.  J.  S.  White.  Esta  embarcacion  es  de  forma  algun  tanto
especial,  y es  probable  que  efectúe  alteraciones  materiales  ea
los  buques  de  guerra  provistos  de  esta  clase  de  hélices.  Hace

algun  tiempo  que  Mr. White  construyó  dos botes giratorios  de
instruccion,  cuya  particularidad  consiste  en  que  carece)1  de
dormidos  y  liean  un  timon  interior,  además  del  usual,  que
se  manejan  simultáneamente  con la  misma  rueda;  por  medio
de  este mecanismo  pueden  girar  en  su  misma  eslora,  bien  sea
yendo  para  avante  ó para  atrás,  en  cuya  disposicion  pueden
andar  casi  con idéntica  rapidez:  se  trató  de  aplicar  el sistema
mí una  corbeta  en  construccion,  pero el Almirantazgo  se opuso,
fundtíndose  en  que  en  esta  clase  de  buques  la  máquina  era  un
auxiliar  de la  vela  y en  que  era  inconveniente  introducir  alte
raciones  en  la  forma  de  las  popas,  haciendo  ver,  al  propio
tiempo,  que  como  todos  los  acorazados  eran  actualmente  en
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realidad  « de  hélices  gemelas,))  el sistema  giratorio  debiera  en
sayarse  en  un  bote  cuya  propulsion  fuera  ejercida  de  una  ma
nera  anéloga  é  la  de  aquellos,  con el  objeto especial  de demos
trar  sus  condiciones  de aplicacion  á. los buques  de  guerra.  El
bote,  cuya  prueba  se  efectué  é  presencia  de  los referidos  per

sonajes,  fué construido  expresamente  para  este  fin  y  no conio
un  primer  bote d  un  buque.  La  eslora  de  la  expresada  em
barcacion  es de  48’  y  esté  provista  (le tres  timones,  é  saber:
el  principal,  que  esté  colocado en  su  sitio  usual,  y los otros  dos
auxiliares,  que  lo estén  sobre  los eies  de los  propulsores  y por
la  cara  de  proa de  éstos.  Las  máquinas  son  del tipo  ual(com
pound).  Mr.  White  dirigió  en  persona  las  pruebas  del  bote,
que  consistieron  en  (los series  de  evoluciones.  Se describieron
círculos  completos  yendo  para  avante  y  para  atrés  fi toda  ve
locidad,  funcionando  ambas  milquinas,  y  despues  lina  sola  (le
éstas  ,  liabiéndose  supuesto  que  la  otra  se  habia  averiado,
la  diferencia  entre  emplear  una  méquina  y  las  dos,  fné muy
corta.  Respecto  d. rio  haberse  tornado  miéntras  se  efectuaron
las  experiencias,  datos  referentes  ;í. estas  pruebas,  los obtenidos
por  los empleados  del  Arsenal,  con alguna  anterioridad  y  que
se  expresan  fi continuacion,  pueden  ser  interesantes.

Efectuada  la  prueba  del  bote  sobre  la  media  milla  medida,
anduvo,  yendo  para  avante,  12 millas  y  9 72 ciando,  siendo  el
gobierno  tan  bueno  en  una  direccion  como en  otra.  La fuerza

desarrollada  fué de  140 caballos,  las  revoluciones  dadas  330, y
la  presion  de  vapor  120 libras.  Despues  se  ensa  aron  las  con
diciones  giratorias  de  la  embarcacion,  sin llevar  los dormidos,
que  es  su  condicion  normal,  y  llevando  algunos  de  éstos  par
cialmente  instalados,  cii atencion  fi jiie  el crecido  lanzamiento
del  bote  it popa,  pudiera  considerarse  en  ciertos  casos  como
perjudicial  al  completo  desarrollo  del  sistema,  liabiéndoe  de
mostrado  que,  si bien  el  bote  no  era  tan  manejable  llevando
los  dormidos  parcialmente  instalados,  lo era  mucho  més  que
cualquier  otro  bote  usual  de  hélice  doble.  Se  demostró  igual
mente  la  posibilidad  de  construir  un  buque  á  cuya  quilla  pu
diera  darse  la  suficiente  extension  d. popa  para  que  el  buque



NOTICIAS  VARIAS.               377

pudiera  entrar  en  dique,  conservando  en  gran  parte  la  movi
lidad  inherente  al  sistema  giratorio  (1).

Travesía  oceánica  en  un  bote  Berthon  (2).—Eii la
REvIsTA  del año  de  1880 se  insertó  una  breve  descripcion  de
estos  botes,  que  van  generalizándose  en  la  actualidad,  y  que
en  contra  de  la  opiniOn  (le muchos,  pueden  aguantar  un  tiein
po  en  la  mar  y  competir  con otras  embarcaciones  por sus  con
diciones  marineras  para  navegar  á la  vela:  en  justificacion  de
este  aserto,  el capitan  de  navío  de  la  marina  inglesa,  F.  lIar—
voy,  y  el  capitan  del  jórcito  (le  dicha  nacion,  Whalley  Ni
ho1son,  se arriesgaron  á efectuar  una  travesía  oceánica  en  un
bote  de  28’  del  referido  sistema,  construido  en  Rornsey.  Para
llevar  á  cabo su  empresa,  se embarcaron  con  cuatro  marine
ros  el  dia  11 del  mes  pasado  en  el  vapor  Esquibo,  del  que  se
separaron  el  14 en  el bote  citado,  hallándose  á unas  400 millas

al  O. de las  islas  Seilly,  reinando  viento  duro  y  mar  gruesa.
 causa  del  tiempo  cerrado  y  la  lluvia  constante  no  se  pudo

observar  hasta  el  17  que  en  lat.  49° 26’  N.  y  ion.  0.  2° 24’
se  hizo  rumbo  á  St.  Mary  y  á las  mencionadas  islas,  á las  que
llegaron  el  19.  El  dia  siguiente  20, salieron  con  mal  tiempo
tambien,  en  direccion  á  Southampton,  habiendo  hecho  la
asombrosa  travesía  de  240 millas  á  los Needies  (que  se hallan
en  la  boca (le dicho  puerto)  en  35  horas.  ITubo ocasiones  en

lue  el andar  por  corredera  excedió  de  10 millas,  siendo  sin
duda  notable  que  se  hubiera  podido  regir  vela  en  una  embar
cacion  sin  cubierta,  navegando  á  tau  crecido  andar.  La  dis
tancia  total  recorrida  habrá  sido,  con  corta  diferencia,  800
millas,  y si  se  tiene  en  cuenta  las  circunstancias  de  la  nave—
gacion  efectuada  del  S.  al  N.  en  el  límite  N.  del  golfo  de  Gas
cuña,  queda  probado,  de  la  manera  más  evidente,  que  no  hay
botes  mí flote que  aventajen  en  andar  y  condiciones  marineras
á  los  l3erthon.  El  bote  no  ha  sufrido  la  más  ligera  avería,
y  fuó  inspeccionado  en  Southampton  por  gran  nñmero  de

U)  Ti,,cs,  2  Aoto.

2)   ae  la pi.  ) )(  lel  cao  - 
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miembros  de  la  Asociacion  británica.  Las  dimensiones  dc  la

ombarcacion  son  las  siguientes:  Eslora  28’ 4”,  manga  8’ 6”,
puntal  3’ 9”.  Al  estar  plegada  é  instalada  á  lo  largo  de  la
amurada  del  buque,  su  manga,  con  todo su  guarnimiento  de
palos,  anclas,  velas,  barrilería,  etc.,  dentro,  es  de  22”.  El

bote  se  abre,  arma  y arría  en  méijos de  un  minuto.  Es  posi
ble  que  la  gran  elasticidad  de  estos  botes  se  relacione  COfl  su
andar  inusitado  (1).

Nuevo  proyecto  de  luces  de  situacion  para  los
buques.—El  capitau  de  navio  do  la  Mirina  autriaca  De
Littrow  ha  propuesto  una  modificacion  al  sistema  araual  de
alumbrado.  En  lugar  de  hoyar  un  solo ñtrol  cii  cada  costado,
deben  emplearse  dos del  mismo  color,  distantes  entre  sí unos
8  ó 12 metros,  segun  la  eslora  del  barco  (cuanto  mayor  sea la
distancia,  mejor).  El  sector  de  iluminacion  de  estos  faroles
popeles,  debe  ser  sólo  de  unos  500,  á  contar  desde  el  través
hácia  proa.  Con  el  empleo  de  estas  luces  se  apreciará  fácil
mente  cuando  un  buque  gobierne  sobro  una  ú  otra  banda
por  ejemplo,  si navegando  dos  barcos  de  vuelta  encontrada,
en  cuyo  caso se  ven recíprocamente  las  luces  verde  y  ruja  de
cada  costado,  gobierna  uno  do ellos  para  estribor,  enseñará  al
otro  las  dos luces  rojas  del  costado  de  babor,  tanto  más  espa
ciadas  cuanto  mayor  sea  la  variacion  de rumbo  que  haya  he
cho.  La  Revista  Marítima  italiana  correspondiente  á  los me
ses  de Julio  y Agosto  trae  más  detalles  sobre  este  sistema  de
alumbrado.  Parece  ha  sido experimentado  ya  con  buen  éxito
en  un  pequeño  vapor  y  que  se  proyecta  estudiarlo  práctica
mente  en  la  escuadra  en  Dalmacia.  En  el  ano  último  han
ocurrido  212 colisiones,  de  ellas  102 en el canal  de  Inglaterra,
ahogándose  197 persoiia.

Marina  italiana  (2).—A fu  de  mes  se  botará  en  Gaste-

(1)  Eegincet,  etiernbre  3.

(d  Remitido  por  el  ingeniero  jefe  O. E.  G.  de  Angulo.
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llamare  el  yacht  real  SaLoya, proyecto  d1  ingeniero  Sr.  Ili

eliati,  todo  de  acero   de  Si  m.  de  eslora  pol  12,80  m.  de
manga  máxima.  Este  buque,  destinado  especialmente  al  ser
vicio  personal  de  SS.  MM., puede transformarse  en  crucero  en
tiempo  de  guerra  con  sólo  desmontar  varias  construcciones
volantes,  llevando  siempre  6 cafiones  de  4 t.  y  ametralladoras
co  cubierta  y  en  el  puente.

Los  alojamientos  para  SS.  MM. y servidumbre  civil  y mili
lar  son  magníficos,  ocupando  casi  toda  la  eslora  (101 buque.
En  el  extremo  de popa  se hallan  los  particulares  para  los re
yes,  en  comunicacion  con  un  espléndido  comedor,  (i cuyo cos
tado  está  el alojamiento  del  príncipe  de  Nápoles,  compuesto
le  un  saloncito  y  un  dormitorio,  almilios muy  sencillos  y  ele
gantes,  con otro  para  su ayo.  Siguen  despues  los  alojamien
tos  para  las  damas,  gentiles-hombres,  ministro  de  la  Casa
Real,  prefecto  de  Palacio,  ayudantes  del  rey,  ministros,  se
cretarios,  etc.

El  salon  y  Ea sala  para  fumar  son  cómodos  y  espaciosos;
popa,  en  el  fondo,  hay  un  rico  y  magnífico  salon  que  comu
nica  con  los dos  alojamientos  de  SS.  MM.  y  destinado  para
recibir  las  autoridades  y personas  (fue sean  presentadas.  Todo

el  personal  de  servicio  aloja  en  el  sollado,  mn(nos 011 la  parte
de  proa,  destinada  á  la  tripulacion.  Los  oficiales  de  bordo  y
comandante  tienen  sus  cámaras  y  cainarote  en  la  cubiei  la
alta  y  cii  el centro.

Las  míiijuina  le este buque,  construidas  en  San  Pier  d’Are—
na,  deben  (10110 una  velocidad  de  10 fi  17 millas.
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()iJ1lAS  ESPAOLAS.

Sociedad  Académica Indo-china.--- Descubrimiento  y  descripcion
de  las  islas  Garbanzos  (Carolinas),  segun  el manuscrito  del
Archivo  de  Indias de  Sevilla, debido  al  padre  J.  ANTONIO DE CANTO
RA,  de  la  Compañía  de Jesus.  Publicado  por  el  capitan  de  fragata
D.  FRANCISCO CARRASCO y  traducido  al  francés  por  M. EDOENE Gi—
BERT,  secretario  general  de  la  expresada  sociedad,  establecida  en

Paris.

El  presente  folleto es  un  nuevo  trabajo  de  la  Sociedad  Aca—
dénica  índo—china, que  tan  activa  se rnueslra  en  dar  d cono

cer  todo  cuanto  se  refiere  d  aquellos  apartados  países,  sobre
los  cuales  existen  en  España  tantos  documentos  curiosos  que
es  muy  qtil  publicar.  Dicha  Sociedad  lo  ha  tomado  del  Bole

fin,  de  la  G’oqrfica  de  iíadrid.

Revista  Filipina  de  ciencias  y  artes.

Esta  interesante  publicacion,  cuyo  próximo  número  corres
ponde  al  15 de  Junio  de  188-2, viene  (t  sustituir  í  la  Revista

del  Liceo, que  ha  dejado de  publicarse.
Su  tirada  serd  por  ahora  mensual  y  de  3  pesos  (15  pesetas)

‘l  importe  de la  suscricion  anual  en  Manila.
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OBRAS  EXTRAN.TEBAS

An  attempt  to  solve  the  problem  of  the  Íirst  landing
of  Columbus  in  the  New—world.—— V.  S.  Coast and  geodelie
Survey,  OAItLILE P.  PÁTTSRSON, Superintendent.—Apéndice  núm.  48.—

Report  for  1880.  Washington,  1882

lIemos  rebido  un  ejemplar  de  este  importante  folleto,  cii
que  se  trata,  teniendo  d la  vista  todos  los  antecedentes  y  la
copia  del  Diario  de  Colon,  de  resolver  el problema  del  primer
desembarco  de  éste  en  tierra  americana.

El  autor  agota  la  cuestion  enalizando  y  discutiendo  toda
las  opiniones  y  todos los  escritos  anteriores  y  da  un  nuevo
punto  de  desembarco  y  una  nueva  derrota  ú través  de  las  Ba
hamas,  diferente  de todas  las  que  hasta  el  dic  se  han  presen
tado.

Como  todo  cuanto  se refiere  ú aquel  grande  hombre  y ú  ese
gran  asunto  histórico  es  tan  interesante,  y  como  se  trata  de
un  concienzudo  trabajo,  debernos anunciarlo  ylo  anunciarnos
con  gusto  á  nuestros  lectores.  Acompaña  ó esi e  trabajo,  con el
epígrafe  de Apéndice  núm.  19, una  curiosa  investigacion  rela
tiva  á la  variacion  de la aguja  en  las islas  Bahamas  en  la  época
de  su  descubrimiento.



ERRATAS.

DEL  CUADERNO  2.°,   XI.

PÁGINA.        LÍNEA.             DII E.             DEBE DLCIE.

1        cUan con  8  cañones  de  S  ‘7tac  con  8 calones  de
nt.,  ldel’t.yl2d  St.      18 t. y  ide  12.

1             enSotes             eañoneros

DEL  PREhEITE  CUADERNO.

282           11          serpentinaS. La       serpentinas; la

11             roe .le;              nente,
11)               en                 con

2’.9                                           varios

291            1                .1                   lel

.11             cerctr el           acercarse al
39           14            introduce           introducen

114           12              cual               cuan

115           19           Ilnrnil roS           ‘rhonykroft

323           31            (le hasta             hasta ile
:333           20             (floreen              merece
316         06 y  37        hi3o M. Antonio        hija M.  Antonia

.531           29              esta                este
358           10            nstural;             natural,

:359           (3            di3metr ;            diámetro.
313)           2             12 mm  ,              2 mm,
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APEN DICE.

Disposiciones  relttivaS  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada.

Julio  30—Destinando  d  Filipinas  al  contador  de  fragata  D.  Juan

Soler  Espiauba.
31  .—Traslada  Real  decreto  relevando  del  caigo  d  uficial  primero  de

cate  Ministerio  al  brigadier  de  infantería  de  Marina  D.  Aquiles  Vial.

31.—Idem  nombrando  para  ci  anterior  cargo  al  coronel  de  infantería

de  Marina  1).  Manuel  Fernandez  Chao.
31  .—Idem  relevando  del  cargo  de  jefe  de  la  brigada  de  infantería  de

Marina  en  la  Península  al  brigadier  D.  Adolfo  Colombo.
31.—Idem  nombrando  jefe  de  la  primera  brigada  de  infantería  de

Marina  al  brigadier  D.  Adolfo  Colombo.
31.—Idem  nombrando  jefe  de  la  segunda  brigada  de  infantería  de

Marina  al  brigadier  D.  Aquiles  Vial.

31.—Idem  nombrando  jefe  de  la  tercera  brigada  de  infantería  de
Marina  al  brigadier  D.  (ilegario  Castehiani.

SI  .—Promnoviendo  á sic  inmediatos  empleos  milos tenientes  coroneles
de  infantería  de  Marina  D.  Luis  Mesias,  D.  Manuel  Fernandez  Chao  y
D.  Ricardo  Cheriguini:  mi los  comandaute  D.  Manuel  Sanchez  Rojo,  Don

Ilanion  Flores,  D.  José  Rico,  D.  Eugenio  García  Tejero,  1).  Jaime  To—

gores,  D.  José  Palanoci  y  D.  Federico  Palacios:  mi los  capitanes  D.  Flo

renrio  Villaisoto,  D.  Luis  Cánovas,  D.  Juan  llerrera,  D.  Nicolás  García
San  Miguel,  D,  José  Cerdá,  D. Julian  Martinez,  D.  Juan  Maraboto,  Don

E’rwcisco  Ewriu,  D  Manuel  Puyon  y  D.  Ma,i,iel  del  Valle:  mi loc
tenientes  D.  Jacinto  Ortiz,  D.  Fermin  Suaruz,  D.  José  Galarza,  D.  Ma

tías  S3oane,  D.  Sebastian  Duarte,  D.  Juan  Rodriguez,  D.  Agustiim Men—
dez,  D.  Enrique  Saucliez  y  13. Francisco  Noe:  y  mi los  alféreces  D.  Luis
Montojo,  D.  Juan  Martinez,  D.  Mateo  Masegosa,  D.  Juan  Molina,  Don

Francisco  Rodriguez  y  D.  Dionisio  Posada.
31  .—Idem  mi coronel  de  infantería  (le Marina  al  teniente  coronel  Don
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Francisco  Javier  Morqueeho:  á  teniente  coronel  al  comandante  D.  (Jar

los  Iranzo:  á  espitan  al  teniente  D.  Josó  Buada  y  á  teniente  al  alférez

D.  Vicente  Mosquera.

4  Agosto.—Traslada  Real  decreto  concediendo  la  gran  cruz  del  mí—
rito  naval  blanca  al  capitan  de  navío  de  primera  D.  José  de  Carranza  y

Echevarría.

4.—Nombrando  guardia-marina  de  primera  clase  á  D. José  dela  Iler
ran  y  Puebla.

4.—Disponiendo  embarque  en  la  fragata  Lcallad  el  segundo  médico

D.  Luis  Vidal  y  destinando  al  segundo  batallon  del  tercer  regimiento  á
D.  José  María  Robles  y  al  primer  batallen  del  segundo  regimiento  al

primer  médico  D.  Evaristo  Casares.
4.—Detinando  á  Filipinas  al  primer  médico  de  la  Armada  D.  Ricarde

García  Tamayo.

7.—Disponiendo  se  encargue  de  la  compañía  de  escribientes  y  orde

nanzas  el  coronel  teniente  coronel  D.  Eugenio  García  Tejero.
7—Trasladando  Real  decreo  admitiendo  la  dimision  del  cargo  de

oficial  segundo  de  este  Ministerio  al  coronel  teniente  coronel  D.  Euge
nio  García  Tejero.

7.—Idem  nombrando  para  el  anterior  cargo  al  coronel  comandanli

1).  Clemente  Ramos.
10.—Nombrando  asesor  del  distrito  de  Fuengirola  á  D.  Enrique  Llo

vet  y  de  isla  Cabrera  al  de  Aleudia  D.  Martin  Pon  Magranes.

10.—Concediendo  cruz  de  eLgunda  cla  del  mérito  naval  blanca  al
comandante  capitau  de  infantería  do  Marina  D.  Manuel  del  Valle  y  Gu

tic  rrez.

1 0.—Idem  cruz  de  primera  clase  del  mérito  naval  blanca  al  capitru

termi  ute  de  infantería  de  Marina  D.  José  Sevillano.
10.—Destinando  al  plimer  batallen  dl  segundo  regimiento  al  alférez

D.  Luis  Martjnez  Batanero.

11 .—Retirando  del  servicio  al  comandante  capitan  de  infantería  de
Marina  D.  Mariano  Sancliez.

12.—Destinando  á  la  Habana  al  teniente  de  navío  D.  José  lloado  y

Moutes.

42.—Nombrando  ayudante  de  San  Cái’los  de  la  Rapita  al  alférez

de  navío  graduado  1).  cisclo  Bcnaval  y  de  Cambrils  rl  D.  Pedro
Perez.

12. —Idem  ayudaite  del  distrito  de  Rosas  al  teniente  de  navío  D.  An
gel  Custodio  y  Fernandez.
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13.—Destinando  á ]a  Academia  general  al  comandante  de  infantería
de  Marina  D. Ferniin  Piaz  Matossi.

1 L—Disponiendo  se  sustituya  el  pantalon  (le  lista  blanca  por el  de

lanilla  azul en  los  apostaderos  de  la  Habana  y  Filipinas.
1 .—Concediendo  cruz  de  segunda  del  mérito  naval  blanca  al  tenien.

te  de  navío  de  primera  D.  Vicente  Canales  y  Yolif.

1 6.—Promoviendo  d  alférz  de  navío  á  los  guardias-marinas  do  pri
mera  clase  D.  Enrique  Perez,  1). Rainon  de Carranza,  D.  Roman  Talero,
D.  Olton  Sanchez,  D.  Antonio  Biondi,  D.  Manuel  Galon,  D.  Antonio

Romero,  D.  Gerardo  Armijo,  D.  Eduardo  Fernandez  y  D.  Adolfo

Gomey.
1 6.—Destinando  de  auxiliar  agregado  á  la  seccion  (le  armamentos  al

teniente  cíe navío  D.  Francisco  Cardona.
18.—Idem  al  departamento  de  Cartagena  al  teniente  de navío  D.  Julio

Merás  y  Ijria.

18.—Concediendo  cruz  de  tercera.  clase  del  mérito  naval  blanca  al
etihinspector  de  primera  clase  de  Sanidad  de  la  Armada  D.  José  Lopez

Bernal.

19.—Disponiendo  embarque  en  la fragata  Lealtad  el  teniente  de  navío
1).  Eugenio  Manella.

20.—Promoviendo  cí sus  inmediatos  empleos  al  teniente  de navío  don
Luis  Lopez  y  alférez  de  navío  D.  Manuel  Perez  y  Galla.

20.—Concediendo cruz  (le segunda  clase  del  mérito  naval  blanca  al
ingeniero  jefe  de  la  Armada  D. Toribio  Gaspar  Gil.

20.—Destinando  á  Fernando  Póo  al  contador  de  navío  D.  Francisco

Roca  y  Ventury.
22.—Idem  3. Santiago  de  Cuba  al  contader  de  navío  D.  Antonio  Pa.

glieri.

23.—Nombrando  alumnos  de  la  escuela  de  torpedos  á  los  tenientes  de
navío  D.  Cários  Wallis  y  D.  Raimundo  Torres.

23.—Idem  guardia-marina  de  primera  clase  3. D.  Mariano  Perez  (le

Guzmnan.
23—Disponiendo  embarquen  en  la  fragata  Asturias  los  tenientes  (le

navío  D.  Rafael  Navarro  y  D.  Manuel  Quevedo.

25,—Nombrando  alumno  de  la  escuela  de  torpedos al teniente  de na
vío  D.  Luis Matheu.

26.—Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  capitan  de  fragata  D.  iVii
guel  Liao  y  Fernandez  Cossio.

2’3.-—Nombrando  capelian  del  panteon  de  Marinos  ilustres  al  que  lo  es
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Mayor  D.  Miguel Perez  Losada  y  para  las  tenencias  de  las  parroquias

de  los departamentos  de Cartagena  y  Ferrol  á D.  José  Ignacio  Ilernan—
do  y  D.  José  Lopez Andrade.

47.—1dem  segundo  comandante  de  la  fragata  Lealtad  al  capitan  de
fragata  de AdolfoSoler  y  Werle.

27.---Idem  segundo comandante  de  la  fragata  Vitoria  al teniente  de
navío  de  primera  D. Joaquin  Micon y  Loupia.

27.—Idem  tercer  comandante  de  la  fragata  Lcaltad  al  teniente  de
navío  de primera  D.  Ramon Auñon.

27.—Idem  comandante  del  ca?ionero  Salamandra  al teniente  de navío
de  primeraD.  Rafael  Micon.

27.—Idem  tercer  comandante  de  la fragata  Vitoria  al  tei  nte  de  na
vío  de  primera  D. Manuel Montero.

27.—Idem  tercer  comandante  da  la  -fragata  Sagunto  al  teniente  de

navío  de primera  D.  Salvador Rapailo.
27.—Idem  comandante  del  Fesnando  el  Gtólico  al  teniente  de  navío

de  primera  D. Juan  Bautista  Lazaga.

27.—Idem  segundo  comandante  de  la fragata  Sagunto  al capitn  de
fragata  D.  Francisco  Mauran.

28.—Destinando  al  apostadero  de  la  Habana  al  contador  de  fragata
D.  José  Maria Carpio.

29.—Nombrando  comandante  de  Marina  de  Algeciras  al capitan  de
navío  D. Joaquín  Navarro.

29.—Idem  segundo ayudante  de  la  mayoría  general  del departamento
de  Cádiz al teniente  de  navío  (le primera  D.  Pedro  Aguirre.

30.—Idem  guardias-marinas  de  primera  clase  á  D.  Manuel  María
Aguado,  D. Antonio  Espinosa,  D.  Cé.rloa Suances  y D. Victor  Aroca.

4  0  Setienibre.—Disponiendo  trasborden  al vapor  Lepanto  los  guar

dias-marinas  de  primera  D.  Mariano  Perez  de  Guzman  y  D.  Victor
Areca.

1  .°—Nombrando  abanderado  del  segundo  batallon  del  primer  regi
miento  al  alférez  D.  Manuel Romero Enriquez.

1 .°—Destinando  á la  compafiía de guardias  de  arsenales del departa
mento  de Cartagena  al  alférez  D.  Blas Perez Valero.

2.—Idem  á  la  escuadra de instruccion  al  teniente  de  navío  D. Gabriel
Lesenne.

2.—Concediendo  cruz  de  primera clase  del  mérito  naval  blanca  al  te
niente  de navío D.  José  Ruiz y  Rivera.
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“ORRESPUNDENCIA  CON LOS  SUSC1UTORE.

Recibidas  nueve pesetas del  Teniente  de  navÍo  D.  César de  la  Peña
por  su suscricion  al torno XI.

Idem  treinta  y  seis id.  del id.  D. José  María Tirado  por su Id. á los to
rnos  VIII,  IX,  X y  XI.

EL  ADMINISTRADOR.
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C0REA.—Aunque la Corea sea,  por su  situacion estratégica
sumament  importante, la  dependencia de China, su claustra
cion,. su falta de fuerza y el carácter pacífico de sus moradores
parecen designarla más bien como víctima que como parte ac
tiva  en la política del extremo Oriente.

RU5IA.—La nacion occidental que tiene en estos  mares ma
yor  representacion territorial es el imperio ruso: desde el año.
60,  ha bajado sus fronteras del Amur al Turnen, en el parale
lo  de 42° y desde  principios del siglo pasado continúa su mo
vimiento  expansivo en todos sentidos:  los  obstáculos le  han.
hecho alguna vez parar, pero nunca retroceder. Rusia ha avan
zado  en la época  moderna  sobre  Suecia,  Polonia,  Turquía,
Persia,  Tartana,  China  y  Corea, y no  es  fácil prever  donde
terminarán  los movimientos del gran  coloso, como no es fácil
pronosticar  el término de los que  interiormente  le  agitan  y
que  en gran manera  coartan su  libertad  de  accion:  sólo en
un  mes, desde  13 de  Julio á  13 de  Agosto  de  este  afio, ha

habido  en el imperio 3 743 incendios, y aunque muchossean
casuales,  se ha probado que ms  de 600 de ellos, eran  obra de

TOMO XX.                                    26
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los  nihilistas:  por  otra, parte,  su  cosecha de  granos  este ario ha
sido  tan  escasa que  siendo  los  cereales  uno  de  sus  principales
artículos  de  exportacion  tieneil  que  importarles  en  grandes

cantidades  pa’a  hacer  frente  á las  necesidades  de  un.  puello
hambriento:  el pan  tiene  precios  altísimos  para  las  clases  po
bres  y  esto.aumenfa  en  gran  manera  los  motivos.de  intran

quilidad  interior.  Además,  la  paz de  San  Stefano  y  el  conve.—
ajo  de  Berlin  están  muy  léjos’ de  haber  resuelto,  siquiera  sea
por  algun  tiempo,  las  cuestiones  del  Oriente  de  Europa.,. en  las

que  Rusia  está  tan  directamente  interesada.
Todo  esto ha  retardado  la  solucion  del  conflicto chino-ruso,

cto  origen  es el  siguiente:  Como ya  dije  al  hablar  de  China,
entre  los  países  conquistados  últimamente  por  este  imperio,

están  los territorios  de  Kuldja  6 Yli,  cuyos  habitantes  no  se
resignan  alyugp,  . hahiénclos  levantado  varias  veces  contra.
los  chinos.  Pretextando  los  rusos  los  inconvenientes  de  una
vecindad  tan  turbulenta,  no  encontraron  mejor  medio  de  ha

cerlos  cesar,  que  la  de  ocupar  el  país  militarmente  y  con  él
unos  cuantos  puntos  de  gran  importancia  estratégica,  protes
tando  sin  embargo  á  China  de  sus  amistosas  intenciones  y fir
me  propósito  de devolver  aquellos  territorios  tau  luégo  como
el  celesta imperio  estuviera  en  estado  de ocuparse  de  ellos.  El
gobierno  de Peking  creia  llegado  el momento  de  entrar  en po
sesion  de.aqucl1os remotos  territorios,  y con objeto  de arreglar
el  asunto,  envió  á  Rusia  uno  de  sus  hombres  más  importan
tes,Chung-hivó,  á quien  l  czar, recibió  amistosamente,  lleván
dole  á su palacio  de.verano  en  Livadia  donde  se  firmó  el  tra

tado  de  este nombre,  por  el que  se cedian  á Rusia. buena  parte
de  los  terrenos, que  h,abia ocupado.  El  Gobierno  de  Peking,

por  cansas  que  ya  he  apuntado,  negó  sq  ratificacion.  Estas
negaconesde  las  gobiernos  a ratificarló  leQlLo por  sus  emba—
jdores,.  no  son  nuevas  en  los  fastos  diploniáticos,  y reciente
mente  se ha  negado el  Gobierno  inglés  áratificar  el  convenio
hecho  por  suministro  en  Peking,  sin  que  por  esto  se  hayan
entibiado  sus  relaciones  y,áun  sin  qu  Sir Toms.,Wade,  haya
sido  relevado.  Las.  relaciones  ruso—chinas,  no  s  hubieran
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agriddo  pór este  solo motivo,  pero el  partido  ant.iexftaijero
acusaba  al príncipe  Kung y su gobierno  de debilidad y com
placencia;  y excitaba los ánimos  del pópulcho  de las. grándes
ciudades  por  medio de pasquihes, llegando á producir un sen
timiento  de hostilidad,  ho  sóló  contra  los  xtranjeros,  sino
contra  el Gobierno,  que  creyó  satisfacer  en cierto  modo  la
opinion  pública exaltada, encaicelando  y  procesando al des
gradado  embajador Chung-hivó, que faé condenado á  muerte
{ior  haber,  segin  decian, traspasado los límites  que sus  ms
trucciones  prefijaban. Esta sentencia, no  se llevó á cabo, gra

eias  álas  amistosas súplicas de todas  las  potencias civilizadas,
cüyosministros  debieron  estar  elocuentes défendiendo á. su
colega,  pero desgraciadamente ea  China,  todo se hceá  éen
cerros  ta$dos  y no conozco esas peroraciones, casi pro  donjo
propia.  Como quiera que  sea,  la  sentencia  qudó  cii pié, la
ejecucicu  suspendida y  el  embajador  preso, en una posiciori
poco agradable y. creyendo que cada mandarin que entraba en
su  prision, 1etraia  el  cordón de seda con  que  su  bóndádoso
amóle  invitaba  á  quitarse  del medio. Felizmente, para  él  la
Rusia  es  unanacion  filosófica, que  toma cariño dias  cosasá
medidaque  las  va  usando,  y  la  posicion del  desgraciádó
Ctiung-hivó,. era un magnífico pretéxtd para dejar su pié en él
ya  ensanchado zapato de  Kuldjá é Yli, que  segun parece, no

•    le lastimaen  modo alguno. El eperador  ruso  se  negó á  ád
•    mitir ningun  enviado coletudo, mientras  su hiéspedde  Liva

dia  no estuvi.era.et-i compiea libertad, y ésto ocasioiió la sali
da  de Chung-hió  desu  crcl.  en el paado  Agosto.

La  Rusia, sin  embargo,: había  hecho algunos preparativós
ea  vista  de. ls  iiialo  tratos.  que  el  migo  del  czar habÍa
sufrido  y  de  ahíiíuevas  exigencias y  nuevas  negóciacines
ue  río termitáráiimien  tras Rusia no  enciientrecn  éIló ca
veniencia.  Dadó  el carácter  chino,  que  siempr  pide iues

rara  resonder  á las cuestiones más  sencillas ñinca  resüól- -

vó  las ardúas  sino  obligado por  unafl necésidad apróñiiaite,
crá  evidente que  no. habría  guerra  en PeSte áüo  pú.esto qu
-éta  dependía de la ‘i.rohintad del Gobirtio  ruso y
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día  desearla puesto que no había  hecho .ningun prepratisoy
no  había de romper las hostilidades sin  fuerza ninguna.  Es.t
bastaba  para hacer imitil, cuando menos, la  reunion de todas
las  fuerzas navales de las potencias occidentales, en una época
en  que los  rusos  tenian  por  junto  •dos pequeños  cañoneros
Hoy sus aprestos están casi terminados, y pueden exponer su
ultimatum,  y  exigir  una  resolucion  definitiva y  perentoria
por  parte  de  los  chinos;-pero teniendo  en cuenta la estacion
que  atravesamos,  n.o es  probable  : que  precipite  los  sucesos
hasta  la próxima primavera.

Aunque  nadie los óonoce de un  modo concreto, se  dice y es
probable  que  así sea, que los deseos de  los rusos son, la  rati
ficacion  del  tratado  cia Livadia;  una  indemnizacion  por  los
preparativos  de  guerra  que  ha  hecho,  cuyo  costo  calculan  eii
30 OÓO 000 de  taels,  y  algunas  concesiones  respecto  al  traza—
do  de ferrocarriles  en  Si]jria,  y enlace con uno  que  vaya  ci
Peking.

El  Gobierno  chino  tiene  que  elegir  entre  aceptar  este ii  Otro
uWmaturn  más  duro,  que  seguramente  será  vito  con  des-
agrado  por  la  generalidad  del  pueblo  y  causa  probable de
algunos  graves  disturbios,  ó  hacer  una  guerra  sobre  ciyo
resultado  no  se  hacen  ilusiones  los jefes  del  Ministerio,  yen
la  cual, si  como parece  seguro,  los  rusos avanzan sobre Pe—
king,  los motines  serian  inevitables  y  con  ellos  la  caida  de
una  dinastía  que  no  es  popular  y la  de  una  regencia  que  es

ociosa.
¿Cuál  será  la  decision  de  la regencia?  Entre  los  mandarines

influyentes  en el Gobierno los hay que nada han  visto   nada
saben  de lo que son y  lo que  valen las naciones occidentales,
en  cuyo desprecio se  han  educado y  envejecido, y  juzgando
su  importancia por el corto número de SUS habitantes,  tienen
dehuena  fe una  alta  idea  do la  potencia  del  pueblo  chino;
haytambien  algun consejero de mala fe, que ve en una  guer
ra  con Rusia,  el único medio  de  concluir  con  una  dinastía
extranjera,  y  un  estado de cosas fatal para  su país; pro  los
más  inteligentes, los queconocn  las fuerzas  modovítá  tan.
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bieii  cbmo su  propia debilidad’, arrostrarian  el lbu  del des—
cotento  público q’ue probablemente podriari  dominar mejor
que  una  guerra  cuyós  resultados  serán  al  fin  oneosísi’mos
para  la  China y  fatales para  los tártaros,  pues la  familiá ira
perialtndria  ue  huir dePeking  como lo hizo en la invasion
anglo—francesa, y  esta  vez; y  con seguridad, no  ‘olverían  á
ocupar  los palacios de la ciudad prohibida. Esto lo saben mu
chos  de los  hombres infbiyentes en China, cuya posicion está
ligada  á la  dominacion tártaia,  y  áun  cuando  la  aglomera
ción  de tropas en las  fronteras del  O. y en  la  gran  muralla,
las  compras de blindados y  material  dó guerra  en el extran
jero,  la  actividad de los  arsenales y  los  preparativos bélicos
úe  todas  clases, parecen  indicar  lo  contrario, yó  dudo mu
•cho que  las  hostilidades lleguen  á  romperse, y  creo  que  la
China  accederá al  fin  á  todas las  exigencias rusas,  á lo que
ayudará  al  de su  grado la  Inglateira,  por  razones  que  me
propongo indicar más adelante.

Rusia,  por su parte,  ha  terminado sus armamentos y con
:entraciones  de  tropas, y  sólo en  la  frontera  del  N.  cuenta
con  80 000 hombres dispuestos á marchar  en la  direccion que
más  agrada á los rusos, hácia el S.

Su  escuadra cuenta  hoy  17 buques,  y de uno  á  otro  mo
mento  se aumentará con otros 4 que ya están ea viaje, dispo
niendo  además su  almirante  de unos  10000 honbres,  listos
para  embrcarse  en  Uladivostok. La  escuadr  puedé  operar
combinando  sus movitñientos con los de un  ejército qué mar
chará  á lo largo de lás costas del Petchuli hasta  Peking, ó ata
car  por sf sola chalquiera  de los  muchos puntos vulnerables
úel  imperio.

La  Corea,  se  ofrece, conio el  paf s  más próximo que puede
ser  invadido ‘pr  mar y  por  tierra,  y  del  que  Rusia tomaría
posesion í  pocacosta,  bajando sus  fronteras hasta  el páralelo
de  34°, y  adquiriendo  una  poblacioi  numerosa  y  sumisa,
puertos  magníficos y  libres  todo el año de  hielos, ue  hoy no
tiene,  y una provincia cuya osicion  estratégica no tin  rival
n  estos mares,  cuyas  ventajas  se  compendeu  á ‘la primer
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ojeada  sobr  la  carta,  yque  la  darian  una  preponderancia
incontestable,  ño  sólo  sobre  Io  mares  que  la  circundan  sino
sobré  tbdo  los  de  Chiña  en  el  caso de  guerra  con cualquiera
nacion  eurbpea.

La  Fomosa,  e  Lambien un  presa  fácil,  y  las  ligeras  forti
ficaciones  hechas  este  año  no  sérian  obstáculo  serio  para  las
fuerzas  rusas.  La isla  és  grande,  rica  y  poblada,  y  su  falta  de
buenos  puétos  es  de  fácil remedio  en  la  época actual.

La  escuadra  rusa  puede,  por  uultimo, bloquear  algunos  de los
puertos  abIertos  al  comercio  extranjero  ó  apoderarse  de  ellos
1ácilmente,  como  lo hicieron  los ingleses  y los  franceses  en las
guerras  del  opio en  1840 y  1858.

Shanghai  parece  ser  el primer  puerto  que   la  imaginacion
-se  presenta,  y  es, que no sólo es  importante  pór  sí  mismo,  sino-
que  adémás  de  qué  una  pequeña  fuerza  de  deembarco  basta
para  tomar  posesion  de  él,  sus  dueños  lo serian  tambien  de  la
ñavegacián  y comercio  del  Yang-kó,  del  que  sacarian  grandes
utilidades,  privando  al  Gobieino  chino  de los  recursos  qu  de
muestra  el  cuadro  siguiente:

Puertos  abiertos en el ro  Yang-ké.1VaIor de su comercio. Renta  de Aduana.

Shanghai 51  .433.386taels 3.500.610 tae!s

Hankan 36194.494 1.545.501

King-.kiang 11.254.458 756.202

Ohin-kiang 13  674.598 211.463

Wu-hú 3.563.573 34.421

Ychang

Suma
omerciototal

612.508 3.498

116.736.017
253.831.245

6.048.395
12,483.988

L:GLATERRA.__E1  pueblo  inglés es indudablemente  elmás  in
teresado  en  evitar  un  conflicto  chino-ruso,  cuyos  resultados
han  de  perjudicarle,  acaso  más  que  á  los  mismos  belige.
:.aflt5

Hasta  hóra  ha  sido decisiva  la  influencia  de  Inglaterra  so—
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bre  China, á la que ha impuesto sij voluntad de cuareita  años ti
esta  parte,, y siendo por esto mismo la  menos apreciada de las
naciones  que tienen tratos con el celeste imperio.  La mitad de
las  eportaciones  van ti Inglaterra,  y de Inglaterra vienen tres
cuartas  partes de los géneros importados; ingleses por su forni
y  personal son las aduanas, postas y  servicios marítimos; in
gleses  la  mayoría de los  jefes de los  arsenales y  fábriéas del
Gobierno,  y  los instructores  de sus  fuerzas de  tierra’ ‘y mar;
inglesés  la  mayoría  de los  comerciantes, buques  y  capitales
empleados en el tráfico chino, y es natural que no siendo posi
ble  abarcar más, cualquiera cambio que ocurra  en las relacio
nes  internacionales de China,  ó cualquiera  cónflicto en  que
Inglaterra  no  sea  parte  activa, ha  de  herir  sis  intereses,  su
prestigio  y su orgullo.

Los  ingleses de China no son los que forman la opinion p
blica  en  Inglaterra;  aquí  acostumbrados ti  imponer su  ley y
voluntd  en  todas las cuestiones orientales, dueños casi,  de
todo  lo que en el’país se raza con el extranjero, no comprenden
que  ninguna  otra nacion se  permita  obrar sin  su anuencia y
mucho  menos que.lastimen sus queridps intereses materiales.
Ellos  qtie se apoderaron y mañtuvierori por  años enteros, en’
la  mayoría de los puertos, hoy abiertos al comercio exterior, y
se  quedaron con 1-long-kong, se sublevan ti laidea  de que”los
rusos  puedan ocupar á Shatighai ó cualquiera  otro  puertO, ‘

más  aún  al pensar que’ Corea ó ormosa  caigan  en manos cia
una  nacion, cuyas tarifas de Aduanas no serian tan moderadas
como  las que han  irnpúesto ti la  China.

Sus  periódicos en estos paísós han discutido con mucha se
riedd,”si  teniendó Ru’si  y China fronteras comuhes y en las
cuales’están  los teirenos  cuya. posición se litiga,  no dóbiera
obligárseles ti liatirse exclusivamente en tierra,  continuando,
y  sobre todO, ‘dejándoles ti ellos continuar tranquilamente sus
negocios marítimos aumentados con ,la consiguiente introduc
cian  y venta de efectos de guer’ra. Despues han debatid6 si no
habria  derecho, ó al menos si ‘no podrian  inducir  ti todas  las
naciones  interesadas,  ti impedir  el que  los rusos  bóquearan
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los  puertos. abiertos  al  cómercio  extranjero;  es  decir,  los más
importantes  y  los que  mayoresrecursos  proporcionan  al Go
bierno  chino.

El  pueblo  de  Inglaterra,  sin  embargo,  no  es  tan  intransi
gente,  y  sobre todo  es  más  pacífico; la  nacion  está  cansada  de
intervenciones  y  de  aventuras,  casi  diría  que  lo  está  de  con
quistas  y  colonias  cuyos  resultados  son  y serán  cada  dia más
contra-producentes  para  la metrópoli.  El Canadá  y  la  Austra-.
ha  tienden  á  emanciparse  corno  lo  hicieron  los  Estados-IJni
dos,  y  si la  India  no sigue  su ejemplo  es  porque en  aquel  vasto
imperio,  el  clima  se  ha  opuesto  á  su  verdadera  colonizacion;
allí  no hay  más  que  una  dominacion,  dada dia más  precaria  y
mónos  productiva,  porque  el  país  es  pobre,  á  pesar  de  su  re
putacion,  tan  pobre  que  el  hambre  diezma  anualmente  la  po
blacion  que  no puede  pagar  los  impuestos  que  Inglaterra  les
exige,  y  el dia  en  que  concluya  el  monopolio  del  opio, habrá
una  revolucion  del  publo  inglés  en  contra  de  la conservaion
del  imperio  indio.  Por  otra  parte  la  cuestion  de  Turquía,  que.

se  prolonga  y absorbe  su atencion,  exigiendo  al mismo  tiempo
grandes  armamentos;  la  del  Afganistan’en  donde una  anexion
debe  asegurarse  con otia  de pueblos  mal dispuestos  y que  nada
pueden  dar;  la del  Sur  de Africa en que  una  tras  otra  tribu  van
imitando  el  movimiento  zulú,  y  la  resistencia  que  los  boers

oponen  á la  anexion  del  Transvaal,  poniendo  en graves  apuros
las  fuerzas  y el  prestigio  sobre  todo,  del  pueblo  inglés;  y  por
último,  las  agitaciones  de  los irlandeses  cada vez más  exigen
tes,  son causas  que  dejan’á  Inglaterra  poca libertad  demovi
mientos,  y  la  nacion  en  masa,  preocupada  con  todas  estas
complicaciones,  rech azaria  con  indignacion  cualquier  nuevo
conflicto  que no  estuviera  plenamente  justificado.  El Gobierno
inglés,  sin  embargo,  que  comprende  cuánto  disminuiria  su
prestigio  la  posesion  de  Corea por  los  rusos,  y  cuánto,  el  que

estos  fueran  á  Peking,  intervinieran  las aduanas  y rusificaran
éste  y  otros  servicios  hechos  hoy  por  ingleses,  áun  sin  contar
con  su  carácter  y  tradiciones  de medianero  é  interventor  uni
versal,,  tratará  de. evitar  un  conflicto cuyos  resultados  han  de
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serle. siempre perjudiciales, ‘y empieaiá para ello la grande in
fluencia  que aiín.conserva en China.

FRANCIA.—La república francesa estd lejos de tener en ‘Chi
na,  una  influencia que responda á su posicion en Europa, y al
papel  que su ejército y escuadra han. desempeñado, auxilian
do  las rhiras inglesas, en  las  guerras de hace diez años. Ver
dad  es que Francia  no  tenía  ningun  motivo ni  interés  real
para  empeñarse en aquella guerra,  y vino aquí  por no  aban
donar  á su  aijada de Crimea,  y conseguir la  libertad  de pre
dicar  el  cristianismo,  que era  ya un  hecho y nunca  se  hu
bieran  batido los chinos para cerrar sus puertas  á unos cuan-
tos  sacerdotes. Francia  en aquella época, apéna.s tenía relacio
nes  ni  intereses comerciales en estos mares,  y  dun hoy  casi
todo  el movimiento marítimo  francés en China estd reducido
l  puerto de Shanghai, y es producido por los vapores correos
subvencionados por el Estado, que  llevan las sedas que nece
sita  la industria  de Lion, y  gran  número  de pasajeros de to
das  nacionalidades,  entre  ellos, la  mayoría  de  los  ingleses,
que  prefieren á las propias, las líneas francesas, por su órden,
limpieza,  comodidad y seguridad  de navegacion. ‘No conozco
subvencion  mejor ganada,  y  me fijo en este hecho, porque la
proteccion de.los Gobiernos, produce en todas las dmás líneas
efectos contrarios.

Difícil  es decir los sentimientos que animan dios Gobiernos
francesesen  ‘la cuestion  chino-rusa:  hoy  parece que  toda su
atencion  se fija en la  política interior,  y la éxterior puede’ va
riar,  y de hecho varía con cada nuevo  ministerio:  el  espíritu
nacional  sin embargo, parece hoy cansado de aventuras,  y ve
rian  con tranquilidad  la  absorcion de Corea ‘por Rusia   aun
el  cambio de posesores de Formosa, siempre que los alemanes,
de  quienesontinúan  celosos y recelosos, noadquierañ  estaü
otra  cualquiera posesion en estos mares.  ‘

Los  franceses, y especialmente su ejército y marina, desean
mucho  la anexion del Tongking á. su ya importántísima colo
nia  de Cochinchina. El  Tongking  es  un  paísfértil,  poblado
y  riquísimo en inineráles, especialmente en criaderos de cobre
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de  gran  produccion,  á  pesar  de los  medios  primitivos  con que
se  explotan;  pero  aún  es  mucho  mayor  la  importancia  que  le
da  el Rio  Rojo,  navegable  hasta la peovincia  china  del  Yunan
yllamado  á  ser  la  gran  vía  comrcial  que  las  mercancías  Oc.
cidentales  han  de  seguir  para  surtir  todos los mercados  del in—
tenor  en  el  Mediodia  de  la  China.  Los  tonkineses  conquista
dos  á  principios  de  este  siglo  por  los  ananíitas,  están  causa
dos  de  una  opresion  cruel  y  trabajados  hace  áun  más  tiempo
por  los misioneros  católicos,  entre  los que  figuran  en  primera
línea  nuestros  dominicos  de  Filipinas,  que  tienen  en  aquel

país  24 vicariatos  y numerosos  fieles,  y  están prontos á  echarse
en  brazos  de  cualquier  país cristiano  y  quizás  en  los  nuestros
con  más  gusto  que  en  cualquiera  otro.

Quizás  hicimos  nosotros  mal  en  no tomar  posesion  de aquel
país  tan  rico  y tan  próximo  á  nuestras  Filipinas,  cuando  ayu
damos  á  los franceses  á conquistar  la  Cochinchina,  y  quizás
no  sería  aún tarde  para  enmendar  aquel  yerro,  por  más  que
no  crea  conveniente  para  nuestro  país,  meterse  en  lejanas.
aventuras,  cuando  rechazamos  los  brazos  que  llaman  á  nues
tras  puertas  ofreciéndonos  campo más ventajoso  y de más por.
venir,  aunque  de  ménos  brillantes  apariencia  y  los  déjamo
ir  despechados  á. ensanchar  el  territorio  y  los habitantes  de  la

Argelia.
La  conquista  de Tongking  no será  difícil  ni dispendiosa:  los

anamitas  están  desoiganizados  y  no  son  valientes.  En  1873 e}
almirante  Dupré,  gobernador  de  Cochinchina,  proponia  apo
derarse  del país,  sin  auxilio  ninguno  de  la Francia,  y con sólo-
los  recursos  de que  disponia  en  Saigon,  y  de  hecho,  el tenien—
te  de  navío  Garnier,  tomaba  posesion  del  país,  asaltando  fuer
tes  y  ciudades,  entre  ellas  la  capital,  con  noventa  hombres.
La  muerte  de  Garnier  y  la  desaprobacion  del  Gobierno,  hicie
ron.inútiles  aquellas  proezas,  y  los  francéses  se  retiraron  en
tregando  á  las  venganzas  anamitas,  millares  de  cristianos
tonkineses  que  se  habian  unido  á  los  que  creian  sus  liberta

dores.
Como  quiera  que  sea,  el Tongking  es.una  presa  valiosa  que
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no  puede  dejar  de  caer  en  manos de  una  nacion  civil.zada  en
•      plazo  corto.  En  Francia  la  prensa  excita  al  Gobierno  á  tomar

posesion  de  esta provincia,  y  sin  los cambios  de  ministerios  y
•       agitaciones producidas  por  las  leyes  sobre  sociedade.s religio—

sas  y la  magistratura,  es seguro  que  ya se habria  llevado  rl cabo
la  expedcion.  Si  Francia  renuncia  á  ella,  es  seguro  que  no
faltará  quien  la  intente  con resultados  seguros.

.EsTADos-UNrDos.——El norte-americano  es  pabellon  que  se
ve  con frecuenciaen  estos  mares,  y  las  estadísticas  de  adua
nas  nos  muestran  el  rápido  incremento  del  comercio  de  la
gran  república  con el  Celeste  imperio,  lo que  se  debe,  no  sólo
rl  las  grandes  fuerzas  consumidoras  de  aquel  país,  sino  á  que
su  industria  va  alcanzando  uia  importancia  y  una  perfeccion
maravillosa,  sin  dejar  de  ser  una  nacion  esencialmente  agrí-.
cola,  rivalizando  todos  los  productos  norte-americanos,  por su
bondad  y baratura,  con los de  las  naciones  más  adelantadas  de
Europa.

St  influencia  en  China,  va  creciendo  al  par de  su comercio
y  ahora  acaban  de  celebrar,.  siii  dificultades,  un  tratado  para
restringir  á su voluntad  la  emigracion  de chinos  á su país: peró
como  quiera  que  las  provincias  de  la  Union,  son  capaces  de
sostener  con desahogo  una  poblacion  diez  veces, mayor  que la
que  hoy  cuentan,  y  conío  su  constitucion  se  opone  á  la  ad—
quisicion  de  colonias,  ven  con  una  indiferencia  relativa.,  las
cuestiones  territoriales  que  aquí  pueden  surgir,  y  en  la  qun
no  tienen  otro  interés  que  las  mayores  6  menores  facilidades
comerciales  que  de  estos  cambios  puedan  resultar.

Es,  sin  embargo,  casi  imposible  permanecer  algun  tiempo
en  estos  puertos,  en  que  el  comercio  y  los  individuos  norte-—
americanos  é  ingleses  se  rozan  de  continuo,  sin  apercihirsa
que  r  pesar  de  la  comunidad  de  origen  y  lenguaje,  ven los

-  unos  con disgusto  los  rápidos  adelantos  d  los .yankees; y  éstos
con  mala  disposicion  la  superioridad  que’aquellos  aparentan,

•  habiendo  entre  unos y  otros  uiia. rivalidad  latente,  gérmen  se—
guro  de futuras  y terribles  colisiones.

ALEMANnA.—Sólo me  resta  hablar  del  imperio  .alemau. para
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concluir  la  revista  de  las  naciones  que  tienen  grandes  ‘int•er
res  en  estos mares,  pareciéndome  inútil  ocuparme  de  España,

en  un  estudio  dirigido  á  V.  E.  que  tau  Men  conoce  su  estado.
El  comercio  aleman  es  mucho  mayor  que  el  francés,  tant.o

por  el  número  éimportancia  de  sus  firmas,  como por  el valor
de  las  mercancías  y  el  número  de  buques  empleados:  elemen
tos  que  aumentan  cada  año,  por  el  brillante  estado de  sus  in
dustrias  nacionales,  y  la  habilidad  paciente  de.  sus  comer
ciantes.

Alemania  ha  decuplado  en  ménos  de  diez  años,  su  marina
de  guerra,  que  no  sólo  es  importante  por  su  fuerza  material,
sino  por  la  brillante  organizacion  de  sus  buques.  Su influen
cia  en  China,  sin  embargo,  me  parece mayor  de la  que  corres.
ponde  á  su  fuerza  é  intereses  en  estos  mares,  lo  que  quizás
debe  d la  preponderancia  que  ejerce  entre  las  naciones  euro
peas,  y  á  la  habilidad  é  inteligencia  de los hombres,  que  envía
comorepresentantes.  Alemania  pesa  y  debe pesar  en  lamente
de  los que  se  ocupan  en  la  política  del  extremo  Oriente,  y  no
es  un  secreto  para  nadie  que  ansía  ardientemente  la  posesion

de  colonias  que  justifiquen  los  enormes  gastos  que  sus  arma
mentos  marítimos  la  cuestan.

Formdsa,  sobre  la que  ya he  hecho algunas  observaciones,  y
llaman,  isla  china  tambien  que  doniina  el golfo de  Toigking.
sin  contar  otras  islas  del  Pacífico,  parecen  ser  las  presaS más
convenientes  para  una  nacion  que,  teniendo  fuerza,  sea  poco
escrupulosa  para  encontrar  pretextos  de  invasion,  que  no  la
faltarán,  en  países  en que  cualquier  barquichuelo  embarranca
do  en  la  costa,  tiene  seguridad  de  ser  más  ó menos  pirateado
cualesquiera  que  sea  su pabellon.  No es  fácil prever  cuál  será
el  término  de  sus  deseos  aunque  es  lógico  el  presumii  que
Rusia  no  empezará  una  guerra  que  puede  envolverla  encom

plicaciones  con  Inglaterra,  sin  haberse  asegurado  la  buena
amistad  del  imperio  aleman.

Hasta  ahora  loS  alemanés  deben  aparecer  ante  lo  chinoS
como  la  nacion  más  justa  y  lógica  de  todas  las occidentales.

Inglateria  les  abrtimu  con  sus  indemnizaiones,  les  toma
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Hong-Kong  y  les impone  el  opio que  querían  evitar  á  toda
costa.  Francia  ayuda á Inglaterra  en todos etos  asuntos y  á
falta  de  otro  toma -por pretexto la  proteccion de las  órdenes
reÍigiosas  que ella expulsa de su  propio territorio.  Los Esta
dos-Unidos  despues de haberles arrancado lpermiso  de sacar
chinos  y fomentado su  emigraciori prometiéndoles ‘trabajo y
libertad,  cierra  su país   los chinos y  pide  al  iiismo  tiempo
mayores  libertades para los norte-americanos que quieran  ve
nir  á  China.  Rusia  es  un  gusano que  roe  de  continuo  sus
fronteras,  ya en Tartana  ya en Kuldja, Iii,  Mongolia ó entre
el  Amur y el Turnen. Las repíblicas  del Pací fico,. el Brasil  y
España,  se empeñan  en  hacer  tratados  de  emigracion  cuye
nombre  es poco popular al paso que lo  es  mucho y halaga  su
vanidad,  la  libertad  de viajar,,  trabajar y establecerse donde
gusten  con sujecion á las leyes locales. Sólo Alemania, se con
tenta  hasta ahora con las libertades comerciales que otros han.
conseguido  ántes y ofrece á los chinos en sus puertos,  los de
rechos  y recepcion de la  nacion más favorecida.

MARINAS  EXTRANJERA’s.—Inglaterra ,.Francia,  América, Ale-
-manía  y  Rusia,  tienen  cada cual  su  escuadra  del  mar  de
China,  mandadas  por  almirantes,  á excepcion  de Alemania
cuyo  jefe es un comodoro.  Otras  nacion9s envian  á  menudo
buques  sueltos y entre ellos he visto, italianos, portugueses y
brasileros.  -  -

Entre  los 50 ó  más buques que  he visitádo,  he  encontrado
poco  ó nada que no conociera, y  que realmente  fuera  nuevo.
Todas  las  naciones reservan, sus  mejores buques  para  otros
mares  y-mandan á estos los más antiguos.  A excepcion de lbs
rusos  que tienen  cuatro. y-esperan  otros dos blindados, y  de

-  los  chinos  y japoneses  que he  i1  sólo los  ingleses
tienen  un acorazado, la  Iron Duke  que es de las primeras  que
-se construyeron: además  hay  en la  escuadrilla  inglesa,  tres
fragatas-cruceros de mucho andar,  y  ya  antiguas,  y  el resto
hasta  unos 18 barcos, cañoneros de todos tamaños y construc
cion  más moderna: su material es siempre bueno.

Los  franceses tienen una  fragata grande, lá  Thernis,- ya muy
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antigua;  unaviso  grande. y  tres  ó  catr  nids  ,pequetlos:  ls
buques  son  tódos feos  y  de  lineas  paco  elegantes,  pero  bien
tenidos  y  con brillantes  oficiales.  Tambieñ  lós americanos  tie
nen  una  Yieja fragata,  la  Richrnond,  una  corbeta  y tres  avisos
-de  ruedas  de buena  marcha,  pero  de escaso  valor  militar.  El
materil  aleman  es  más  moderno,   sus buques  de más irnpor
tancia  por  su-marcha  y  artillería;  tienen  dos  corbetas  grafldes
y  cuatro  cañoneros,  y  son  d  notar  los trabajos  serios  de  esta
acion  para  hacer  de  su.gente  marineros  y  oficiales  de  niari
mia:  su  servicio  me  ha  parecido  el más  severo  y  el  más militar
compa.rado  con el  de las  demás  marinas,  y  desde  luego  haré

obervar  que  nuestros  buques  son  los  iínios  del  mundo  en
.queel  servicio  de  puerto  dura  veinticuatro  horas;  en  todos los

buques  armados  que  .he visto,  . el  sevioio  se  hace  por  cuartos
-de  mar.

Por  último,  lo  rusos  han  aumentado  u  escuadra  conside
rablemente  eii estos ocho meses, entre  otros con cuatro  fragatas
blindadas  y  otras  tantas  corb’etas  un  magnífico  transporte,
buques  todos de gran  marcha,  perfectamente  artillados,  provis-

tós  de  torpedos  e  varias  clases,  luces  e1éctricas  ametrallado
ras,  y en  una  palabra,  con  todos los adelantos  marítimo-mili—
tares  modernos.

Sieuo  terminar  estos  apuntes  consignando  una  amarga
verdad,  que  Y. E.  no  ignora,  y  que  viene  á  mi imaginacion
desde  el  momento  en  que  he  empezado  6. hablar  de  marina.
Entre  más  de  50  buques  de  guerra  que  he  visitdo  ycpm-.
prado  muchas  veces,  la  corbeta  Doña  Maria  d  Molina  ocu-
paba  el  quintoó  sexto  lugar,-por  u  tamaño,  numero  de  ca
ñons  y  fuerza  de  máquina;  quizás  lo  ocupaba  más.alto  por
su  apécLo  esterior,  policía,  insti’uccionmilftar  y marinera,
y  brillante  oficialidad,  pero  desgiaciaamente  por  su  marcha,
valor  militar  y  ondiciones  marineras,  era  de  lo  uíltimos,  y
por  más  qie me duela  decirlo,  apenas  he  visto -bardo aun  eim—

-.   tre  las.  pquéñ  golta,  cuyo  mando  no  hubiera  prefeiido
para  aguantar  in  t.impo  6  en  un  diade  combaté.

Shanghai  20 de Dieiernbre de 1880.           Tos OLLEROS.



ELEMENTOS BE TÁCTICA NAVAL,
POR EL VICEALRRANTE DE LA MARINA FRANCESA

TRADUCIDO  Y  EXTRACTADO  PARA  LA EEVIS2’Á  GENERÁL  DEMARfN4

POR EL  TENIENTE DF  NAVÍO

DON  FRANCISCO  DE  A.  VAZQTJEZ.’

(Qontinuacion.  Véase páyina  535 y 683 del torno 1,  15, 457y  87  del
•                   tomo XI.)

MOVIMIENTOS  DIRECTOS.

Son  conocidos con este  nombre,  todos  los cambios  que  hace
una.  línea,  para  que  todos los  buques  vayan  por  el  camino
rns  corco á  ocupar  SUS  nuevos  puestos.

Ejemplo:  Estauclo..en línea  de fila,  órden  natural,  pasar,  por
un  movimiento  directo,  á  la  de  frente  perpendicular  á  ella
ífig.  12, lám.  ix).

Este  movimiento  es una  especi.e de  conversion,  cuyo  eje. so
encuentra  á la  derecha  de  la  línea  de  fila  en  el órden  natural:
el  movimiento  se  hará  sobre  babor.

El  1,  cabeza  de  la  línea,  moderará  su  máquina  cuanto
pueda,  sin, llegar  ,á  parar,  seguirá  su  rumbo  11’.  Servirá
le  regi  lador  de los demás,  y la  línea  de: su  través  indicará  la
4ireçcion  de  la  línea  de  frente  :que se  va  á  tomar.  Los buques
siguieites.caerán  sobre  babor  los  grados.que  necesiten  para
alcan,za  4iiectamente  supuesto,,  poi  el  través  de  su  regula
Ior  derecha  1,  y arreglarán  su  andar,  en  proporcion,  al  ca
mino  que  tena  que  reorer,  para  conseguirlo.  A  la  altúra
del  regulador.  guía  towar  su.  mismo  rumbo  y  andar.  La
maniobra.  termina  cuando  elbuque  cola  4  ouPe  su  puesto  en
la  ectrema  izquierdade.la  línea  defreute.  Eñ  este  puest  lIc
nará  las  funciones  de  segundo  regulador  y  deberá  conser
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varse  exactamente  por  el través  del  almirante——primer regu—
lador.—Los  buques  rectificarán  su  alineacion  por  estos  dos

jalones,  y una  vez en  buen  órden,  podrán  tomar  el andar  que
est&pvenido.

Examinando  los  detalles  de  esta  maniobra,  veremos  que,
durante  ella,  las  velocidades  son  variables  désde  el  primero,
que  lleva  la  mínima,  hasta  el  último,  que  siendo  el  que  mts
espacio  tiene  que  recorrer,  lo haceensu.  máximo  andar:  lle
gados  á  su  puesto  en  la  línea  de  frente,  tendrán  todos la velo
cidad  mínima  que lleva  el  guía,  y  luégo  aumentarla  hasta  to

•  mar  la  dispuesta  por  el  almirante.
Vemos  que  en  esta evolucion  todos los  buques  han  sufrido

variaciones  en  su  andar,  el  cual  no  puede  aumentarse  ó  dis
minuirse  instantáneamente,  ni  posible  modificar  la  mayor

salida  que  conservaii  los  buques  á  medida  que  son  más
grandes.

Por  consiguiente,  es  muy  difícil,  faltando  experiencias  pre
cisas,  calcular  la  duracion  de  cualquier  movimiento  directo  y
el  camino  que  recorrer  para  ultimarlo.  Si  suponemos  que  el
andar  de los  buques  en  línea  de  fila  es  de  10 millas,  podrá  es-

-        timarse en  5 la  velocidad  inedia  del  buque  cabeza  y  1 1  para
el  de la  cola;  en  tal  supuesto,  20  minutos  será  lo  que  tarde
una  línea  de  8. buques  en  andar  las  2 millas  que  los separa  de
otra  contraria  que,  con el  mismo  andar  de  10 millas,  adelan
tará  4 en  el  tiempo  empleado  por  la  otra  para  andar  2  millas;
como  ambas  se  suman,  ú 6 millas  de  distancia  deberá  empe
zarse  á  maniobrar.  Este  es  un  inconveniente,  y no es  el único.

Por  grande  que  sea  la  destreza  de  los  comandantes,  el  ór
den  de  frente  resultante  del  movimiento  directo,  en  su  prin

•   cipio  será  irregular  y pasará algun  tiempo hasta  nomalizarse.
•   Si  comparamos  esta  maniobra  (fig.  12) con la  de  la  fig.  1  (1),

parece  preferible  esta última,  en  el supuesto  tengan  las  líneas
cierta  extension,  como,  por  ejemplo,  compuestas  de  8 buques.

En  efecto; en  la maniobra  de  lafig.  18 se  tardan  15  minu

(1)  Véaselaiámina  VIir en el cuaderno 50
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tos  y se  recorre hácia  avante uii.  exen5ion igual  al  diáme
1ro  de su círculo de  evolucion, al  paso  que  la  duracion  del
directo  es  de 20 minutos,  durante  los  cuales  han  avanzido
3080  m. En conclusion: no debe optarse por  los movimientós
directos  cuando la nueva direccion tenga que ser perpendcu
lar  al rumbo que se hacia ántes.

-  MOVIMIENTOS  OBLICUOS.

Hemos  considerado en  los  dirctos  el  caso más desfavoia
ide,  cuales,  tener  que ser la nueva línea perpendicular dia de
fila  que se llevaba. Vamos á ver qué nuevos resultados obten
dremos  si el  Orden de frente  que  se  tome fuese oblicuo con
ella.

Supongamos una  línea  de  fila de 8 buques,  distancia 2 ca
bles,  andar  8 millas, que trata de tomar un Orden defrent  que
forme  coi  la anterior  un  ángulo de  45°. Para  ello meterán  á
un  tiempo sobre babor hasta  caer 45°. Este ángulo es comple
mentodel  que forma la línea de fila con la que se va á tomar;
por  consiguiente, el rumbo que haga cada buque será perpen
dicular  á: la nueva línea.  Despues alcanzarán sus puestos, por
el  camino más corto, con andar projorcional  á la distancia.

La  velocidad media del regulador derecha, supuesta de 5 mi
llas,  y 11 para  el de la izquierda, la duraóion del movimiento
serán  10 minutos,  durante  los  cuales habrán  adelantado  los
buques: 1 500 m. Si el procedimiento empleado hubiera sido por
contramarcha,  y  á  continuacion el movimiento á un  tiempo,
su  duracion fiubiera sido 15 minutos, y  lo adelantado 600m.
Donde.  vemos que, en cuanto á  duraéion,  la  ventaja  está  de
parte  del movimiento directo.

Cuando  el ángulo de la línea de frente que se va á tomar es
mayor  de 45°,  el  hacer la  maniobra  de la  fig.  18  necesitará
méflos  tiempo y espacio que si fuese directo.

Del  análisis  hecho,  vemos que  los  movimientos directos
presentan  el inconveniente grave de  hacer  recorrer  á  los bu-

TOMO XI.
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ques  ini  espacio  grande  hácia  avante,  cuando  d’e lo  que  se
trata  es cambiar  de  direccion;  por  lo  tanto,  parece  tiene  más
aplicacion  á  los órdenes  de  marcha  en  retirada  que  para  mar
chas  de  frente.

MOVIMIENTOS  DIRECTOS,  ESTANDO  EN  DOS  COLUMNAS.

Si  en  vez de  ser única  la línea  de  fila,  se supone  dividida  en
dos,  paralelas  entre  si,  compuesta  cada  columna  de  4 buqies,
y  separada  una  de  otra  por  un  intervalo  igual  .á la longitud  de
una  columna,  más  una  distancia,  tomar  la  línea  de  frente
por  un  movimiento  directo  (fig. 12), proporcionará  ventajas  al
seguido  en  la  fig.  18.

Si  la  primera  columña  está  á  la  derecha,  el  móvimiento  se
hará  sobre  babor,  y  cada  buque  maniobrará  á tomar  su  nuevo

puesto  directamente,  como  ya  se  ha  explicado  para  una  sola
línea  de fila.  El  buque  cabeza  de  cada  columna  será  su  iegu
lador  derecha.

Si  la  primera  columna  fuera  la  izquierda,  el movimiento  se
hará  sobre  estribor  y  el  órden  resultará  invertido.

En  uno  y  Otro caso la  duracion  del  movimiento  habrá  sido
de  8 minutos,  durante  los cuales la  escuadra  habrá  adelantado
unos  1 300  in.

La  misma  evolucion,  emprendida  por  contramarcha  se

guida  de  uti  movimiento  áun  tiempo,  hubiera  necesitado  cm-
picar  9 minutos  y  recorrido  durante  ellos  600 mii., ó sea un diá
metro  del  círculo  de  evoiucion.

La  comparacion  de  estas  cifras  demuestra  que  el método di
recto  es  preferible  con líneas  de  fila  de  4 buques  ó de  ménos;

iendo  evidente  que  tratando  de  tornarel  órden  de  freote  una
seccionde  2 buques,  el  movimiento  directo  será  el  más  apro
piado.

Hasta  ahora,  hemos  razonadd  en  el  supuesto. de  qu  la  lírica
que  se  va  á  foPmar en  las  dos  columnas  es perpendicular  á  su
direccion;  pero  no  siéndolo  podria  hacerse  fácilmente  como cii
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la  fig.  1.1 (1), por .contramarcha, en  que a,  b, ‘c indican  las
distintas  direcciones ue  puede tornar la línea B.

Los  movimientos  directos, están  reputados  como los más
importantes  de la  táctica, para  el  caso particular  de buques de
espolon,  debido á que siempre se mantienen proa al enemigo;
pero  con lo que  llevamos dicho, .cada uno  podrá apreciar  el
valor  exacto de los  dos  movimientos—contramarcha y direc-.
to—y  escoger el que más se avenga á su  situacion, teniendo á
la  vista una  armada 6 escuadra enemiga.

Vamos  á  ocuparnos  de  los  movimientos directos, estando
ordenada  en línea  de frente ó marcacion.

MOVIItIENTOS DIRECTOS.—CAMBIOS EN LÍNEAS DE  FRENTE

6  MÁRcAcI0N.—coNvERsIoNEs.

Los  movimientos circulares de conversion, no se han inclui
do  entre  los elementales por ser  impracticables para  buques
.en  númeto  crecido. Este  género de conversion no tiene regu—
ladores  que  guien  á los demás buques;  la velocidad y rumbos
son  variables  en  cada  uno  y  en  todos los ‘movimientos,  y  sólo
á  fuerza  de tanteos  se  conseguirá  el  objeto  propuesto1.delque
no  será posible  tener  calculado  ni  la  duracion  ni  la  extension.

En  marcha,  órden  de  frente  ante  l  enemigo,  las  armadas
tendrán  que  hacer  uso  frecuente  de  los movimientos  directos
de  conversion para no salirse de su línea—es decir,delR  línea
perpendicular  á  la  enemiga—haciendo,  á  medida  que  aqella
cambia  de  lugar,  ‘las  variaciones  necesarias  cuando  no  son
muy  grandes.  Veamos  un  ejemplo.  ,

Dada  una  armada  A en  línea  de  marcacion,  hacerla  pasar
directamente  .á la línea  de  marcacion  B,  formando  con  la pri
mera  A,  un  ángulo  Z  de 900 ó menor  (fig. 19).  ,

•  Esta  proposicion  abraza  todos los  casos:  en  efecto, si  el án—,
gulo  en  Z  es  mayor  que  90° del  lado  A’,  interseccion  de  las

(1)  Véase  la  1ámna  VIII  del  cuadertio  3•0
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dos  A y B,  será  menor  que  900  det  lado  opuesto  A.  Por  consi
guiente,  sobre  laparte  A 1 de  la  línea  que  forma  el  lado  del

ángulo  agudo  B 1 A., deberá  hacerse  el movimiento  directo.
Si  se  tratara,  pór  ejemplo,  de hacer  pasar  la  línea  de frente

B  1 á la  marcacion  lA’,  formando  con la  línea  B un  ángu
lo  B 1 A  mayor  que  90°,  deberá  ejecutarse  el  iovimiento  so

bre  la  parte  A Idelalínea  AlA’.
Si  suponemos  que  la  línea  B  marcha  en  el  sentido  de  l  de.-

cha  1,  el  movimiento  de  B $ra  trasladarse  á  la  línea  A 1, se
efectuará  metiendo  la  caña  todos á  un  tiempo  y  caer  16 cuar
tar  para.  colocarse  en  A. 1 y  luego  repetir  la  misma  maniobra
cuando  ya  lo  estén:  este  movimiento  es  siempre  complicado  y
es  más  sencillo  forme  B primeramente  en A”,  paralela  á A A’,
tomando  á la  izquierda  el  eje del  movimiento.

Luégo,  cuando  el  ángulo  en  Z  (fig. 19), seamenor  de  90°, el
eje  de A para  su  traslacion  á  B estará  á  la  derecha,  y  á  la  iz
quierda  en  el caso  contrario  de  ser mayor  que  90°.

Todo  cambio  en la  direccion  de  una  armada  dispuesta  en
órden  de  marcacion,  nos  pondrá  en  el  caso en  que  las  dos lí
neas,  la  que se lleva y la  quese  va á  tomar,  se éorten  en  un án
gulo  menor  de 90°.  Admitido  esto,  será  fácil hallar  las  reglas
generales  á  que  obedecen  los .movimientos  de conversion.

Supongamos  una  línea  de  marcacion  A  (fig. 20), á cuya  d-•
iecha,  órden  iiatural,  tiene  el  primer  regulador  1 y  á  su  iz
quierdaal  ségundo  8.  De estos  dos reguladores  uno  estará  de
signado  por  el almirante  como  regulador  guía  y  caso  de  no
estarlo,  se  sobreentiende  lo  es  el de  la  derecha  1.

Todo  cambio de  direccion  directo,  equivale  á una  conversion
en  marcha;  el eje  del movimiento  se cnsidera  siempre  del lado
adonde  se  cortan  las  dos líneas,  y  por  lo  tanto,  los regula
dores  ocupan  con relacion  á la  escuadra,  unoel  lado  deleje  y
otro  el  opuesto.  Para  lo  sucesivo,  déj aremos  sentado  que  el
iegulador  guía  está  cólocado del  lado  deleje,  órden  natural.Existen  varios  medios  de  llevar  á  cabo los  movimientos  di

rectos  de  conversion.  .

Pasemos  al  exámen  de  todos  ellos.
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1.

Para  pasar  de una  linea de  frente o marcacion A, a otra en
el  mismo órden B, los buques de A harán  á untieinpo  rumbos
perpendiculares  á la línea B  (fig. 20).

El  ángulo del nuevo rumbo con la línea A es el complemen
to  del ángulo en Z, de las dos líneas de maréacion A  y .B.

el  lado A,  intersecciori  de  las  dos  líneas,  el  ángulo  ‘es
igual  á90°—Z,  y aliado  opuesto 90°+Z.

Hecho  este primer movimiento á  un  tiempo,  los buques de
A  se trasladarán á B  haciendo los rumbos  11’ y  8 8’, perpen
diculares  á la  línea y por consiguiente paralelos.

El  regulador  1 del  lado  del eje, tomará  el  mínimo  andar
que  pueda, pero sin parar.  Cada uno  arreglará  su  andar pro
porcionalmenteal  camino que tienen  que recorrer para  tener
por  su través  al regulador  1,  cuyalíneade  través ervirá  de
guía  á los buques y conocer  la nueva marcacion B  que van á
formar.  Cuando toda la armada se halle ordenada en la nueva
línea  habrá conci ido  el movimiento,  pero  en la ‘nueva mar
•cacion ocupará  ménos espacio y los buques estarán ms  uni
dos,  particularmenle cuando es mayor que 45° el ángulo de las.
dos  marcaciones: esto no es conveniente, pero es el medio más
rápido  de hacer pasar á una  armada de una ‘á otra  marcacion.

hL

Para  que  los  buques  conserven en  E  la  misma  distan
cia  que tenian  en A,  sería preciso maniobraran  de la  manera
siguiente:  los buques de 4  (fig. 21), en  vez de hacer rumbos
perpendiculares  á B como en  el primer caso,’ hará  el rumbo
que  sea ,perpendicular á la  línea  ¿ue divide ‘al ángulo  de las
•dos marcaciones  A y B en  dos partes iguales. El. ángulo que
este  ruirbo  forma con A,  es igual  al complomento del ángulo.
en  Z formado por. las dos líneas  de marcacion A y B.  En este
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caso,  el  través  del  regulador  guía  no  indicará  la  direcciondel
frente  que  se va  á  tomar,  y  habrá  que  recurrir  á  las  agijas.
Este  segundo  método  es rigorosamente  exacto,  pero  exige  más
tiempo  ue  el primero.

II’.

Para  obtener  un  resultado  satisfactorio  én la  práctica,  es
decir,  para  llevar  á término  con  prontitud  el  movimiento  di
recto,  sin  que  varíe  la  distancia  entre  los buques,  podríaiños
haber  recurrido  á la  siguiente  regla  empírica:

Los  buques  de  la  línea  de marcacion  A,  harán  á  un  tiempo,

rumbos  perpendiculares  á  la  otra. B  como  en  el  primer  mé
todo;  hecho  esto,  el  regulador  1,  colocado  del lado  del  eje  y

guia  del  movimiento,  seguirá  sin  variar  el  rumbo  1  1’  per-.
pendicular,  moderando  su  máquina  cuanto  pueda,  sin  llegar

-        á parar  (fig. 22).  .

Los  otros  buques  rebasarán  su  línea  haciendo  rumbos  per
pendiculares  á  ella  y  despues  tomarán  del  lado  opriesto  al  eje,
ün  rumbo  .4 C que  forma  con el  perpendicular  que  llevan,  un
ángulo  igual  á  la  cuarta  parte  del  ángulo  en  Z fórmado  por

las  dos  líneas  A  y  B.
La  divergencia  establecida,  entre  la  direccion  del  regula

dor  1 y  la  que  llevan  los  demás,  impide  el  que  los buques  es

trechen  sus  distancias  durante  el  movimiento.
A  excepcion del  regulador  1, tódos  hacen  rumbos  paralelos,

pero  á  medida  que  se  vayan  encontrando  á  cierta  distancia  C
del  guía  1,  seguirán  el  mismo  rumbo  y  acortarán  andar  hasta
igualarlo  con el  del  regulador.

El  través  del regulador  guía  1,  indicará  la  nueva  direccion
que  se  va  á  tomar   cuando  el  segundo  regulador  8’, éntre  en

línea,  el  movimiento  habrá  concluido  y  todos  arreglarán  su

andar  al  del  guía,  es  decir,  el  mínimo  andar  del  movi
miento.      .  .  .           .  ,.

Estemedio  es  suficientemente  exacto  en  la  práctica,  siem—
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pre  que  los  dos  frentes  A y B  se  corten  formando  ángulos
menores  de 450,  pues  siendo  mayor,  elángulo  en  C  será  la
tercera  parte  y  no  la  cuarta  del.ángulo  en  Z,  formado  por  las
intersecciones  de  A  y  B.

Iv.

Existe  otro  medio  más  rápido  que  el  precedente.  Hasta
ahora  henws  tomado  por  guía  del  movimiento  el  primer  re
gulador:si  en  vez de éste tomaiiiosel  segundo  8, obtendremos,
sobre  los métodos  anteriores,  ventajas  en  duracion  y  espacio
(dg.  23)..:

El  segundo  regulador,  al  lado  opuesto  del  eje,  es el  uetie
nc  que  reorrer  la  mayor  distalicia  para  ocupar  su  puesto  é
indudablemente  en  línea  recta  lo  recorrerá  más  pronto.

•       Explicado el caso  anterior,  el  presente  no  se  diferencia,  en
sus  procedimientos,  en  más,  que  emprenderse  con el  regula—

•     dor dicho,  y  en  vez del  mínimo  andar,  tomado  anteriormente
al  estar  por  el  través  del  regulador,  se  tomá  en  el  presente
caso  el andar  máximo.  El  ángulo  de la  recta  oblicua  a  e  con
la  perpendicular  á  B  será  igual,  con corto error,  á. la  tercera
parte  del  ángulo  de  las  dos  marcacionós  A  y B,  si es menor
de  45°, y á la  mitad  del  ángulo, si fuera  mayor  de 45:  siempre
es  fácil  hallarlo  teniendo  en  uenta  la  longitud  de  la  línea,
diferencia  entre  el  máximo  y  mínimó  andar  del mdv.imiento y
el  ángulo  e  las ds  iiarcacione..

CAMBIOS  DE  RUMBO  EN  ÓRDEN  DE  MARCHA.

Los  cambiós  de direccion  en  órden  de  marcha,  siendo  dos  6
más  las  columnas,  pueden  hacerse  siguiendo  las  regla.  esta
blecidas  para  la  línea  de  frente.  .  .

Cuando  los cambios  no  llegan  á  ocho  cuartas,  los cabos
fila  de  las  coumnas,  maniobrarán  á  demorarse  en  la perpen
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dicularal  nuevo  rumbo,  como lo  harian  en línea  de frente
ordinaria  en que no tienen  buque por  su  popa.  En  cada co
lumna  los buques seguirán los movimientos del cabeza y arre
glarán  su andar al de éste.

Un  cambio de rumbo  de ocho  cuartas  debe hacerse de la
manera  siguiente: supongamos que las dos columnas (fig. 20)
cómprenden  el movimiento dicho;  para  ello,  la  columna  del
lado del eje modera su máquina y el buque cabeza de.la misma
toma  al. mismo tiempo el nuevo  rumbo. El  mismo buque de
la  otra  cae  cuatro cuartas  y cuando esté á buena distancia, ó
sea  la que  debe haber  entie las dos columnas, hará el mismo
rumbo  que el buque  cabeza de la columna que empezó el mo
vimiento  é ira   mantenerse por el través de él.

Lóbúques  restantes seguirán por contramarcha,  los movi
mientos  de los respectivos cabezas de sus columnas..

Los  cambios de rumbos mayores de .ocho cuartas  deben ha
cerse  por columnas y en cada una  de estas por contramarcha:
por  sus resultados, no son  másque  cambios en direccion que
deben  ser hechos siguiendo las reglas ordinarias, ya dadas  en
el  caso de la figura  15. (1).

Ya  ..indicados estos  movimientos,  es  lo bastante,  para que
se  estudien detenidamente en  las  escuadras  de  voluciones,
lo.  mismo . que  todos los que  dimanan de las órdenes de com
bate  y marcha de que hemos tratado.

RESÚMEN DE LOS PRINCIPIOS TkcTIcos  PARA BUQUES DE ESrOLON.

El  fin  principal  de  este  estudio  no.ha  tenido  más  objeto,

qe  fijar la forma más conveniente para un órden de combate,
y  la mejor manera  de organizar  este  órden,  maniobrando á
máquina.  .

Bien  determinados estos dos elementos,  forma y  organiza
cion,  será  sencillo deducir, de  elros las cualidades esenciales

(11  Véase  la  lámina .ITIII del  cuaderño 3.°  .         .



ELEMENTOS DE TÁCTICA NAVAL.         4O

que  dbn  llenar  los órdenes de marcha y establecer jara  to
das  las evoluciones navales reglas fijas puesto  que tendremos
la  base 6 punto  de partida  para  todas,  perfectamente conoci
das  é i.tivariables.

Las  evoluciones de combate no pueden complicarse sin  sus
citar  grandes dIficultades; y al paso que sean mayores los bu
ques  de una  escuadra,  es  necesario buscarles las maniobras
más  cortas y sencillas: el buque  en  sí,  ya requiere habilidad
para  su  manejo, y si además las evoluciones son complicadas,
puede  tenerse por cierto que  el resultado será  una  confusion
peligrosa:  por  esta razon, no  se han  comprendido más movi
miéntos  que los verdaderamente iitiles

Una  escuadra se pone en guardia, desde el momentó que se
coloca  proa al adversario y así  dispuesta puede dar  principio
al  combate de espolon.

Próximos  á enemiga escuadra, pocas señales de maniobar,
pues  el  menor  descuido  puede  ocasionar  la  pérdida  de  un
buque.  Sorprendida una escuadra sin órden, los buques toma.
rán  el  de frentede  proflta  formacion.

Será  imposible dirigir  los combates en todos  sus accidentes
si  al  almirante  no  lo  secundan  los  que  mandan  buques;  la
iniciativa  de  estos  sin  ser  arbitrari  y  sí  sometida á  reglas
fijas,  le  es  muy. necesaria. Hay movimientos  cuya . ejecucion
debe  ser, por decirlo  así,  espontánea, por  lo pronto  que pasa
la  oportunidad de  ellos.  Y  en ciertos casos excepcionales no
podrá  llevarse  á  cabo  movimiento alguno  unido,  si  los co
mandantes  cdn golpe  de  vista  rápido no . aprecian  la  impor
tancia  de una  situacion, ni la  juzgan  con el  mismo criterio,

ni  preven  cuándo  el  almirante  tendrá  que . mandar  por  se
ñales..  .  .

Para  que  el almirante  y  subordinados llenen su cometido y
aprecien  de igual manera todos los incidentes de  un  combate

naval,  es preciso que unos  y  otros se guien  por principios de
táctica  comunes y bien  definidos.  .  ...  .

Para  realizar  tal  desideratum  el .cuerpo de  oficiales de la

armada  deberá poseer una  doctrina ,completa de táctica:naval,
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de  continuo  estudio;  sabida,  las  maniobras  de  combate  no
serán  más  que  aplicaciones  de los  principios  que  contenga.

Toda  línea  perpendicular  á  la  enemiga  está  en  órden  de
combate;  en  línea  de  fila,  á  su  cabeza  el  almirante,  es  árbitro
de  todos los  movimientos  por  contramarcha  sin  necesitar  de
señales  pará  ordenarlos.  No  sucede  otro  tanto  con  los  á  un
tiempo,  que  más  complicados,  deben  siempre  ir  precedidos  de
señal:  no  obstante,  como  en  la  práctica  no  siempre  pueden
hacerse  ó verse  en  el  instante  oportuno,  sólo ver  la  maniobra
que  hace  el  buque  almirante,  debe bastar  para  conocer  é  in
terpretar  sus  deseos.

Si  para  la  línea  de  fila  está  bien  establecido  que  el  almi
rante  ocupe  la  cabeza,  no  quiere  decir  esto,  que  si  se  pasa  á
la  de  frente  etc.,  tenga  que  cambiar  de  sitio  para  ocupar  el
centro,  siguiendo  los  incidentes  de  un  combate  ó en  sus  preli
minares.

Todo  indica  que  el  almirante  debe  conservar  su  puesto  de
extrema  derecha,  en  órden  de  frente  ntura1;  en  él  dirige
mejor  que  en  el  centro  de  su  línea,  no  tiene  hácia  una  banda
buque  alguno,  rehuye  más  fácilmente  trompada  ó  torpedo,  y
por  último,  no  corre  más  riesgo  que  en  otro  sitio  de  la  línea
pues  si recelara  de  su  seguridad  llevará  por  su  popa  á  su par
de  combate.

Las  distancias  entre  los  buques  no  son  arbitrarias,  sino  lo

suficientemente  grandes  para  alejar  las  probabilidades  de
colisiones  durante  las  evoluciones,  en  las  que  si  comete  error
algun  buque,  sea corregible  y. no causa  de  desastres.

Las  instrucciones  generales  no  contienen  más  distancias
que  las  mínimas;  las  que  se fijen  en  definitiva  son  de rigorosa

observancia,  para  en  caso de  accidente  conocer  al  responsable
de  él.  Losmovimientos  circulares  de  conversion  no  se  han
mencionado  por  sustituirlos  con ventaja  los  directos.  Inten—
cionalrneiite  se  ha  hecho  caso  omiso  para  combate  d  espolon,

del  órden  triangular,  llamado  de  cuña,  en  jue  los  buques
ócupan  los dos lados  de  un  ángulo  recto,  cuyo  vértice  mira  al
epemigo:  el rumbo,  divide  al  ángulo  en  dos partes  iguales.
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El  órdén de cufia no llena ninguna de las condiciones de un
órden  de combate. En efecto, la  independencia de los buques
que  ocupan los lados del  ángulo no  existe, y  los  cambios de
rumbo,  sin  perder la  formacion, tienenque  hacerse muy len
tamente,  é impracticables los hechos á un  iempo.  Este  órden
usado  en  las  antiguas  galeras  para  forzar pasos  estrechos,
estaba  vigentó al iiisrno  fin en lo  buques  de vela.

Las  consideraciones que  preceden,. concernientes á  los  ór
denes  de  combate y  marcha  con  buques  de  vapor,  están
basadas  en obsrvaiones  cuya  importancia es  innegable.. Los
principios  fundamentales dimanan  del estudio  razonado de la
táctica  seguida en los buques  de vela, únicos que han  sopor
tado  guerras marítimas  de larga  duración.  La  a.itigua  divi-.
sion,  vanguardia,  centro y retaguardia  no  isponde  á las ne
cesidades actuales; por  esta  razon  se han  creado las subdivi
siones  múltiples  de  dos  buques,  derivadas  del  sistema  de
concentraciones.

•  El buque de línea varía  sin cesar de tamaño y  medios ofen
sivos  y  defensivos; por lo  tanto, es  imposible definir un  pro
grama  fijo para  la  composicion de la flota actual. No obstan
te,  someramente nos  ocuparemos de las  armadas-actuales y
del  buque de línea, considerado como unidad táctica.

(ContOiuarcL)
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‘II.

Subig.

Desde  el momento en que se pensó en  el abandono  del ai
senal  de  Cavite,  la  Marina se fijó en  el  puerto de Olongapó
para  fundar  allí  el  nuev5  arsenal;  señalándo desde luego su
emplazamiento en el delta formado por  las  dos bocas en que
desagua  el rio  de Santa  Rita,  á orillas de la  dársena natural
que  existe en el fondo del citado Olongapó, que  á  su vez está
dentro  del puerto natural  de Subig.

La  eleccioi. de una  base  de operaciones para  Filipinas ha
sido  calurosamente discutida  en  el  terreno  oficial;  hasta el
punto  de existir un proyecto apoyado por  una  firma respeta
ble,  en que  se  propone sea aquella  una  ciudadela situada en
una  de las estribaciones de los montes Caraballos. A esa pro
posicion  no tenernos niás  que  observar que,  silos  enemigos
son  exteriores nada podíamos hacer  que  le  fuera más  grato
que  abandonarles las plyas,  y si era una  rebelion la  que po—
nia  en peligro nuestro  dominio,  en  difícil situacio  se  colo
caba  á la  autoridad, encaramada en  la  cordillera y aislada de
la  madre patria,, sin forma de recibir recursos de España ni de
las  otras islas. Hoy por  fin está resuelto en principio,  que la
base  de operaciones ha  de ser un  puerto militar y que éste sea
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SuIig,  así  que  trataremos  este  asunto  partiendo  de  este  su—

puestoy  en  la  parte  que  Sin  inconveniente  pueda  ser obj eto de
la  pública  discusion.

Las  condiciones  marineras  de  Subig  son’ inmejorables  para
toda  clase  de recaladas,  así  como  para  seguridad  en el interior
del  puerto,  y  más,  si  como es de  suponer,  el  movimiento  se
concentra  en  Olongapó:  puertos  abrigados  á  todos los vientos,

de  buen tenedero  yen  que  sólo se siente  algo  la  mar  del  S. en
Jo  que  forma  canal  del  propio  Subig.

Las  condiciones  militares,  son  verdaderamente  notables:  las
bocas  del  puerto  se  hallan  á  30 millas  de las  de la bahía  de Ma
nila,  de  modo  que  todaescuadra  que  amenazara  la  capital  po
dna  ser  atacada  ventajosamente  por  la espalda,  or  la  que  par
tiera  de  Subig,  que  tendría  siempre  el  puerto  militar  y la mar
franca  como  apoyo de  una  retirada.  El  bloqueo  de  Subig  es
poco  ménos  que  imposible:  abierto  el puerto  en  lo mós  tor
mentoso  del mar  de la  China  y  en  la  derrotade  los huracanes,
toda  escuadra  que  intentara  cerrar  elpuerto,  estaría  en’ una
situacion  diflcilísima;  es cierto  que  cerca  de la’boca  hay algu

nos  surgideros,  que  no conviene  fortificar  por  cuestion  econó
mica  y  porque  sólo sería  cuestion  de buscar  otros  algunas  mi
llas  más  léjos;  pero  si  se disponía  de algunos  torpederos  gran
des,  bastarían  las alarmas  para  hacer abandonar  una  campaña

‘en  que  sería  preciso  tener  siempre  los buques  en  la  mar;  COfl

laudo  con  la  disancia  de  nuestras  islas  á  todo  centro  de  re
cursos,  lo  que  es  para  nosotros  un  poderosísimo  elemento  de
defensa  si  tenexos  medio  de  (eneral  enemigo  con los  fuegos
de  sus  calderas  encendidas  y  el  arma  l  brazo  sin  descansar.
A-un  y  en  los breves  momentos  de  un  bloqueo,es  muyposible.
forzar  el  que  se  establezca  sobre  Suhig:  si es  de salida,  que  es,
elmás  fácil,  apénas  fuera  de punta  Biniptican- quedan al  buque
que  sale,  más  de  diez cuartas  de  horizonte  libres  y  corriendo
sólo  5 millas,  que dista  Silamiguin, se. está en ancha  már,  puesto

que  de salida  se  puede  saber  siempe  si  hay  enemigos  sobre
aquella  punta:  si  se  trata  de  coger  el’ puerto  sólo  empieza  la
estrechura  sobre  la  refer-ida.punta  Biniptican,  ‘y  caso  que  no
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estuviera  fortificada  se éoge al  ampar  de los fuertes  de  la boca
del  puerto  con una  breve  corrida  de 2 millas.

Las  bocas  del puerto  son  dos,  la  mayor  de  2 300  m.  de  an
cho:  las  puntas  quelas  forman  así  como  la  isla  Grande  que
está  en  el  centro;  son  susceptibles  de  toda clase de trabajos  mi
litares,  que  no  creemos  necesario  sean  de  la  mayor  importan.
cia  puesto  que  la  defensa  principal  debe  ser  sobre  Olongapó,
n  donde  las  puntas  Cuby  y  Calaclany  las  islas  del centro  del
puerto  fórman  una  triangulacion  inmejorable  para  fundar  un
sistema  completo  y económico.

Posible  es la  colocacion  de  torpedos  en  todo Subig,  y  final
mente  creemos  que  difícilmente  se  podría  hallar  un  puerto  na
tural  que  pueda  convertirse  mejor  y  con  ménos  gasto  en
puerto  militar  inexpugnable,  como el  que  nosocua.

Los  esfuerzos  hechos  hasta  hoy  para  llevar  el  arenal  á  Su
big,  no  han  dado resultado,  cjuizés por  carecerde  la  unidad  y
generalidad  de  intereses  que  requiere  el proyecto;  pues  si bien
han  tomado  parte,  algunas  vece,  otras  corporaciones,  ha  sido
á  rernolque  y  sin  espontaneidad;  y  porque  la  marina  ha  sepa
rado  demasiado  la  idea  del  puerto  militar  de  la  del arsenal,  lo
que  no es  posible  por  ningun  concepto.  A su  vez se  han  hecho
proyetos  por  otros  centros  sin  contar  para  nada  con la  escua
dra;  error  crasísirno  como lo sería  el  creer  que  se  tiene  defen

dida  una  plaza  sin  tener  un  soldado  con  quehacer  una  salida.
En  iuestra  historia  moderna  tenernos  un  ejemplo  patente  de
un  error  semejante,  que  costó á  nuestros  enemigos  la espatito
sa  derrota  que  en  el  Callao  sufrieron  los  perianos  el  2 do
Mayo  de  1866.  S,i los  aliados  hubieran  tenido  su  escuadra  ei

l  Callad  ó en  sus  cercanías,  nuestros  buques  no  se  hubieran
atrevido  á. qumar  el  último  cartucho  como  quemaron,  ni  si
quiera  á  empear  una  accion  decisiva  en  que  naturalmente
babia  de  quedar  algun  buque  descalabrado,  como  quedaroii

iior  el  momeiito,  pues  no  es  posible  que  almirante  alguno  cm
peñe  un  ataque  de una  plaza  de fuerza  superior  á  la  suya,  si
la  escuadra  enemiga  puede  venir  de  refresco  ó  continuarla
accion.  Si  laescuadra  aijada  hubiera  estado  mejor  manejada,



•  416          REVISTA GENERAL  DE  MARINA.

el  ataque del Ca[lao no hubiera  tenido lugar ó se hubiera limi
tado  á una  escaramuza, librando al Perif del duro castigo que
no  pudieron evitarlenisusBlackleys  monstruos, ni sus torres
blindadas,  que hicieron creer Imposible el ataque del queen—
tónces era el primer puerto militar  de la América del Sur.

Es  preciso, pues,  que  las  corporaciones militares  marchen
unidas,  y por eso esperamos que  se  haga algo-hoy,  que bajo
este  criterio se ha estudiado la  defensa del Archipiélago y en
que  se ha tratado la  traslacion del arsenal  como un  incidente
preciso,  como debe ser, or  más que  la honra de la iniciativa
y  de la trascendencia del pensamiento sea siempre de los que
lo  iniciaron.

Necesita  el  puerto  militar  un  camino que  lo ponga en co
municacion  con la capital: existe una vereda que va á la Pam
panga,cuyascarreterasson  las que, en nuestro concepto, deben
unirse  á Subig, cuya posibilidad demuestra la vereda encues—
tion:  preferimos ese camino al  de Oraní,  propuesto y recono
cido por dos jefes de la Armada, el cual tambien hemos recor
rido  y reconocido muy fácil de llevar  á cabo, pero.cuyo cami
no  requiere  una  travesía por  mar  que  puede  interceptarse
muy  fácilmente, desde el momento que.nadie emprenderá una
campaña  de esa indole sin una  gran superioridad naval.

Desde  1851 datan  los trabajos  oficiales de importancia he
chos  por la Armada para  llevar  á Subig  el  arsenal:  sensible
es  que no se hayanatendido,  pues no sólo se hallaria  ya todo
hecho,  sino que en aquel tiempo hubiera  sido sumamente fá
cil,  pues en. los treinta  años recorridos  ha tenido que  crecer
forzosamente  el  arsenal  de Cavite, como  seguirá  creciendo
con  los adelantos de la industria.  Encerrados los trabajos todos
en  un  criterio demasiado estrecho de corporacion, han preseil
tado  el  proyecto más fácil de lo  que  es,  y  asi vamos á discu—
tirio,  abrazando todos los extremos,  que segun nuestro crite
rio,  son necesarios, prescindiendo del  puerto militar  que ya
dejamos  discutido.  .  .  .  .

El  puerto  de Subig’ sólo tiene  poblado el fondo en  que está
el  pueblo de su nombre, de pequeñísima importancia: la costa
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Oeste  es tan escarpada, que es absolutamente inúiI  para cdi
ficacion ni cultivo, y  quizá por esa circunstancia  sil natura
leza  pedregosa, no  tiene bosque y se halla cubierta por claros
cogonales: y finalmente, el resto ompletamente  salvaje y cu
bierto  de bosque virgen, no es fácil ni áun colegir la naturale.
za  y condiciones del terreno á pocos métros de la playa.En  esa
parte,  que  está  en  estado primitivo,  es dónde hay  que  cons
truir  el arsenal, cuarteles y ántes  que nada una  poblacion, si
se  quieré que los proyectos tengan. verdadero desarrollo.

Contando  por término medio  con 600 trabajadores  el arse
nal,  cuartel  de marinerla,  Gompañías de infantería demarina,
personal  de los  buques,  así  como el batallon  de ingenieros,
presidio,  hospitales, etc., etc., es evidente que desde los prime
rosmomentos  irán  á Subig de 3 á  4 000 hombres, queá  razon
de  5 6 6 personas por individuo, entre ancianos,  mujeres,  ni.
ños,  é industriales que acudirán  á  un  movimiento tal de po
blacion, improvisarán  un pueblo que no bajará  de 15 á 20000
almas  desde los  primeros  momentos. El  pueblo en  cuestion
hay  que emplazarlo donde tenga  un  porveni,  que  esté cerca
del  arsenal y céntrico á los  destacamentos del ejército,  y que
fosca  una perturbacion para más adelante: y como cualquie
ra  que sea el lugar  que  se  elija, hay  que  ganarlo  al bosqúe,
se  tiene que  empezar cón iin.estudio serio  un  demonte  co
losal.  La provincia de Zambales es  mal sana,  ló es  Subig con
los  vientos del E.,  ylo  será mucho nlás  encuanto  seremueva
el  bosque, por  lo  que  debe procederse con  tietñpo y  aplomo
para  evitar  que  el  nuevo  pueblo  sea  una  hecatombe,  como
otras  nueas  colonias de Filipinas.

En  general en Filipinas hemos preferido poblar los mangla
res;  en  que  ánte  de  sanearlos,  los miasmas han  diezmado
nuestras  filas, despues de consumir  una  cantidad  enorme de

trabajo,  siu llegar nunca á terlerbuenós puertos, pues las ba
juras  anexas sieinpreá  aquello  hacen poco mónos que impo
sible  el alcanzar con muelles los cantiles de atraque  para bu
ques  mayores;  En nuestro  concepto, los .tetrenos  que  debei
noblarse  en lstrópicos,son  los accidentados, que  dan másfá

TOMO  Xi.                                 28
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cii  salida á las águas, favorecen la ventilácionysesanean  con
insignificante  trabajo; y  el mayor  Sasto necesário para fomar
calles y caminós en las  colinas,  está  de sobra recompénsadol
en  que, siguiendo en generallos  terrenos de las playas l  forma
delá  costa, bastan pocos metros  de muelle  para  poder atracár
toda  clase de buques; sin que entre unos y otros trabajos pue
da  haber  comparacion,  pues ajelamos  á  todas las  personas
versadas  en obras hidráulica,  que estarán conformes que hace
más  uná  palada dada  en  tierra  firme,  que  diez toneladas de
piedra  arrojada  al mar.  En  tal  concepto, creemos que el sitio
de  la nueva población debe  ser en.las lomas  que van desde el
rio  Patol ápunta  Guby, por más que repetimos que es preciso
aut  todo, desiño.ntar para  ver  si el terreno lo permite: si así
fuera,  el atraque  de  los buques  seria  más fácil  que  en otras
partes  del puerto y se podPia esperar que llegara á ser una ciu
dad  mercantil de grán  porvenir.  Es de esperar que se  encuen
tre  agua, y  casó cóntrario  y por  el momento, se podria tomar
deI  cercano rio Patol.

Nos  queda que estudiar la dársena  y  el  emplazamiento del
arsehal.

En  el fondo de Olangapó existe una  dársena  natin’al de  7á
9  brazas de  fondo, que verdadei’amente convida á  ser asiento
do  un  centró marítimo. No es  fácil, sin embargó, hacer cabal
concepto  de dicha dársena por el plano del puerto: éste, levan
tado  cuandó se hicieron las  cartas generales de Luzon, es un
cróqüis  suficiehte para  la  navegacion,  pero  no  lo  bastante
para  un  proyectó de  la  importancia  del  que  tratamos.  Las
cartas  de Luzon, levantadas con fahuas de véla en los tempes
tuosos  mares  que  aün  cruzan  con  dificultad las  mayores
vapores,  son un  monumento de gloria para la Armada; así es,
que  no se. crea ni por un mómento que formamos parte  deJos
que  censuran los trabajos hidrográficos  de Filipinas,  mejoes
que  casi todos los de las colonias vecinas y levantados además
en  la escuela de  los  grandes  hidrógrafos para  la  navegacioñ
gene±a1; pero desde el momento que e  quiso l1ear  el arsenal
á  Subig, parecía que debía haberse levantado un plano conlo4
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mayores  detalles: tanto  de  la dársena y  puertos de .Subig-y
Olongapó  como de, los  terrenos  que  se  querian  ocupár. Mas
por  extraño que parezca, con ninguno d  los  muchos trabajos
hechos  en tan debatida  cuestior  se ha empezado por el cono
cimiento  exacto del terreno, con lo que carecen de base cuantos
cálculos se hagan sobre el particular,  y,  de ello, que sepamos,
sólo  tuvo dadas órdenes  preliminares el Comandante general
del  Apostadero Contra-almirante Duran,  ántes de su muertey
en  relacion con el estudio de la defensa del Archipiélago.

En  uno delos muchçs trabajos hechos sobre Subig, se asig
na  á  la  dársena  en  cuestion una  superficie de  105000 m.2,
pero  sin que se diga  si es sobre las  mismas playas, ni  en qué
cálculos  se funda la  medicion; y  se compara con la  de Carta
.gena  que se  dice en  el  mismo escrito mide  200 000 m.2 De
ser  así,  sería muy suficiente; pero hay  que observar que ade
más  de que  á  la  visLa es  pequeña en  demasía, .su  forma es
irregular,  y  por consiguiente el  espacio aprovechable, mucho
.ménos.  Si se quiere regularizar  avanzando muelles, se perde
-ría  una gran parte  de la  referida  dársena:  y  si  sé piensa en
dragar  es  operacion que  requiere  estudios más  serios de los
hechos  hasta hoy.
•  Deñtro  de esa  darsenita  desembocan los iios de Santa-Rita.
y  Binictigan;  es  el primero, al  que  los  indígenas atribuyen
los  acarreos de arena  que  existen visibles  en  punta  Rivera.
Nada  con verdadero fundamento existe, sobre este asunto, pues
‘a  atencion -de  la  Marina ha  estado siempre- sobre el Sur del
Archipiélago  y -nunca ha habido en Subig personal que pudie.
va  informar por experiencia propia  de una  permanencia dila—
-tada  así  pues y  en  el  mismo terreno  de  las  apreciaciones
varnos  á conthiuarel  estudio.

El  rio de Santa Rita  se  divide en  dos ramas que forman la
boca,  y cuyo delta, que es  lo iínico y más llano de Olongapó,
es  el Sitio indicado para el arsenal:  de escaso caudal  el referi
do  rio, es posible tapar la  boca que  va á la  dársena, que  des
graciadamente  es la mayor y  más directa y por lo que quizás
conviniera  hacerlo de modo que en las. avenidas pudiera  des
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aguar  por encima de la  pre5  de cierre, ‘pies la  dtra rama del
rio  lame el pié de las lomas que terminan eií Punta  Calaclan y
tiene  su  desaguo natural  dentro del arsénal,  si  no  se protege
con  un  largo y costoso iñuro.  Grave todo lo que es cambio de
curso  de las aguas, aceptariamos ese término medio, salvando;
porl  menos, la  dársena  del acarreo  continuado de las men
cionadas  árenas. Desde luego, uno de los elementos indipen
sables  es  una  draga  de  mediana  potencia,  cuyo  trabajo  no
será  dificil si todos los  obstáculos que  hay  que vencer son de
arena,  como aparece de las  sondas superficiales; además, que
sus  residuos se  pueden  aprovechar para  el  terraplen  de que
hablaremos  en seguida.

El  terreno  destinado para  arsenal  y  sus  dependencias e
perfectamente horizontal; pero. exceptuando una estrecha len
gua  de aréna, como de  unos  100 m.  de  ancho, y’ que  va’de
Punta  Rivera á Pdnta  Calaclan, el  resto es  un manglar  has
t.ante. profundo ‘que hay. que  désmontar,  rellenar’ y  sanear.
Tampoco  en ese terreno’ se han  hecho sondas para averiguar’
si  será posible construir  diques, lo cual’ no  ‘sólo debe haceré’,
sino  resolver de  una  vez,  si  los  terremotoS lo permiten  con
‘más ó ménos precauciones, pues si no se resuelve este problema  y  se abandona el  sistema de los varaderos, ni  tendremos

jamás  arsenal,  ni  csaremos  de  depender  de las factorías de
Hong-kong,  Shangay  y Singapore.

Falta  por fin que consignemos que Subig es abundantísirno
en  maderas, hoy fabulosamente baratas; jue  parece haber pie-’
dra;  que desde luegó  hay agua  dulce,  y’ que  finalmente está
en  explotacion la industria  de la cal. Además creemos del caso
deber  indicar que conviene cuanto  áites  acotar  los  terrenos
necesarios,  áiites que el interés de especulacion ‘obligue á in-
demnizaciones que encarecerian las obras.  ‘

Se  objeta para la traslacion del arsenal  lo costoso que seria:’
lo  mismo se dijó eu 1851 que hubiera sido insignificante; y es—
tariamos  conformes si se hubiera  de hacer de’un modo osten
toéo; pero emprendido de un  modo gradual,  creandó allí  una.
division’, dándoles un ponton para evitar en ló posible el palu
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dismo;  máquinas, de sierra,  la draga que consideranios indis
pensable  y reduciendo los edificios á  búenos tinglados bajo un
plan  general, así como un  pequeño buque asignado á este ser•
vicio con la menor  dotacion posible, lo creemos fácil en extre
mo,  y se verja, el arsenal en Subig, quizás en cinco ó seis afios,
como puede servir  de  ejemplo los resultados obtenidos en la
Isabela  de Basilan sin ninguno de los recursos que contaria el

•        nuevo arsenal, y de  todos modos con un  gasto rlativarnente
insignificanté.  El dique 6 diques se deberian hacer siempre por
contrata;  y no serian  caros si al  empresario se le  permitiera
4raer  braceros chinos, á  lo que  no se oponen las leyes  de las
islas.  No negamos que costana  algun  desembolso, pero tam—

•        poco se harian  gratis las fortificaciones, no siendo ciertamente
i’azon de continuar como hasta hoy el deseo de seguir rutina
riam ente la incalificable incuria de los que nos han precedido.

Sin  embargo, un  obstáculo de gran fuerza se opone á la tras
lacion  del arsenal;  y son los intereses de Manila y Cavite. Este
último,  una  vez  cerrada  la  fábrica  de  tabaco  por  el  reciente
desestanco,  y sin el. arsenal, desaparecerá ó quedará su bonita

.edificacion  sin valor alguno, arruinándose  todos los propieta
rios  de aquel pueblo que  no pierden ocasion de clamar  contra.
la  idea cada vez que la ven revivir.  Algo parecido, pasa en Ma
nila:  las autoridades están allí como de paso, pues difícilniente
se  hallará  una capital en que el Estado tenga ménos’ inteeses;
con excepcion del palacio vivienda del Gobernador general, anti
gua  casa de campo, hecha á retazos éindignapar  la primera au
oridad,  y  de  la Intendencia, imnico edificio público de mediano
valor,  ocupan casas alquiladas: la Capitanía general; Sub-ins—
peccion gen.eral del ejército y  general segundo cabo; todas las
oficinas  de Administracion, Sanidad, etc.  del ejércitó, y hasta
hace  poco hasta eran de alquiler los importantes cuarteles  de
Tanduay:  de alquiler es la Comandancia generál de Marina y
todas  las oficinas del rámo, con la única excepcioi de la’ Caita
fía  del puerto: lo son tambien el Gobierno genéral;  Direccion
general  de Admmistracion civil, parte de la Intendencia, Tri
bunal  de Cuentas; Correos; Telégrafo  Audiencia, etc.,  etc.
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La  misma  movilidad  á  que  esto puede  ciar lugar  y los tefreno
tos  é incendios  tau  frecueites  en  aquel  pals,  haceue  los  ar
chivos  estén  todos en  cajas  dlata,  como archivos  encampada;
cuya  traslacion  puede  hacerse  en  minutos.  Prueba  de  ello es,
que  durante  los terremotos  de Julio  de 1880 casi  todos los cen

tros  tuvieron  que  mudar  decasa,  y muchos  con  los archivos  ii
la  intemperie  con las  lluvias  torrenciales  que  siguieron  á  los

movimientos  geológicos,  á pesar  de  lo  cual ningun  centro  sus
pendió  el  despacho  ordinario,  cosa  que  difícilmente  se  podria
alcanzar  en  ningun  otro  gran  centro  de  administracion.

Esto  lo saben  todos los hombrés  fincados  en  Manila  y  de alta
representacion  en el  Consejo de Administracion  y  de verdadera.
y  legítima  influencia:  saben  que  á  Subig  acudirá  el  nume
roso  é  importante  personal  de  familias  europeas  de  todas  las
clases  militares,  y  en cuanto haya  un  camino  el gran  comercio
trasatlántico,  y  hasta  el de  China,  obligado  hoy  á  no pasar  de
los  12 piés  de  calado  que  permite  el  rio  Pasig.  Si  como  es
de  esperar  se hace en breve  el ferrocarril  de Manila  á  Dagupan,
por  absoluta  necesidad  militar  irá  un  ramal  á  Subig,  y  el dia.
que  la primera  locomotora llegue  á aquel  magnifico  puerto,  no
volverán  los  grandes  buques  .á  Manila  y  bastará  la  primexa.
conmocion  para  trasladarallí  la  capital  de  Filipinas.

Está  tan  en  la  conciencia  de todos lo  que  acabamos  de  indi
car,  que  apénas  revive  el proyecto  de  Subig,  se solicitan  terre
nos  en las  orillas  del  puerto;  y  el  mismo  comercio  de Manila,
será  el  que  dé impulso  á  Subig  por  temor  de  que  otros  le  ga-.

nen  por  la  mano.  El  ejército  y. la  marina  sólo abrirán  la  bre
cha;  el resto  lo harán  las  malas  condiciones  de Manila,  faltando
sólo  que  las  autoridades  se  tengan  que  refugiar  una  vez en  el
puerto  militar  para  que  se plantee  el  problemá  del  cambio  de
capital,  en  que,  como  hemos  visto,  el  Estado  no  puede  poseer
ménos.  .   .

Si  Subig  hubiera  sido un  Centro de colonizacion  y de  cultivn
como  lo  han  sido. en  Luzon  las  provincias  de  la  Pampanga,
Batangas  y  otras  muchas,  en  cuyo  caso estaría  poblado  y  des
montado,  creemos firmemente  que  el traslado  seria  vertiginoso
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una  vez dado el primer paso; pero áun estando todo por hacer,
las  circunstancias son tantas y tan poderosas, que creemos que
s  se empezara desde luégo, qúizds ya nuestros  hijos  podrian
ver  la  capital del Archipiélago en el puerto militar,  de lo que
deberian  felicitarse todos  os  españoles, pues cualquiera que
sean  y por respetables que parezcan otros  intereses, ese es  el
de  la  patria.

(Coiurá.)



MQDIFICACIONES

QUE  CON VENDRIA  INTRÓDUCXft

PARA AMINORAR LAS JOLISIONES BE LOS BQIJES EN LA NAYEMION,

POR  EL CAPITAN  DE IAVfO  DE  PRIMERA CLASE

D  -  J  o  e É  D   O     A  Z  .  -

A  pesar de  las. precauciones establecidas y  del  reglamento
vigente de luces de situacion para  los  buques, las  averías en
la  nvegacion  por causa de las colisiones, no disminuyen como
era  de esperar.

En  el trascurso del año  pasado se han  registrado  212V coli
siones,  de las cuales 102 han  tenido lugar  en  el  Canal de la
Mancha,  con  la  pérdida de  197 personas.  La  frecuencia  de

ellas  sobre el  cabo Finisterre  en el  año  actual,  con pérdidas
sensibles  de vidas y valioso material,  exigen se  estudien  y
adopten  algunas modificaciones que,tiendan  á dar  mayor se
guridad  á la navegacion, reduciendo en lo posible los  sinis
trds  numerosos que aquellas p:rodúcen,por el rápido aumento

de  los buques d  vapor.
El  lamentable siniestro ocurrido á la  fragáta acorazada ale

mana  Grosser Kurfurst,  embestida por la de la  misma nacion
Koning  Wil/tem  el  dia 31  de Marzo de 1878, á las  diez de la
mañána,  con tiempo  hermoso,  en el Canal de la  Mancha, so
.hre  Folkestone, en que perecieron 284 individos de la dotacion
de  497 plazas de la  Grosser Kurfurst,  fué una verdadera catás
trofe.  Uno de los motivos que produjo tan desgraciado aconte

0imie1ito,  fué el haberse aturdido y perdido la  serenidad el ti—
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monel  de la Koning  Wilhem,  metiendo para  estribor en vez da
hacerlo  sobre babor, estando lós buques ipuy cerca;

La  facilidad con que pueden equivocarse en  varios idiomas
las  voces de mando  que  se dan  á los timoneles,  por  ser casi.
iguales  las terminaciones de Babor  y Estribor,  dichas  en  mo
mentos  de .confusion, hacen que  oyendo sólo  bor, el timonel
mcta  el. timon en  sentido  contrario, quizás  ¿on  un  resultada
fatal.

Los  agregados navales que éstábamos aquel año en Lóndres,
creimos  deber participar á nuestros Gobierno.s la necesidad qua
existia  de modificar las  terminaciones de las voces de mando
citadas,  á  semejanza  de lo verificado hace años en la  marina
inglesa,  que estableció ls  de Port  y  Starboard,  en vez de las
de  Larboard  y  Starboard.

Recientemente  la marina  de guerra francesa, ha establecida
las  de Bord-bas  y Bord-tri,  en vez de Babord  y Tribord.

La  manifestacion que entonces hicimos á  la  Superioridad,
reciente  la catástrofe  de la fragata alemana> produjo . la  Real
órdea  de 20 de Julio  de 1878, la  cual entre otros detalles pre
viene:  ((Que siempre se indique  al timonel la  banda á  que ha
de  caer la proa del buque y que nunca se haga mencion de la
caña.  Que de dia se indique con el brazo la banda,  al dar la voz.
de  mando al tirñonel, y de noche que se haga uso del telégra
fo  con luces de col6r. Quelos  buques  de más  importancia  se
doten  con máquinas de vapor para el manejo del timon, con el
objeto  de que et comandante u oficial de guardia, pueda dispo
ner  de este mecanismo, para la más segura y rápida  ejecucion
de  los movimientos.»

Continuamos  en la creencia de  que una de las modificacio
ciories mas necesarias para la  generalidad de los buques exis
tentes,  es la de  introducir  las  voces  de mando Babor  y  Estri
en  vez de las de Babor  y Estribor  por la  igualdad  de las ter
minaciones  bor, y esta modificacion la  he visto en la  práctica
con  buen resultado,  en una fragata en que he navegado de Se
guudo  comandante y desues  de Comandante.

En  la  REVISTA  GNERAL  o  MARINA de Junio  del  corriente
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año,  página 768; se  publicó un  excelente artículo «Considera-
ciones  sobre abordajes,» y en su final s’e encarece la necesidad
de  que se modifiquen dichas voces de mando y las .1 uces de si
tuacion.

Usando  estas precauciones en  los  buques  desprovistos de
máquinas  de vapor ó hidraillicas  para  el manejo del timon  
del  aparato de trasmision  mecánico de Mr.  Chadbourne, ó el
eléctrico de Mr. Francis para dirigir el gobierno desde el puente
cuando  la  rueda está en el alcázar;  se evitarán averías, sobre
tdo  navegando en escuadra con distancias cortas entre buques,
en  canales, entradas  y salidas de puerto,  etc., etc.

Como quiera que las colisiones ocurren con frecuencia tam
bien  de dia por maniohiar  mal,  no será fuera de ligar  inser
tar  algunos párrafos de un  discurso pronunciado  por el  vice
aimii’ante  inglés  Randolph, tratando  de la  importancia  que
tiene  el evolucionar bien un buque.

((Las noticias que ordinariamente se facilitan de las pruebas
giratorias  de los buques,  no  son suficientes para  su :manejo
Sin  duda sonde  suma utilidad para los constructores navales,
pero  no así para  los  oficiales que  navegan  en  ellos,  y  dna
cuando  sean buenas se deben considerar ilusorias.

)),Quién  pódrá  afirmar que el acorazado Thundere  girará
siempre  del mismo modo?

»Quién,  que  un  buque  conservará durante  la  navegacion
el  mismo buen éxito que en la prueba?

Quién,  que podrá igualmente girar  con cualquier línea de.
flotacion,  en calma y  mar llanas  que con viento fresco y mar
gruesa;  en aguas con fondo blando y llano ó desigual  y  pedre
goso;  con movimiento mts  6. ménos lento de timon  y distintas.
velocidades?  .  .

»Con circunstancias tan variables, ¿se podrá siempre alcan
zar  el mismo efecto con un  ángulo dado de timon?

»No pór cierto, y si se quiere que un. buque  evolucione bien
y  sea bién  manejado, es indispensAble que su mismo Coman
dante  haga  constantemente práética personal,  adiestrándose
cóntinuamente  en hacerlo girar  en todos sentidos entre  óbs—
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taculos  flotantes, pasando su  baque  por  los  intervalos,  des
cribiendo  los  giros  más  reducidos, muy  cerca de  aquellos,
pero  sin  tocarlos,  navegando  con  el  andar  máximo  y. mí
11ino.

»La  práctica de estos ejercicios dará su fruto, el cual consti

tuye  un  arma que no se fabrica en ningun arsenal  y  cuya po
tencia  no se mide por cñlculos  matemáticos, ni  pueden utili
zarse  en su  auxilio los  coeficil1tes, ni las coordenadas, ni  los
diagramas  más ó ménos estudiados en los  gabinetes.

»Esa  arma es el producto de la  experiencia y del hábito,  sin
las  cuales cualquiera otra práctica será  siempre  yana é iluso-.
ria,  como es vano é ilusorio el resultado, estudiando los trata
dos  de equitacion, si no se  emplea mucho tiempo sobre la  silla
de  iin caballo.

»En  realidad estos ejercicios evolucionando los  buques son
muy  costosos, pero mientras  no se obtenga la  tan  indispensa
ble  eficacia en  el  manejo del baque,  la  mejor artillería  será
absolutamente  inñtil  estando  en  movimiento.

»IJna  pequeña fraccion del costo de las fragatas ñaufragadas
•   Grosser Iurfurst  y  Van guard,  empleada  en  practicar  ejerci

cios  serios, evdlucionando realmente con los  mismos buques
y  con sus propios comandantes y oficiales, habria conservado
í  la Alemania yá  la Gran  Bretaña  dos acorazados de primer
órden,  la  vida de centenares de  hombres  y evitado  un  daño
moral  de mucha  trascendeñcia.

Estas  prácticas evolucionando son las más importantes y las
más  indispensables para  manejar bien  los buques;  sin  ellas,
todas  las armas y  los  buques  mismos son  absolutamente in.
útiles  en  el  momento  necesario.  No  puede prescindirse  de
ellas  ea  modo alguno,y  los ejercicios efectuados con  un  bo
talon  en un  boté de vapor, pueden servir bien  de escuela á los
jóvenes  oficiales para  aprender las evoluciones navales;  pero
corno escuela del baque de combate, son más perjudiciales que
útiles,  porque la  enorme diferencia entre éste  y  aquél  genera
ilusiones  que  falsean  el juicio y  conducen á  una  aplicacion.
errónea.  •
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»Para  que  el  ejercicio sea de hecho  útil  debe p.racticarse
con  el mismo buque con que se ¿teba combatir.»

Laaplicacion  de los aparatos de vapor, para  manejar  el ti
mon  es de la nayor  importancia para ejecutar con rapidez los
movimientos,  y su uso está generalizado en la mayor parte de
los  buques de vapor de un  porte  considerable en  Inglaterra.
Hemos  presenciado el  manejo  del  timon  de la acorazada in
glesa  Neptune,  con un  aparato de Forres ter, al hacer sus prue
bas  en la milla medida de Mapplin Sands,  en Sheerness, y no
obstante  de ser un  buque de 9 000 t.  de desplazamiento y 9 000
caballos  indicados de máquina,  andando  16 millas  marinas
por  hora, la  facilidad y  prontitud con  que  se  hacia  eran ex
traordinarias,  bastando un muchacho para manejar la pequeña
rueda.

Les  buques ¿le guerra usan los aparatos de los  Messrs. For—
rester,  de  Liverpool, ó de los Messrs. J3rotherhood, de, Lóu—
dres,  y los mercantes que se coustruye  en el Clyde, los de los
Messrs.  Bow & Mac-Lachlan, ó de los Messrs. Muir &Caldwell,
de  Giasgow.

Aun  cuando son muy ingeniosos los aparatos de dichos se
ñores  y  el Servo—moteur Farcot-Duclos en  Francia,  creemo,s
que  sería muy  conveniente que estos aparatos estuvieran dis
puestos  de la manera  siguiente en nuestras  fragatas  acoraza
das,  para  que se  pudiera  usar  fácilmente desde el  reducto 6
desde la  batería ó sollado en combate.

Dispónganse  los guardines de cadena, teniendo los arraiga
dós firmes con sus grilletes. El seno se hará  laborear,  engra
nando  en una  corona en la  cubierta en que  esté la caña,  y en
la  vertical del reducto. La  corona tendrá  un  eje que  en  cada
cubierta  pueda desconectarse y moverse, además de por la má
quina  de vapor, por las ruedas  usuales  á brazo. Este  plan  se
asemeja’ al  usado  con  los cabrestantes de  varios cuerpos;  y
para  hacer  accionar las  ruedas  á  brazo,  sólo se  requerirán
aparatos  de engranaje  entre  el  eje  y  las ruedas  que quieran.
lijarse.

Siendo  de la mayor importancia que  en  los  buques se  du
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plfq.uen  los 6rganos  principales,  deberán  preferirse  las dos hé
lices,  no  sólo para  duplicar  l  aparato  niotor,  sino  para  poder

establecer  el mamparo  estanco longitudinal.  Dei mismo  modo,
no  sólo sería  ventajoso  que  el  timon  pueda  moverse  con un
aparato  de.vapor  y  con las  ruedas  usuales,  sino  qre  el timon
adicional  á  proa,  usado  ya  cii  las torpederas  y  en  algunas  cor

betas  de  guerra  inglesas,  se  generalice,  para  contar  con  este
recurso  en caso  de avería,  pues  las  espadillas  son hoy  un  au
xiliar  casi  nulo  en  los acorazados  modernos.

Nos  detenemos  en  estos  detalles,  porque  tienden  á  facilitar
el  manejo  de  los  buques  y  dan  al  oficial  de  Marina  medios

importantes  en  los  casos de  averías,  quizás  más  frecuentes  en
Ja  actualidad  que  en  tiempos  pasados.

Siendo  las  colisiones  n-ide frecuentes  navegando  de  noche,
y,  por  lo tanto,  más  desastrosas,  diremos  algo  del  actual  sis
tema  de  luces  de  situacion,  que  tanto  deja que  desear,  y de al
gunas  ideas  ó  proyectos  de los muchos  que  se  conocen  en  fo
lletos  y  articulos  publicados.

En  1878, los  Messrs.  Francis  & C.°  de  Lóndres,  inventore
de  la  E1ectric Ship  Steering  Indicating.  Lainp,  propusieron  un
plan  adicionalal  vigente  de  luces de  situacion,  cuya  descrip
cion,  en  extracto,  era  la  siguiente:

((El  terrible  desastre  ocurrido  en  1878 en  el rio  Támesis  con

el  vapor  mercante  inglés  Princcss  Alice,  en  que  perecieron
700  personas  de  su  pasaje;  l  de la  acorazada  alemana  Grosser
Xurfurst,  sobre  Folkestone,  y  otras  colisiones  con  pérdida  de
vidas  y  valioso  material,  sobre  Liverpool,  han  dado  lugar  á
numerosas  sugestiones  para  evitar  colisiones,  tanto  navegaudo
en  alta  mar,  como  costéando  y  en  los nos.  Algunas  de  las  in
dicaciones  propuestas  son  peligrosas  en  la  práctica;  por  ejem
plo,  las  que  deben  hacerse  con el  silbato  de  vapor,  dand  úna
pitada  para  gobernar  á  la  vía,  dos  sobre  babor,  y  tres  para
estribor.  En  nos  como  el  Támesis,  en  que  el  tráfico  es  tan
grande,  no  sólo  no se  distinguirian  las  pitadas  con claridad,
sino  que  aturdirian,  y  en  el  Támesis  es  notorio  que  los  tripu
lantes  de  los vapores,  navágando  rio.abajo  van  daiido  prue-  
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bas  inequívocas de los efectos producidos por licores alcohóli
cos,  en  cuyo caso, las indicaciones de los silbatos de vapor po
drán  ser las más erróneas.

En  la Addenda  presentada por el Jurado de VoQlwich, en
la  ¿veriguacion del siniestro del Princess  Alice,  se  expuso la
siguiente  idea que considerawos digna de  ser introducida  en
lá  práctica. «Nosotros nunca  podremos  insistir  bastante  con  el
Board  of Trade  y con los  Lords of the  Admiralty para  que  se
tome  en consideracion  la proposicion  del  capitan  Fitzgerald  de
que  los buques  lleien  dos faroles  en  cada costado, pues  al se pa

rarse  los faroles  y  al con fun’dirse  enfilándose,  podrian  indicar
la  bnde  hácia  que gobiernan  los buques  al aproxirnarse.

)Este  pensamiento comprendido en el plan Francis,  consiste
en  fijar verticalmente y cerca de los froles  usuales  de  situa
cion,  otros faroles con  correderas de  discos de cristal verde y
rojo.  Entre el  timon  y  estos farles  adiciotiales se establecen
los  alambres  conductores y una  batería  pequeña,  dispuestos
de  tal  manera,  que cuando  e] timon  esté a. la  vía,  presentan
unas  luces blancas  brillantes;  pero al  meterlo á  babor,  por
ejemplo,  una  altáracion en la direccion de la  corriente eléctri
ca  levatita las  correderas ó discos rojos, y  anihos faroles  adi
cionales  presentarán  las luces  rojas,  indicando,  por lo  tanto,

-     que el timon se ha metido á babor,  cayendo la proa hácia  es
tribor.  Del mismo modd, presentarán las luces: verdes cuando
se  mcta eltimon  á estribóf, cayendola  proa háciababor.

»Los  faroles y  el timon,  segtin dijimos,  están  conectados
por  alambres aislados;  la  batería  empleada es  del sistema
de  corriente constante,  ocupando verdaderamente un  espacio
muy  reducido entre cubiertas.  La  batería requiere poca aten
cion,  y  los faroles la  misitia que otro cualquiera.

»LoalambráS  y  la  ]7atería están  tapados, y  los faroles, al
colocarlos  en  suS sitiós,  forman  sus  correspondientes  conexio
nes,  sin  ñecsidad  de  que  person  alguna  permanezca  con

ellos.  Otra  de  lás  particularidades  del  farol  Francis  s  que  la
bate ría  empleada está  casi  siempre  sin  funaionar;  y  que  no
1aay qué témer  iunca  i.ina interrupcion por falta de intensidad;
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y  es tan  pequeña la. que se requiere, que no hace f1ta  una ba
ten  a en absoluto, pues la mar  misma puéde formar la  batería
tau  conocida, llamada batería  de agua  salada,  que  es siempré
Constante.

»En  adicion á las luces de situacion en los costados podrian
usarse  el  farol  de proa ó palo  de  trinquete,y  los faroles  de
popa;  pues estos últimos indicarían álos buques que se aproxi
man  con mayor anclar, la  direccion en que gobierna el  buque
que  navega por la proa.

Verdaderamente,  sin alterar  el pIan, pueden emplearse los
faroles  que se quieran, funcionando todos juntamente,  como
instrumentos  en  una  Enea telegráfica y  siendo sencillos ins
trumentos  telegráficos, no  podrá existir  la  posibilidad de una
equivocacion,  que es la fructífera causa de tantos desastres.

»Tampoco  debe  olvidarse la  pérdida  del acorazado inglés
Vanguard,  el cual sin duda alguna,  con los faroles que adicio
namos  l  hubiera  podido indicar al Iron  .Duke la diréccion e
que  gobernaba el  desgraciado buque,  dun  con  una  neblina
densa.»

Los  Messrs. Francis & C.° dicen, que en vista de la respeta
bilidad  de las personas que  han  producido  testimonios de  la
importancia del farol y plan de que nos ocuparnos, creen que el
Parlarnentb  británico se deberá ocupar de modificar el plan in
ternacional  de luces de  situacion  de los buques, obligándolos
á  éstos á  tener  un farol indicador del gobierno 6 timon, fun
cioñando por la  electricidad. Dichos señores presentaron al pci.
blico  de Lóndres,  en  su  fábrica Eagle  Telegraph,  en  Ilalton
Garden,  su lámpara ó farol, funcionando en unos modelos.

Sin  embargo de las alabanzas y de los satisfactorios resul
tados  . que  esperaban los  Messrs. Francis  & C.°, no  tenemos
noticias  dé que este asunto se haya sometido al acuerdo de las
nacione  marítimas,  para alterar  el sistema vigente, pues aun
cuando  sean numerosos los folletos y memorias ya escritas por
diferentes  naciones, y que en todos se  considere ineficaz para
la  navegaéion de  tañto buque rápido de vapor, los años pasan
y  las desgracias aumentan, sin que la  Gran. Bretaña que posee1
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la  flota más  numerosa  de  guerra  y  mercante,  con la  mayor  ri

queza  sobre e  mar,  tome la  iniciativa, para  mejóiar  lo  exis
tente  como loexigen  la humanidad  y los intereses.

En  la  Rivista  marittima  italiana  de ls  meses  d  Julio  y
Agosto del corriente año, hemos leido el proyecto de lucés de
situacion  para los  buques, del capitan de navío de la  armada
imperial  austro-hilugara  Mr.  E.  ¿[e Littrow,  del  cual  damos
un  extracto  á  continuacion.

«La  causa principal de las  colisiones de noche la  produce el
defectuoso plan  de luces de  situacion,  cuyos faroles  laterales
dan  una luz verde á estribor, y una  roja á babor.

»Con uno sólo de estos faroles no se indica suficientemente
el  cambio de rumbo de un  buque á lavista,  mientras  que con
dos  faroles del  mismo color en  el  mismo  costado, se  podrá
notar  cualquier pequeño movimiento de rotacion, al gobernar
sobre  babor ó estribor para  evitar el choque.

La  distancia  entre  los  dos faroles  ?le situacion  del  mismo
color  varía de 8 á  12 m.,  segun lo permita el  tamaño del bu
que  y cuanto mayor sea dicha distauciatanto  mejor será para
el  objeto.

»El farol popel no deberá presentar su luz, sino  de  costado
en  un  sector  de  500  todo lo más.

»[Jn  buque  con  dobles faroles, visto por  la proa, sólo pre
sentará  un  farol rojo y  otro verde,  por cubrir  ests  las luces
de  los farolés popeles. Véase la  fig.  1, lám. X.

»Cualquier  alteracioñ de rumbo hácia estribor ó babor, será
inmediatamente  señalada por laaparicion  del rayo de luz del
segundo  frol  situado  en  la  aleta.  Cuando b  fig.  2  vea  la
segunda  luz  roja,  conoceró, que  el buque  a  altera  su rumbo
hácia  su banda  de estribor, marcándose  con toda  claridad en
la  fig.  3.

La  luz popel no deberá verse sino de flanco, y por lo tanto
el  farol estará  cubierto  (eclipsado) en la  cara que mira hácia
proa.

En  la fig. 1 representa A,  el farol rojo popel de babor  y B,
el  farol verde de la  luz popel de estiibor

TOMO XI.                             29
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»Para evitar colisiones bastaconocer la evolucion respectiva,
lo’ cual se obtiene  con este proyecto de alumbrado.

»Aunque  sea’ una  falsa  maniobra,  se  podrá  comprender
prontamente,  evitándose del modo dicho ya, la funesta colision
navegatído.

)Pongamos  otro  ejemplo: a  y  b,  flg.  4,  se encuentran con

rumbos  que se cruzan jor  sus proas; pero se ven  las  dos luces
verdes  de a,  y  así  b  comprende que  debe  inmediatamente,
meter  sobre  bbor  para  presentar  las  dos ‘luces verdes,  en
cuyo  caso no ofrecerá peligro navegar, porque a y b presenta
rán  las dos luóes del mismo color.

»Esta  modificacion del alumbrado, ha sido ya experimentada
con vapores peueños  con  un  éxito completo, por  correspon
der  perfectauente  al objeto, y en la escuadra austriaca en Dal
macia se practican ensayos con buques grandes.

DEl mayor costo del alumbrado no merece tomarse en con
sideracion,  cuando se traL  de evitar averías y  de salvar ‘vidas
humanas.

»Aunque  en la  actualidad el alumbrado consiste en una luz
de  color en cada costado, se procura  descubrir alguna  luz de
los  camarotes ó cámaras, etc.,  que suele presentarse para que
haga  las’veces de la segunda luz de situacionéindiquelader—
rota  6 rumbo que hace  el buque.  Este  deseo que  siente todo
marino  eii casos análogos, basta para justificar la adopcion de
una  segunda luz á cada costado del buque.))

Nada  dice Mr. Litrow  del farol blanco á popa tan necesario
al  buque que está parado ó que navega con menos rapidez del
quele  sigue con su  mismo rumbo.

Proseguimos  con  un  extracto del  proyecto de  alumbrado
exterior  de los buques para evitar colisiones en la mar,  .por el

-   profesor de la Escuela de Náutica de Barcelona D. José Ricart
iralt,  publicado en la Rivista  Marittirna  del mes actual

«Hace una  veintena de ados que todas las  marinas  adopta
ron  el vigente regiamentó de luces de situacion para evitar ras
colisIones,  ó sea un farol verde á  estribor, uno rojo á babor y.
unoblanco  (luz natural),  al palo de. trinquete  para  los buques
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de  vápor;  sistema que sin  dud.a alguna ha  producido inmen—
sos  beneficios, evitando la  pérdida  de muchas  vidas y ma
erial.

»Pero  del mismo modo que  la marina  en etos  veinte años
ha  sufrido y  sufre un  cambio radical, con el gran aumento en
buques  de vapor,  en sus dimensiones y velocidad, considere—
nos  que  hoy el aótuai reglarnentono  hasta,  y  siendo incom
pleto,  es necesaxio modificarlo ó cambiarlo ló más prónto  po
sible.

11oy,  ácausa  de la gran velocidad, la señal que haga el bu
que  de  noche para  evitar  la  colision debe ser parlante,  para
indicar  on  certeza y al  instante la maniobra que deben ofec
suar  los dos buques, sin peligro de duda ni pérdida  de tiempo.

El  proyecto del  capitan de navío E. de Littrow (que ante—
cede), inserto  en la RivistaMarittima  de Julio y  Agosto tilti—
mos,  es  un  paso en  favor de nuestra  idea de señal parlante;
mas  á mijuicio  es incornpleto, porque cono todos los proyec
tos  modernos, deja á oscuras la popa, como si no  hubÍera bu
ques  que  anl.uvieran con más  velocidad que  otros. Además,
con  el proyecto ciadó  se da á los dos farolés de popa un sector
deluz  comprendido entre  dos perpendiculares  á  la  quilla,  el
que  oasiona  el  grave inconveniente que el  buque  deba des
cribir  un. gran  arco para ver las dos luces erdos  ó rojasd  un
mismo  costado, y finalmente  no creo  Convenieñte que his dos
luces  de cada costado sean del  mismo célor,  porque cn  bu
ques  muy largos podr.  parecer, por la distancia, queson faro-

•      1esde dos buques distintó.
»Si  se adopta el sistema, debería, en mi concepto, sátisfacer

los  tres  piñitos siguientes:
»1.°  Que el buqüe presente sus faroles en todas direcciones.
»2.°  Que los faroles de un  buque,  vistos desde cualquier

punto,  indiquen’la direccion que aquel sigue.
»3.°  Que un  pequeño arco descrito por laproa,  indique por

el  difereite  aspecto  de  los  faroles  visibles  la maniobra que  el
buque  efectiíe.                      ..  .  .»Á mi juicio  el  proyecto  del  Sr.  Littrow  dista mucho de res—
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poñder  debidamente á las  ¿ondicione  enuticiadas,  por esta.
causa  me animo á presentar el siguiente proyecto:

1.0  Todo buque de vela presentará en la mura  de estribor
un  farol 1verde visible en un  sector de 1 15° á partir  desde proa,
y  en  la mura  de  babor  otro  farol  rojo, dispuesto del mismo
modo  que el verde.

En  las aletas ó ancas de popa llevarán á estribor y á babor
•    respectivamente un  farol blanco visible en un  sector de 115°á

partir  de popa.
•      »2.°  El  buque de vapor, además de los faroles citados, lle—

vará  el  farol blanco  en  el  palo  de trinquete,  usado actual
mente.

»Examinemos si este sistema satisface todas las condiciones
que  pueden verificarse.

Primer  caso:  Supóngase que dos buques navegan eñ línea
recta  con rumbo  opuesto. Ambos  buques  deberán  gobernar
sobre  babor, para pasar  dándose los costados de estribor.

(Esta  antigua maniobra  e  contraria  á las reglas vigentes,.
y  no se expresa la razon que la hace necesaria.)

»Segundo  caso.  Sean  dos  buques  que  siguen  el  mismo
rumbo,  uno  en las aguas  del otro:  el buque que  está  por la
proa  no  debe  maniobrar,  y  si  el  que  está  por la .popa anda
más,  váriará  éste su  rumbo  para  pasar  por sotavento del bu--
que  de vela que esté por su proa.

»Tercer  caso.  Sean  dos buques  cuyas derrotas  se cruzan
formando  ángulo recto:  los dos buques deben gobernar  sobre
babor,  hasta que el buque  de la  luz roja  pierda de vista la luz.

verde  del otro, y  sólo vea la  blanca de laalet.
(Maniobra  contraria  á  la  regla viSente, y no  se  expresa la

razon’ para  variarla.)
Cuarto  caso.  Sean dos buques cuyas derrotas se cruzan Cfl:

ángulo  oblicuo: Si el  ángulo es  agudo, los  dos buques rocu-
ranmeter  á babor hasta que el que prenta  la luz roja pierda
de  vista la  luz verde del otro,  y éste pierda de vista  la  blanca

•  del  primero.  •

(El  art.  16 dl  Reglamento vigente,  previene:  Cuando  dos.



COLISIONES DE LOS BUQUES EN L  NAVEGACION. 437

buques  de vapor hagan rumbos que se crucen, en términos de
poder  abordarse, el que vea al otro pór estribor debe separarse
-ensanchando  la  distancia.» Por lo tanto, la maniobra  para  el
caso  cuarto es contraria  á la  regla  vigente, y  no se expresa la
razon  para  variarla. lvi. P.  Prompt en su folleto, dice: «que si
el  ángulo de cruce es agudo, gobernarán  ambos buques hácia
fuera,  ó sa  cada uno meterá sobre la  banda en que no vea al
otro;  el buque que avista al otro por estribor, debe moderar el
andar  y cedér el paso.» Preferimos estas reglas á las del señor
Ricart.)

»Si  el  ángulo  formado por  las  derrotas es obtuso, deberán
meter  ambos buques sobre babor,  hasta  que  vean recíproca
mente  las luces blancas  de las aletas que se presentan.

(M. Prompt,  dice: «Cuando haya riesgo de abordarse  entre
dos  buques cuyas derrotas se crucen en ángulo obtuso, deben
gobernar  ámbos sobre estribor.)) Preferimos esta regla  á la  del
Sr.  Ricart.)

»Quinto  caso.  Sean dos buques que  navegan con rumbos
parale}os:  continuarán  ámbos sus  derrotas,  pero si desapare.
ciera  la luz roja,  será señal de que éste ha metido sobre babor.

•  »Sexto caso.  Sean dos buques que siguen  rumbos  parale
los,  pero en  direcciones opuestas: continuarán  así  hasta  que
pierdan  de vista las luces blancas de las aletas respectivas.

»Repito  que  este  sistema me  parece que llena el vacío que
deja  el del  Sr. Littrow., porque  además de alumbrar  la  popa,
los  faroles blancos, están  en  una posicion tal,  que  marcan al
instante  la maniobra ó convierten el istema  en uno parlante,
que  es el que necesitan los marinos.))

Hemos  puesto entre paré ntesis nuestra opinion con respecto
á  las reglas que  propone el  Sr.  Ricart;  pero  al comparar  su
sistema  con el del Sr. Littrow,  consideramós tiene la  ventaja
de  iluminar  la  popa del buque;  idea que  entre  otros proyec
tistas,  ya en 1878 pedia Mr. Francis, y despues establece en su.
folleto  M. Prompt,  aunque no lo conozca el Sr.  Ricart Giralt.

Al  comparar las descripciones de  los dos proyectos citados,
encontramos  outradiccion  en ámbos, pues dicen que  las la—
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ces  adicionales  de  las  aletas  permiten  conocer inmediatamente’
la  menor  alteracion  del  rumbo  al  aproximarse  dos  buques,  y

esto  no  se  realiza.
El  Sr.  Littrow  sólo  da  á los  faroles  adicionales  un  sector  de

luz  de 500  sobre  los costados,  esto  es,  que  hasta  que  el  buque
haya  pasádo  el  peligro  de  la  proa  y  de  la  mura,  de  nada  le
servirá  el farol  adicional.

El  Sr.  Ricart,  á  su  vez,  dice  que  el  plan  debe  indicar  con
certeza  y  al  instante  la  maniobra  que  hace  el  buque  que  se
aproxima,  sin peligro  de  duda  ni  pérdida  de  tiempo.  Los faro
les  adicionalos  del Sr.  Ricart,  tienen  un  sector  de luz  de  115° á
contar  desde  popo,  esto  es,  que  el  buque  al  aproximarse  pasa
nl  por  el  peligro  del  abordaje  desde  la  proa,  hasta  estar  dos
cuartas  de  su  través.

Las  maniobras  que  propone  el  Sr.  Ricart,  son análogas  é las

que  prescribian  nuestras  Ordenanzas  generales  de  la  Armada,
anteriores  á  la  época  actual  en  que  rige  un  Reglamento  inter
nacional;  están  en  con tradiccion  con  las  que  éste  establece  y

no  expresando  razones  de  conveniencia  para  su  alteracionr
creemos  que  deben  continuar  las  adoptadas  por  todas  las  ma
rinas  hace  tiempo.

El  folleto titulado  Tactique  des aborda ges en  mer  et mo yens
de  les. prevenir,  publicado  por  M.  P.  Prompt,  teniente  de  na—
vio  de la  armada  francesa,  lo  creemos  muy  interesante  y  en  él
propone  que  el  alumbrado  se  haga  extensivo  á  popa  y  aletas.

Del  estudio  de  estos proyectos  de alumbrado  y  de  otros  que
han  visto  la  luz  pública  deducimos  que  la  idea  del  capitan
Fitzgerald  en  1878, erala  misma  que propone  el capitan  de na
vín  Mr.  E. de  Littrow,  que  nos  pareceria  más  completa  en  la
práctica,  teniendo  el  farol  blanco á popa,  como han  pedido mu-
chos  marinos  y recomienda  el  teniente  de  navío  M.  P.  Prompt
en  su  folleto.

Elpian  de  los Messrs.  Francis,  aunque  lo hemos  visto  funcio
nar  satisfactoriamente,  nos  parece  susceptible  de  desarreglos;

pero  si por  experiencias  conclusivas,  mereciera  confianza,  nos
inclinariamos  á disponer  tan sólo que  el farol blanco  de proa,  ya.
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•  de luz de aceite de colza, ya  eléctrica, tuviera el  arreglo pro.
puesto  para indicar  con disco rojo ó verde la  direccinn en que
se  gobierna para evitar la colision.

Tenemos  más aficion á las luces blancas que á las de color,
porque  así  como los  faroles blancos para  señales de destellos
del  capitan de navío  Ph. Colomb de la  Armada británica, hi.
cieron  desaparecer los faroles  rojos y verdes de las señales de
las  escuadras, lo mismo creemos que  deberian desaparecer las
luces  de color de los faroles de situacion de .los buques, puesto
que  reducen la luz á un  quinto  de la intensidad de la blanca ó
natural  y nos evita  iicurrir  en el  grave peligro  de las vistas
afectadas del Daltonismo en la  marinería,  cuyo reconocimien
to  no tiene lugar en las tripulaciones de los buques de muchas
marinas.

¿Qué peligros ofrece el  que las  luces adicionales sean  visi
bles  desde la popa 6 estela, hasta las  rasantes á los  faroles de
las  muras,  con el  fin de que  se  conozca cuanto ántes  que  el
buque  gobierna sobre estribor ó babor? No  los  conocemos, y
por  ló tanto,  propondríamos que los  faroles de las aletas  ilu
minaran  la popa y los  costadós, mejorando así  los  proyectos
de  los Sres. Litrow y Ricart.

Si  el alumbrado exterior de los buques de vapor  se compu
siera  de dos luces blancas en cada costado, ahimbrando la proa
y  la popa, y de una  alta á proa, podria establecerse que las de
los  ostados  6 la  alta,  dieran  destellos cortos al  meter  sobre
estribor  y largos al  efectuarlo sobre babor, haciendo estas in
dicaciones cón  los  faroles sólo al  tener  un  buque  cerca,  con
rumbo  que cruce la  derrota. Los buques.de vela,  bastará  que
lleven  los faroles bajos.

Este  asunto  merece la  mayor  consideracion y estudio  por
ser  internacional  la  solucion que  ha  de  dismjnuir  las  re—
etidas  catástrofes  en  la  navegacion,  debidas  al  gran  au
mento  de la marina  de vapor y á  la rapidez de éstos  cada dia
mayor.  •

Los  mejores vapores ingleses  de las líneas de  Liverpool  á
New—York y ó. Australia, navegan, con un  andar constante.de
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15 á 16 millas marinas  por hora,  y  por lo  tanto al avistar  de
noche  las luces de color la distancia entre los dos buques debe
ser  de unas 2 millas en tiempos claros; distancia que  recorre—
rán  en cuatro minutos, y en éstos silos  rumbos se cruzan de
ben  gobernar sin vacilar para evitar un choque terrible.

Madrid 20 de Setiembre de 18S2.



CUATRO  PALABRAS

SOBRE

PRTJEBAS GIRATORIAS DE BUQUES ‘.

Las pruebas giratorias de los buques  se  verifican en la  ac
tualidad  por métodos que no resuelven por completo el proble
ma  de  determinar la verdadera curva que  describe el  buque

al  reorrer  los primeros 900,  que es quizás lo que más interesa
conocer,  ni  tampoco se prestan para hacer el estudio de otras
propiedades  importantes.

Por  el  siguiente  método que sometemos al  benévolo juicio
de  nuestros  lectores,  creemos que puede hacerse ese  estudio
tan  completo como se desee, y hasta por medio  de  la base  de
que  nos  servimos  para  trazar  la  derrota  de  los buques  en
sus  movimientos giratorios,  puede hallarse  tarnbien  su  an
dar  con diferentes revoluciones de la  máquina y las perturba
ciones  de la  aguja.  Pueden hacerse  por  lo tanto,  verdaderas
pruebas,  y al terminarlas  hallárse los comandantes de los bu
ques  en  posesion de datos  que  hoy tardan  algan  tiempo en
reunir.  Sin  embargo, estamos piuy  distantes  de  considerar
este  método perfecto, y  le  damos publicidad, no  tanto  por la.
bondad  que le  reconozcamos,, como por la  creencia de que es
susceptible  de. llegar á ser verdaderamente bueno si alguno de
ntiestros  más ilustrados compañeros lo. estudia y  se verifican
en  él las reformas  que la  práctica aconseje.

(1)  Remitido.
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Descripcion  del  método.

Calculada  de  antemano  la  tabla  de  alturas  del palo  mayor
del  buque  que  desee  hacer  las  pruebas,  se traslada  á  un  para
je  en  que  puedan  fondear  los botes  y  reuna  naturalmente  las
condiciones  de  espacio  y  braceaje  suficiente  para  las  evolucio
nes  que  ha  de  efectuar.

Llegado,  supongamos,  al punto  B  (fig. 1; 1dm. XI),  arría  dos
botes  By  B’, en  los que  embarcandosobservadores,yuno,res_
pectivamente,  con círculo  de marcar  é instrumento  de reflexion
los  primeros,  y  sólo círculo  de  marcarel  del boteB’.  Los botes
llevarán  además  los  pertrechos  necesarios  para  fondear  y  aco—
derarse,  y  astas  de  madera  de suficiente  longitud,  que  podrán
hacerse  firmes  en  las  bancadas  de  proa,  con  un  moton  cosido
al  tope para  izar  una  bandera.  Terminados  estos preparativos,
fondea  desde  luego  el bote  B,  y  el  buque  se  pone  en  rnovi
miento  con  poca  fuerza  de  máquina,  gobernando  al  rumbo  á

que  haya  quedado  aproado  el bote  y  teniéndolo  por  la  pop
hasta  que  por  medio  de  señas  convenidas  le avisen  del  bote  B
que  se  halla  á  2 cables  de  distancia,  ó  la  que  se  elija  para
longitud  de  la  base,  en  cuyo  momento  parará  el  buque,  y ma
niobrando  como se  le  indique  por  señales  convenidas  desde  el

bote  B; se  rectificará  perfectamente  la  distancia,  hasta  cuyo
momento  el  bote  B’,  que ha  de  señalar  el  otro  extremo  de  la

base,  no  fondeará.
Tambien  podria  medirse  la  base  fondeando  el  buque  en  B y

desde  el bote  B’  en marcha  hallar  la  distancia;  pero  el  primer
método  es  más  expeditivo,  y  con cuidado,  creemos  que  pueda

medirse  una  base  de 2 cables  con 4 ó  5 metros  de  error  á  lo’
sumo,  cantidad  que  nó  afectará  en  gran  manera  á  los resulta
dos.  Fondeados  ya  los botes,  izan  su  bandera  y  colocan  ón los
castillos  los círculos  de  marcar  con la  línea  0°— 1800 en  la  en
filacion  B B’ izando  y arriando  diferentes  vecés la  bandera  para
indicar  á  los  buques  que  están  listos.  Con  antelacion  deben
haberse  colocado en  éste  dos puntos  demira,  fáciles  de distin
guir,  en  los  extremos  de  popa  y proa,  que  pueden  ser  dos
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tablones  de suficiente altura pintados de blanco con rayas ne
gras,  con algun  objeto en su  parte  superior que los haga  más
visibles  desde los botes,  y tambien en el tope del., palo  mayor
se  colocará una  bola para  señalarlo  mejor. Cuando  los botes
manifiesten  hallarse listos para empezar las pruebas  marcha
rá  el buque á buscar la enfilacion B B’,  pero no entrará en  ella.
hasta  no tener el andar con que desee hacer la prueba, y estéu
dispuestos los cuatro observadores que  por lo ménos.se nece
sitan.

Con  estas condiciones entra  el buque  en la enfilacion B B.
Al  estar á un cable  ó la distancia que se juzgue  conveniente
segun  el andar del buque, y,  si no se quiere fondear, una boya
para  indicarla,  le  avisan del bote  B  arriando  la  bandera,  en.
cuyo  instantemete  todo  á babor ó estribor  segun  el giro que
trate  de efectuar y el primer observador apunta la  hora exactaen  que empieza el movimiento,  el  tiempo invertido en cerrar

la  caña y’ el ángulo que. forma,  trasladándose seguidamente á
la  aguja de  bitácora para mandar hacer á los botes una  señal
poco  ántes,de quela  proa vaya marcando sucesivamente 45° do
giro  y apuntar  el mómnto  en que se verifica. Esta señal pue
d  consistir  en .tres ó  cuatro  banderas  que  se  arriarán  á ,un
tiempo  de los penoles de la mayor,  .para que.sea  vista  desde
los  botes en  cuantas posiciones pueda.tomar el buque.  Para
medir  el andar del barco cada 90°, se situla un observador en el
extremo  de proa  y  otro  en: el  de popa. El  primero  con un
acompañante y varios pedazos de madera que  tirará  al agua á
cada  dos señales que se hagan á bordo, es decir, á cada 900 que
se  recorran, apuntará  la hora  en que :10 verifique  y  la  que
señale  el  acompañante  cuando  le  avise  el  observador  de
popa  que el pedazo d  madera pasa por  él,  y midié adose’ c oh
toda  exactitud  la distancia á que  durante  la  observacioi han
estado  dichos  obervadores,  podrá  hallars.e . con  suficiente.
aproximacion  el andar (1).            . .

(1)  Cuando el buque se halle ya  situado en su  trayectoria, pueden saberse tarn
bien  au  diterentes velocidades indicando el número de grados del arco que ha re-
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Continuará  el buque de este  modo hasta que haya-descrito
una  circunferencia,  lo  que  avisará  á  los  botes arriando  las
banderas,  que  no  volverá á  izar,  hasta  que  trate  de  hacer
otras  evoluciones. Los observadores de los botes,  desde que el
buque  se  colocS en  la enfilacion BB’,  habrán  ido marcando
la  mira de proa, con objeto de que al hacer las señales puedan
con  muy poco intervalo, marcar las dos miias  y poder trazar
así  las circunferencias descritas por  la proa y popa del buque,
y  el otro observador de B habrá medido á cada señal el ángulo
del  tope mayor. Si alguno de los observadores no viera alguna
de  las miras al hacársele  la  señal, por  estar  enfilada con  los
palos  del buque, no  habrá error sensible en tomar esa  enfila
cion  por  medida  del ángulo.  Con esto se  tendrán  todos los
elementos  necesarios para  trazar  fácilmente y  con suficiente
exactitud  la  curva  descrita  por  el buque,  segun  se ve en la
figura  it.

Verificadas las pruebas giratorias que se deseen, si se quie
re  saber tambien lo que  anda  el  buque  despues de parada la
máquina,  no  habrá  más  que situarse  en  la  enfilacion .B B’  y

-        hacer una  señal  al  bote para  que  mida  la  altura  del  palo
mayor,  al  parar  la  máquina y  al estar el  buque  parado.  Y
del  mismó  modo para  el  tiempo que  tarda  en  obedecer  al
cambio  de marcha  de  la  máquina y  distancia que en ese in
tervalo  recorre, viendo el tiempo que  trascurre  entre  el  mo
mento  de verificar el  cambio en  la  máquina y  el  en  que  no
pide  nada la  córredera, echada por la popa ó por la proa cuan-

corrido  en los intervalos  de las  señales,  y  calculando  su  longitud  con el radio co
nocido  del  circulo;  cuyo método deberá siempre  emplearse en buques  de reducida
eslora  ó escasos de personal,  por  más que, como lo interesante  es  saber la  veloci
dad  que va perdiendo  el buque,  importa  poco el método que se emplee  con  tal  da
que  ántes de empezar el giro, se haya  tambien medido por él el andar,  y los errores
puedan  estimarse  iguales, como en el  primitivo  que nosotros proponemos,  á falta
de  corredera Butchman  ú otra cualquiera  que indique  con más  exactitud  el andar,
pues  el obtenido por aquel  sólo puede  ser aproximado,  como nuestros  lectores  sa—
ben.,  por lo mucho que en el cálculo influye el más pequeño  error de  tiempo ó dis
tancia.      -
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do  conserve el buque  todavía suficiente salida, y midiendo en
esos  momentos la  altura  del palo.

Para  el andar del buque  con  diferentes revoluciones de  la
máquina,  navegará á un  rumbo  cualquiera fijo por  entre los
•dos botes, y haciendo á estos señas al principio y  al  terminar
la  corrida para  que marquen  un mismo punto, el  palo mayor
por  ejemplo, se calculará el  andar  con  el. tiempo trascurrid&
entre  las dos señales (fig. 2).

Terminadas  por la misma facilidad de medios todas las de
más  pruebas que se deseen, podrán hallarse tambien  las per
turbaciofleS de la aguja, si se sitúan en la carta los puntos B y
•  B’ por medio de ángulos tomados entre tres puntos de la  costa.
ii  otro cualquiera método  exacto, y  conocida por  lo  tanto  su
verdadera  demora magnética,  anda  el  buque  40 6  50  m.
cada  rumbo de la  aguja,  haciendo señalá  los  botes para que
marquen  el palo mayor al principiar  y  terminr  cada rumbo;
y  cuidando de que el  ángulo  que  desde  á  bordo formen los
botes  no sea menor de 300, se  podrá trazar la  derrota  seguida
encada  uno de  ellos y hallar  su  desvío  tirando una  paralela
al  meridiano magnético de la base,  como se ve en la  (fig. 3).
Andando  5 millas é  invirtiendo  en  cada rumbo l  segundos
para. que  resulten  derrotas de  unos 40 m.  de longitud, puede
tardarse  en hallar las perturbaciones correspondientes á  todos
los  rumbos  de la  aguja  por  este  procedimiento,  de  18 á  20
minutos.  .

Concluiremos  hacfendo observar la gran  facilidad y  exacti
tud  que daría á  este mdtodo, el  tener ya  una  base medida y
orientada  coirtodo esmeros señalada con boyas en que  pudie
rau  amarrarse los botes.



JSTUDIO

SOBRE

LOS  COMBATES  MARtTIMOS

UE  HAN OCURRIDO DESDE 1860 A 1880 (1)•

El  objeto de esta Memoria es deducir de los combates nava
les  que han  tenido lugar desde la aparicion de las nuevas má
quinas  para la  guerra  marítima,  reglas prácticas aplicables á
los  diferentes encuentros que pueden  producirse entre las di
versas  unidades de las escuadras actuales. Nada puede ser ab
soluto en las conclusiones á que puede conducir este trabajo.

Los  elementos tan complejos que entran en un  combate na
val,  cualquiera que  sea,  no  pueden  ser sometidos al análisis.
Creemos,  sin embargo, que hay  enseñanzas que  sacar del es
tudio  crítico de los combates navales ocurridos desde 1860 y de
las  maniobras  hechas por  los combatientes  para  asegurar  el
éxito  al pabellon que tenian  el deber de defender.

Para  este trabajo  hemos  consultado toda la coleccion de la
Revue  Mritime  y  algunos  volúmenes  de  la  Revue  de  deux
nondes.  Para  el  estudio de la  guerra  de  secesion, nos  he
mos  servidó especialmente del trabajo  del capitan  de fragata
M.  Chabaud-Arnault, la  Artillería  de  gran  calibre,  la  Coraza
y  el Espo ion,  en los encuentros  navales.

Los  documentos sobre el encuentro del Shah  y del Huascar,
y  del Athar-Sefket  y de la  Vista, están tomados del ¡ron,  nú
meros  del 21 de JiiIio y  11 de Agosto de 1877.

(1)  Extracto de la Rev2e M  itirne  et  Coooiae,  escrito por M. Farret, Lieutenant
de  Vaisseau.
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Los  datos  relativos  á  los buques  están  tornados  de las  obras
de  M.  Dislére,  tituladas  Marina  acorazada,  los  Cruceros y  la
guerra  de  corso y de  la  de  M.  Marchal,  Los buques  de  guerra
más  recientes.  Los  relativos  á  la  artillería  están  tomados  del
Memorial  de  la Artillería  de Marina.

El  plano del combate entre el  Meteor y  el  Bouvet,  está  for
mado,  segun  las  indicaciones  de  un  oficial,  testigo  ocular  de
la  accioii.  Las  fases del  combate  de  Cartagena,  son  deducidas

de  los datos  facilitados  por  un  oficial  de  la  Thetis  que  lo pre
senció.  La  carta  del  combate  de  Punta-Angamos,  está  tomada
del  Engineering.

1.—Combate  de  Hampton-Roads  (8 Marzo  862)

EL  «MERRIMAC»  Y  LA  ESCTJADRA FEDERAL.  —ACORAZADO  CONTRA.
ESCUADRA DE  MADERA.

La  primera  vez que  un  buque  acorazado  tomó  parte,  en  un
combate  naval,  fué  en la rada  de  Hampton-Roads,  el 8 de Mar
zo  de  1862.

Los  costados  del  Merrimac,  inclinados  35°  al  horizonte,  es
taban  cubiertos  con planchas  de hierro  superpuestas,  teniendo’
un  espesor  ¿le 9 cm.,, por  término  medio.  Su  armamento  con
sistia  en  2 cañones  rayados  de ‘16 cm.,  montados  uno  para  caza
y  otro  para  retirada,  y  8 cañones  lisos  de 23  cm.  montados  en
la  batería.  El  Merrimac  estaba  además  provisto  de un  espolon
poco  sólido,  é iba  escoltado por  3 cañoneras.

Las  fuerzas  federáles  se  componian:  de  la  Üumberland,  fra
gata  de  velas  de  26  cañones  lisos,  algunos  de  ellos  de  25 y  de
28  cm. ;de  la  Congress, fragata’ de  velas  de  50 cañones;  de  la
Minnesota,  fragata  de  hélice  de 42 cañones;  la Roanoke,  fraga
ta  de  hélice  de  50 cañones,  y  la  Saint  Lawrence,  fragata  de ve
las  de  50 cañones.

La  pieza más  potente  de  la  escuadra  federal,  el  cañon  liso
de  28  cm.,  es  inefica  contra  la  coraza  del  confederado.  Los
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federales  bloquean á Hampton-Roads: un  poco al E. del fuerte
Monroe,  están fondeados, la  Minnesota,  la Roanoke  y la Sa.int
Lawrence,  y en la punta NewportNews,  lo están  la  Cumber
land  y la  Congress.  (Fig. 1.,  lám. XII.)

El  viento es NNE.flojo, y la marca vaciando con poca fuerza.
El  Merrirnac desembocando el rio  Elisabeth, se halla  á  las 2
y  40 minutos del dia,  un  poco por dentro  de la  punta  Sewall,
en  cuyo momento es  señalado y  reconocido por  la escuadra:
despues  le  algunas  evoluciones, se  dirige  hácia  las fragatas
Cumberland  y Congress. A la  1 y 30 minutos,  la Minnesota  se
pone  en movimiento ayudada por estribor por un remolcador:
la  Roanoke  no puede dirigirse al  sitio del combate por sí mis
ma  por tener roto el eje: la Minnesota,  se dirige primero hácia
ésta,  con el fin, al  parecer, de tomarla á  remolque, pero á las
2  desiste  de este  plan y  vuelve á  ponerse  en  movimiento. A
esta  hora empieza un  tiroteo entre el Merrimac  y las  dos fra
gatas  de vela,  sostenidas por  el  fuego de lá  batería Newport
News.  El Merrimac  dispara una  andanada  sobre la  Con gress,
y  dirigiéndose á la  Curnberland,  la  embiste por el través.  Da
luego  para  atrás,  dispara otra  andanada á la  Con gress, y cm—
biste  nuevamente á ‘la Cumberland,  que se va á pique á este se
gundo  choque. El Merri?nac, al  chocar, llevaba una velócidad
de  4 á 5 millas y los  efQc tos  del choque apénas se  sintieron á
bordo.  La Minnesota,  entre  tanto, haia  varado á la  2 y 30 en
las  proximidades del  banco Hampton Micldle Gronná, á  una
milla  próximamente de  la’ escena ó  lugar  del combate. A esa
hora  la Roanoke  y la  Saint  Lawrence,  vuelven al  fondeadero.
del  fuerte  Monroe, y la  Con gress,  para  evitar la  suerte  de la
Cumberland,  se vara en la costa. ElMerrirnae  no  puede acer
carse  á  la  Minnesota  á  causa del poco fondo. A las 6 cesa  el
fuego  de  los  buques y baterías  y. la  escuadrilla confederada
vcelve  á la  entrada de Elisabeth  River.  A las  7 y  30 la  Con
gress  se incendia  y vuela á media noche.

Tal  es  la  relacioi  sucinta  del primer  dia  del  combate de
Uampton-Roads: el ‘estudio de sus  diversas fases nos permiti
rá  sacar alguna enseñanza provechosa.

TOIÍO XI.
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Los  federales tienen 4cañonerasderuedasóde  hélice y 6 re
molcadores, cada unocon  un  añon  Parrot,  y  sin,  embargo,
ninguno  de  estos pequeños  buques  se  utiliza  como  explorador.
Estando  fondeados al E. de fuerte Monroe, la  embocadura del
rio  Elisaheth,  queda  oculta  por  la  punta Sewall. Si una caño
llera:  hubiera  cruzado  en  línea  recta  NE.-SO.,  desdé  fuerte
Monroe  al  N.  de  Middle  Ground,  y  torciendo  luego  háciaeI
Sur,  hubiera  estado  al  abrigo  de  la  punta  Sewall,  de  cuya  ba—
ería  hubiera  podido  pasar  á  un  mmnimun  de. 2 millas,  ha—
bria  podido  avisar  la  salida  del  Merimac  en cuanto  hubiera
desembocado.  E  yerdad  que  hay.una  cañonera  fondeada  en
pero  está  á  7  millas  de  la  entrada  del Rio  Elisabeth.  . Así,  el
Merrimac  pudo  andar  4.  millas  hácia  el  N.,  venir  á  reco

nocer  el estado de  las  fuerzas  enemigas,  y  dirigirse  desemba—
razadamene  hácia  Newpórt-News.  Las  fuerzas federales  están

divididas  de  una  manera  desventajosa,  y  la  razon  de  esto  es
probablemente  la  avería  del  eje de la  Roanoke  que la  paraliza.
En  efecto, si esta  avería  ocurrida  cuatro  mesesántes,  hubiera
sido  reparada  oportunamente,  hubiera  sido  posible  tener  en
faccion  una  fragata. de  velas  y  un  vapor  en lpuntaNewport

News,  y  otra  fuerza  igual  n  Monroe.  Por  otra  parte,  esta
avería  de  la  Roanoke  causa  una  indecision  deplorable  en  la
Minnesota,  la  que  debió haberse  dirigido  á  tóda  prisa  al  auxi
lio  de las  dos  fragatas  de  velas,  fiel  al  principio  de  que  «un

buque  no está  en. su  puesto  más  que  cuando  está en  el  fuego,
y  que  no  debe  excusar  diligencia  para  tomar  parte  en  él.)) En
primer  lugar,  para  compensar  la  falta  del  crucero  explorador,
hubiera  sido  preciso  manténer  presion  suficiente  para  .poder
ponerse  pronto  en  movimiento,,  mientras  que  tal  como  esta
ban,  habiéndose  señalado  el  Merrirnac á las  12) y  40’ no  pudo
la  Minnesota  dejar  el  fondeadero  hasta  la  1’ y  30,  y  esto  con

muy  poca. presion,.  puesto  que  tuvo  que  ayudarle  un  reniolca
dor.  Y  llegada  á  las  inmediaciones  de  la  Roanoke,  que  ayu
dada  por  dos remolcadores  está  tambien  en  movimiento, con
sidera  qie  marcha  muy  despacio  y se  dispone  á  mandarle  sus
remolques,  lo  cual  no  llega  á  verificar,  perdiendo  con  esta



COMBATES MARÍTIMOS.              451

indecision  un  tiempo precioso. Son las 2 cuando  se decide á
•dirigirse al lugar del combate distante siete millas, pero tiene
la  desgracia de varar  media hora despues en Middle Ground.
Esto  ocasiona la  vulta  al fuerte Monroe de la  Roanoke y de
la. Saint  Lawrence,  y  el combate localizado entre el Merrinac
y  las dos fragatas  d.e velas tuvo el resultado que era natural,
flada  la inmensa superioridad de aquél.

En  resumen; las  faltas comtidas  por los  federales desde el
principio  dela accion,. son: la falta de vigilancia, de préparacion
para  el éombate, y d  decision en la maniobra de la Minnesota.
La  partida es poi  tanto  ventajosa para el buque confederado,
símbolo  de una revoluciori. en las construcciones navales que
no  ha  dicho todavía su  ulltima palabra.  La  Cumberlartd  está
fuertemente  armada y los efectos de su  artillería inquietan al
buque  blindado cuyo objeto es  desde luego el  choquede  es
polon.  Así el  Merrimac  ha comprendido desde el primer mo
mento  todo el valor del arma  temible, aunque  aun  primitiva
de  .que estaba provisto. El espolon del Merrimac  es  de hierro
fundido: fijo á l  roda:  despaes del choque, pierde el espolon.
La  maniobra de la Congress es apropiada á las circunstancias:
temerosa  de seguir la suerte de la  Gunberland,  preflere varar
y  poner el bajo fondo como una  muralla  entre  ella  y su  ad
versario.. El incendio á que sucumbió fué debido á las  grana
das  del enemigo: la  artillería  de: éste produjo indirectamente
el  mismo efecto útil  que el espolon. Ea  los combates erca  de
tierra,  la varada será con frecuencia el  refugio dein  enemi
g  débil ó averiado  En la .áctualidad la inmovilida4 es desas
trosa;  ser-sorprendido al.ancla eshallarse  en  la  situacion-del
buque  que en  álta  mar  en combate, tiene  una  avería de má
quina.-

De  esta manea  dos buques destruidos y el resto de. la escua
dra, federal en fuga, tal  es el resultado de la  primera aparicion.
de  un buque blindado en un  combate naval.
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IT.

Combate  de  ampton-Roads  (9  Marzo  1862).

•MERRTMAC»  y  «MONITOR.»—eLINDADO  CONTRA  BLINDADO.

El  Monitor,  debido  al  ingeniero  Ericson,  y  cuyo nombre  ha
seivido  despues  para  designar  un  tipo  de acorazados, era ui
buque  ráso  provisto  de  una  torre.  Su  eslora  era  de 52,7m.,  su
manga  13,46 m.  su  desplazamiento  1 256 toneladas,  su  calado
3,05  m. y  su  andar  de  6 á  7 millas.  Los costa.dos estaban  blin
dados  con 6 planchas  de hierro  forjado  de  2,54 cm.  cada  una,.
ó  sea un  espesor  total  do  15,24 cm. La torre  cilíndrica,  estaba.
formada  por  un  esqueleto  de  hierro  de  2,54 cm.  de  espesor,  al
cual  se  haJdan  remachado  2  planchas  de  hierro  de  2,54  cm.
cada  una,  y  despues  6 planchas  mds del mismo  espesor,  lo que
da  un  total  de 22,86 cm.  En  esta  torre  se  habian  montado  dos
dañones  lisos de 28 cm. que  formaban  el armamento  del buque..

Ya  hemos  dicho  que  la  coraza  del  Merrimac  era  impenetra
Lle  á los proyectiles  del cafion  liso  de  28 cm.  Los  cañones  ra
yados  de  16  cm.  del  mismo  buque,  que  lanzaban  proyectiles
cilindro—ojivales,  no podian  perforar  los  costados del  Mbnito:
la  fuerza  viva, de  este  proyectil  en  la  boca  de  la  pieza  es  de
301,4  tm.  y  la  que  sería  necesaria  para  la  penetracion  es  de

3878  tm.
El  combate  del  9 de Marzo, verdadero  duelo  entre  el Merri—

mac  y el Monitor,  es  una  lucha  de  artillería  y de  evoluciones
en  un  canal estrecho y poco profundo. El Merrimac  se encalla
durante  un  cuarto de hora al  principio de la accion: ¡qué gran
ocasion.para  el  Monitor i  hubiera  tenido espolon! Su calado es
de  3,05 m.,  mientras  pie  el de su adversario  es de 6,71 m.: esta
circunstancia  constituía  una  gran  ventaja  para  el  Monitor
ventaja  tanto  mayor  cuanto  que  tenía  que  evitar  el espolon  d
su  contrario.  La distáncia  entre  los combatientes  varía  á cada

instante:  sin cesar  se disparan  andanadas  á pocos metros  uno
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de  otro, quedando intactas las corazas. Una vez el Merrimac  lo
gra  abordar al Monitor;  pero su espolon está  averiado de re
sultas  del combate del dia anterior,  y no queda más que la an
cha  roda toda dentellada. Así que, el resultado del choque, que
por  otra parte habia sido oblicuo, no  produce más que una li
gera  depresion en  la  coraza del Monitor.  El  combate cesa al
cabo  de  cuatro  horas, abandonando el Merrimac  el sitio  del
combate y. volviendo á Norfolk.

Hay  que observar en este duelo, la ventaja de un  calado más
pequeño  que el del enemigo, en los combates cerca de tierra, la
necesidad  de un  espolon sólido y la impotencia de la  arti1lera
con  relacion á la coraza. El Merrimao  recibió en los dos com
bates  de 50 á 60 balas, ninguna  de las cuales penetró su  blin
daje.  El  Monitor  recibió 23 proyectiles, sin  más resultado que
haber  hecho en sucoraza 3 de ellos que eran cilindro-ojivales,
depresiones  de 10 cm. de profundidad.

111.

Combate  de  Pillow•  (1.1 de  Marzo  862).

FLOTILLA  FEDERAL  CONTRA  FLOTILLA  CONFEDERADA.

La  flotilla federal se compone, de  un  buque  de madera y  7
cañoneras blindadas en parte, de las cuales 6 de 500 toneladas
están  protegidas por un  espesor de hierro de 7 cm. Cada caño
nera  está armada con 9 piezas lisasde  23 á  15 cm. y 2 cañones
rayados.  La séptima nombrada Benon,  que arbolaba la insig
rda,  era de 1 000 toneladas y  llevaba 14 cañones lisos de 20 á
23  centímetros.

La  flotilla confederada se  componia de 8 cañoneras  débil
nente  acorazadas, 4 de ellas provistas de espolon. Así pues,
ve  que en esta accion se hallan  presentes todos  los elementos
aunque  en pequeño, del combate entre dos escuadras.

La  accion empieza por un  combate aislado entre la  confede.
íada  Louisiana  y la federal Cincinnati.  La primera  más débil
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en  artillería y armada con espolon, trata d  emplear el choque
que  evita el enmigo,  y ambos búques llegan á abarloarse  La
Louisiana  intenta el abordaje, pero el adversario consigue za—
farsey  otra  vez intenta  la  embestida aunque  sin  éxito tam
poco.  Entre  tanto,  la Cincinnati  aprovecha la superioridad de
su  artillería,  y logra atravesar la  coraza de su  adversario con
sus  cañone  rayados.

Entonces  se generáliza el combate: la  cañonera confederada
Mailory,  se lanza á embestirá  la Cincinnati,  pero en su evolu
cion  es embestida á su  vez por la federal Saint  Louis  y  seva  á
pique.  Los otros buques entre tanto  cambian gran número de
tiros,  y dos cañoneras confederadas vuelan incendiadas por las
‘ranadag.

Eicontramos  en este combato la imágen reducida de un en
cuentro  entre  dos escuadras acorazadas. En el  duelo entra  la
Louisiana  y la  Cincinnati,  ésta, comprende que es ms  fuerte
en  cañones y que debe evitar la embestida por  carecer ella de
espolon y tenerlo su  adversario. Por su  parte la Louisiana  ha
querido  emplear  el choque,  conociendo que en  esto está  su
superioridad.  Hagamos constar lo difícil que es este género de
combate entre dos buques aislados. Aunque la accion tiene 1w-
gar  en  un  rio, lo que dificulta las evoluciones OL  la falta de
espacio y la coriente,  dos veces la  Cincinnati consiguo evitar
el  hoque:  a.l cOntrario, desde  que  generalizado el combate,
entran  en juego varios  buques,  el espolon empieza á  hacer
iíctimas.

El  cañoneo eútre  ambas  lotllas  causa  la  pérdida  de  dos
huues;  el incendio producido por  las granadas  es  accidente
freuente  y las consecuencias son muchas  veces mortales.

IV.—Combate  de  Menphis  (6  de  Junio  de  1862)..

ESCUADRILLA FEDERAL CONTRA ESCUADRILLA CONFEDERADA.

La  Escuadrilla federal  está  compuesta  de 12 cañoneros  y  la
confederada  de 8.
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El  combate empieza por un duelo entre  el confederado Beau
regard,  y el federal. de espoloi Lancaster.  Tres  veces intentan
el  choque  los dos adversarios, fracasando la tentativa; por  fin
á  la cuarta vez el Beauregard  hiere al Laneaster  por el través;
el  buque  federal tiene  tiempo para  ir  á  vararse  en la  orilla
del  rio.

El  buque de  ‘espolon, federal,  el Monarch  entra  en accion
contra  el Beauregard  sostenido por el General Price:  el humo
de  la  artillería oscurece el campo de batalla: el Beauregard  lan
zándose  sobre su adversario yerra  el golpe y  aborda al buque
General  Price,  el. cual desaparece. La  lucha se hace entonces
general:  dos buques  confederados de espolon son echados á
,pique y  otros dos son incendiados por las granadas:  el Beau
regard  blanco de los ataques de tres federales, es al fin embes
tido  y  echado á pique. Un solo buque cnfederado  logra esca
par  á este desastre, gracias á sumayr  yelocidad.

El  choque  es lo  característico en  el combate de Menphis,
como  el cañon lo fué en el combate de Pillow. En  este último
nohubo  verdadera refriega:  la mayor parte de los buques  se
.limitarcn  á  cañonearse á distancia. En Menphis la  refriega es
general  y el espolon juega un  papel preponderante. En ambas
acciones  las  granadas  incendian  varios buques  y.ocasionan
su  pérdida: la  artillería  no hace  estragos  como elemento de
perforacion,  sino como elemento incendiario.

Estos  dos combates.dan idea de lo que podrá ser una accion
entre  los modernos buques  guarda-costas.  Desde el momento
en  que  haya  refriega, y la habrá siempre que se combata se
riamente,  el espolon será el arma  á que se recurra.  El numero
de  buques de  que. se  disponga es un  elemento principal.  En
Menphis  la desigualdad  de las  fuerzas permitió  á varios buques
luchar  contra uno solo.Siempre  que haya refriega habrá confusion,, y el humo pro

ducido  por el fuego de cañon, ocasionará con frecuencia erro
res  fatales.
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y.

Combate  de  Heligoland  (9 Mayo  1864).

ESCTJADRA  DE  fADERA  CONTRA  ESCtTADRA DE  MADERA.

En  la  mañana del 9 de Mayo, la escuadra danesa al mando
del  capitan de navío Suenson, cruzaba  al NE. de Heligoland.
A  las  11 descubrió masas  de humo  en  dirccion  al  SSO., y
dirigiéndose á ese rumbo, pronto reconoció la escuadra austro-
prusiana  que mandaba el capitan de navío Tegetoff.

Estas  fuerzas se componian de los buques siguientes:

ESCUADBÁ  AUSTRO-PRUSIANA.

La  Schwarzemberg, buque  de la in
signia,  fragata  austriaca  de hé
lice,  de  400  caballos  y  34  ca
Rones.

La  Radetzy,  fragata  austriaca,  de

300  caballós y  34 cañones.
Tres  cañoneros  prusianos  de  1 a

clase,  con  dos  cañones,  uno  ra
yado  y  otro  liso.

Total  de  la  artillería  austro—pru

siana,  87 cañones, de ellos 40 ra
yados.

Ios  daneses son superiores como nirnero de cañones y como
potencia  de artillería:  sus piezas rayadas son  casi tres  veces
más  que la de los austro-prusianos.  -

El  combate de Heligoland, es un  combate de artillería,  en
que  todas las evoluciones están subordinadas  á  la  necesidad.
de  resentar  el  través al  enemigo. La  situacion más  buscada.
es  aquella en que el tiro de las piezas de través  coge al adver

sario  de  enfilada, porque entónces dispone uno de todos  sus  . -

medios,  mientras que el enemigo no  dispone más que  de  un
nümero  reducido de piezas.

ESCUADRA  DANESA.

La  Niele-JueZ,  buque  de la  insig
nia;  fragata  de hélice,  de  300
caballos  y  42  cañones.

La  Jutland,  fragata  de  hélice,  de
400 caballos y  44 cañones.

La  Fleimdal,  corbeta. de hélice,  de
250  caballos y  46 cañones.

Total  dé la  artillería  danesa,  102

cañones,  de ellos 26 rayados.  -
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Los  daneses (figuras 2, 3 y4,  1dm. XII), avanzan en lineado
fila  á pequeña distancia con proa al SSO.; los  austro—prusianos
llevan  rumbo al NNE.  yvan  tambíen en línea de fila,  pero en
dos  grupos;  delante las dos fragatas  y  un  poco .rn4s lejos las
tres  cañoneras. Al  estar  á  unos  200 m.  la  Schnartzemberg
rompe  el fuego cn  sus  dos cañones de  caza y  poco despues
mete  sobrehabor,  en virtud de la regla  de que hemos hablado
ántes.  En el mismo momento la Niels-Juel  mete tambien sobre
babor,  y la escuadra ‘danesa gobierna al  S.  Las fragatas  aus
triacas  en línea  d  fila  gobiernan  al  N.:  las  cañoneras  pru
sianas  continúan  al rumbo primitivo de manera  á marcar  la
escuadra  danesa  al  NE.  con  el objeto de tratar  de enfilar al
enemigo  por la proa. El peligro ó el  riesgo  de  esta  maniobra
era  que los daneses podian, metiendo suavemente.sobre estri
bor,  cortar la línea austro-prusiana,  dividirla en  dos trozos y
batirla  por’amhas bandas.. Así sucedió en  efecto, y compren-
dicto el movimiento por la escuadra combinaa,  los prusianos
forzaron  el andar y los austriacos metieron sobre estribor para
interponerse.  Hubo entonces un  momento peligroso para  ellos
porque, durante  un  cierto  tiempo  fueron  cogidos de  enfilada
por  la proa como  lo indica la  flecha  en  la  figura.  Pero  este

tiempo  fué corto; las fragatas austriacas . continúan  meiendo
sobre  estribor hasta ponerse al O. y las dos escuadras caminan
al  mismo rumbo  separadas por  una  distancia  de  500 á’600
metros.  Las cañQneras han  depásado á  la  escuadra danesa y
su  fuego no da resultado: los austriacos y  daneses cambian el
uyo  muy nutrido hasta. ‘que una  granada  incendia el.aparejo
de  trinquete  de la Schwarzemberg,  y.los austriacos  prusia
nos  se dirigen hácia Heligolaud seguidos por los daneses que
se  detienen al llegar á aguas neutrales.  .  .

Hallamos  en este. comlate  un  nuevo ejemplo del incendio
producido  por.la artillería.  Los cascos.no sufren de una rnaiie-,.
rainpiietante;  lo que determina la  retirada.de  los  austriacos
es  el incendio’en una fragatapor  la  explosion de,una granada.
Es  pues el efecto indirecto  de la  artillería  lo que decide la vic
toria.  .  .  .  ,
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Ocarre  en esta accion un hecho que  hemos de ver  ±épetirse
otras  ocasiones: una granada enemiga penetra por una porta, y
chocando contra un  cañon revienta y pone fuera de combafe á
14 hombres matando 5 de ellos en el  acto.

vr.

Alabama  y  Kearsage  (19  Julió  t864).

CRUCERO  CONTRA  CRUCERO.

El  crucero federal Kearsage,  de  1 031 toneIacls  de  despla
zamiento,  estaba  armado  con 7 cañones,  4 de  ellos lisos de
16,3cm.,  2 igualmente lisos de 27,9 cm. montados en  colisa
y  uno rayado de 9,32 montado tamhieu en colisa.

El  crucero confederado Alabama  de 682 toneladas de despla
zamiento,  estaba armado con 8 cañones’, 6 de los  cuales  eran
lisos  de 16,3 cm.,  1  tambien  liso  montado  en colisa de 20,3
centímetros,  y otro rayado igualmente en .colisa de 16,25 cm.

La  suma de las fuerzas  vivas desarrollada á  la  boca de lar
piezas. era para la  artillería  del Kearsage  de 1 259,24 t. m. y
para  el Alabama  de 1120,81 t.  m.  El  Alabama  para  compen—
sar  esta inferioridad de su  artillería  puso á estribor sus 6 ca
fiones  de 16,3 cm. presentando 8 pieza.s en batería cuyo traba
jo  total era  de  1120,8 t. m. El  parte del capitan  Winslow,  y
demás  documentos  relativos  al  combate,  nada  dicen  sobre
que  en el ICearsage se hiciera hn  cambio análogo, por  lo que
debemos creer que  este buque  presentaba  solamente 5 piezas
por  estribor, cuyo trabajo total en la boca era de 1 033,35 t. m.
algo  inferior, por tanto, al  de su  adversario.  Si  examinamos
los  calibres, veremos que hay  ventaja  seria  para el  Kearsage,
puesto  que tiene dos piezas de  27,9 cm.,  mientras que la más
gruesa  del Alabama,  es de 20,22 cm.  Cierto es que este-tiene
un  cañon rayado  de 16,25 cm.;  pero  temiendo  los efectos de
esta pieza, él capitan Winslow ha instalado en los costados de su
buque  una especie de blindaje con las cadenas de sus anclas dis
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pustas  en pliegus  verticals  y cubiertas con planchas ligeras.
El  Alabama  sale de la rada de Cherhourg y hace rumbo so

bre  el  Kearsage  que  descubre  á  7  millas  con la  proa hácia
afuera.  Al estar  á 1 ,  millas,  ve que el  Kearsage  mete sobre
estribor  y se dirige sobre él. Al estar ñ ménós de una  milla, el
confederado aprovechando su mejor  situacion que  le permito
batir  de  enfilada á  su  adversario  como lo indica la  figura  5,
lámina  XII,  hace fuego con sus cañones. colocados á  estribor.
El  Kearsage,  comprendiendo la  inferioridad  de su  posicion,
mete ligeramente á babor y  fuerza su  máquina  para  evitar el
fuego  do enfilada.  El  fin del capitan  Semrnes es  emplear el
choquec6mo  medio ofensivo para compensar  la  inferioridad
de  suartillería:  elKearsage,  por el contrario, debe preferir un
combate á cañonazos, habiendo tenido la precaucion de prote
ger  sus cdstados. El Alabama,  tratando de abordar mete cons
tantemente  sobre  estribor;  el Kearsage para evitar el choque,
mete igualmente sobre estribor,yporla  fuerza de las cosas, am
bos buques se ponen is. girar sobre la circunferencia de un circu
lo  que va disminuyendo  de radio hasta  donde lo permiten las
facultades giratoria  del Alabama,  fig. 6, 1dm. XII.  Los partes
de  ambos capitanes no dan noticia  del cfrclo  de evoluciones.
de  los buques ni  de sus  velocidades respectivas; pero el Kear
sge  debía tener un andar algo mayor que el de su adversario,
puesto  que  despues de haber descrito durante  una hora,  seis
ó  siete veces la  circunferencia  de un  círculo de unos 650 me
tros  de diámetro) consiguió disparar de enfilada  una  granada
d. su  adversarió con uno  de  los cañones de 27,9 cm..  la  que
produjo  una vía de agua que fué imposible contener; y puesto
que  cogió al  enemigo de enfilada,  esto indica  que  se  habia
aproximado.  Es  fácil determinar  la  velocidad con  que  dos
buques  giran alrededor de un  centro comun;  si  en una  hora
recorrieron  siete  veces la  circunferencia, de un círculo de 650metros  de  diámetro, la  velocidad del Alabama  en  su  movi

miento  de rotacion  era  de 60Xx  ó sea  unas  8 millas
1851m.

por  hora,  y la del Kearsage  un  poco superior.
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Se ve pues que en el combate entre buques cruceros, las cua
lidades  evolutivas sin tener  quizás la misma importancia que
entre  acorazados de espolon, no son sin  embargo indiferentes;
y  tambien se ve en este ejemplo, una prueba más de la ventaja
de  hallarse por la  mura  ó la  aleta del enemigo, presentándole
el  través.

Ea  este combate entre cruceros, resulta un  buque echado á
pique  por la  artillería del otro. El Kearsage,  gracias á su posi
cion  ventajosa,  consigue lanzar á su  adversario una  granada
bien  dirigida, que le abre una  ancha  vía de agua; las  averías
del  buque federal son insignificantes. Una  enseñanza impor
tante  se desprende de este combate: en la lucha entre dos cru
ceros,  el de mejor artillería  no  debe correr los  riesgos  de un
choque;  si sabe tomar una  posicion  favorable,  su fuego bien
dirigido  hará  rendirse al  adversario.

VII.

Combate  de  Mobilá  (5 Agosto  1864).

EL  «TENNE5SEE»  Y  LA  ESCtJADRA  FEDERAL.—ACORAZADO  CONTRA

BUQUE  DE  MADERA.

El  Tennesee es un  crucero confederado de construccion muy
esmerada:  su casco es de encina y  pino amarillo, con clavazon
de  hierro: la eslora en la  cubierta  es  de 63,70 cm.; la manga
14,30 cm. y el calado medio de 4,30 cm. El espoloii es potente,
y  toda la extension deja  cubiertaestá  blindada con planchas
de  hierro forjado de 5 cm. de espesor. Sobre la cubierta se ele
va  una casamata rectangular de 24 m.  de largo  por  8,76 cm.
de  ancho; los  costados de  esta casamata están  inclinados 30°
sobre  el horizonte y cubiertos  con  una  coraza compuesta de
tres  planchas de hierro  forjado de 5. cm. de espesor cada una.
Su  máquina,  que perteneció á un vapor de rio, no tiee  fuerza
proporcionada  al buque, y.el  aparato de su timon se halla de
masiado  expuesto.  El  armamento de  este  buque  comprende.
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6  cañones rayados, 4 de ellos de 15 cm. montados en batería,  y
2en  colisa, el uno para caa  y el otro para retiraçla.

Las  firzas  del almirante Ferragut frente  á Mobila son con
siderables;  4 monitores, 7 corbetas y 7 cañoneras. Dos de estos
monitores  llevan un  cañon  de 38 cm.  y otro de 28 cm. lisos,
cada  uno, y  los otros dos están  armados con cañones lisos de
28  cm.: la artillería  de las corbetas es de 23 cm.

Los  cálculos de resistencia de las coraias demuestran que el
cañon  liso de ‘28 cm.  es  irpotente  contra el  costado vertical
del  Tennesee  y  con mayor  razon cántra  la casamata.. Esta  es
susceptible de ser perforada por el cañon de 38 cm. á muy cor
ta  distancia. No hay  pues en la escuadra de Ferragut más que
dos  piezas que  sean de cuidado para  el Tennesee, y estas  dos
piezas  quedan  reducidas á una  sola, cuando al forzar el paso
la  escuadra bajo el fuego de los fuertes, el monitor  Tecumseh
que  montaba  la otra,  es  echado á  pique  por la  accion de un
torpedo.

No  tenemos  que ocuparnos del combate de Mobila, bajo  el
punto  de vista del ataque  del paso. Para  el asunto que vamos
tratando,  lo  característico de este combate es  la  órden  dada á.
la  escuadra, despues de depasado el Tennesee, para atacar este
buque  y echarlo á pique á  todo tra.nce. Esto ofrece el ejemplo
de  corbetas de madera embistiendo á un  bindado  de espolon,
contra  el que los efectos de la  artillería son insignificantes. El
Tennesee  recibe á 4 metros de distancia  una  andanada  de ha
las  de 23 cm. de la batería  del Hartford  que le hace solamente
ligeros  rasguños,  y un  disparo con  el cañon  de 38 cm.  que
perfora  la  coraza yel  macizo de madera.  El efecto útil  de este
combate  de  artillería á  tan  corta  distancia  es pues  mínimo:
pero  no saquemos de aquí  consecuencias contrarias á la  arti
llería  de combate: lo único que debe deducirse es  la inferiori
dad  del cañon con relacion á la coraza en el período de la guer
ra  de  secsion,  durante  el cual y  por  esta  causa, se  recuriió
con  frecuencia á  los combates por el choque. Un  buque  cuya

•  artillería  es notoriamente incapaz de hacer daño en la  coraza
de  su  adversario;  si se ve  obligado  á combatir;  no  tiene en
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efecto más que una sola.arma,  el choque. Pero es,’nenesterno
-     olvidar, que en este modo de atacar lay  que’exponerse á sufrir

•      los tiros del enemigo á corta distancia, sin  sacar de los propios
ventaja  alguna,  en  el supuesto de  que son impotentes contra
la  coraza.

La  maniobra del almirante. Ferragut,  reposa  sobre la supe
rioridad  considerable del n’dmero. El Tennesee  cuyos primeros
movimientos  tenian  por  objeto. echar á  pique al  Hartford,  se

ve  atacado por todas partes:  tres corbetas y tres  monitores  lo
rodean,  impidiéndole evolucionar y áun responder al  choque,
con  el  choqúe.  En  esta  situacion,  desesperada si  las  hay,
pierde  el timon y  su  chimenea cae: 1  Tennesee  arría  su ban
dera.

Los  result;ados. de este, ataque  tan  ventajoso proporcionan
alguna  decepcion: el  Tennesee que  ha recibido varios choques
violentos,  no sólo no se va á pique, sino  que  segun el parte  ‘de
la  comision nombrada por Ferragut para, examinar su, estado,
no:  ecesita  más. que  ligeras  reparaciones para  prestar  ser
vicio.

VIII—Combate  de  Riachuelo  (1.i  Junio  1865)

.ESCTJADRA DE MADERA CONTRA ESCUADRA DE MADERA,

El  combate de. Riachuelo se dió entre la,escuadrilla  brasi
lera  y la del Paraguay.  La primera se çomponía de  una  cor
beta  de ruedas, la  Amazonas,  buque de la. insignia, de 1 vapor
de  hélice y  7 cañoneras.  La segunda se componía del  vapor
Taquaryde  medas,  que arbolaba la, insignia,  y otros  7 vapo
res  tambien ‘de ruedas.

Las  dos aimas, la’ artillería y el  ch.oque, hicieron  papel ‘en
este  combate: la  cafionere,. brasilera  Belmonte  recibió ón,  s
cotados  37.balazos y evitó el irse á.pique varando enla  orilla.,
l  Paragucy. se bate contia  el  brasilero  Iguatem&i,  y. qe,ea.
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tn  destrozado poi’ la  artillería de  éste,  que  su  tripulacion lo
abandona  y gana la playa á  iiado. La cañonera Paanahiba  se
bate  coritia  tres  búques  paraguayos;  para  auxiliarla,  el ca
jitan  de la Amazonas  resuelve servirse de  su  buque  como si
fuera  de espolon, y precipitándose sobre  los enemigos,  parte
en  dos al .Jeçjuy y  al Salto,  y echa á  pique de  otra  embestida
al  Marqués  de  Olinda.  Este fué el suceso capital  del combate.
El  estrecho espaio  que ocupa el campo de batalla,  encerrado
entre  las  orillas  del rio,  es  favorable al  empleo de un  arma
impropia  de los buques que  combaten; las  evoluciones rápi
4as  para  evitar la  embestida son difíciles, si no imposibles, ei
un  rio;  las  varadas  son  probables y  frecuentes;  el  asaltado
puede  ofrecer  una  masa  inerte á  los  golpes del enemigo; el
asaltador  piede  despreciar, en vista de la proximidad del bajo
fbndo,  las averías qué puedan sobrevenirle, y  de cuya consi
deracion  no puede prescindir  en alta mar.  Estas diversas con
ideraciones,  son  probablemente la  causa  de los numerosos
ejemplos  de ataq.u.e de  embestida que  se vieron entre buques
de  madera en la guerra  de  secesion.

El  combate de Riachuelo muestra  tambien  un  ejemplo de
ataque  con los  trozos de  abordaje.  Los  vapores paraguayos
Taquary  y Salto,  abordan á la cañonera brasilera  Paranahiba
y  precipitan sobre su  cubierta sus  secciones de  hordaje.  Se
empeña  entónces una lucha  encarnizada,  un  combate cuerpo
á  cuerpo, que hace más peligroso paré los brasileros la llegada
de  otro  vapor paraguayo.  Ya  el  capitan  del Paranahiba  se
diponia  á volar su buque,  cuya defensa no  odia  prolongar,
cuando,  como áfites dijimos, fué socorrido por la Amazonas  y
por  la cañonera  Behonte.

El  ataque con los trozos de abordaje irá  siendo cada vez más
raro:  eso  angrientos  combates sdbre la  cubiérta de un  bu
que,  cuyasdescripciones llenan  tantas  páginas  de la historia
marítima,  n  se renovarán probablemente entrelos  acorazados
actuales  cuya masa es tan considerable; pero  hay  un  caso en
que  dicho género de ataque puede ser lógico y  tener  probabi
lidades  de éxito. Tal es el de un buque  de madera ue  ataca á
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un  blindado,  el  que,  por  consecuencia de  avería  en la  m
quina,  no puede evolucionar: en éste caso, si la  artillería  del
buque  de madera es impotente contra la  coraza del  enemigo,
no  tiene otro remedio que intentar  el abordaje para  tratar  de
apóderarse  de él.

(Coniuard.)



NOTI  CIAS

SOBRE

LA  EXPOSIGION IJE ELEGTRIGIIJA]J

VERIFICADAEN  PARÍS  EL  AÑO  881.

(Continuacion,  véase páginas  91, 21  y  3  deí  tomo XL)

III.

Pasemos  á ocuparnos ya de los aparatos que se refieren más
directamente  áMarina,

Parécenos  proioue  dijéramos algo sobre  el  alumbrado
eléctrico,  dado o  mucho que  se va  generalizando éste  en los
buques  de combate,  ya para  descubrirse el torpedo en embar
cacion  enemiga que venga Ii atacarlos,  ya  para  iluminar  una
costapróxima...  etc.,  pero como en el capítulo anterior  hemos
dado  bastantes detalles sobre los diversos sistemas de alum
brado,  y la  REVISTA en  números  anteriores  ha publicado va
rias  noticias debidas al teniente de navio Ardois, capitan de ar
tillería  Faura,  y otros, respecto á este particular  aplicado á los
buques,  creemos excusado insistir  más sobre el asunto (1).

Figura  en la  Exposi.cion un  gran faro de costas, modelo del
tipo  adoptado en Francia  para  los  faros  de primer  órden:  el
motor  esuiia  máquina  magneto-eléctrica de M. Meritens, in
ventada  en 1879, de poco costo relativamente á su produccion,
y  cuyas corrientes son muy  constantes;  emplea el regulador
Serrin;  la  intensidad de su  luz  se  gradúa  en 100 mecheros

(1)  La Rivists Morittms  italiana en los  números deMayo y Junio ha publicado
una  serie de arteu1os e  los ctue se trata extensamente de este particular.

TOMO  xl.                                        31
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Carcel  por  cada  caballo  de  vapor;  es  fard  de  dstellos,  tres
blancos  y  uno  rojo;  alcanza  50 km.  ó  sean  unas  30  millas.
Tales  ventajas  en  intensidad  y  alcance  reporta  el  alumbrado
eléctrico  sóbre el  de  aceite,  que  á. pesar  de que  el sostenisnien

to  de un  faro  de ,prim,er.órden, cuesta  al  año de  11 000 á  14000
francos,  y  elde’aceite  es  de  poco  más  de  8 000, Francia  ins
talará  pronto,  este  alumbrado  en  46  faros  6 Inglaterra  en  100,
empleando  lentes  de  60 á’ 100  cfi.  de  diámetro;  En  algunos

puntos  están  ‘ya instalados  (1).

(1)  A propósito de esta cuestion  de  faros, citaremos  que  M.  E. Mercadier ,pre -

sentó  no hace mucho  tiempo  á la  Academia cfe  Scie’ace  una  m’emorte referente
á’la  manera  de producir  las señales  luminosas intermitentes,  empleando  métodos
más  económicos quelos  que se usan en la  actualidad,  por  medio  de un  diafragma
ó.$ntalla  movible, situada delante  de la luz emitida  de una  manee  continua.  Dice
que  en la  telegrafía  óptica, con el sistema  de la  pantalla,  se  produce  una  pérdida
de  économía de 65’por 1OÓ, ‘  quesi  se ado’ptase’para los’faros el que  emitiesen.dos
veces  por  minuto  una  señal representando,  segun  el’alfabeto Morse, la primera
ó  las  dos primeras  letras  del nombre del  faro, lo queestaria  para  reconocerlo, se
economizaria  casi el 90  porl00de  la luz  continua que hoy emite:  para realizar elia
ecodomía  propone utilizar  el origen  de luz  sólo’ cuando  haya  qu.  emitir  ‘el haz
luminoso  y  apagarlo y  extinguirlo  casi,  cuando  haya  que. señalar  eclipse  den
otros  términos, procurar  ‘realizar con la luz,  lo que se hace con la  electricidad en la
telegrafía,  en donde  sólo pasa la corriente cuando  se quiere  producir  señales,  y  se
interrumpe  en  los  intervalos  mitre  los  signos  conseCutivos. Para  satisfaceresta
coiidieiou,  es preciso ‘que el origen luminoso  pueda ‘producirse rápidamente  ‘con
su  máximo brillo y que  tambien se extinga  prontamente:  las  soluciones  que  se
presentan  para este  problema pueden  clasificares en  dos  especias,  seguí  que  se
actúe,  para producir  dichas intermitencias,  sobre el agente  mismo de la ,combus—
tion,  ó  sobre  el agente  combustible.  Indica, como ejemplo de la  primera especie,
una  lámpara  muy sensible  que M.  Duboscq construyó hace ‘ya algun’ tiempo,  la
que  Ce’describe en Compt’s  redues,  yen  la que se hace llegar al centro’de la llama
un  chorro de oxígeno,  regulado convenientemente:  esta lámpara tiene  la  propie
dad  de que si se enciende sin  oxígeno produce una  llama negruzca  que  no alum
bra,,  pero que aumenta.muy.rápidamenteen  brillo,  cuando se hace llegar  el gas á
ella,  adquiriendo  el  máximun de  iutensidad  en un  corto tiempo  que  si la llama
está  situada  en el  foco de un  lente, de  manera  que  se  produzca un  haz  luminoso
paralelo  sobre  una  pantalla  lejana  este  haz  es muy brillante,  y  por el contra—in
se  oscurece  casi por completo cuando  no está  alimentada. la llama por.elgús.

El  medio  que propone M. M’ercadier, para que  la  inyeccion  del  oxigeno  sobre
la  llama se efectúe  rápidamente,  lo  propio  que el retirarla,  consiate  en encerrarlo
en  un deposito, bajo una presion conveniente (unos 4 mm  de mercurio), pasa luego
á  traves  de ini  tubo de cautchuc  a un  manipulador,  cuya  forma es la  que tiene el
del  aparato de’Morse,’y ‘continúa luego el  túAffüa’la  npará:  el  manipulador
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R.especto al alumbrado de boyas, figura un  aparato automá
lico,  inventado por los Sre.s. Bonet y La Ordeñ,  en el  que  se
utiliza  la electricidad para  lumbra  las balizas de mar.  Tam
bien  los  Sres.  Siemens,  de  Lóndres, presentan  el modelo de
ina  hoya-faro construida por ellés.

Del  aparato eléctrico .que M. Trouvó ha aplicado como motor
para  embarcaciones mnores,  ya tambien nos hemos ocuado,
�‘i propósito de las  experiencias que verificó en el Sena con el
bote  llamado  Le elephorae  (1): figura  éste  en  la  Exposicion
maniobrando  én  el  lago,  impulsado por  un  aparato  de esta
clase,  cuya mbarcacion  no  podia adquirir  toda  la  velocidad
de  que es susceptible por efecto de la  pequeñez .de aquél  (2);
cn  las  experiencias que  se hicieron  en  el  Sena, se obtu-vo la
velocidad  de 1 m. por segundo rio arriba  y 2,50 ni. rio  abajo,
lo  qúe equivale próximamente á  2 millas en el pririer  caso y

 5  en el  segundo;  y. en las  que verific6 en Junio  en el lago
del  Bois  de  Boulone  utilizaudo  12 elementos Bunsen,  y  em
leando  una hélicede  cuatro aspas y de 0,28 m.  de  diámetro,
alcanzó  la  velociad  de .3  m. por segundo, rediciéudoe  ésta
:d .2,30 m.  por  segundo al  cabo de  cinco horas  á causa de la
rríenói. actividad de  la  pila.  1111 27  de Setiembre  ditirno rea
ió  i..  rouvé  análogas experiencias en él Sena, con u.n.em
harcion  la  Epox,  de  mayores dimensiones y  xpás pesado  que
el  Telephone;  dos  batería  de  bicrotnato de  potasa, de 6 ele.

•eñ reposo.  oprimé  el  tubo é impide la circulacion  del oxigeno; al  bajar  la  llave  ó
téton,  pasa el oxigeno á la llama; al levañtarlo  se.cierra  la comunicacion,  :de ma
nera  que en  cierto modo se manipula  lo mismo que con la  corriente e1éctric  en.el
sistema  ltlose       .. .  .              -.

La  rapidez de esta manipulacion  es suficiente para  laé nececidades de la telegra
fía  óptica,  s  se tiene  en cuenta  la  persistencia  de  las  impresiones  lumipóss  en
laretlaa,  que  exige cierta lentitud  en  la  produccion  de  las  señales,  par  evitar
•QénO]sio.n. En las pruébas  de telegrafía  óptica 5 que ha sido sometio  este aarsto’
hadado  buenos  resultados.           . .  Y...

(1)  Pesa este bote 80 kg.;  eslora ,50  m.  manga  1 ;2O; (Véase 1aRvsT&  deJ.ulla
de  1881.)  .  .  .  .  -

(.2)  SeestáconstruyendO  una  embaraci0U  en  la cjue se  emplearán los motores
eléctricos  de  lvi. Cloris Bandet  y  con  ella  se  proeéta  5trnvesr  -el cana’ .ela
itiénclie,  desdé Bo.ulógne.5Fo1ktbqe  ...  .
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mentos  cada  una,  accionaba  el parato  motor;  éste,  istalaUo
sobre  la  cabeza del  timon,  trasmitia  el  movimiénto  por  me—
dio  de una  cadena  sin  fin,á  una  hélice  de  tres  aspas  que  im-
pulsaba  la  embarcacion.  El peso  de todo  el aparato,  compren
dido  el  propulsor,  era  de  unos  34  kg.  La  velocidad  media
obtenida  fué  de  1,50 m.  por  segundo,  á  pesar  de  que  las  cir—
cunstancias  de  viento  y  aguas  no  tranquilas,  no  eran  muy
favorables  para  estos  ensayos.

M.  Duchemin  presenta,  además  de  sus  agujas  ya  adoptadas

en  la  Marina  francesa,  unas  barras  circulares  imantadas,  que
son  más  ventajosas  que  las  barras  rectas  que  hoy  se  usan

como  compensadores,  para  corregir  las  influencias  de  las  ma
sas  de hierro  en  los buques.

El  doctor  Kayser  de  la  Marina  neerlandesa  presenta  dos
modelos  de  agujas,  una  para  marcaciones  y otra para  bitácora.
En  la  instalacion  de Noruega  se  exhiben  diversos  modelos  muy:

curiosos  de  estos  aparatos.
En  la  seccion  inglesa,  figura  un  sistema  Thomson,  provista

de  sus correspondientes  correctores.  Esta  aguja,  que  goza gran
aceptacion  en  la Marina  inglesa,  se  compone de una  pieza cen
tral  ó chapa  de aluminio,  en  forma  de  sonibrero  chineco  que
lleva  el pivote  de  suspension  de  la  rosa:  desde  el contorno  in—

feriorde  esta  éhapa,  parten  varios  hilos  de seda  que  se reunen
en  una  corona  el  mismo  metal;  unas  agujas  imanadas,  muy
finas  y  de 2 á  3  pulgadas  de  longitud,  se  disponen  paralelas.
unas  á- otrás  por  medio  de  Otros . hilos  de  seda,  uniéndose

tambien  á  la  citada  corona;  sobre  ésta  y  sobre  los  primeros
hilos  citados,  descansa  la  rosa,  qué  es  de.papel  muy  fino.  Con
esta  dispQsicion  se  logra  un  gran  aumento  en  la  estabilidad
de  la  rosa,  pues  casi  todo  el  peso  de  ella  gravita  sobre  el

contorno  circular  de  la  chapa.  La ligereza  del  sistema  es  tal,
-  qu  su  peso  rio es más  que  /2(  del  de  una  aguja  ordinaria  de-

igual  diámetro:  debido  á esto., el rozamiento  es  muy  pequeñ,.
por  lo que  se  obtiene  mayor  sensibilidad.  Otra  mejora  que  ha

introducido  en  la  suspension  Cardano,  es  el  reemplazar  los
pivotes  cilíndricos  que  lleva  éste  por  otros que  tienen  la forma
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 cuchillo, logrando así  grandes ventajas  en el equilibrio de
la  rosa,  cualesquiera  que  sean  los  movimientos del buque.

Pai’a  ambrtiguar las vibraciones que pudieran producir los ro
zainientos  del sistema  de suspension,  á  pesar  de los mejoras
indicadas,  llena de aceite de ricino el hueco de forma esférica
que  forma el fondo de la caja  de cristal  que  encierra  la rosa.
La  onexion  de la  aguja  la hace Mr. Thomson  por medio de

•       uñas barras imanadas y de dos esferas de hierro dulce, coloca
•dasen  direccion y á  distancia conveniente de la  rosa:

Mr.  Bisson presenta una aguja que trasmite sus indicaciones,
or  medio de la electricidad y empleando un mecanismo inge
nioso,  á otra aguja  no  magnética, la que se conserva siempre
paralela  á la  primera.  Colocando ésta  en un  sitio del buque,

•        alejado de las  influencias  que origiñan  los desvíos, y la  se
gunda  en la bitácora, por ejemplo, se consigue el  que ésta se
ñale  con bastante exactitud el rumbo  magnético que sigue el
buque.

La  corredera eléctrica de molinete,  ideada por el capitan de
fiagataM.  Fleuriais,  la q.ue en viSta de los buenos iesultados
que  h  dado en la  práctica, se  ha  declarado reglamentaria  en
los  buues  de guerra franceses (1), figura tambien en la Expo
sicion.

M.  Bonneau ha presentado un  aparato que sirve para  cono-

(1)  En la  REvX5T& de  Enero  último  hemos  descrito  este apsrato.  M.  Fleuriais
ha  ideado y reformado  otros instrumentos  útiles  á  la navegacofl,  por  lo  que ha
sido  agraciado  este año con uno  de los premios  anuales  que otorga L’Acadernie des
&ienCes.  Éntre dichos instrumentos  citaremos  la modificacion que realizó en los de
reñexion,  á fin de facilitar  en ellos las observaciones de noche; al tomar una  altura
de  estrella,  por  ejemplo, el brillo de ella hace que  no  se aprecie  bien  su  contacto
on  el  horizonte; para  obviar eño,  coloca entre los doe espejos  otro prismático  bi
refringente,  obteniendo de este modo dos imágenes del astro.  Para tomarla altura  se
procura  que éstas equidisten  del  horizonte; si una  de ellas está iamergida  yla  otra
Tuera  de él, el error  cometido en  la altura  será menor que la  mitad  del ángulo  re
fringente  del prisma.  Segnn  las  experiencias verificadas  en  los buques con  estos
instrumentos,  resultó  que siempre  que  sea  posible distinguir  e1 horizonte  se  po
drá  obtener las alturas  con  un  error  de  ménos  de  4’.  En  1876 se  adaptó  oficiej
mente  para  la Marina.  Se da como premio en la Escuela naval á los aspirantes  que
obtienen  loa rimezos  números  de sus promociones.
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cer  continuamente la  diredcion y  velocidad de una
submarina,  registrando estos datos el mismoaparato.  Consiste

•   éste, en una  barquilla  de plancha de cobre, qu  se püede cerrat
herméticamente  y que se lastra  de modo que queda completa
mente  sumergida en  el agua:  se  lleva el  aparato al  lugar  en
que  se quiere observar la  corriente, y se le sumerge á  la pro
fundidad  que  convenga, por medio de ún flotador: la barquilla.
lleva  una especie de quilla muy larga, que hace las veces de ti—
mon,  orientándose así en el lecho de la  corriente: una  hélice
de  determinádo paso, principia á girar con uña velocidad pro.
porcional  á la del agua: el árbol de dich  hélice que penetra en
la  birquilla,  interrumpe y restablece Cii  cada rotáción  la  coi
riente  eléctrica  que  circula  por  un  conductor  que  va  á parar  á.
un  aparato registrador  que  hay  en  tierra,  ó á  un  barco fon
deado en las proximidades: el número de interrupciones señala.
la  velocidad de la hélice y por consecuencia la de la corriente.
Para  conocer la direccion de ésta, el aparato  sumergido lleva.
una  aguja constituida por un  electro-imai:  la  corriente eléc
t.rica del aparato registrador, circula por e.ste.electio, pasando

•   tambienpor  un  recipiente circula’  que  va en  el  fondo de  la
ubeta  de la  aguja:  este  recipiente contiene un  líquido ua
conductibilidad  eléctrica es  conocida y  en  él  viene á sumer—
girse  uno  de. los extremos  del hilo  que  está  enrollado eh el
electro—iman: una parte de este recipiente va separada por una
division  y el  circuito  se  dispone de manera que  la  corriente
pase  por el líquido contenido en el espacio que hay entre dicha.
division  y  el  sitio  adonde viene á  parar el  etrerno  del  hilo
del  electrola  longitud de este espacio, varía egun  la orienta
cion  del aparato,  y esta variacion  que produce  una  modifica—
cion  en la intensidad de la corriente eléctrica, la acusa uti gal
vanómetro  llegando á conocerse así  el  ángulo formado por el
electro  con el eje del buque,  es  decir, la  direccion de la  cor—
riente.

En  la  seccion del Ministerio de Marina figuran varios apa
ratos  del capitan de navío M. Tréve, director de la  Escuela de
defensas  submárinas;  este  ilustrado jefe  de la  Marina  fran—
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cesa,:,que.jUZgar  por. los  muchos  trabajos que de él  vemos
con  frecuencia  en  revistas  científicas  se  conoce que  desde
hace  ya  algun tiempo dedica su  atencion  estudios ‘sobre la
electricidad,  ha  dado  una  porcion  de  aplicaciones á  este
agente,  que le han  valido justo renombre. Entre  ellas citare
mos,  aunque es algo. antiga  (1859), la de señalar la hora á los
buques  que pasasen á la  vista de un  puerto ó paraje determi
nado .de cOsta: para elló establece una  línea  telegráfica desde
la  estacion en que se halle  el reloj magistral,  hasta la en  que
se  halle colocada la  bola  que  señale la. hora: enel  momento
de  ser el medio día de tiempo medio, un  mecanismo que tiene
el  reloj, cierra  el  circuito eléctrico, y trasmitida  la  corriente,
circula  por un  elec.tro-imafl, actúa  éste  sobre  un  aparato de
escape,  que retiene  la bola suspendida en  lo alto de una per
cha,  descendiendo aquella por su  propio peso. Reconocida la
eficacia de este sistema, se estableció en los principales .puertos
militares  de Francia  (1). Otro aparato debido tambien á  él, es.
uno  de inúuccion pór  el  magnetismo  terrestre,  y  que  com
prueba  á  la  vez, la  transformacion de la  fuerza mecánica en
electricidad,  aparato  que  segun  M.  V,alette podrá  reportar
importantes  aplicaciones prácticas.  Un  cilindro  de  hierro
dulce  de 75 cm. de longitud, va  cubierto en sus  extremidades
por  uñ  hilo  de  cobre recubierto de seda:  está  suspendido en
su  medianía, en donde no lleva hilo, por dos pivotes horion
tales  situados en unas columnas verticales; uno de estos pivo
tes  lleva un  conmutador y  las  extremidades de  los  hilos de
las  hélices, despues ‘de pasar, por él, van  á  un  galvanómetro;
el  otro pivote lleva un  piñon que engrana con el’ árbol de una
manivela,  la  que  puede impririiir á todo el sistema un  movi
miento  rápido de rotacion. Si  se  orienta el  aparato’paralela
mente. á  la  corriente  terrestre  y  se  ‘hace girar  ‘el  cilindro
cambia  sucesivamente la polarizacion de las extremidades de

(1’)  En  algunos’ puertos nuestros se.emplea este sistenaperO’en lugar del apa
rato  etrtcO  se hace uso de una sertal ó la voz.
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él,  debida  á  la  accion  de  la  tierra,  y  se  desarrollan  eñ  los hilos
de  las  hélices  envolventes  uñas  corientes  inducfdas,  relativa
mente  intensas,  que  corrige  y  recoge  el  conmutador  colector.
Esto  es,  pues,  una  máquina  á  la  vez magneto  y  dinamo-eléc
trica,  cuya  fuerza  magnética,  debida  al  magnetismo  terres
tre  (1), se mñltilica  por  el  movimiento  de  rotacion  impreso
por  la  accion  mecánica  de  la  mano.

Exhíbesetambien  el  modelo  del  primer  torpeclo  eléctrico
aplicado  á  las  operaciones  de  guerra:  consiste  en  una  caja  de

cobre  en  forma  de  cubo;  su  dimension  de  20á  25. cm.;  va  llena
de  pólvora:  se  produce  la  explosion  .de ésta por  medio  de una
bobina  de  Ruhmkorff,  que  oriinaba  una  corriehte  eléctrica,
la  que  circulando  por  un  conductor  fórmado  de  un  hilo  de
cobre  cubierto  de  gutapercha,  llamado  cohete  de  Stateham,
que  penetraba  en  la  masa  de  aquella,  determinaba  su  infla
macion  al  contacto  de la  chispa que  saltaba  en  una  escotadura

hecha  en  el. hilo  de  Cobre (2).
Otro  aparato  de  M: Trbve ‘que figura  en  la. Exposicion,  es su

freno.eléctrico:  merced  á  él  y  por  medio  de  unos  sencillos

botones  eléctricos  instalados  en  el  puente  de  un’-buque  puede
el  comandante  por  sí  mismo  accionando  sobre la  hélice,  au—
mentar  ó  disminuir  la  velocidad  del  buque,  y  hacerle  evolu

cionar.  Segun  Les  Mondes,  este aparato  fundado  en  el  mismo
principio  que los  frenos  de Achard,  ha  sido  ensayado  á  bordo

del  cucero  Desaix,.en  la  escuadra  del Mediterráneo,  y  el  Go

(1)  Faraday  fnó  quien  evidenció en  un sencillo  aparato la  produccion  de una
corriente  eléctrica,  por  la accion de la tierra.  Colocaba una  barra  de hierro  dulce,
recubierta  de  hilo  de cobre, en  la  direccion ue  toma  la. aguja de inclinacion; la
barra  adquiría  una  polarizacion magnética;  sus polos  contrarios  5 los de la  tierra:
invertía  despues  bruscamente  aquélla  y  entonces como  cambiaba tambien.el  sen
tido  de los polos  magnéticos  de  la barra,  se  originaba  una  corriente  eléctrica  en

-       las espiras  del  hilo  de  cobre,  corriente que  acusaba  un  galvanómetro  puesto  en
comunjcacjon  con las extremidades del hilo.

(2.)  En  1860 durante  la campaña de China,  M.  Tréve, teniente  de navío entón—
ces,  embarcado en la Meurthe,  empleó, este  procedimiento con 5 barriles  de pólvora
para  destruir  la trinchera  del  fuerte  de Pei-Ho,  que dificultaba  mucho el asalto.
En  1810 lo utilizó tambien con buen.éxito en la defensa de París.



LA  EXPOSICION DE ELECTRICIDAD DE PARIS.  473

bierno  ha  dispuesto se  estudie  sus efectos sobre. la máquina
y  timon de un  gran acorazado (1);

(1)  Al ocuparnos de loe trabajoe de este iluetrado jefa de la Marina franceea, que
ha  obtenido en  este  certáman  un  diploma de honor,  perece  natural  que  mencio
nemos,  siquiera  sea ligeramente,  otros  varios que nó figuran  en este certámen y
que  evidencian los  donocimientos  y  eapiritu  inventivo  de  M.  Tréve.  Realizd en
1870 una  serie de  experiencias notables  para comprobar la accion del magnetismo
sobre  loe gases, sometiendo éstos encerrados  en tnbos de  estrangulaciones  capila
res,  fi nixa corriente  de induccion entre  los polos del electro-iman Faraday:  la  dis
tinta  coloracion  que  adquieren  aquellos,  así como las modificaciones que ofrecen
sus  espectros,  baca presumir  que  se  puede  llegar fi  obtener  el emOlíais msys601co
de  los gases. Ha  utilizadd tambien  la electricidad para clasificar los aceros, basán
doaeen  la propiedad  que  tienen  éstos de que  al imanarse  adquieren  magnetismo
permanente,  y  por  consiguiente,.  aegun  la mayor d  menor  fuerza  coercitiva que
adquieren,  podemos clasificarlos induatrialmente,  sin necesidad de someterlos fi la  -

traccion  para óonocer la resistencia  que ofrecen. En  el creuzot  y  ayudado  en sus
trabajos  por el. ingeniero jefe de las operaciones químicas de dicho establécimiento,
ejecutd  una serie  de experiencias  en 1870 con aceros diversamente  carbonizados y
sometidos  fi diferentes  temples,  imanfindoloa híego hasta la aaturacion, y  compro
bó  la  analogía  que  existía  entre  las  curvas  magnéticas  y  las  de  elasticidad  de
ellos,  deduciéndo de aquí  la-posibilidad  de  podér clasificarlos por medio  del análi
sis  magnético, prestando  eete  métódo  un  gran  servicio  fi la  industria.  Posterior
mente  ófectud otros ensayos para  ver  la  influencia  que  ejerce una  corriente eléc
trica  en la  fundicion de  loe  hierros  y  aceros cuando  se les  somete fi ella, durante
au  enfriamiento:  las  experiencias  bechas  con  los  hierros  le  probaron  que estos
se  imanaban  fi temperaturas  de  1 000 fil  100°. se ha  ocupado tambien  de la telefo
nia,  pues  én 1879 embarcado  en el crucero  Desaiv,  practicó  en la ascuadra  del Me
diterráneo  este medio de comunicacion, entre  los buques  remolcador y remolcado.
‘Tambien en  Boyardvilla en la Escuela  de  defensas  sub-marinaa, ha realidado una
seria  da experiencias  telefónicas,  intercalando  un  aparato  de éstos  en  el  circuito
de  una linaa da asta  clase;  y  otras  pruebas no manos curiosas,  cuyos  detallas  pu
blica  Las MosOles da Octubra del año anterior.

En  1879 hiao una a±periencia qua ea  precisamente  la recíproca  de la que un  año
más-tarda  causó tañ  gran sansacion  entre  los fíaicos, lainvencion  del fotdfono por
el  célebre Bell  aparato  que-ha  dado lugar  fi grandes  controversias,  fi las que dió
términoMeécadier  con ananotableé  experiencias.  M. Tréve había  transformado  al
sonido  en luz,  siendo  la  electricidad el  motor  de ellos. Un condensador de Fizeau,
comptiaétode  varias  hojas  de papel alternadas  con otras  dé  estaño, lo enrollaba y
alojaba  en un  tubo Gaissler  provisto de su tubo  abductor  que lo ponia en comuni
cacion  con una máquina neumática;  la corriente  de una  bobina de  Rumkorff pasa
por  al tubo y el condensador, y  en el circuito  hayintercalado  un teléfono: al circu
lar  la - corriente  se oye en  al teléfono el  zumbido  que  la  alactridad proóuce en al
condensador,  y  si  por  medio  de  la máquina  neumática  se disminuye  sucesiva
mente  la praeion del aire en el tubo,  se dabilita gradualmente  dicho zumbido, cesan
do  por completo cuando ea ha  llevado al  vacto hasta  2 ó 8 mm.,  brotando entóncea
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Figura  tambien en la  seccion  de  Marina  un  aparato  senci
llo  presentado  por  M.  Garnier,.  para  reconocer  al oido, la  velo
cidad  de  rotacion  del  árbol  ó  eje  de  una  máquina:  para  lo
cual  lleva  éste,  un  resalte  6  diente  que  en  cada  revolucion
oprime  un  resorte,  el  que  cierra  un  circuito  eléctrico,  y  accio
nando  la  corriente  sobre  un  timbre,  acusa  éste el  número  de
revoluciones  de  la  máquina  en  un  tiempo  dado.

M.  La  Bedolliére  presenta  un  aparato. avisador  de  incendios.,
de  ‘iltil aplicacion  para  los  buques  que  conduzcan  cargamento

de  carbon,  y  por  consiguiente  para  emplearlo  en  las  carbone
ras  de  los buques  de  vapor;  Un  resorte,  comprimido  por  una
varilla  ‘metálica  susceptible  de  fundirse,  va  coloca’io  en  la
proximidad  de  un  circuito  eléctrico:  si  la  temperatura  de  la

carbonera  se  eleva  á  una  cantidad  dada,  se  funde  la  varilla,.
queda  libre  el  resorte,  y  cerrándose  el  circuito  se  produce  la
señal  de  alarma  en  el  timbre.

Respecto  á  ‘torpedos,  poco ofrece  la  Exposicion:  la  Marina

noruega  y  una  compañía  inglesa,  presentan  aparatos  destina
dos  á  producir  automáticamente  la  explosion  de  los torpedos

durmientes:  consiste  en  una  varilla  metálica,  formando  resor
te,  la  que  al  tropezar  con  un  obstáculo  se  sumerge  y  se pone
en  contacto con una  de las  tres  láminas  metálicas  que  lleva  el
pié  del  aparato,  produciendo  el  cierre  del  circuito  que  provo
ca  la  inflamacion  del  torpedo.  En  la  exposicion  de los  Países-
Bajos  figura  un  torpedo  semiesférico  ideado  por  el Dr.  Kaiser
que  lleva  un  aparato  avisador  destinado  á  indicar  la  aproxi
rnacion  de  un  acorazado.  La  compañía  india  Rubber  gutta

percha  ctnd telegraph  Works,  exhibe  tambien  un  aparato  para

la  luz  en  las  hojas  del  condensador; ésta  luz  difiere  notabemente  de la que se
observa  en los tubos  de Geissler,  pues  esta es vaga y  difusa, mientras ‘que aquella
se  ve, por  decirlo así, condensada, radiando  de las  hojas  del condensador. Al  citar
Id.  II.  Valette  este experimento, dice: «Es preciso que la electricidad se manifieste
de  algun  modo: no pudiendo transformarse  en sonido, fi causa de la  rarefsccion del
a’re,  ie  tranifrma  en lui.  Qué demostracion más concluyente  de la unidad de las
fuerzas  físicas y  del principio de la perpetuidad  y  de la  transformacion de la  ener
gía  en el  movimiento de la creacion!»
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d  fuego d los topedos  fijos, en el momento opor tuno en que
el  buque se halle en el radio eficaz de su accion. Para  lograr—
lo  se emplea un  aparato  fundado en  el principio  siguiente:
dos  anteojos que estdn en comunicacior’ con una pila,  pueden
girar  horizontalmente; cuando se hallau en la  direccion de las
visuales  dirigidas al  torpedé, sé cierra  el  circuito, producién
dose  la explosion de aquél: por consiguiente, si dos observado
res  enfilan al  buque  con  dichos anteojos, y éste pasa por las.
proximidades  del torpedo, los anteojos estarán  en la posicion
conveiñente para que circule la corriente y estalle aquél.

La  sociedad Forjes  et Chantiers  de  la Mediterrtnée,  presen
ta  una istalacion  ideada por M. Mac-Evoy á  fin de poder ac
donar  á la vez sobre 10 tor.pedos empleando un solo cable, que
va  á patar  á un  conmutador colocado bajo el agua á poca dis
tancia  de aquellos, por medio del cual se puede determinar la
inflamácion  del  que  se  desee,  en  correspondencia con  una
mesa  ó tablero de manipulacion. De este modo se obtiene una
gran  economía de cable. Tambien figuran aparatos destinados
para  verificar el buen  funcionamiento de las  pilas  y  la  cou—
tinuidad  de la corriente, empleando el puente de Wheatstone.

Entre  los itparatos qüe exhibe la casa de Halskey  Siemens,
flguia  tambien uno  para  da  fuego á  los torpedos  (1).  En  la
instalacion  de M. Doumelin-Fromeflt, se  ve un  modelo muy
bien  acabado del, telémetro eléctrico ideado por el teniente  de
havío  M. Le  Goarant de Tremolin.  Se  compone de dosalida
das  giratdrias,  distantes enr  sí  algunos hectómetros:. sobre
el  tableró en que va una  de ellas,  se halla  una  regla,  suscep
tible  tambien de girar, la  que se conscrva siempre paralela al.
eje  de la  otra alidada  por  medio de una  trasmision  eléctrica:
en  la direccion del eje de la  primera  hay  colocada una  regla.

1 gi’.duada:  l  dvisián  corréspondiente dia  interseccion de las.
reglas,  da inmediatamente la distancia á que se halla el buque

ti  objeto enfilado simultáneamente po  ambas alidadas, puesto

(1)  Este aparato debe diferir muy  poco del  que,  con  el  nombre de  Telémetro
eléctrico,  describimos en la Rav1CTA de  Julio de 1850.        -
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jue  es  conocida  la  relacion  que  existe  entre  la  distancia  de
ellas  y  la  que  hay  en  el  tablero  entre  la  regla  y  la alida.da  que
va  en él:  la semejanza  de triángulos  evidencia,  que  esta relacion
es  la  misma  que  hay  que  aplicar  á  la  distancia  que  marca  la

•      division  de la  regla.  Extendido  sobre  el tablero  un  plano  de la
costa  ó puerto  cuya  escala  sea la  indicada  relacion  y señalando
en  él  los emplazamientos  de  los torpedos,  podremos  ver  cuan
o  el  cruce  ó interseccion  de las  reglas  se verifica  sobre uno  de
ellos,  y  en  este momento  se  le  hace  estallar,  sirviéndose  de  la
mesa  de  manipulacion  que  está  colocada a! lado  de  este table
ro.  Lo  más  general  es que  ésta  se halle  en la  estacion  u  oficina
del  Comandante  de la  defensa  submarina;  en  este  caso,  sobre
la  misma  mesa  van  las  dos reglas,  que  un  sistema  eléctrico re
petidor  mantiene  constanteniente  paralelas  á las  alidadas  que
enfilan  el buque:  y,  lo mismo  que  anteriormente,  cuando  la
interseccion  de las  reglas  se  verifique  sobre  el punto  señalado
en  el plano  del emplazamiento  del  torpedo,  se  da  fuego á  éste.

En  la  seccion  del  Ministerio  de  Marina  figuran  varios  apa
ratos  electro-balísticos,  debidos  al  teniente  coronel  de artilleria
de  Marina  M.  Sebert.  Para  la  medicion  de  tiempos  muy  pe

ueños,  como se  requiere  al  determinar  lo  que  tardá  el  pro
yectil  en  recorrer  pequeñas  distancias  á fin  de  conocer  su  ve—
locida’d,  utiliza  M.  Marcel  Desprez  la  notable  propiedad  que
tienen  los diapasones,  y  es  que  sus  oscilaciones  son  isócronas
como  las  del  péndulo,  y  fundado  en  ello  sustituye  á  éste  por
un  diapason  en  los  aparatos  cronógrafos  ó cronóscopos: ya  sa

bemos  que  este isocronismo  representa,  que  el tiempo  que em
plea  el diapason  para  efectuar  una  vibracion,  es  el  mismo  ya
se  considere  al  principio  del  movimiento  vibrante,  que  es
cuando  la  amplitud  de  la  oscilacion  es  mayor  y  el  sonido  es
más  intenso,  ya  se  considere  cuando  esté próximo  á  pararse,

en  duyo caso tanto  la  amplitud  como  la  intensidad  smi menor
res.  Ahora  bien;  si  en  la  extremidad  de  una  de  las ramas  de él,
ponemos  un  estilete  metálico,  que  trace  sobre  una  superficie

plana  revestida  de negro  de  humo,  que  se  desplaza  con movi
miento  uniforme,  dicho  estilete,  al  vibrar  el diapason,  señala
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sobré  la  plancha una  curva sinuosa,  la  que separándose cada
vez  m.énos de la línea media.que  coresponderia  á  la  trazada
por  el estilete ea  reposo, concluye  por confundirse  con  elia,
cuando  la  vibracion  se  anula.  Veamos cómo Bianchi utilizó
el  cronógrafo  de  caidia de  diapa.son, para  medirel  tiempo que
emplea  el proyectil para recorrer  una  distancia  dada,  y  por
consiguiente  deducir  la  velocidad media  correspondiente  ú
ella,  de que va atiimado, dada por la fórmula del  movimiento

uniforme  y  =  -4-. La distancia mencionada es la que  existe

entre  dos hilos metálicos,  y  por cada uno de ellos circula una
corriente  eléctrica que se interrumpe cuando el proyectil rom
pe  el hilo. En el instante en que  cesa la corriente en el primer
hilo,  descinde  una masa metálica de unos 10 kg. de peso, que
cae  resbalando sin rozamiento alguno  entre  dos. tnontantes.

Si  determinásemos el trayecto.h recorrido por  ella hasta el
momento  en que el proyectil pasase por el  segundo hilo,  co
noceríamos  el tiempo transcurrido  por medio de la  fórmula

=   g t5,  de donde  t=  /2gh  (1)

Vamos,  pues, á hallar  h; para ello, el peso que desciende lleva
un  diapason y el estilete que va en él se mueve delante de uno
de  los montantes cuya cara  plana  está. cubierta  de  negro  .çle
humo:  las ramas 4el diapason se mantienen separadas por una
cuña,  cuando aquel está en su posi cien inicial,  sostenido por
un  escape. La ruptura  de la primerçorriente,  acciona sobre el
escape;  dasciende el peso; las ramas deldiapason,  libres de la

-  cuña, entran  en vibracion, y el estilete traza sobre la  cara en
negrecida  del  montante  una  curva parecida- á la  qué hemosmencionado  ántes (2). Supongamos ahora un  segundo diapa

(1)  Prescindimos del rigorismo en los detalles, sólo expresamos el principio 5
grandes rasgos.  .

-   (2) Antes la superficie móvil, se desplazaba con movimiento uniforme, y ahora
el mo -çimieuto que sustituye 5 aquel es el uniformemente variado. .
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on  montado, análogamente  al -anterior,  sobre  el peso y dis
puesto  paralelamente  á  aquél,  y  que  al  interrumpir  la  cor
riente  que  circula  por  el  segundo  hilo,  entra, en vibracion:
hasia  este momento el estilete de este diapason habrá  trazado
en  el montante una  recta, despues trazará la curva que hemos
mencionado  ántes al’ tratar  del primer diapason: esta longitud
de  recta representa el espacio recorrido por el peso durante  el
tiempo  que el proyectil  ha  tardado  en  recorrer  la  distancia
entre  los  hilos, y  tomando en la ctpva trazada por el  primer
diapason  una  distancia  vertical  igual  en  magnitud  á  dicha
recta,  ó lo que es lo mismo,  si  trazamos ‘por-el extremo iufe
rior  de  ella  una  línea horizontal,  el  punto  en  que’ encuen
tre  ‘á la  curva tiazada  por  él,  determinará el  número  de vi
.loraciones ue  ha ejecutado dicho diapaso’n durante ese tiempó,
y  por lo  tanto  se  tiene el  intervaló  transcurrido  puesto que
se  conoce el  número  de vibraciones  que  ejecuta  el  diapa
son  ex un segundo,  lo que  puede  determinarse de antemano
por  medio de un  cronómetro, y deducir  el tiempo que corres
ponda  á una  serni-vibracion, etc.

Descrita  ya sucintamente la  manera de  utilizar el diapason
para  aprecia  pequeños intervalos de tierripo, pasemos. ya  á
oxponer los aparatos balfsticos que  en  la  instalacion  del Mi
‘niterio  de Marina presenta el teniente coronel de artillería d’e

“niarina  M. H.  Sebert,  por  los  que  ha  obtenido nedalla  de
oro  (1). En un  modelo del cañen  de 24 cm. de 1870, ‘se ve ‘el
proyectil  med’idor• que  se enplea  para estudiar el movimiento
‘dentro del ánima; es uñ proyectil hueco que tiene en su eje ‘un
vástago,  en él que hay montado unémblo  bastante pesado que
puede  movere  en él á  rozamiento u’ave  en la  posicion ini—

ti)  :EL premio extraordinario sobre mecánica de 6 000 francos que  LAca4emie. de
&iences  señalaba este año para  recompensar los  progresos 6 inventos  que acre
cienten  la’eficacia de las foerzas  navales  francesas,’ ha  sido repartido entre”este
jefe,  por estos  trobajos, y.el tenientede  navío M. Brault, que ha presentado cartas
de  vientos, resúmen de más de un millon de observaciones, que evidencian hechos
meteorológicos  muy  ‘útiles para la- navegacton ‘en los Océanos Atlántico  y Pa
cífico.              ‘ ‘  ‘
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cial  este émbolo se halla muy próximo á  la  parteanterior  del
proyectil .y al  disparar éste, aquél.permaneCe inmóvil en virtud
de  la inercia., hasta que  lo  empuja para  adelante el fondo del
hueco  del proyectil, sistema parecido  al  de varias  espoletas.

-El  vástago que  sigue adelante cuando  el  émbolo  se  queda
quieto,  está unido  á una pila por medio de  un  alambre, que
psa  por la boquilla, de la espoleta, estando el émbolo tainbin
en  comunicacioflPOr0tr0 alambre con la misma pila.  El oir-.
cuito  se cierra  con una pieza metálica que lleva dicho é.nholo,
que  es un  muelle que.se apoya ligeramente en el vástago; este
lleva  varias placas aisladoras, por lo .que la corriente se inter
rumpe  ó no segun que  l  muelle  citado  se  pone en  contacto
conla  parte aislada ó coriductriz de la  barra. Un registrador,
de  diapason, intercalado en  el circuito, señalará  una serie de
trazos.que indican dichas variaciones. Ç4onocido de antemano
las  distancias de las partes aisladas y conductora,  se  deduce

..la  ley  de la velocidad durnt  el  curso del émbolo, es  decir,
•  para  unos 20cm;  de .distancia. Para  conocer la  que tiene du
rante  el resto del ánima, se reg.istra solamente los instantes en
que  el proyectil cruza por determinados puntos de  ella: estos
se. marcan por. medio de unos interruptores. aplicados sobre la
pared  interna,  colocados á  distancias dadas  de la  b.oca..El
interruptor  Letará  (2), se compone de una pequeña rodaja de

•  madera,.  á  la  que. concurren  los  dos hilos de una  pila,  pero
cuyo  circuito no  se.cierra. hasta  que  el proyectil llega  á  en
contrar  y .arroja para  afuera un boton que  tiene el interruptor.
Al  sereste  accionado porel  proyectil y.expedido  Saera  de la
pieza,geneaimente  le rompe,perO estoimporta  poco, puesto

que  ya el cronógrfo  ó diapason registrador, señala el momen•
to  en que l  boton ha sido tocado. Para  evitar los inconvenien
.tes. que podrian resultar  de que los  trozos de aquel fueran  á
lastimar  195 otros interruptores que hay colocados 6 romperlos

hilos  de ellos etc., conviene colocar sólo. cinco. ó . seis  de estos,
•  pacidps:á.b0  largo del ánima y teniendo la precaucion de dis

es  uno de los que menciona la obra de Sébert.  •
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ponerlos  en  distintos  planos  diametrales;  de  este mdo  se  ob
tiene  un  funcionamiento  bastante  regular  de  estos  aparatos.

Se  puede  empleará  la  vez que  estos  uninterritptor  inerte  (1),
alojado  en  el proyectil  y  que  señala  el  origen  del  movimiento
de  éste,  así  como un  interruptor  especial  situado  en el extremo
de  la  boca,  para  anotar  el  momento  de  la  salida  del  ánima.
Cuando  se  emplean  juntamente  el proyectil  registrador  y los
interruptoés,  se  obtiene  el trazado  gráfico  del movimiento  so
bre  una  determinadalongitud,  es decir,  una  porcion  de  curva
y  además  3,  4 ó 5 puntos  6 dun  más,  lo  que  es suficiente  para
que  se  pueda  construir  el  resto  de  aquella  y prolongar  el  ele
mento  inicial.  Además  de  esto,  en  lugar  de obtener  una  por-

clon  de  dicha  curva  correspondiente  á  un  calibre  á  lo sumo,  se
pueden  emplear  proyectiles  medidores,  que  den el trazado has
ta  7 i  8 calibres.  Estos  proyectiles-medidores,  de  diapason,  no
tienen  nada  que  justifique  su  presencia  en  la  Exposicion  de

electricidad;  salo,  que  se derivan  de un tipo  primitivo  que  com
prendia  la  accion  de  unacorriente  eléctrica.  Estos  proyectiles
son  atravesados  por  un vástago  central,  sobre el que  van mon
tados  dos cursores,  llevando  cada  uno  un  diapason  registra
dor;  estos cursores  van situados  en la parte  anterior,  y uno  ellos
va  retenido  por  medio  de un  sencillo  mecanismo;  las ramas  de
ambos  diapasones,  van  ligeramente  separadas  por  medio  de

unas  cuñas.  En  el  momento  en  que  el  proyectil  se  pone  en
movimiento,  el  cursor  libre  permanec  quieto,  en  virtud  de
la  inercia;  las  ramas  del  diapason  abandonan  la  cuña,  y  en
trando  en  vibracion,  el  estilete  ó  pluma  que  lleva,  traza
sobre  la  superficie  correspondiente  de  la  barra  ó  vástago,  la
curva  sinusoide  que  representa  la  ley  de  la  velocidad.  Cuando
este  cursor  llega  al  extremo  de  su  carrera  debido  al moviiñen
to  del proyectil,  choca  contra  un  tope y  deja libre  al  otro  cur
sor,  el que  se  desplaza  con movimiento  uniforme  siendo la  ve
locidad  de éste, la que llevaba  el proyectil  en el  instante  de haber

(1)  Se  usa con  los proyectiles no medidores, pero  como esto es caro se usa lo
ténos  posible.



LA  EXPOSICION DE ELECTRICIDAD DE PARIS.   481

quedado libre.  Aumentando la velocidad del proyectil, resbala
el  cursor sobre  el  vástago, y. su  diapason abandonando  la
cuña  principia  á  vibrar,  produciendo su  estilete  un  trazado
que.completa  el primero trazado por elotró. diapason.

Se  exhiben  tambien  dos aparatos mecánicos para. registrar
las  presiones que sufre la pieza. Consisten éstos, en unos ém
bolos  que repelidos por los gases, registran  ya sea el límite de

su  curso, ya  el movimiento total de él.  En el primer  caso, el
émbolo,  venciendo el esfuerzo de un resorte,  despide un  cur
sor  que queda fijo á  la extremidad del camino recorrido.  Una
graduacion  hecha ya de antemano,  permite evaluar la presion
que  correspondQ á esta posicion. En el segundo caso, el émbo
lo  levanta un  cubo metálico que va énnegrecido por sufrente
sobre  el cual traza el movimiento una pluma accionada por un
resorte  de cautchuc. Experiencias anteriores dan  á conocer la
curva  que traza cuando el cubo se  eleva segun una ley  deter
minada,  como por ej emplo: el movimiento es uniforme y su ve
locidad  conocida. Dadas estascoidiciones, se comprende es fá

cil  interpretar  el trazado producido cuando el émbolo está  re-chazado por los gases de la carga. Vese tambien en la mencio
nada  seccion una  balanza  manométrica  de diez émbolos ó pis

tones.  Esta  balanza,  corno los  aceleró metros  cuyo principio
acabamos de indicar,  consiste en un registrador  que marca la
cantidad  que se ha  elevado un vástago vertical, el que comprl
me  al agua contenida en un vaso cilíndrico. Diez pistones ra
diales,  accionados por el aire comprimido, rechazan el agua al
rededor  de .dicho vástago y resisten á su presion. Si esta es su
perior  á 100 atmósferas, por ejemplo, uno de los pistones, pre
viamente  cargado con el peso correspondiente, es rechazado por

el  agua y deja libre una  pequeña lengüeta metálica que. estaba
accionada por un hilo de cautchuc., la que e  levnta.Cuando  la
presion  llega á 200 atmósferas es rechazado el segundo piston

elevándose la lengüeta  correspondiente. Si despnes del tiro se
ve  que hay levantadas 8 lengüetas,  se  deduce que  la  presion
Ínterior  ha  sido de  más  de 800  atmósferas in  llegar  á  900.
Ahóra  bien, si en lugar  deque  estas lengüetas  solkitadas  por

TOMO  XI.                                                   32
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el  cautchuc,  se  emplean.  diez  avisadores  eléctricos’, ‘tantos
como  son  los pistones,  y  producen  la  vibracion  del  diapason
en  el  instante  del  ascenso  de bada  uno  de  aquellos,  so tendá
la.Jjalanza.  manométrica  de diez pistones  y registrador  eléctrico

que  se  veia sobre  el  modelo  del cañon  citado y  encima  del:car_
tucho.

Otró  aparato  de  M. Sébert  es el  velocímetro,  que  sirve  para
registrar  la  ley  del  retroceso  de  las  armas.  Una  banda  metá—
licaennegrecida,  colocada  ya  sobre  uno  de  lós  muñones  de
un  cañon  6 en  el  eje  de  éste,  «llevada  por  un  fusil  montado
sobre  rail,  pasa  al  retroceder  el  arma  bajo  los  diapasones
puestosen  vibracion.

La  casa  Siemens  y  llalske  exhibe  un  cronógrafo  de  chispa;

el  principio  en  que  esté. basado  es  el siguiente:  un  mecanismo
de  relojería  pone  en  movimiento  una  rueda  de  acero,  cuya
velocidad  puede  variarse  á  voluntad;  un  timbre  suena  á  cada
cien:  vueltas  de  ella,  y  se  arregia  de  modo que  dicho  número
de  rueltas  se efectúen  en un  segundo;  si la circunferencia  de la
rueda  tiene  10 cm.  de  extenéion,  cada  centímetro  será  des
crito  en   de segundo.  Supongamos  ahora  que  untambór
de  acero  perfectaPente  pulimentado,  despiazándose  con• mo
vimiento  helicoidal,  esté  en  comuflicacion  con  uno  de  los

eléctrodos  de una  pila,  y  que  el otro  esté en comunicacion  con
un  estileteó  punta  colocada enfrente  y próxima  á  la  superfi
cie  cilíndrica;.en  el momento  en  que  salte  lachispa,  ésta  pro
ducirá  obre  el  acero  una  pequeña  señal  muy  clara  que  mar
cará  el instante  en  que  se  ha  producido  el  fenómeno.  Se  ha
aplicado  este aparato  para  medir  las  velocidades  que  tiene  él
proyectil  en  el  interior  del  fusil  :Werndl  ;ei  proyectil  lle’a

una  varil.Ia de  madera  que  sale fuera  de la  boca,  y  lleva  e  su
extremidad  un  platillo  que,  al  encontrar  sucesivamente  los
diversos  hilo,  produce  las  chispas  mencionadas.

La  casa  Dumoin-Fromént  presenta  un  modelo  del crónó
grafo  Le-Boixiangé,  modificado  por  el  capitan  Breguer,  á fin
de  evitar  la  pérdida  de  imantacion  dé  los sostenes  dé  los  pén
dulos,  ó sea  de la  inteisidad  de  las extra-corrientes,  así  como
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l  suprimir  la  variaciones  del  disyuntor  y  asegurar  la  regu..
iaridad  de todo  el  sistema.

Ya  que nos ocupamos  de  artillería,  mencionaremós  que  la
casa  Gaiffe  ha  présentado  hilos  de platino  que  sirven  para  la
fabricacion  de  los cebos;  1s  que  suministra  á  la  Marina  tie
•nei  de  diámetro  ‘/  de  mm.

Tambien  son  curiosos  unos  estopines  eléctricos;  con  el  em
pleo  de  ellos  se  da  fuego  por  medio  de  un  boton;  se desarman
automáticamente  eñ  el  momento  del  tiro,  y  si  despues  de  es
tar  preparados  ño  se  quiere  disparar,  se  desarman,  fácilmente
apretando  en otro  boton.

M.  Bofvin  presenta  un  blanco eléctrico,  que consiste  en  ún.a
plancha  dividida  en  cuadrados,  empujados  hácia  adelante  por
resortes;  al  chocar  la  hala,  echa  para  atrás  al  cuadrado  que
toca,  el que, por  medio  de  un  perno,  cierra  do  circuitos  en
relaciori  cada  uno  con  un  aparato  electro-magnético  que  ac
iona  sobre  una  plancha,  situada  al  costado  del  tirador.  Des
pues  del  choque  vuelve  el cuadrado  á  su  sitio  por  efecto  del
resorte.

De  aparatos  meteorológicos  que  han  figurado  en  este  cer
támen,  citaremos  en  primer  término  el  Meteorografo  de
Mr.  Theorell,  y  el  Telcrneteorógrafo  de  Mr.  Van  ysselber.
ghe.  El  primero  se compone  de un  aparato  observador miíktiple
y  de  un  anotador  ó  registrador  topográfico.  En  el  observador
funcionan  un  barómetro  de  sifon,  dos  termómetros,  un  ane
mómetro  Robinson  ¿on  eietas,  sistema  Piazzi-Smith,  y  u.n
udómetro;  cada  uno  de  estos  instrumentos  se  comunica  éon el
registrador  comun  por  medio  de circuitos  eléctricos.

Expondremos  la  manera  de  funcionar  el  barómetro:  ya  Sa
hemos  que  el movimieiito.de  la  columna  de  mercurio  en  las
dosramas  e  esta clase  de barómetros,  se producen  en  sentidó
inverso,  es  decir,  que  cuando  desciende  en  la  rañia  corta  
abierta,  asciende  en  la  larga  y cerrada,  representando  siempre.
la  diferencia  entre  sus  niveles  la  presion  atmosféricá.  n  la
parte  inferior  de  la  rama  corta  va  soldado  á  ésta,  y  en  con
tacto  con el mercurio,  un  hilo deplatino;  en  laparte  superior
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hay  una  sonda  que: desciende dentro de la r3ma, hasta que su
parte  inferior  toque al  mercurio,  quedando entónces cerradoS
el  circuito. Supongamos que ha  aumentado la  presion desde
ue  se hizo una  observacion anterior:  el  nivel  del mercurio
bajará  en la rama  corta, y la soncla tiene que  recorrer  un  es--.
pacio  para llegar á él,  espacio que da á conocer una  rueda. gi—
ratoria  qtie está en comunicacion con dicha sonda; en el  mo
mento  en que ésta toca al  mercurio, actúa la corriente, se de
tiene  la senda, se separa y queda hecha  la  observacion en el
aparato  registrador, pues éste, que va unido á la sonda por la.
misma  corriente, lleva otra rueda que efectúa idénticos movi
mientos  á los que  verifica la  del barómetro;  en  la  circunfe
rencia  de ella van señaladas las presiones 760, 761, etc., y eh
otra  rueda secundaria las fracciones de milímetro 0,5 etc.; un

-        inecanismo de resion  oprime la  cifra  correspondiente sobre
una  hoja  de papel movida por  un  aparato  de relojería,  que-

‘dando  impresas las cifras. Si en vez de descender el mercurin
sucediera  lo  contrario,  es  decir, que disminuyese la presion,
la  senda tendrá que recorrer un  espacio menor desde su punto-
de  sostén inicial,  la rueda contadora dará ménos vueltas, y la
cifra impresa  en el  papel  seria  menor  que  la  de la  anterior
observacion.                       -

•  Se. emplea un  mecanismo análogo para el termómetro: lleva
éste  en su parte superior una caja de zinc, herméticamente cer
rada,  la que contiene el aparato de sonda y  algun  cloruro  de-

-        calcio ó de potasa cáustica para evitar la accion de la  humedad
del  aire.  -

Para  registrar las observaciones del anemómetro, lleva el eje.
del  molinete un frotador que se apoya,  segun la direccion del
viento,  en uno de los 32 sectores aislados que marcan los rum
bos  de la  rosa: estos sectores corresponden á otros  tantos ta
llos  metálicos aislados tambien,  colocados debajo de os  con—
tactos  en  una  caja  sobre  la  que  actúa un  resorte  frotador,
accionado por el electro-magnético contador. «Si cifro tador del
anemómetro  y eldel mecanismo electro-magnético se ponen en
relacion  con las partes correspondientes del  aparato impresor,
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sucederá  que, el circuito no se cerrará hasta  que ambos frota
dores  no  toquen  simultáneamente al  mismo sector, en  cuyo
caso  la rueda de cifras que  corresponde á esta parte  del  apa
rato  se detendrá y  grabará sobre la banda de papel el nürnero
¿orrespondiente  á  la  direccioI  del viento,  de  los 32 de  que
se  compone la  rosa ó  círculo completo. La  rueda  que indica
la  velocidad del viento,  lleva las  cifras del O hasta el  71, que
representan  kilómetros  por hora,  y  está puesta  en  relacion
por  medio de  un  sistema  análogo  con  el  contador  de  Ro
binson.»

Este  metereógrafo citado,  funciona  en  la  Universidad  de
Upsai  (Suecia) desde 1872, y en el  Instituto  meteorológico de
Viena  desde 1874, obteniéndose con él  satisfactorios resulta
dos.  La banda de papelen  que  aparecen las anotaciones que
registra  el aparato de cuarto  en  cuarto de hora,  presenta  con
mucha  clridad  dichas observaciones, que son direccion y  ve
locidad  del viento,  termómetro  seco, idem húmedo y  baró
metro.

«El  Telemetereógrafc  fmi proyectado por F. Van Rysselber
ghe,  cuando tenía 22 años y era catedrático de matemáticas de
la  Escuela de navegacion de Ostende (1869), en vista de las nu
merosas  víctimas que causaban las  tempestades en el mar,  y
ante  el deseo de que se instalaran  en las costas  sencillos ob—
servatorioS que estuvieran en constante cornunicacion eléctrica
con  los  diferentns institutos  internacionales  encargados  del
servicio  de avisos meteorológicos.))

Est  aparato tal como es hoy, pues ¿1 autor  ha hecho en él
varias  reformas convenientes, comprende como el de Theorell,
un  observador múltiple y  un  anotador ó registrador. El obser
vador  es muy parecido al descrito ya ántes de  sondas  d.escen
dentes,  sólo que el intervalo de observacion es de 10 minutos.
«Mientras  seha  verificado el descenso, se .hace la  inscripciori
ó  indicacion de la cantidad de espacio recorrido, por medio e
un  estilete animado á  una  distancia  cualquiera por la  misma
corriente,  y el cual,  durante el descenso de la sonda, se  apoya
sobre  la superficie de uná lámina de zinc, recubierta de barniz,
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que  gira envuelta en un  cilindro por  medio de un  aparato de
relojería.  El estilete ó buril  traza  el rasgo, y en uanto  se ve
riflea  el contacto de la  sonda  con  el mercurio,  otro  electro-..
iman  lo retira;  cesa el trazo, y  su longitud da el  espacio reco
rrido  por  la  sonda  y por  consiguiente el  del mercurio  en el
aparato.  El  barómetro  y  los  dos termómetros  hámedo  y  seco,
llevan  su sonda  cada  uno  y funcionan,  no á  un  tiempo sino  su—
cesivamente,  de  modo que el mismo  buril  del receptor  traza  en
el  cilindro  giratorio  de  éste  las  indicacione  seguidas  en  los
tres  instrumentos.))

((La  direccion  del  viento  se  indica  por  la  relacion  entre  la
veleta  y  un  índice  que  gira  sobre  un  círculo  dividido  en  ocho
partes,  puesta  cada  una  de  ellas  en  union  con un  contacto  es
pecial  por  medio  de  su  hilo  correspondiente.  Al  hacer  la  ob—
servacion,  marcha  un  frotador  sobre  estos  contactos,  y  la  co
rriente  se cierra,  pasa y va  al registrador  en cuanto  llega al con-
tacto,  correspondiente  al  sector que  indica  la  veleta.  La veloci
dad  del  viento  se mide  tambien  por  un  molinete  cuyo eje  lleva.
una  espira  saliente  sobre  la  que  resbala  un  frotador  que  cierra.
la  corriente  en  un  tiempo  determinado,  miéntras  el  estilete
está  marcando  un  trazo  en  la  lámina  giratoria.))

«La  cantidad  de  lluvia  se  aprecia  por  un  udómetro  de. cortas

dimensiones,  que  tiene  un movimiento  constante  de oscilacion;
en  cada  uno  de  los movimientos  hace  girar  una  rueda  que,  por
rhedio  de  un  tornillo,  eleva  una  regla  terminada  en  un  con
tacto,  dispuesto  de  modo que  cuanta  más  lluvia  haya  caido  y
más  agua  haya  en  el  vaso,  tanto  más  tarda  la  sonda  en  tocará
dicho  contacto  y  más  largo  es  el  trazo  que  marca  el  estilete
correspondiente.))

Este  aparato  que  funciona  ya  desde  hacé  algunos  años  en

el  observatorio  de  Bruselas,  del  que  es  sub-director  M.  Van
Rysselberghe,’  trasmite  sus  indicaciones  á  varias  estaciones,.
como-  son  Ostende,  Amberes,  etc.,  y  durante  la  Exposicion
tambien  las  remitia  al  Palacio  cada  cinco minutos,  á  traves  de

un  circuito  telegráfico  de  900 á  1 000 kilómetros.
((Como los aparatos  de  observacion  pueden  colocarse  en  di—



LA  EXPOSICION DE ELECTRICID4D DE PARIS.  487

versos  puntos  y  á  tan largas  distancias,  propone  Van  Ryssel

herghe  que  se  establezcan  centros  internacionales  con  regis
tradores  de  su  sistema  en los grandes  obser vatorios  de Europa,
de  modo que  todos los  cambios  del  tiempo  observados  en  las
costas,  en  Irlanda,  en  Christianía  en  Brest,  en  el  Ferrol,  en
Marsella,  en  Venecia,  etc.,  trasmitidos  á  Lóndres,  París,  Ma

drid,  Viena  y otros  puntos  importantps,  se  registren  y  graben
inmediatamente  de  cuarto  en  cuarto  de  hora,  obteniéndose  de
esa  manera  una  especie  de  fotografía  completa  del  estadp dela
atmósfera  y  de  sus  incesantes  cambios  en  todo nuestro  conti

En  la  actualidad  se inviertOn  anualmente  300 000 francos  por
la  mitad  de  los Estados  del  NO.  de  Europa,  en sostener  suser
vicio  meteorológico,  es  decir,  que  en  el espacio  de  veinte  años
importa  6 millones  de francos;  con la  cuarta  parte  de  esta  can
tidad,  cree  el autor  de  este  proyecto  que  se  podrian  instalar,
conservar  y  reemplazar  durante  dicho  período  de  tiempo,  la
red  telegráfica  de excinsivo  servicio  meteorológico.

En  la  seccion de Italia,  se ven los  sismógrafos  para  la  obser
vacon  de  los  temblores  de tierra:  en la  francesa  se ven  los sen
cillos  y curiosos  termometrógrafos  y  barometrógrafoS  de  Bre
guet.  y  otros  afamados  constructores.  M.  Schacffler  de  Viena,
y  los  suizos  M.  Hasler  y  M.  Hipp,  han  presentado  tambien
notables  aparatos  de  esta  clase.

El  teniente  norte-americano  Gibbon  ha  presentado  dos apa
ratos:  uno  de  ellos  es  un  anemometrógrafo  que  registra  la  ve
locidad  y  direccion  del  viento’;  este  instrumento  difiere  poco
del  ideado  por  M.  Llervé-Mangon,  que  funciona  desde  hace  ya
mucho  tiempo  en  el  observatorio  de  Mont-souris:  más  origi
nal  es  el  pluviómetro  registrador;  se componede  un  embudo
cuya  superficie  se  conoce,  y  de  un  tubo  qie  conduce  las
aguas  á un  recipiente  en  donde se  halla  un  contrapeso;  éste va
unido  por  medio  de  un  hilo  de seda  áuna  palanca que  bacula
y  produce  un  contacto  eléctrico:  este  contacto  eléctrico  hace
girar  un  cilindro  sobre  el cual  se  marca  la  espiral  que  hace  un

trazo  sobre  el  papel  de su  cronógrafo;  pero  el  movimiento  del
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cilindro,  comunicándose  á la  polea,  hace  que  disminuya  la lon
gitud  del  hilo de  suspension  y la pálanca  vuelv&á tomar  su po

sicion  horizontal:  puede,  por consiguiente,  bascular  de mievo  y
registrar  la caida  de  una  nueva  cantidad  de agua.  Este  aparato,
registrador  del  fenómeno  en  el  mismo  momento  que  se  pro
duce,  y que  con la  adicion  de  un  aparato  muy  sencillo  puede
trasmitirla  indicacion  á  Pualquier  distancia  del  lugar,  pre
senta  ventajas  sobre  los  uados  hasta  hoy.  Funciona  en  el
observatorio  de Washington.

El  sargento  Eccará  (1), ha  presentado  un  cuadrante  indi
cador  de la  direccion  del  viento  cada  cinco  minu Los, y  qúe
está  en  comunicacion  eléctrica  con otro  cuadrante  colocado  á
cualquier  distancia.  Exhibe  tambien  un  barómetro  registrador
que  frasmite  continuamente  á  cualquier  distancia  las  indica
ciones  de las  presiones  atmósféricas:  el barómetro  es de sifon,  y
sobre  el  mercurio  de la  rama  menor  va  un  flotador suspendido
por  un hilo  que  pasando  por  una  polea se  une  por  el  extremo  á
una  palanca,  la  que  al  bascular  por  efecto  de  los movimientos
del  flotador  debidos  á  las  variaciones  de  presion,  cierra  ó  no
en  el  aparato  trasmisor  el  circuito  de  una  corriente  eléctiica
que  produce  en  el  aparato  receptor  un  movimiento  en  los
lápices  que  marcan  la  altura  barométrica.  Por  medio  de  este
instrumento  muy  cómodo  y  de poco  costo,  se  podrá  anotar  el

instante  preciso  del  fenómeno  á  mucha  distancia;  no  Lardará
mucho  en  que  se  establezcan  en  todas  las  estaciones  del
Sigrsal—Corps.

(Üoatiemar&.)

(1)  Estos  sargentos  del  Sigasí-Corpa, tienen  una  escuela  profesional  en  Fon

Wipple,  donde  aprenden  el  servicio  militar,  la  telegrafía  y  modo  de  hacer  las
observaciones  meteorológicas.  En  la  actualidad  esta  institucion  no  solamente  está

encargada  del  servicio  de las  observaciones,  sino  tambien  del  servicio  telegráfico  en

las  lineas  del  Estado  y  de  la construccjon  de ellas.  El  célebre  Le  Verrisr  admiraba

en  esta  organizacion,  que  está  llamada  á  atsorber  la  telegrafía  toda  en  los  Estados-
Unidos,  la  alianza  del  espiritu  cientiSco  de ella  y  la  disciplina  militar  tan  iudis

psnsable  en  los  observatorios.  A  esta  idea  rssponde  seguramente  el  que  esté  al.

frente  del  observatorio  de  ‘Washington  un  almirante,  y  que  el  almirante  Mouehez
esté  al frente  del  de  Paris.
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Míscelánea  naval  italiana.—La  Direccion de construc
ciones  navales  de Venecia tiene  muy  adelantado el proyecto
de  los nuevos cruceros-torpederos, tipo Armstrong,  que ántes
de  un  mes será sometido al  exámea del Comité Técnico. Uno
de  estos barco—cctñon, como los llaman en Inglaterra,  se cons
truirá  en Venecia y el otro en Castellamare.

Tambien  se .halln  en estudio los trasportes  para la Marina
militar..  Serán del tipo Hecla  y llevarán sobre cubierta cuatro
torpederos;  además  gran  cantidad de  municiones y depósito
de  agua en la bodega. Las cubiertas alta y de la  batería  esta
rán.  preparadas para  el trasporte de caballos. El objeto princi
pal  de estos buque  será, no  sólo proveer de víveres y carbon
á  las escuadras, sino cooperar á las operaciones de desembarco
con  gran número de caballos y de material  de artillería.

Los  nuevos remolcadores para la  Marina de guerra  han sido
proyectados  porel  jefe de ingenieros Sr. Pullino; el que desde
luego  va á construirse será completamente de acero, de 60, m.
de  eslora por 8 m:  de manga y muy  poco calado, paia  atracar
con  facilidad á las costas y muelles. Sus máquinas, de ruedas
y  1 400 caballos indicados, deben darle una velocidad de 14 mi
llas,  y  de 8 cuando remolque uno de los más grandes buques.
Su  desplazamiento., de 1 000 toneladas. Costará 50.0.000 franáos.
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La  escuadrilla  de  torpederos  ‘Sparviero,  Falco, Águila,  Gab
biano)  continúa  sus experiencias  de  velocidad,  táctia  y fun
cionamiento  de aparatos,  al  mismo tiempo que  el  estudio de
los  diferentes  tipos.

Las  casas  Odero  (Sestri-Poniente),  Guppy  (Nápoles),  Patti
son  (Nápoles) y  Orlado  (Liorna),  tienen  en  construccion  cada
una  un  torpedero  de  cada  tipo,  para  comparar  los  resultados
y  decidir  en  su  vista  las  órdenes de  coristruccion  de otros diez,
á  la  que  mejor  cumpla  el  programa  impuesto.  Hasta  ahora
sólo  la  casa  Oiilando ha  entregado  sus  torpederos.

Se  ha  convenido  entre  el ministro  de la  Guerra  y  i  de Ma
rina  que  las  fundiciones  de  Turin  y de  Nápoles  entregun  á
la  Marina,  para  fin de  Febrero  próximo,  80 cañones  de  7,5 cm.
de  bronce  comprimido,  para  reemplazar  igual  ndrnero  anti

guos  que  la  Marina  cede  á la  Administracion  de  Guerra.  Tu—
rin  dará  50, caüons  y  Nápoles  30 en  el plazo máximo  de  seis
meses.

La  Direccion  de  Ingenieros,  encargada  de  los  trabajos  del
arsenal  de  la  Spezia,  ha  recibido  la  órden  de  acelerar  la  eje—
cucion  de  los nuevos  trabajos  que  deben  llevarse  á  cabo en  di
chó  establecimiento,  y  que  consisten:

i.°  En  un  gran  almacen  para  10 000 t.  e  carbon.
2.°  En  un  varadero  con vía  férrea.
3.°  n  talleres  y’ tinglados  para  planchas  de  blindaje,  cal

deras  y  embarcaciones  meñores.
4.°  En  una  nueva  conduccion  de  agua  dulce  para  alimen

tar  calderas  y  para  otros  usos.
5•O  En  un  dique  de  carenas,  de  fábrica,  y  enel  que  puedan

entrar  los  buques  más  grandes.
El  presupuesto  total  es  de  5 800 000 francos.

El  ministro  de  Marina  ha  expedido  las  órdenes  necesarias
para  que ‘los trabajos  de  creacion  y construcéion  del arsenal  de
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Taranto  den  principio  en el  corriente  año.  Dichos trabajos
han  de’quedar terminados en despacio  de tres años.

Se  ha encomendado al  director  de construcciones navales,
Sr.  Viqua,  el estudio de los productos de la  industria  ferrera
del  valle de Aosta, á fin de ver si su calidad permite emplearlos
en  las éonstruccíones navales,  y emanciparse en  sguida  del
extranjero.

El  ingeniero jefe,
E.  G.  DE  ANOULO.

Proyecto  de  nuevos  acorazados  su.ecos.—Por  dic
támen  de una  comision que  ha  tratado  del  desarrollo  de la
Marina  militar  de Suecia, so ha acordado indicar al Gobierno
de.esta  nacíon  que  no  se construyan  acorazados de. un  tipo
dispendioso,  ‘habiéndose propuesto por  dicha  comision  un,
plan,  mediante el cual el país,  con un  gasto  anual  de unas
500  000 libras,  estará en posesion, trascurridos  quince años,
deocho  acorazados de un  tipo  análogo al del  Thunderer  (in
glés),  de 20 torpederos de primera clase y 14 de tercera, y de,
.itO cañoneros acorazados (1).

Nuevos  acorazados  de  las  Marinas  inglesa  y
francesa.—Parece  que  en el arsenat  de Portstnouth se pon
drá  pronto  la  quilla  d  un  nuevo  acorazado inglés,  ‘del tipo
conocido por el  del  Adrn.iral,  que  puede considerarse, hasta
cierto  punto, como una  disposicion tomada por el Almirantaz
go  envista, de lbs plroyectos gigantestos de construccion naval
desplegados por el Gobierno italiano.  El Camperdown,  que es,
el  nombre del nuevo  buque,  diferirá de los  de, coas truccion
más  reciente, en tener 5’ más de, eslora y  400 t.  más  de des
plazamiento,  y en que llevará coraza á barbeta más reforzada.
Las  dimensiones  del  expresado buque  serán  las  siguientes:,
eslora,  ‘330’; manga,  68’ 6”; calado.. xiedio,  26’ 9”;. desplaza—

(1)  Zr,  s Seternbre.
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miento,  10 000  t.:.  estará  provisto  de  hélics  gemelas,  y las
máquinas  desarrollarán,  empleando  el  tiro  forzado;’  una
fuerza  de 9 800 caballos,  con la  cual se  calcula  andará  16 mi
llas.  Estará  acorazado  en  una  extension  de  5’ en  la  obra  viva
desde  la  línea  de  agua,  sobre  la  que  llevará  una  faja acorazada
de.2’  6”  de  auchura.La  coraza,  que  será  acerada,  tendrá  elsi
guiente  grueso  en  los puntos  que  se. expresan  á  coitinuacion:

en  los costados,  18”;  en  los  mamparos,  16”;  en  las  barbetas,
14”  y  12”;  e’la  torre  del  comandante,  12”  y  9”,  y  en  los
mamparos  de  los  propulsores,  6”: diferirá  tambien  este buque
de  todos los  demás,  en  hallarse  provisto  de  tubos verticales  de
ventilacion,  instalados  entre  la  cubierta  levadiza  y  la  baja;  es
tos  tubos  llevarán  i.ina coraza  de  12”  de  espesor:.llevaráel  bu
que  además,  para  su  seguridad,  ulla  cubierta  acorazada  de  3”
y  de  2’ 5”  de  grueso  sobre  la  faja,  y debajo de la línea  de agua,
en  las  extremidades,  respectivamente:  el espesor  de la  cubierta
en  el  sitio  en  que  se  asientan  las  bases  de  las  barbetas,  será
de  3”.  El  armamento  de  este  acorazado consistirá  en 4 cañones

de  á  63 t.  y  en  6  de á  6”,  además  de  su  correspondient  ari—
Ilería  de botes,  ametralladoras  y  torpedos  Whitehead.  La do

tacion  será  de  430 hombres  y  el  repuesto  de  combustible  de
p00.t.

EL  «ÁRETHUSx.—4  mediados  del  mes  último  se  botó  al
agua  en  Tolo  este  buque  de  torre,  cuya  construccion  data del

año  1879 con rreglo’  al  proyecto  de  M. Bienaymé.  La  eslora
de  este  acorazado  es  de  296’ 8”  y   desplazamiento  medio
será  de  3350  t.:  sus máquinas,  construidas  en  la  factoría  dél
Estado  en  Indret,  cerca  de  Nantes,  son  de  alVa presi’on ‘y ‘des
arrollaráii  4 200  caballos  de  fuerza,  calculándóse  el’ andar
medio  del  buqu  en  16 millas  por  hora.  Su armamento  consis
tirá  en  4  cañones  de  grueso  calibre,  de  acero,  que’ lIevaá  en
las  torres  y  en  12 que  montará  en  batería,  además  ‘dó  ir  p’o.

visto,  de  ametralladorasy  cañones  revolvers  (1).

(1)  Iror  y  Egi’,zeerig,  15 Setiembre.
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Larninacion  de  planchas  de• coraza.—En  la facto
ría  de los  Sres.  Browii  y compañía,  establecida  en  Sheffield,

se  efectuó recientemente la  fundicion y  laminacion  de  dos
planchas  de coraza, acto que fué presenciado por  varios  per
sonajes,  entre  ellos el  lord  mayor  de Lóndres y el almirante
Acevedo, de la Marina  brasilera; la fundida,  que lo fué por el
sistema  Ellis,  es acorazada, de 35 t.  de peso, y  es  para el Co
llingwood;  la  otra laminada pesa  20 t.  y  se  destina  un aco
razado  brasilero.  Se manufacturé  tambien otra plancha  acera
da  que pesa 29 t.  para el Imperieuse,  en el establecimiento de
los  Sres.  Cammell. á presencia de Sir T. Brassey (1).

Prácticas  de  torpedos  en  Newport.—En  los  exá
menes  de fin de  curso de  la  escuela  de  Torpedos  establecida

en  Newport  (E.-U.),  figuró  como parte  del  programa,  una
prueba  publica de  la  invencion del  capitan  T.  O. Seifriége,
para  proteger á un buque fondeado, de los torpedos enemigos,
por  medio de una  red y  de contraminas: al  efecto, se rodea á
aquel  con  una  línea  de torpedos que  pueden hacerse estallar
discrecionalmente  en  términos  de destruir  á un  torpedo ata
cante. al  pasar cerca.  El  invento  es  asimismo aplicable para
defender  la entrada de un  puerto.

Se  efectuaron tambien otras  prácticas interesantes  de ma
quinaria  eléctrica inventada  por el teniente  J.  C.  Mc. Lean,
para  dar direccion. á un torpedero desde la playa. Consistieron
aquellas  en poner á éste en movimiento, pararlo, ciar, ir sobre
babor  y sobre estribor, dejar caer, y  dar fuego á minas y con
traminas  alojadas eii. las  extremidades de botalones colocados
en  ambas muras. Todas estas maniobras fueron  dirigidas por
un  jefe,  valiéndose  de un  solo alambre  desde una  mesa ins
talada  en la  playa: á bordo del bote no iba tripulante  alguno.
La  parte eléctrica de los experimentos estuvo confiada á  otro
jefe,  quien  se hallaba  ea  el  edificio eléctrico de la  estacion

(1)  Eyizeering,  15 Setiembre.
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de  topedos,  lejos  del  sitio  en  quela  mesa estaba  emplazada  (1).

Prueba  de  la  artilleria  del  Dandolo.  —  La  prueba
de  la  artillería  de  este acorazado  de  la  Marina  italiana  ha  sido
completamente  satisfactoria.  El  giro  de  las  torres  se  efectuó
en  cúarenta  segundos.  Los caóones  se  dispararon  con  cargas

de  160  220 kg.,  habiéndolas  empleado  de  230  kg.  en  dos
cañones  que  hicieron  fuego  al  mismo  tiempo  (2).

•  Experimentos  con  materias  explosivas.—La  Co
rnision  de sustancias  explosivas  navales  ha  efectuado  en  Char
tam  experiencias  posteriores  á  las  que  se  habían  llevado  á
cabo  anteriormente,  con  el  fin  de  averiguar  si  era  osible
formular  dictámen  definitivo  sobre  la  explosion  que  causó  la
pérdidd  del  Doterel (3);  al  efecto  se  colocó  una  cantidad  de
lasustancia  xerotive  siccative  y  un  frasco  de  pólvora á  bordo
de  un  cañonero,  haciendo  estallar  Ét aquella,  que  aunque  in
ceidió  al  buque,  no  produjo  la  explosion  de  la  pólvora.  En

opinion  de  la  Comision  el  desastre  del  Doterel  no  sobrevino
por  la  explosion  del  referido  explosivo.

Pruebas  del  aPolyphemus».—La  terminacion  ó más
bien  el  perfeccionamiento  de  las  obras  de  este  ariete  d  la
Marina  inglesa,  del  qde  nos  hemos  ocupado  en  otras  ocasio
nes,  considerado  como  máquina  de  guerra,  no  se  lleva  á  cabo
satisfactoriamente:  se  abriga  el  temor  de  que  á  pesar  de  las
modificaciones  efectuadas  en  los aparatos  de  los torpedos  y  en
las  calderas,  habrá  que  proceder  á  la  exciusion  de  ambos.
El  resultado  de  las  pi’uebas á  la  máquina  verificadas  iuitima
mente,  iia  sido  deplorable,  pues  las  calderas  no  pudieron

genera  la  fuerza  requerida,  si  bien  la  máquina  funcionó  ad
mirabbmente,  así  es qu  arece  se reemplazarán  aquellas  por

(1)  Scientiflc Áme’íçen,  Setiembre 2.
(2)  Iro,  8 Setiembre.
(3)  Véaase p1ginas 888 y O  del tomo viii,  317del xx y 230 dxl x.
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otras,  cuyb tipo  u  no  está acordado si  ha de ser  del  de la
caldera  de locomotora ó del de la  de cañonero que funciona  á
mucha  ihay’oí presion,  si bien los ingenieros dan la  preferen
cia  á este último, en vista de los buenos resultados obtenidos
recientemente.

El  Polphemus,  quizá  sea,  con  relacion  á  su  tonelaje,  el
buque  más dispeíidioso que se  ha  construido hasta  la  fecha:
despues  de haberse trminado  las alteraciones que están entre
manos,  su costo ascenderá  á  unas  250 000 libras,  suma  que
excéde ‘en 100:000 hbrs  á ia:presupuestada: con lo que se ha
gastadb  en este buque, se podía haber adquirido otro  de ca-al
qiñer  tipó usüai  cuyoporte  hubiera  sido casi doble. Los nue
vos  cruceros rápidos,  además  de desplázar 700 t.  más, de er
de  idéntico andar  y  de  llevar  un  artillado  potenle,  estarán
provistos  de iguales elementos de ataque, por  medio del  tor
pedo,  que el Polyphemus.  El repuesto de combustible de estos
buques,  que lo  harán bin  á  la  vela, será crecido, y sin em -

bargo,  están pr’esipuestados ‘en la ulitad  del  costo actual del
citado  ariete (1).

Escudo  de  la  hélice  «Grifflth».—Con  el  objeto de au—
mentarla’efieieflcia  de la hélice, M. Griffith ha  inventado un
-escudo formado de dos planchas dispuestas de manera,  quem
piden  que la’ accion del propulsor se ejerza sobre aguas  muerO
tas,  y aumentan el andar del buque en un  6 á 8 por 100, ade
más  de perfeccionar el gobierno de  éste  sin  experimentarse
vibracion  El’ escudo  se ensayó en  una laucha de vapor,  ha
bióndose  obtenido,  en las  pruebas efectuadas,  los resultados
diguiente:  ‘  ‘

Sin el escudo.  Con el escudo.

Andar  medio6,417        6,636

Promedio  de  revoluciones  por  minuto      289          265

Presion  media  del  vapor45,1          42,5

(1  Engi’eeeri’zg, 15 Setiembre.
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De  donde se deduce quese  obtuvo. 3,5 por  100 más en el an
dar  con una  reduccion de 15 por  100 en la fuerza motriz. El
escudo  es poco costoso y puede colocarse en  el  buque  sin ne
cesidad deque  entre en dique (1).

Aparato  propulsor  Kunstclter  para  gobernar  (2).
—En  la REVISTA del  año  1878 insertamos  una  breve  noticia

sobre  el aparato que encabeza estas líneas’, la  cual ampliamos,
tomando  del Engineering  los siguientes  datos que parecen ser
interesantes,  respecto á  que  se refieren al  aparato propulsor
para  gobernar  un  buque de  vapor de gran  porte,, el Strathe
den,  construido en el Clyde. A  continuacion se citan algunos
detalles  referentes á la proporcion que existe entre los dos pro
pulsores  de este buque:  el principal,  que es de hierro fundido,
tiene  14’ 06” de diámetro; su paso á los 2/  del diámetro es de
18’ y de 23” en la periferia,  siehdo el paso medio de 17’ 5”,  y
la  superficie de cada ala (3) de 14 piés  cuadrados.  El  propul
sor  para gobernar, 6 sea el timon propulsor, cuyo paso es va
riable,  es de 10’ de diámetro.y está provisto  de cuatro  alas  de
acero,  de quita  y pon;  la  superficie del tirnon es de 54,5 piés
cuadrados.

Los  pesos (4) de este propulsor y sus  accesorios son los si
guientes:

Bronces  de  chumace— .

ras,.cte 0 14 0 0

Total.. 3 2 2 II

(1)  1ro,  15 Setiembre.
(2)  Véase la página 425 del, tomo ni.

(3)  Es de suponer sean dos.
(4)  Medidas inglesas.
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La  articulacion universal por medio de la  cual se  trasmite
el  movimiento al propulsór para gobernar, es de acero y consta
d  dos horquillas  de  doble ojo,  una de ellas vrticai  y la otra
hórizontal,  al  medio de las cuales va una  nuez de acero fun
dido,  pero  que  segun  la  patente de invenciou debiera ser de
bronce  fosforoso:  la. nuez se atornillan cuatro prnos  dis-.
puestos  de manera que  unen  las dos horquillas.  La articula—
cion universal está adaptada al eje de una manera, especial, á
saber:  la tuerca que se halla en el expresado, forma una de las
horquillas  de aquella y está asegurada  al níicieo del propulsor
principal  por medio de cuatro llaves cuadradas,  con objeto de
que,  al  ciar,  la  articulacion no se salga desu  sitio y todo el
mecapismo  conserve su firmeza. A los  cuatro pernos  citados
se  les impide que dcii vuelta, con  la ¿olocacion de uno ceptral
que  engrana en una canal formada en las extremidades de  di
chos  pernos,  sujetándolos á todos completamente. La otia hor
quilla  forma la tras mision del propulsor para gobernar,  con—
tándosé  con el empuje que  proceda del expresado propulsor,
bien  se vaya par.a avante ó se cíe. Al  construir  esta  articula
cion,es  de suma importancia que, la línea vertical que pasa por
el  centro de los cuatro pernos,  que la ipadre del timony  que
los  machos, estén colocados en ángulos rectos con la línea cen—
tral:del  eje del propulsor principal con el fin de que  la articu
lacion  iio trabaje:  el eje principal,  por medio de ésta,  viene á
ser  la prolóngacion del eje menor  que pasa por la pala del ti—
mon  y termina  en el  propulsor para  gobernar el cual impulsa
dicho  eje principal,  cualquiera que sea el ángulo de timon con
que  se gobierne.

El  aparato en cuetion  se ha empleado ya en varios buques,
si  bien eran de reducido porte,  siendo uno de los mayores que
lo  han adoptado el vapor austro-hdngaro Najade,  de 1600 t.: sin
embargó,  para  que  la invencion se generalizase en la  marina
mercante  de Inglaterra,  parece natural que debiera haberse en
sayado  prácticamente enalgun  vapor de gran’portecónstruido
en  dicho pais, que hubiese hecho viajes Ue travesia  El Stra-.
theden,  vapor de 2 000 t.,  cumplió con estas condiciones y sus

rOMo i.
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pruebas  óficiales e.Cectuadas cii  el Clyde ecitanon  el niyoriu
terós.  Los resultados obtenidos no sólo furon  sumamente sa
tisfactorios,  sino pleiamente  comprobados en  dos  viajes  re—
dondoseféctiids  por dicho buque desde el Clyde d Burdeos
y  Bilbao.

•     Prescindiendo de los datos relativos á las pruebas de andar,
en  quee1 medio obtenido fué  de  11,44 millas con una  fuerza
del  018 caballos indicados, pasaremos d ocuparnos de las evo

•   luivs  llevadas Í cabo c6n el objeto de determinar con exacti
tud  la  influencia ejercida por el titñon propulsor, en el gobier
no  el  buque.

Los  resultados obtenidos fueron los siguientes:

Primera  prueba evolutiva  efectuada con  el  timon  propulsor sin  las
alas,  habiendo gobernado cóu  el  timon usual.

1.
Primer  ex-  Segundo  ex,

-  perimento  perimento
sobre  sobre

babor,  estribor,

Tercer  ex—
perimento

sobre
babor.

as.    8.
movimiento  hasta  tener

banda00   08 
movimiento2   55

‘7  00
8  011

82.  S.

OIl    10
1    452    55

5    15

7    20

222.       8.

00  •  ‘7
.3    30
5    

‘7    10

3    40

NOTA.  Durante  el  primer  y  tercer  experimento  las  máqbina  eron  75 revolu

iones  por  minuto  y  7’7 durante  el  segundo.
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Segun4a  prueba  velutiva,  funcionando  con  1  timon  propulsor.

:
   ¿        ‘.  Grados.        OBSERVACIONES;

‘.  .         __      _______

Circulo  Yendo para  avanle  á• toda  má—
1     68          ‘70      completo.    quina,.con la  caña  cerrada  6.

-          estribor..
3   09     180     Idem id.  con  la  caña  cerrada.á

2         26%   61-        Círulo     babor.
completo.

1   44      90     Continuaciondelaprueban.°2.
2   53     180     Idem.

,61    23     270     Idem....

6  21   Círculo  Idem.
Icompleto.

(  A toda miquina,  con la  caSa 6.
3   00     180 ‘

,  estribor.
•  4  686.61.27                ( Círculo  ‘    -

•        6  (Y7 1          Idem  16.comp1eto.)
61    27          6  17    Idem.    Continuacion del  a.° 4.

Estando  él buque  parado, se cid
6     60  -7     68    7  .  Idem.     6. toda  máquina y  dió la vuelta  com plata en unos 2% cum

•  plidos  del expresado.

Tercera  prueba  evolutiva,  funcionando  con  el  timon  propulsor.

o

1    .                      Grados.

a.  .

00  36    45.    Yendo para  avante  con la calía
‘74          67   00 75.     90       cerrada á estribor se completó

214    180       el semácirculen2m.y14s.
(223     100

2     68          56         r Círculo  endo  para  avante,  con la cana
5  03  cerrada 6. estribor

completo.
243     180                  —

3    68    27     56           Circulo  endo  para  avante,  con lacana6  02.1            cerrada 6. babor.
completo.,

Ciando  con  la  caña  cerrada  6.
-  4         27    56    4  16     180       babor.

27     58     4 02     80     Idem con la íd.  6. estribor.
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Se: deduce de lo expuesto que lainvencion de referencia apli
cada  á un buque, influye sobremanera en su  gobierno. Segun
informe  del capitan, el timon propulsor le auxilió de una ma—
nera  muy eficaz al navegar en  las rias de Bilbao y Burdeos y
en  el Clyde: durante  muchos años que  ha  mandado  vapores
ninguno  de ellos, dice, puede cómpararse al Stratheden  por su
excelente gobierno y condiciones giratorias que califica de no-.
tahilísimas.  Por los  estados anteriores  se ve que  empleand
el  timon  propulsor,  el  buque  gira  en un  período de tiempo
muy  corto y  una  distancia  sumamente  reducida,  siendo de
notar  que aquél  puede con  el  expresado aparato,  empezar ó.
girar  antes  de  haber  tomado arrancada  para. avante  6 para.
atrás,cosa  del todo imposible haciendo uso  del timon  usual.
El  aparato  es  de  suma utilidad,  cuando se va  navegandod.
toda  máquina  y hubiese  riesgo de abordar á un  buque que se
acercara;  en este caso, si se cia en el acto, se puede en el momen
to  mismo dirigir  el  buque á una  ú otra banda,  en términos de
gobernar  á otro rumbo  distinto, ántes de ir para atrás. Es-evi
dente,  por tanto, que un  vapor  aproa,  provista  de este timon
hélice  sin perder camino, digámoslo así,  al  paso  que  los  bu
ques  que sólo lleven  el timon usual conservarian la  salida en
circunstancias  análogas durante  unos diez á veinte cumplidos.
de  buque ántes de ir  para  atrás,  con. el fin de gobernar á  otro
rumbo.  Este resultado importante y otros referentes á las con
diciones. del ..tirnon propulsor, se comprobaron detalladamente
para  satisfaccion de las personas facultativas que  presencia..
ron-las  pruebas recientes  del Stratheden.  en  el  Clyde, siendo
uno  de aquellos resultados y no de los ménos interesantes de
ducido  de estas pruebas,  que la  vibracion del buque era ape
nas  perceptible, al funcionar el mencionado ti.mon.

A  primera vista pudiera  suponerse que la articulacion uni—
versal,  que  conecta el eje del propulsor principal  con el del ti
mon  propulsor habria  de  trabajar  mucho y  gastarse por las
tensiones  ejercidas sobre ella; esto no ha sucedido, pues reco
nocido  el mecanismo detalladamente por el primer maquinis—
ta  del buque .la  llegada de éste á Burdeos y  Bilbao, despúes
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de  haber tenido tiempos muy  duros que pusieron  á prueba la
maquinaria  durante  cosa de  un  mes que el luque  estuvo ..: en
la  mar-navegando á  máquina,  no  resultó  la  menor  novedad
ni  se advirtieron en  el timon propulsor signos de  desmejora
miento.  Testimonios por el estiló -pueden obtenerse por otros
-conductos (1).  ..            .  ..  .

Aumento.  progresivo  de  la  alta  presion  del  va
por.—En la factoría de los Sies. Douglas y Grant, establecida
.en  Kirkaidy, se acaban de construir  las máquinas,  del tipo de
tres  cil.indros,sistema compuesto de alta  presion, de un vapor
llamado  Albertirte,  en cuyas calderas la presion ejercida al-es
tar  desahogando, era  de  150 libras  por pulgada  cüadrada, en
-ocasion. de emprender el  buque  su  salida  á  la  mar  desde  el
referido  puerto.  Las  calderas  se  habian  probado-con  ante
rioridad  á  una  presion  de .300 . libras  por  pulgada  caadra
..da(2)  ..  .  ..

Proyecto  dé.luces  de seguridad  (3).—EnelmesdeJu-
nio.  presentó el  capitan  de  fragata D.  Simon .de Manzano al
señor  ministro  de Marina, un  proyecto deluces  que llarna:de
seguridady  que  tienen por objeto dar  á conocer en la  oscuri
dad  de la noche la  direccion y movimientos de. los buques de
vapor  á. que se destinan.  .  ..:

Estas  son dos luces de los mismos colores que las reglarnen
tarjas  que se  colocan en  las-proximidades de las amuras, demodo que  no  sean  visibles por la  proa ni  por el través, y sí

sólo  po  la  amura.  Las luces de situacion reglamentarias con
tinúan  cómo són actualmente, sin más variacion que colocarse
lo  más á popa posible.  .  .  .

-  -  -De eta  suerte,  se distinguen las diferentes posiciones de los
buques  de vapor en la noche, tanto  por el  numero de luces y

(1)  EyOieeriny,  15 Setiembre.
(2)  Eeerig,  8 Setiembre.
(2)  Remitido.       . -
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i  color,  cuantoo  la  distancia  que  las  ejara,  cuya  distai—
cia  avisa  con sus  variaciones  de  cualquier  cambió  de  iumbo
que  verifique  el buque  ávistado.

Más.  adelante  datemos  á  conocer  su  detalles  r  por  ahora
nos  limitaremos  á  decir,  que  por  real  órden  de  28  de  Junio.
último  se  mandó  hacer  una  prueba  oficial  en  la  Escuadra  de
instruccion,  pero  á  causa  de  algunas  diflcrltades  que  se  pre
sentaron  se  mandó  verificar  aquellas  pruebas  en  Barcelona
ante  una  juúta  presidida  por  el Comandante  de  marina  de  la
provincia,  habiéndose  verificado  dicha  óxperiencia  y oblenid&
un  informe  muy  favorable,  por  cuyo  motivo  se  halla  el  expe
diente  sometido  á la  Junta  Consultiva  de la  Armada.

Proyecto  para  adoptar  un  primer  meridiano’
universal  (1).—En  el  Senado  de  los  Estados—Unidos  se
ha  tomado  en  consideracion  una  proposicion  presentada  por
Mr.  Fowler,  autorizando  al  presidente  para  invitar  á  los  dele
gados  de  todas las  naciones  para  asistir  á  un  Congreso  inter
nacional  en  Washington,  en union  de  lós de dicho país,  con  el
fin  de  establecer  un  primer  meridiano  universal  que  sirva  de
cero  comun  de  longitud  y  de patron  para  la  cuenta  del  tiempo.
én  todo  el mundó.

Viaje  rápido.—El  que  acaba  de  efectuar  el  Alaska  de la
línea  Guion  ha  sido notabilísimo.  Este  vapor  hizo  la  travesía
de  New-York  hast.  estar  sobre  la  costa  de  Irlanda  en  seis
días  catorce  horas  y  cuarenta   ochominutos,  habiendo  lle
gado  á  Liverpool  en  poco más  de  siete  dias.

Nuevo  explosivo  el  Panclastita.—Este  es  el  nombre
de  una  nueva  sustancia  explosiva  inventada  por  M. E.  Turpin;
se  compone  de dos  líq!lidos  que  son inofensivos  cuando  no  se
mezclan;  parece  que  esménos  propensa  á  la  combustion  es—

(1)  Véase  la  ag.  49 del  tomo  x.—N.  de la R.
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poitána  que  la  dinamita,  á la  cual  supera  con mucho.eii  efec
tos  .deslrudtivos  (1).

Proyecto  para  exhibir  el  ciclo  de  vapor  (2) .—El in
geniero  M. Testud  de  Beauregard,  ha  adquirido  l  yaclrt  la
Tempóte,  de 50 caballos,  para  realizar  en  él  la  aplicacion  del
ciclo  de  vapor,  y  hacer  ver  prácticamente  en  muchos  puertos
la  demóstracion.  práctica  é  industrial  de su  invento,  el  que  es
de  gran  importancia  para  la  Marina.. El  22  de Agosto,  dieron
principio  los ensayos  en  el  sena  para  ver  la  cantidad  de  car

bou  onsurnido.

GombustiOn  sin  llama.—En la  velada  que  se dió  en  el
Oíven  Goflege  por  la  Sociedad  de  las  industrias  quínicas,
MM.  T.  Fletcher  y’ Warrington,  desarrollaron  é  iusiraron.
con  experitientos  prácticos  una  nueva  teoría  de la combustion,
cuyos  resultados  fueron  tan  completamente  inesperados,  que
muchos  de  los asistentes  salieron  convencidos  que  habian  sido
víctimas  de  una  verdadera  mistificacion.  Mr. J. Reese,  el  céle
bre  inventor  del.dis’co fundente,  habia  emitido  la  opinion  de
que  era  posible  l  producir  la  combustion  sin  llama,  aumen
tando  así,  enormemente,  la  temperatura  y  el trabajo  obtenido

por  un  foco de calor  cualquiera.  Estaba  reServado  d  Mr. Fiet
cher,  no  sólo demostrar  la  pos.ibilidad  de  la  coxnbustion sin
llama  bajo  diferentes  formas.,  sino  poner  prácticamente  en

evidencia  las  temperaturas  en  extremo  elevadas  que  pueden
producirse  por  este  medio.  Tomando, una  manivela  de  hierro,
de  kilo  y medio  de peso,  Mr.  Fletcher  la  coloca sobre  un  disco
de  arcilla  pura,  y  dirigiendo  hácia  ella  la llama  de  uit soplete

(1)  Enyineed 8 de  Setiembre.
(2)  5n  otro  cuaderno  daremos algunes  detalles,  referentes á  esta  modificacion

que  proponepara  las  máquinas  de  vapor,  con  la  que  segÚn el  autor  se realiza
grandes  economías: la  idea  es,  que  el  vapor  despues  de  haber  trabajado  en  loe
cilindros,  en  lugar  de• ir  al  condensador,  pase á  un  recipiente,  en  donde  mez -

cIándolo  con el que procede de la caldera  se regenerad  adquiere la temperatura  que
perdió  al  efectuar  el trabajo  en  el cilindro, y vuelve á éste:  tal  invento  ha  origi
nado  grandes  controversias,  que la  práctica se encargará  de dilucidar.—N. e  la 2?.
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.durantealgunos  seguüdos, apagó depronto  lallama:  la  tem
peratura  se elevó de tal modo en este tiempo, que el hierro for
jado  sefundió y corrió en gotas, quedando constante esta tem
peratura.  El salon quedó oscuro; pero un  atento exámen hacia
ver una  huella  de llama,  probándose, en efecto, que el gas ar—
dia  apagándolo y encendiéndolo repetidas veces.

El  mismo experimento se repitió bajo otra  forma, dirigien
do  l  calor sin llama á un pequeño horno de arcilla,  en el cual
un  crisol de tierra refractaria,  destinado especialmente á la fu—U

sion  del .nikel, se fundió parcialmente, ó se  reblandeció hasta
tal  extremo de poder convertirse en una  bola como si fuese un
mastic  blando; las paredes  del  horno  de arcilla  se  fundiéron
al  . mismo  tiempo.  El  calor  era  tan  terrible,  que el  soplete
puesto  á  disposicion de Mr. Fletcher, causaba  una sensacion
muy  desagradable á pesar  de tener  abiertas las ventanas. Que
da  por saber cómo podrá  utilizarse este  descubrimiento; pbro
se  tiene ya la  conviccion de que la presencia de la llama,  que
se  consideraba hasta aquí como un  exceso de combustion,  es
por  el contrario, indicio de un resultado incompleto, y que no
se  obtendrá el máximum de trabajo sino cuando la llama que
de  extinguida.  Por  lo  demás,  la  temperatura  obtenida por
Mr.  Fletcher,  no se ha  producido jamás  por los focos ordina
rios,  á  pesar  de que,  el  que se  empleó ei  los  experimentos,
sólo se alimentaba por un chorro de gas saliendo por un  sople
te  cuyo pico tenía apénas 8 mm. de diámetro (1).

Luz  eléctrica  en  los  faros.—La ley  de .3 de Abril  de
1882 sobre el alumbrado de las.costas de  Francia,  autorizó la
instalacion  de la luz eléctrica en 42 faros, mediante un  presu
puesto  de 8 millones de francos,  repartidos  en  mi período de
8  á  10 años.. El. primer  crédito  votado por  las  Cámaras, de
150 000 francos, para  los  trabajos  preparatorios,  van  ha  em
pl.earse este año en la  trasformacion  de  los  cuatro  faros  del
Norte  y del paso de Calais.

(1)  Ám’tice’e Mac7inizt, 9 Setiembre.
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Experiencias  con  aire  comprimido  para  elevar
buques  sumergldos.—En  el  mes  de  Junio  último  se
han  efectuado  experiencias  con el  aire  comprimido,  para  ha
cer  flotar  los  buques:  :tlivierofl. lugar  en Mastigues, bajo  la
direccion  de M.  Marbec, ingeniero  civil en Aix.  El  sistéma
ensayado  se funda en el principio  siguiente:  y  es, que,  basta
lanzar  por la parte  superior del buque sumergido el aire:á una
presion  que depende de la  profundidad  á  la  que  se  halla  el
buque;  este aire repele el agua,  por las aberturas  practicadas
en  la parte  inferior del casco, y llega un  momento  en que el
empuje  del líquido es superior al peso total  del barco,  con su
cargmento  y el agua que aun  contiene,  y  el buque  asciende

 la superficie. Las pruebas han  sido hechas, utilizando ini  to
nel,  de cabida de unos  600 litros  próximamente, cargado con
cadenas,  etc., y que pesaba 300 kg.;  se caló duna  profundidad
de  6 rn.  Así  que  estubo  sumergido,  empezo á  funcionar  la
bomba,  y en iiénos  de seis minutos,  volvió el tonel á flor  de
agua.  Presenciaron estos ensayos varios capitanes de buques,
y  en vista de los resultados tan satisfactorios que se han  obte
rudo,  es de creer que sea de utilidad  •este sistema para  hacer
flotarlos  buques idos á pique (1).

Un  nuevo  ventilador.—Este  aparato  inventado  pér
M.  Fennestry, se compone de un  tubo  horizontal, que en un
extremo lleva unas  aletas y en el otro un  embudo que  pene
tra  en  su interior  hasta un  poco más  allá  del tubo vertical
enque  descansa  el  horizontal  mencionado,  y  sobre  el  cual
puede  pivotear. El tubovertical va provisto deuna válvula que
impide  toda corriente  de aire hácia abajo. El  viento, soplando
en  el rnbudo,  crea un  vacío parcial  en la  extremidad  supe
rior  del tubo vertical, vacío que produce en este tubo una  cor
riente  de aire de abajo á arriba. Las aletas son suficientemen
te  largas, á fin de que:el embudo se dirija  siempre hácia don—
de  viene el viento, de inodo que  al  menor  soplo de  éste,  con-

(1)  Le  Mow2es.
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ce.ntra  una  corriente de  aire  en  la. extremidad  del  embudo.
que  origina la corriente ascensional en el vertical;

Organizacion  para  salvamento  en  los  botes,  al
abandonarun  barco.—El Jou’tial  de  la Flotte,  tomándolo

:.del  Yacht,  publica  las  siguientes consideraciones acerca  de
los  medios para. evitar  las  desgracias que ocurren  en las co—

•  lisiones  de buques;  por efecto del desórcien con que  la  gen te
acude  á salvarse en los botes:

<(Las pérdidas de vida,  tan frecuentes y tan numerosas, que
ocurren  en estas ocasiones, son debidas á la falta de:órden ori
ginado  por el pánico de los pasajeros. Ninguno  de ell6s sabe
lo:queha  de hacer, ni el.puesto que hade  ocupar, ycuandose
echa  al mar. una  de las embarcaciones menores, todos quieren
precipitarse  en ella. El Board  of  Trade,  recomienda que en.los
buques  de pasaje y  en.largas  travesías,  se  hagan  frecuente
mente  ejercicios de salvamento y de incendios, invitando á los

•  pasajeros á que tomen parte en ellos: esta recomendacion, poco
practica  en  su  ejecucion, es raramente  observada.. ¿No sería
más  sencillo entregar  al pasajero, al  mismo tiempo que su bi
llete  de pasaje, un  tic.1et asignándole eventualmente supuesto
en  una de las embarcaciones que le fuere asignado? Cada bote
llevaría  además de su número de órden, una larga faja ó señal
pintada  del mismo color que el de los tickets dados. á los pasa
jeros,  quedebe  conducir.  Semejante disposicion creemos dis
minuirá  considerablemente las escenas de confusion que ocur
ren  en  momentos  tan críticos.»

El  Journal  de la  Flotte,  juzga  que  este método  tan  sencillo7

es  de  fácil  adopcion  y reviste  ese  espíritu  útil, que  se  observa
frecuentemente  en los proyectos de los ingleses.

El  bote  salvavidas  «Ferreiro.»—Dias  pasados Pié lan
zado  al agua en Laredo un  nuevo bote salvavidas que lleva el
nombre  de Ferreiro.  Mide de eslora 3$ piés, 8 de manga,  3 de
Puntal,  6 el tambor de proa y 4,5 el de popa.

Reunidas  las juntas  de la cubiert.a por  un  betun que le hace
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.impemeable,e1  agua que pueda entrar ábordo  tiene que des
alojarse  rápidamente por las seis válvulas automáticas que un
el  centro se han  colocado. Sus castillos ó tambores,  herméti—
camente  cerrados, le sirven seguramente por su forma gallar
da  para sacudir los golpes de mar  que atraviese  y  l  aire. de
ese  espacio, juntamente  con el de la bodega  el de los cajones
desohecubierta  puestos á los .costados le harán,  segun codas
las  probabilidades, insumergible.  Su  do tacion personal es (le
siete remos por banda y el patron.

Expediciones  polares.—El  Boletin  del  Instituto  Geo
g?áflco  Argentino  refiere  que  ha  naufragado  la  goleta  San
Josó,  la  cual  conducia la  comision  científica  que bajo  el mando

del  teniente  Boye, iba  á  efectuar  un  viaje  de  explor.acion á  los
mares  polares del S.  (1).

La  cohiunicacion  que  respecto  á  este particular,  ha  pasado

Ci  gobernador  de  Magallanes  al  ministro  . de  la  Guerra  de
Chile,  dice así:  aTengo  el  honor  de poner  en  conocimiento  de
Y.  E.  que  anoche tondeó en  esta  rada  el cutter  inglés A lien
Goden,  conduciendo al su  bordo  diez y seis tripulantes,  mas  dos
individuos  que  perteneceu  á la  expedicion  austral  del  pailebot.

nacional  San  José,  naufragado en el  cabo de  Hrnos.  El  eapi
tan  Printes  me  comitnica  lo siguiente:  que  el dia  28 de  May&

fondeó  en  la  bahía  Hogget,  ei  la  Tierra  del  Fuego;  que  el  dia.
31  del  uiñsmo mes,  despues  de. tres  das  de temporal  y  mau
muy  gruesa  del  SE.,  el  huqie  principió  á hacer  agua,  una  de
las  cadenas  cortó un  escoben,  y  principió  á rasgar  el  casco,
por  lo cuál  hacía  agua,  viéndose  últimamente  obligado  al varai’
el  buque  para  salvar  los tripulantes.))

Explosion  á bordo  de  un  buque  ruso  (2).—Este ter
ribl  accidente  ocurrió  el 29  del  pasado  á  bordo  del  buque  de

(1)  El  citado oficial Sr.  Bose, marino italiano,  Ibid uno de los expedicionarios  da
la  Veyci, ea el  célebre viaje de Nordenskidld.

(2)  Times,
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guerra  ruso  Popoffka.,  que acababa de regresar  Sebastopol
procedente  de un  crucero; el siniestro  tuvo lugar  al terñiinar
el  desembarco de la pólvora, municiones y explosivos, en cuyo
momento,  el  pañol de los  topedos  voló causando la  muerte
del  teniente  Kooseen,  del maquinista  y  de  30 hombres  de
los  60 que se hallaban á bordo.

La  causa de la catástrofe se atribuye  á haber quedado inad
vertidamente  en el expresado pañol  un  torpedo cargado,  y á
que  los individuos  destinados á la  limpieza de  aquel,  al ir  á
posesionarse  de la  pólvora, causaron su  ignicion  accidental
mente.  Por efecto de la  explosionvarios individuos fueron lan
zados á tierra, ‘no quedando vestigios de otros: del oficial no
se  encontró más que una  mano,  que  se reconoció por la  sor
tija  que flevaba en  el  dedo. El buque,  cuyo costo es  de unos
8  000 000 de rublos, tuvo bastante avería en el cuerpo de popa.

Proyecto  sobre  Subig  (l).—Por el Ministerio de Marina
se  ha  expedido recientemente una  real órden  que dispone se
hagan  los estudios topográficos de la localidad de Subig, señala
dos  en  real  órden de  14 de Abril ultimo.  Para  el  efecto, se
llevará  á  remolque á dicho punto  el vapor Patiño,  el  que  se
preparará  convenientemente para que, estacionándolo en aque
llas  aguas como ponton, sirva de alojamiento para que se ins
tale  en él la comision que bajo el mando  del teniente de navío
de  primera  clase  D. Joaquín  Ibañez,  ha  de  verificar dichos
estudios.  El cañonero que  remolque al  Patiño,  quedará tam—
bien  á las  órdenes del mencionado jefe para  auxiliar los  tra
bajos  y sostener las comunicacionesconcavite;  y  si  las  aten
ciones  de este arsenal lo permiten se les facilitará además una
laucha  de vapor.

El  personal que se nombra para realizar dichos trabajos es el
siguiente:  3 alféreces dn navío, 1 médico, 1 practicante,  1 con
tramaestre,  3 cabos de  mar,  60  marineros  y  el  personal de

(1)  Precisamente en este cuaderno piiblicanios un  articulo referente á  Subig,
debido á  nuestro distinguido é ilustrado compafiero D. ‘Víctor Concas.



NOTICIAS VÁRLS.              509

maestranza  ue  conceptie  necesario  el  Comandante general
del  apostadero.

Reformas  de  los  cañoneros  de  Filipinas.—Se  ha
dispuesto  que los cañoneros. de 30 caballos que se hallan  pres
laudo  servicio en Filipinas, cambien su artillado por un  cañon
de  9 cm. de acero, modelo de 1879 que  llevarmn á proa,  y por
una  ametralladora á popa. Se ordena asimismo que los cascos
de  madera de dichos buques vayan  sustituyéndose paula tina-
mente  por otros de hierro, si el arsenal de aquella localidad per
niite  su construccion, y  que las máquinas que en ellos se mon
ten  sean del.sistema de. alta  y baja  presion,  cuyo material,  lo
propio  que el de artillería mencionado ántes, se irá adquirieiido
en  el extranjero, segun  lo  permitan los  recursos que  el Go
bierno  facilite para estas mejoras. del mateial  naval. en dicho
apostadero.  .  .



ERRATAS.

DEL  CUADERNO ACTUAL.

PÁGINA.        LfNEA.                DLCE.                 DED DECIR.

427             9              alcázar;               aic8zar,
442            P8            á los buques            al buque
43            12              fondear,              fondear

21
460            22                cm.                  m.

23
481            30              dequs                 de

En  la dg.  1,lám.  X, la parte  sombreada de los faroles de popa, debe  estar  eomo
la  de los ciernas buques que hay  en dicha lámina.
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APTNDICE.

Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada.

Setiembre  3.—Nombrando  jefe  interino  del personal  y  revistas  de la
intervencion  del apostadero de  la  Habana  al  contador  de. navío  de  pri
mera  D.  Ricardo García  de Cáceres.

4.—Idem  auxiliar  del Centro  de agujas  magnéticas  al  teniente  de na
vío  de primera  D. Félix  Bastarreche.

4.—Concediendo  cruz de segunda  del Mérito naval  blanca  al ingeniero
jefe  de segunda  D.  Calixto  Romero.

4.—Disponiendo  embarquen  en la fragata  Zaragoza  los  tenientes. de

navío  D. Pedro  Guarro  y  D.  Francisco  Perez Cuadrado.
4.—Destinando  al  caflonero Paz al  alférez de navío D.  Reman  Talero.

4.—Idem  á ]a escuadra  de instruccion  á los  alféreces de navío  D.  Ge
rardo  Armijo y  D.  Adolfo  Gomar,  y  á la fragata  Concepcion á D. Otton

Sanchez.
.—.—Concediendo el pase á la escala de reserva  al teniente  de navío  de

primera  D. Juan  Lopez Lázaro.
4.—Destinando  al  departamento  de  Cádiz y  escuadra  de  instruccioná  los alféreces de  navio D.  Enrique  Perez Gros, D. Antonio  Biondi,  don

Manuel  Galo,  D.  Antonio  Romero y  .  Eduardo  Fernandez.
5.—Nombrando  comandante  del cafionero Teruel al  teniente  de navío

D.  Pedro Valderrama.
5.—Destinando  á la  fragata  Goncpcion á los tenientes  de  navío  don

Arturo  Llopis, D.  Lorenzo Viniegr,  D. Eulogio  Mrchan,  D.  Julio  Me

ras  y D.  Víctor de Sois.

rozro  xi.                  .
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5.—Nombrando  comandantdel  cañonero Toledo alteniente  de navío
D.  Rafael  Rodriguez.

5.—Disponiendo  embarquen  en  la  fragata  Lealtad  los  tenientes  de
navío  D.  Manuel Lucio y  Villegas, D.  Adriano  Sanchez Lobaton  y  don
Ofrios  Rapallo.

5.—Nombrando  eegundo  comandante  de  Marina  de Tarragona  al te
niente  de navío  graduado  D.  Francisco  Miguel Abad,  y  ayudante  de la
misma  comandancia  al  de  la  propia  graduacion  D.  Isidro  Javaloyes  y

Anton.
6.—Idem  profesor  de  la  escuela  de  cabos  y  sargentos  del  segundo

regimiento  activo de infantería  de Marina al  teniente  D.  Ramon Delteil
y  Aldeguer.

4 0.—Destinando á la fragata  Üoncepcion al primer médico D. Federico
Moyano.

-   1-1 .—Ascendiende  á  contador  de  navío  al  de  fragata  D.  Baldomero
Lopez  García.
•  12.—Némbrando  comandante  de  Marina  de  Nuavitas  en comiBion al
capitan  de fragata  D.  Jerónimo  García  y  Palacios.

1 2.—Destinando  á  las  órdenes del  capitan  general  del departamento
de  Cádiz al  coronel de artillería  de Marina D  Manuel Batarone.

-12.—Nombrando ayudante  profesor de alurñnos de administracion  del
departamento  de Ferrol  al contador  de fragata  D. Eugenio  Fontela.

42.—Idem  abanderado  del  batallon  depósito dél  •prinier regimiento
de  infantería  de  Marina  al  alférez  D.  Francisco  Rodriguéz,  y  para  la
vacante  que éste deja al de su misma clase D. Eusebio SanmártinSanchez.
•  12.—Idem  ayudantes  de los  batallones  de  depósito y  reserva  del pri
mer  regimiento  al  capitan  y  teniente  respectivamente  D.  Adolfo  del
Corral  y  D. Manuel  Galtier.

12.—Disponiendo  que los  capellanes de los primeros batallones  de los
regimientos  activos  atiendan  al  servicio  espiritual  de los de  depósito, y
los  de los segundos batallones  á los de reser.va.

-13.—Nombrando comandante  del vapor  Basan  al  capitan  de  fragata
D.  Francisco  Mauran y  Segrera.

4 3—Idem  de la  corbeta  consuelo al de igual  empléo D. Francisco  Ja

vier  de  Elizalde.
13.—Idem  del vapor  21/aria al  teniente  de navío  de primerá  D.  Leo—

peldo  Boado -y Montes.

13.—Idem  del  Fersolano:;a] del  mismo. empleo D  l2amon Piñeiro y
Martinez.
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13.—Nombrando  segundo comandante  de  la fragata  Segscno al cap
tan  de fragata  D.  Fernando  Benjumea y  Gil de  Jivaja.

13.—Idem  tercer  comandante de  le. Nunzawfa  al  teniente  de naví o de
primera  D. Emilio  Fiol  y  Montaner.

13.—Idem  auxiliar  del jefe  de  armamentos  del  arsena•l de  Ferrol  al

teniente  de navío de primera  D.  Arturo  Garin  y Sociats
43.—Idem  comandante  del  cafionero Pelícano al de igual  empleo dn

Enrique  Lasquetti  y  Castro.
13.—Destinando  al  apostadero de  Filipinas  al  teniente  de navío  clon

Luis  Bayo y  Ilernandez  Pinzon.
43.—Relevando  del cargo  de oficial primero  del Ministerie. al  espitan

de  fragata  D.  José  Navarro  y  Fernandez.
i.3.—Nombrañdo  ofiial  primero  del  Ministerio al  capitan  de fragata

1).  Manuel Mozo y  Díaz Robles.
43.—Idem  comandante  de la  corbeta  Vencedora al  espitan  de fragete

1).  José Navarro  y  Fernandez.
43.-—Fromoviendo á sus inmediatos  empleos al  teniente  de navío  don

Edelmiro  García y  Failde,  y  al alférez  D.  Antonio  Tacan. y  Martas.
4 3.—Nombrandó  segundo  comandante  de la fragata  Concepcion al  ea-

pitan  de fragata  D.  Francisco  Sanz de Andino.
43.—Promoviendo  á sus inmediatosempleos  al teniente  de navío  don

Julio  Meras y  Una,  y  al  alférez D.  Santiago  de Celis y  García.
13.—Aprobando  el aumento de un  ayudante en la  Mayoría  general  del

apostadero  de Filipinas,  y nombrando  al teniente  de navío  D.  Francisco

Galvez  y Rodríguez..
14.—Disponiendo se  encargue  del mando  interino  del vapor  Alerte  el

teniente  d&navío D.  Gabriel  Lesenne y. Cotoner.
1 4.—Idem se  encargue  nuevaente  del negociado  3.°.dela  seceion de

marinería  el. espitan  de fragata  D; Simon de Manzanos.
44,.-Nombrando  ayudante  .d1  batallon  reserva  del  segundo  regi

miento  alteniente  de infanterí a de Marina D.  Tomás  Caraballe.
15.—Idem  auxiliares  de. la  seccion del personal  á los  tenientes  de na

vío  D.  José  Paredes y  D.  Federico  Rebeul.
15.—Destinando  á laescuadra  de instruecion  áloe  tenientee  de navío

D.  José  Sidrach y  D.  Luis Ibarra.
49.—Idem  al  apostadero  de  la  Habana  al  contador  do navíoD.  Am

brosio  Ristori,  y .al  do Filipinas  al  de fragata  D. José  Veles Oalderon.
.‘.—Aprobandoei  nOmbramiento de  comandante  del crucero  Velascc
á  favor  del capitan  de fragata  D.  José  Wariete.
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20.—Aprobando  los nombramientos  de  segundos  comandantçs  de  la
corbeta  Doña María deifolina  y  aviso Velasco, á favor  de  los  tenientes
de  navío  D. José  Cano Manuel y D.  Manuel  Eliza.

20.—Destinando  al apostadero  de la Habana  al  contador de. navío don
Felipe  Franco.

20.—Disponiendo  el  regreso  de  la  Habana  del  contador  de  navío  de
primera  D.  Emilio  Colombo y  Viale.

2)  .—Destinando  á la fragata  Lealtad  al primer médico D. Diego  Ro
driguez.

21.—Idem  de agregado £ la  seccion de  armamentos al  teniente  de na
vío  D.  José  Castro  y  Casaleis.

21 .—Nombrando  profesores de lás  academias de  sargentos y cabos  de
los  batallones  del primer regimiento  á los tenientes  D. Bernardo  Medina
y  D.  Fernando  Poblaciones.

22.—Retirando  del  servicio  al  comandante  de  infantería  de  Marina
D.  ‘Eustaquio Torres.

22.—Nombrando  ayudantes  del  arsenal  de  la Carraca  al  espitan  de
infantería  de  Marina D.  Emilio  Díez y  al teniente  D. Juan  Armario.

22.—Idem  id.  del  arsenal  de  Ferrol  al  alférez  de  navío  D.  Manuel
Muro.

22.—Concediendo  cruz  de  priera  clase del  Mérito  naval  ‘blanca al
teniente  de  infantería  de  Marina D.  Andrés Gonzalez y  al  alférez D. Ca

milo  Gonzalez.
22.—Nombrando  ayudante  del arsenal  de la  Habana  al  capitan  de in

fantería  de  Marina D.  Emilio  Sampedro.
22.—Disponiendo  que el ‘destino de ségundo comandante  de  la provin

cia  de  Mahon  pueda  ser desempefiado  indistintamente  por  cpitanes  de

fragata  6 tenientes  de  navío de primera  clase de la  escala de  reserva.
22.—Nombrando  ayudante  del  arsenal  de Cartagena  al capitan  de in

fantería  de Marina D.  Tomás Fortuny.
24..-.-Idem  secretario  de la  intendencia  del departamento  de  Cádiz ‘al

comisario  D. José  Cousillas;  interventor  del  apostadero de  Filipinas  al
de  igual  clase ‘D. José  María Díaz;  interventor  del de la  Habana  al. de  la
misma  graduacion  D. Jorónimó  Manchon; ordenador  de  la  provincia  de
Vigo  al  id.  D.  Cayétano  Ororbia;  interventor  de  Canarias  al  ‘contador
de  navío  de  primera  D. Pedro  Auge,  y  contador  de  acopios  del  arsenal
de  la Carraca  al’ ‘de igual  clase D.  Wenceslao Onrrubia.

24.—Ascendiendo  á ordenador4  D.  Antonio  María  Reina.; á comisa

rios  á D.  Emilio  Colombo, D. Cayetano  Ororbia,  D.  Jerónimo Manchon,
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D.  Antonia  Riaflo. y  D. Emilio  Ruiz;  á  contadores  de navío  de  primera
d D. Juan  Oliveros,  D.  Juan  Bautista  Cárlos  Roca,  D.  Manuel Rivero,

•    D. Wenceslao Onrrubia,  D. Pedro  Auge y  D. Eduardo  Romero; á conta
dores  de  navío  á  D.  Lorenzo  Moncada,• D.  Rafael  Ayuso,  D.  Emilio
Jan,  D.  Eulogio  de la Lama,  D. Adrian  Cellien, D.  José  Berlana y. don

•    Fernando  Moguer.
2fk.—Ascendiendo, á  ordenador  del  arsenal  de  Cartagena  á  D.  José

María  de  Albacete.
•     2T.—Idem á contador  de navío al de fragata  D.  Celestino San  Roman.

24.—Promoviendo  á  segundo  médico  á  D.  Alejandro  Lailemand  y
destinándole  al hospital  de  Ferrol.

24.—Ascendiendo  á comandantes  de infantería  de  Marina á los capi
tanes  D.  Salvador Casaus y  D.  José  Arboli.

25.—Traslado  real  decreto  relevando  del  mando  de la  provincia  ma
rítima  de Gijon  al capitan de navío  de primera  clase D. Manuel Costilla.

25.—Idem  Id.  nombrando  comandante  de Marina de  Algeciras  al  ca—
pitan  de  navío  de primera D.  Manuel Costilla.

26.—Nombrando  segundo comandante  de  la provincia  de Mallorca  al
capitan  de  fragata  D.  Luis  Ledo.

26.—Idem  comandante  de  la  provincia  de  Gijon al  capitan  de  navío
D.  Wenceslao  Alvargonzalez.

26.— Idem  segundo comandante  de  Marina de Puerto—Rico al capitan
de  fragata  D.  Manuel Elizalde.

26.—Idem  primer  ayudante. de  la  mayoría  general  del departamento
de  Cartagena  al capitan  de  fragata  D. Pedro  Cazorla.

26.—Idem  asesor  del  distrito  de Laredo  al  licenciado D.  Ramon Paz

y  Levi.
26.—Idem  asesor  de  Marina  de  isla  de  Pinos  á  D.  Arístides  Maria

glano:
26.—Promoviendo  á sus  inmediatos  empleos al  teniente  de  navío de

primera  D.  Enrique  Rodriguez  de Rivera,  al teniente  de navío  D. TJbal
do  Perez y  al  alférez  de navío  D.  Antonio  Mates y  Jimenez.

26.—Nombrando  jefe  de  armámentos  del arsenal  de Cavite  al capitan

de  fragata  D. Ismael  Warleta.
26.—Idem  comandante  del  aviso Velasco al. capitan  de  fragata  don

Eduardo  Guerra y  Durán.

26.—Aprobando  el  relevo  de)  comandante  del cañonero  Panspanga,
teniente  de  navío  D.  Luis  Morphy,  por  el  de  igual  clase  D.  Salvador
Cortés  y  .Smit.  •  .
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26.—Traslada  real  decreto  nombrando  comandante  de  Marina  de la

Habana  al  capitan  de navío de primera  D. Juan  Romero.
26.—Nombrando  ayudante  personal del segundo jefe del departamento

de  Cádiz al teniente  de navío D.  Manuel Rodríguez  Carrillo.
26.—Idem  segundo comandante  del aviso Velasco al teniente  de  navío

de  primera  D.  Luis  Lopez y  Veles.
26.—Idem  director del  Depósito hidrográfico  al  capitan de  navío don

Ramon  Martinez  Pery.
26.—Destinando  al  departamento  de  Cádiz al  alférez de  navío D.  Ro-.

man  Talero  y  García.
26.—Traslada  real  decrto  ascendiendo  le oficiales  primeros  de  este

Ministerio  á los segundos  capitanes  de fragata  D. Simon de Manzanos y
D.  Jacobo  Varela.

26.—Nombrando  auxiliar  de la seccion de armamentos  de este Minis
terio  al  teniente  de navío D.  Francisco  Cardona.

26.—Idem  comandante  de  Marina y  capitan  del  puerto de  Cartagena
al  de  fragata  D. Francisco  Fernandez  Alarcon.

27.—Idem  comandante  del ponton  Trinidad  al teniente  de navlo don
Antonio  Lazaga.

27.—Concediendo el retiro  del servicio  al espitan  de navío D. Ambro
sio  Aranda  y  Pery.

28.—Destinando  al  departamento  de  Cádiz  al  teniente  de  navío don
Ubaldo  Perez Cossío.

28.—Nombrando  contador  de la  fragata  Numancia le D.  José  Cárlos
Roca  y  Gonzalez.

2  Octubre.—Idem  comandante  del  cañonero  Atrevida  al  teniente  de
navío  D. Antonio  Martin  Oliva.
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L  IIEDACCION

DE  LA

REVISTA GENERAL. DE .1YIARINA

se  asocia á la satisíaccion general del

país  con  rno.tivo del  feliz alumbra

miento de S.  M. la Reina,.ocurrido el

dia  ‘E• del presente mes.



ELEMENTOS. DE TÁCTICA NAVAL,
POR EL VICEALMIRANTE DE LA MAPiNA  FRANCESA

NIIO&T,

TRADUCIDO  Y EXTRACTADO  PARA  LA RE VISTA  GENERAL  DE MARINA

POE  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO

DON  FRANCISCO  DE  A.  VÁZQUEZ.

(Gonclusion.  Véase páginas  535  y  683 del  torno X,  y  pág.  45, 457,  287

y  399  del  tomo XI.)

CAPfTULO  XVII.

Exposicion  sumaria  del  programa  de la  flota.

Las  ventajas resultantes  para  coda escuadra  que  se  ciña á
cuanto  llevamos dicho, sólo podrán alcanzarlas  aquellas,  cii—
yos  buques posean las condiciones que requieren la  ejecucion
fácil,  rápida y en poco espacio, de todas las evdluciones tácti
cas  navales.

Sabemos que la  flota  la  componen  muchas categorías  de
buques  de cualidades peculiares, en relacion con los  servicios
á  que se destinan.

Los  capaces de figurar en un  órden de  combate,  se  les de
sigua  bajo  la  denomnacion  general de  buques  de línea,  y
no  todos, por necesidad, son del mismo tamaño y fuerza.

La  importancia de un  buque la determina el  estudio  de  su
armamento---artillería,  ariete,  torpedos,—y el exámen de sus
cualidades.

•       Todos los de línea pueUen llevar las tres armas; esto no obs
tante,  se clasiflcan en diversas  categorías, bajo  los  puntos de
vista  militar  y marinero,  pues influirá  en  las dimensiones y
condiciones de tnr  del buque., la  preponderancia que á una
de  ellas se  le dé sobre las cflras dos.

TOMO  XI.                                       85



514         REVISTA GENERAL DE MARINA.

Montada  en  un  buque  la  artillería  más  oient.e conocida,
vendremos  á  parar,  á  que  un solo cañon  hasta  para  su  arma
mento;  pero  como  qúiera  que  en  la  mar  se  aunan  muchas
causas  para  hacer  sean  poco  certeras  Jas  punterías,  más  allá
de  cierto  límite,  parece  se  recomienda  por  sí,  sustituir  el  peso
de  un  cafion  único  por  el  de  varios.

Los  combates  á  grandes  distancias  no  serán  frecuentes;  el
limitado  número  de  tiros  por  pieza—l 10—es factible  se  agote
sin: haber conseguido  resultados  importantes.  Por  esta  razon,
parece. está  indicada  la  necesidad  de  economizar  las  municio
nes  para  aguardar.  la  mejor ocasion de productivo  consumo.

Despues  de  cruzadas dos líneas  enemigas,  se habrá  originado
el  desórden  consiguiente,  que  unido  á  lo próximos  que  esta
rán  los buques,  hacen  considerar  este momento  como  el  más
oportuno  para  hacer  uso de  la  artillería.

A  pesar  de  todo el interés’que  inspira  el  mayor  desarrollo
de  la  fuerza  de un  buque  en  artillería,  no es posible  aumentar
las dimensiones de aquel más allá de un cierto límite, sin per,
judicar á las cualidades esenciales, que debe poseer y que
decuidadas podrian en un momento dado djarlo á merced,’ de
los buques de espolon y torpederos, á pesar del menor tamaño
de estos últimos.
Si considerarnos al buque de lina con su espolou. como

arma decombate, es preferible’ contar con muchos de esta ca
tegoría, que aminorar su número  con buques graudes.’La. ra
zon es obvía; por grande que sea un buque, no puede lIevaí
más  que un solo espolon; por consiguiente dándole un porte
suficiente para que el empleo de este arma sea eficaz con ella,
y cualidades evolutivas y de andar superiores, basta para ha
cerlés temib1e. Las corbetas acorazadas son buenos buques  de

espolon.
‘Los armados con torpedos, capaces de figurar en un órdefi

de combate, no exigen grandes dimensiones; basta tengan’ las
que’ hoy se les, da á los cruceros do primera’ clase, que débiles,
relativamente, en su artillado y casco serán., montándoles t.or—
pedos, buques de segunda ó tercera línea n  combate.
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Tanto  los de  espolon  como  los torpederos,  han  detener  con

diciones  de  buen  gobierno  y  marcha  que  le  haga  excepciona
les,  si  se quiere  obtengan,  llegado’ el  caso,  el  éxito  que  de  los
así  armados  se  espera.

En  resiiiiien,.se  puede  aumentar  progresivamente  elartilla
do  de  un  buque,  desarrollando  sus dimensiones:  para  las tras
dos  armas—espolon  y torpedos—su  fuerza depende  del:número.
Las  escuadras,  cii  su  composicion,  admiten  buqies  de línea  de’
diversos  tamaños,  en  razon  á  su  armamento  especial,  pero
que  difieran  poco en  sus  ‘cualidades giratorias:  su  círculo  de
evoliicion,  se  procura  sea lo  más  peiue5o  posible.  A  este .fn,
se  emplean  las  hélices  gemelas,  pero  no  parece  tengan  supe-,
rioridad  sobre los  de  una;  en efecto,  empleadas  Jas  dos  héli
ces,  en  ayuda  del  timon,  actilan  dos  fuerzas  cuya  medida  no
puede  regularse,  y  suc’ede caer  más  ó ménos  de  lo  que’ se  de
sea;  condicion  mala  para  maniobrar  en  órdn  de  combate;

La  figura  en  plano  inclinado  que  se  dé  á  la  proa  para  faci.
litar  el  resbalamiento  del espolon  que  accionase  sobre  ella  y
el  mayor  griiesoqhe  se da  á  las  planchas  que  están  por  bajo’
de  la  línea  de  flotacion,  con el  fin  de garantir  en  algun  modo
las  obras  iivas,  son  buenasm’edi’das,  que  adoptadas  en  union
de  los manparos  estancos,  serán  de salvacion  en  determina
dos  accidentes.  ‘

Los  mamparos  éstarcos  componeli  .uh sistema  defensivo  de
más  ini’portancia  que  la  coraza: ésta no lleva su  proteccioi  más
allá  del  personal  combatiente  y  obra  muerta;  al  iaso  que
aqnellos  pueden  salvar  al  buque,’vítima  de una  trompada.ó
torped,  y  hata’,  en ‘determinados  casos,  no  dejarlo  fuera  de
combate’.  Con estós,  casi’ puede  .asegurarse  que  las  clotacio
nes  tnd’rán  .siemretieiipo  para  librarse  de’ ir  envueltas  cii

la  pérdida’ de  su  buque.  :  ‘‘  ‘  ‘

BuQuas  ESPECIALES  PÁRA  LA  DEFEi’SA  ‘DE  LAS  ‘COSTAS.’

Las  consideraáiones  generales  que  actbamos  de  hacer  con
cernientes  á buques  .de línea,  ,debemos  ampliarlas,  para  que
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sean  completas, examinando al buque de guerra bajo el punto
de  vista escial  de la defensa de las costas.

Para  su defensa, el medio más poderoso cón  que  debe con-.
tarse  es  la  flota  de  línea;  constituye la  fuérza. movible  por
excelencia, susceptible de trasladarse á los puntos arhenazados
del  litoral y  batir  á  las  fuerzas  enemigas;  y  por último,  no
son  obstáculos para ella, ni  el  estado de  la  mar,  ni  la  fuerza
del  viento. No obstante lo dicho,  se necesita tener organizada
una  defena  naval local en puntos estratégicos del litoral.

Los  buques de defensa local se  dividen  eii  dos  categorías;
guarda-costas  acorazados y torpederos de costa.

Los  primeros no teniendo necesidad de un  radio de  acción
extenso  para llenar  el servicio á que se hallan  afectos,  es  ha
cedero  suprimirles la arboladura y reducir  sus  cargos á lo es-.
trictamente  necesario. El áligeramiento resultante de estas su
presiones,  se invertirá en darles mucho andar  y  en  el  mayor
espesorde  us  planchas de blindaje.

En. esta clase de buques,  no llamádos  á  hacer campañas de
mar,  nada  se opone á  que  se dividan interiormente por mu
chos  mamparos estancos que los hagan insumergibles.

Estos  guarda-costas, teniendo como arma  principal el espo
Ion,  no deberán ser muy largos, nl fin de que puedan evolucio
nar  cómodamente en  corto espacio (1); su calado, que  nunca
será  grande, estará regulado por la  profundidad  de las aguas
nl uóse  les destina,  y qué puedan iéfugiarse en los bajos fon
dos  de la costa, cuando se vean  obligados á sustraerse  nl ata
ques  muy vivos de parte  de buques grandes.

Los  buques de que tratamos, pueden ser un  refuerzo impor
tante  de las fuerzas navales en operaciones, frente al enemigo,
en  la comprension de su  radio  de  accion.  Sin  ámbargo, hay
que  gtiardrse  de exageraciones  no dar  nl esta  categoría un
desarrollo  tal,  que  aminoxe el  efectivo de  la  flota  de  línea,
puesto  que de hecho, no son-más que  buques incompletos, de
aplicacion  localizada y  que  sin  muchas  contras, no  uedón

(1)  mjo  este  punto  de vista,  se  pueden  recomendar  las  dos  helices.
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abrazar  la  defensa general de las costas: este cometido corres-
•       ponde exclusivamente á la  escuadra.

Los. torpederos se construyen para navegar en mares tranqui
las;.  estó no quiere  decir que no puedan obrar á:cierta distan-  .

•       cia de la boca de  los puertos  á cuya defensa estén  asignados;
-       sin esto, su  cometido perdona  su importancia.

•  Los  botes porta-torpedos son  de  poco coste; será  sencillo
distribuirlos  en las localidades que  necesiten una  defensa es
pecial..  .-  .  .

-  Pa.i’a favorecer su accion, es indispensable crearles abrigos,
cerca  de las baterias  de la  costa, donde puedan  refugiarse  al
ser  perseguidos, y espiar los movimientos, de los buques ene
migos,  para atacarlos en la primera  oportunidad.

Para  apreciar debidamente el  papel que  los buques afectos
á  la defensa local.de las costas están llamados.d hacer, conviene
examinar  la ¿lase de operaciónes que  una  potencia marítima
podrá  emprender, en las costas de la nacion enemiga,

El  ataque de las costas comprende tres clases:
1.’  Ataque á. viva fuerza para  entrar  ell puertos militares;
•2.°  Bombardeo de las plazas del litoral;
3.°  Desembarco  de  cuerpos de tropas, etc.
La  defensa de las costas debe  organizarse,  pal-a  oponerse  u

estas  tres especies do agresion.
Pocas  consideraciones podmos  hacer  eobi’e . estos  particu

lares,  .  ••  .  .

-              ATAQUE Á •IVA FUERZA.

•  -Buquc.qoe  espere  alancla  ataque  de  espolon,.está.perdid..

Por  coiisigtiiente, es  preciso proteger  las  fuerzas navales
de  Lodo ataque que proceda de la mar, fondeándolas en puertos
militares,  á fin  de que puedan repararse y repostarse en segu
ridad,  sin tener. qu  estar constaiternente on  :zafa1’ranco he
cho,  la  máquina  lista y  siempre  pronta  para  desbaratar  los
planes  de la escuacira adversaria.

Ta  -elocidaç1 de los buq.ues es  tan  grande,  Q110 las escuadras
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se  presentan  de  improviso  antu  los  puertos, contando con ele-

•         mentos de  ataques,  capaces  de  destruir  á. los  sorprendidos  cii
•         el fondeadero.

La.  artillería  de  los  fuertes  no  podrá.  detener  ni  evitar,  el
que  buques  acorazados  decididos  á.  forzar  la  entrada  de  un
tuerto  á  toda  costalo  consigan.  La  escuadra  podria,  induda
blemente,  oponerse  ú agresien  semejante  trasladándose  donde
aquella  esté y  batirla,  pero  no siempre  está. cerca,  puede  estar
bloqueada  por  superiores  fuerzas  y  tambien  no  estar  disponi
ble  cii  un  momento  dado;  de  aquí,  la  necesidad  de  que  los
puertos  militares,  cuenten  con  medios  de  defnsa  que  les
sean  propios,  justificándose  así  la  existencia  de  una  defensa
naval  local.

Cuidadosos  estudios  han  enseñado,  que  el  medio  de  defen
sa  más  seguro  y el  ménos  costoso  que  se  puede  oponer  á  los
ataques  contra  el  interior  de  los  puertos  ó  radas,  consiste  en
protegerlos  con fortificaciones  infranqueables  it los buques  ene
migos.  .

Varios  medios  han  estado  en  uso para  conseguirlo:
i.  Líneas  d.c toipedos  fijos; este género  de  ol3struccion, de.

preparacion  complicada,  no  es un  obstáculo  infranqueable,  y,
posible  inutilizado  dragando  los  hilos,  etc.;  inspira  poca  con.-
fianza  cuando  las  lLneas tienen  una  gran  longitud.  Timpoco

impedirán  el que  los botes  porta-torpedos  salven  de  noche  es
tos  obstitculos.

2.°  Estacadas  flotantes;  abandonado  por  insuficiente  y ser

de  fácil destruccion.
3.°  Obstrucciones  de piedra  que  transformen  las  entradas

de  los puertos  y  radas,  en  pasos  cerrados  de  300  6  400 in.  de
abertura  para  que  pasen  los  buques;  será  fácil  la  defensa  de
estas  angosturas.

Las  disposiciones  defensivas  de  ue  queda  hecho.  rnórito,
no  son  nuevas,  pues  estaban  en  práctica  en la  época  de  las  ga
leras.•
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BOuBARDEO.

No  srd  posible,  en  absoluto,  impedir  se  ]jomhardeen  las
plazás  marítimas,  cuando  sea impotente  la  escuadra  para  opo
narse  á ello.

A  pesar  de esta afirmacion,  si lpuerto  objeto dela  agresion,
está  cerrado  por  obstrucciones  ó escolleras,  las  baterías  llama
das  á  defender  el  fondeadero  interior  serán  inútiles;  pudién

doseentónces  acumular  todos los rersos  á  baterías  al  exte
rior,  situada.s  en  los  puntos  de  la  costa  más  estratégicos  y
mejor  dispuestos,  para  hacer  se  conserven  alejadas  las  fuerzas

enemigas.
Si  existe  fuerza  naval  encargada  de  la  defensa,  los guarda

costas  acorazados  yios  botes  porta-torpedos,  harán  salidas  para
molestar  al  enemigo,  impedir  que  fondee  y coadyuvar  á  su
mayor  alejamiento  posible  de  la  plaza.

Estos  medios  defensivos  no son suficientes  para  impedir  ai
gan  algunos  proyectiles  sobre la plaza, pero  sí lo bastante  para
que  no tenga  efecto un  bombardeo  en  regla.

Sabernos  qu  los cañones  montados  en  batería  y los  del  re
ducto  no  tienen  puntería  en  altura  más  allá  de 9°; por  consi
guiente,  si  han  de  servir  para  bombardear,  ha  de  ser  ácondi
cion  de  que  el  buque  se  coloque  muy  cerca  de  la  plaza  y  por
lo  tanto  á  poca  distancia  de  ls  baterías  más  avanzadas  de  la
costa.  Por  otra  parte,  los  cañones  de  las  haterías,  de  tierra
pueden  ser  de  mayor  calibre  que  los  de  los  buques  y  tienen
desdé  luego  mayor  altura  para  sus  punterías.  Los  montados  á
barbeta  en  l  alcázar,  castillo  y  torres  de  los  buques,  llegan.
á  tener  para  sus  punterías,  hasta  25° en  altura,  y son  los iíni
cos  capaces  de dar  ángulos  de  puntería  para  el  tiro  á distan

cia,  pero  su  mímero  es reducido.
Poi  lo  demás,  los  bornbrdeos  no  serán  tan  temibles  como á

primera  vista  parece,  ó impotentes  por  sí,  para  rendir  una
plaza  que.al  mismo  tiempo  no se  ataque  por  tierra.

Puede  citar  en  apóyo  de  esta  opinion  el  caso de  Sebasto
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pol.  Esta  plaza stifrió,  de 1s  escuadras  ahadas,  frecuentes  bom
bardeos,  que  nadainfluveronnj  en  la  duracion  delsitio  ni  en

su  rendicion.
Las  obstrucciones  que  los rusos  colocaron á la  boca del puer

to,  impidió. ó. los  aliados  forzar  la  entrada  y  que  tomasen  la
plaza  por  la  espalda,  consiguiendo  con esto,  oponer  una  tenaz
resistencia  á  los esfuerzos  de  los  aliados.

DESEMBARCOS.

El  principal  medio  defensivo  que  puede  oponerse  á  los des:_
embaros  de  troas,  cuando  las  fuerzas  navales  son. impoten
tes,  reside  en  el  camino  de hierro  de  cintura  (litoral);  contan
do  con tan  poderoso  medio  do trasporto.  se  éxpiden  con pron
titud,  las  fuerzas  necesarias,  al  lugar  invadido.

En  conclusiou.  hemos  visto  en  cuanto  pecede,  que  la  es-
-     cuadra de  combate,  es  la verdadera  base  del  poderío  naval;  y

que,  las  operaciones  de  mar  de  alguna  importancia,  como  los
bombardeos.,  trasportes  de  tropas,  etc.,  no  pueden  bevarse á
cabo  con  seguridad,  si  ántes  no  sç  nula  la  escuadra  ene
miga.

Por  consiguiente,  los buques  de  combate  es lo importante  y

á  los  que  debe dárseles  todo el  esarrol1o  posible  cii  nimero
y  potencia,  n  preferencia  á las  fuerzas  accesorias.  Para  estas
ñltimas,  existe  evidentemente  una  proporcion  fija de cruceros,

•      trasportes  y  guarda-costas  acorazados,  en  relacion  con  su  irn
portancia,  pero  sin lastimar  con exageraciones  á la  verdadera
fuerza.

Para  que esta  se  perjudique  lo menos  posible,  además  de te
ner  en  cuenta  lo  anterior,  es  preciso  esforzarse  en  reducir
los  estableciinientos  quepara  su  uso  tIene  en  tierra  lá Marina,
al  ohjeo-de  disminuir,  en  lo que  se  pueda,  los gastos. genera
les  relacionados  con la  construccjon,  armamento  y  conserva
cion  del  material,  .  .
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Mientras mayores sean los gastos por otros conceptos, el efec
tivo  de los buques, que  es la Marina, se verá más ‘educido; y
debe  haber,  en  consecuencia, gran  interós  ‘en economizar
atenciones.

Tomando  de la industria  privada  cuanto ella produce, mu
cho  se habrí  adelantado á este fin.

La  Marina mercante  proporciona traspQrte  16s astilleros
particulares,  construcciones; los  establecimientós fabriles,  el.
material  para armamento y construcciones; y por  11timQ, con
tan  valioso concurso, obtiene la  Marina militar poderosos an
xiliares,  con gran  ventaja para las dos partes.



ESTUDiOS REFERENTES A SERVIUOS BE . iIRR1N% EN FILIMNAS,

POE  EL  TENIENTE  DE  NAVIO D  PRIMEEA  CLASE

DON  VíÓTOR  MARÍA  CONCAS  Y  PALAU.

•              (coEawi.  Veas  pg.  23  y 413)

111.

Borñeo.

Al  dedicar  nuestra  atencion  á. estudios referentes á Filipi
nas,es  claro que  preferentemente  nos ocuparemos  de la costa de
la  gran  isla  de  Borneo,  que  linda  con nuestras  posesiones,  y
que  hijo  el  nombre  de  Sabah  ocupa  hoy  la  compañía  ingle
sa  Nortli  Borneo  Company;»  pero nos  vernos obligados  á  des
cribir  ligeramente  los demás  doinios  de  la referida  isla,  aun
qiie  no  ea  más  que  para  rectificar  errores  de. consideracion,
cometidos  tanto  en  el  terreno  oficial  como  en  escritos  particu
lares,  por  querer  ó haber  generalizado, el  nombre  en  cuetion.
En  ninguna  parte  de la  Oceanía  han  dado lOS indígenas  nom
bres  generales  á  sus  islas,  que  designan  simplemente  por  la
isla  donde  se  halla  tal  ó  cual  Estado,  y á. cuya  costumbre  so,
deben  los  nombres  variados  y  todos indígenas,  que  diversos
navegantes  han  puesto  á  las  mismas  islas.  tomados,  sin  em
bargo,  sobro.el  terreno.  El nombre  de Borneo  era  el de la  gran
sultanía  de  su nombre  que  en  la  época  del  descubrimiento  era
la  más  importante  de  la  isla,  cogiendo  desdc  el  cabo  Datii
hasta  más  allá  de  la  de  Balicpapau  por  el  Norte  (lámn. XIII)
ó sean  más  de  470 leguas  de  costa,  además  de  tener  en  feudo
una  buena  pdrte  de  ndestras  Filipinas:  esa circunstancia  es la
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que  seguramente hizo que  los europeos llamásemos Borneo á
la  isla toda,  cuyos territorios, intereses y cireunstancias son,
sin  embargo muy distintos, de la hoy ya insignificante ulta
nía que le dió nombre.

Ocupan  actualmente los holandeses la parte  más  principal
de  Borneo, cogiendo sus posesiones desde el rio de Sibuco has
ta  cabo Datú por el Su’,  con más de 500 leguas de costa, que
tienen  dividida  en las  dos residencias de Potianak y Banjer
masin,  que á su vez divide el i’io Djeley al E. de cabo Sampar.
Reconocen  la  autoridad  holandesa, las  Natunas  Anambas y
Tambelan  Tan vasto dominio, no  es efectivo en todas partes,
y  su situacion dista mucho de ser próspera.

Desde  el cabo Datú hasta lapunta  Kivodong es  la costa del
principado  de  Sarawak,  cuyos terrenos pertenecieron al  sal.
tan  de  Borneo y fueron  cedidos por  éste en 1839 á Sir  James
Brooke,  que  vino á ellos con la goleta Roalizt  de su  propie
dad,  y  ayudó á dicho sultan contra sus vasallos rebelados. La
primera  cesion no llegaba más que hasta  Samaan, muy cerca
del  rio de Sarawak de donde toma nombre el principado; pero
por  un  convenio firmado en 1861 con el  sultan de  Bruney  y

•      mediante 6 000 pesos anuales, consiguió Brooke extender sus
dominioshasta  punta Kivodong. El actual rajah  es  Sir  Cailos
Brookc,  sobrino  del fundador.

El  principado,  gobernado  con  justicia  é ilustracion  está en
vías  de prosperidad.

Solo  desde la  punta  Kivodoiig hasta el  rio  de  Kimanis  se.
•      extienden las fronteras de la  moribunda sultanía de  BoineoF

cuyo  sultan.reside en Bruney en el rio del  mismo  nombre,  muy
próximo  it la  is’la inglesa de Labuan,  y es  casi incapaz de go
bernar  sus  pequeños dominios en que reina  la anar.Juia.

Desde  Kimanis  hasta  el rio  de  Pandasan (pocas millas  al
Surde  punta  Sapaniangio) perteneció al sultan de  Borneo, y
cuyos  territorios son los que  están hoy arrendados á la  Com
fija  del  Norte  de Borneo.  Desde el rio  de Pandaban hasta Si -.

buco,  frontera  holandesa,  tanibien  perteneció al  de  Borneo;
pero  perdida  en  guerra   mediante  tratado  con  el  sultan  de
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Joló  paga. tributo á este último desde el año  1105 de la Egira.
Este  territoiáo tambi-en está arrendado por  -la Compañía.

Esta  parte, desde el rio de Pándasan al de .Sibuco,- es la que
de  derecho nos  pertenecía y  sobre la’ que  se ha  hablado co-nC
gran  dasconocimiento de  cáusa tanto  en  nuestras  Cámaras
como  en la  holai1desa.  No sabemos en qué documents  quer
ría  Holanda fundar  su’ derecho, pero juzgando -poranalogía
con  los iuestros,  diremos que el sultan  de  Joló manifestó en
acta  soieu’ine á nuestro Góbierno, cuyo  original  hemos visto,
que  era de su domhio  desde el sitio  de  Balickpapan hasta  el
vio  de Kimanis,  ló que es una -solemne inexactitud. De Balick
papatt  á Sibuco eStá ocupado por los holandeses,  y de Kima.
nis  á  Sandasar  es del sultan  de  Borneo;  así  que semej’ante
documentos  no  sirven para  fundar  pretensiones  de- -ninu-na
clase  sin un  maduro exámen, á -ménós de buscarlos sólo como
urfa  e-xcusá.-dipuestos á pasar  por  encima de  toda -justicia y
de  todo derecho. El tratado de 1105 de -la Egira es el que mar
ca  los veidaderos dominios de Joló,  como hemos  tenido oca
sion  de  compróbarlo sobre  el  mismo teireno;  y  por  consi
guienté,  Sibuco y -Pndasai  son las fronteias de nuestros de
rechos  en Borneo. •.-  .  -

La  idea  de explotar’ la  costa N.  de  Borneo nó  ós nueva-:
ya  en .17-63, Dalrimle,-  obraódo en nombre de una  compañía
inglesa  se hizo ceder por  el  sultan  de  Borneo toda -la  costa
NO.  desde  Kimanis á -la :punta Sapamangio; pero  no obtuvo
resultado  y no queda ni  huella de aquella tentativa. Igual  cm
presaintentó  una compañía -americana, hace pocos- años; -pero
desde  luego no  debió irle, bien, pues en  1-868 -‘se presentó  en
quiebra,  -y en- Labuan se hizo almoneda ptíbli’ca de todos sus
efectos.  ‘  -  -  .  ‘  -  -  -

-  Sobre’ aquella fecha (1865) apareció otro amerióano, Torrey,
-     que s  titulaba coronel y que era simplemente un dépendiente

de  una  casa de comercio de’ klong-K.ong y cuyo individuo tomó
-   lasm-isnás  tierias  de la  compañía á un  piecio  crecido  pues

no  pe-n’s&-pagaHo-n-unca: -y- se  tituló rajah”de Ambong y- su
premo  jefe -y góbernador  del Nó-rte de Borneo,  Balabac, Pa-
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ragday  Bn-ue.  Y  si  bien  sus  deidas  lo alejaron  muy  pron
to  de  los territorios  arrendados,  debió  tomar  muy  por  lo  serio
suspomposos  títulos,  pues  casualmente  tenemos  en  nuestro
poder  una  carta  autógrafa  del mencionado  Torrey  en que man
da  á  uno  de  sus  dependieÍtes  en  Borneo  que  aplique  la  pena
de  la  vida  sin  compasion;  carta,  que  parece  más  bien  escrita
por  un  bajá  de  tres  coks,  que  desde un  modesto  escritorio.

Para  que  nada  faltase  dios  aventureros  americanos,  llegó
d  Borneo  el  vapor  de  guerra  de  su  nacion  Monocdsis cuyo  co

mandante  dijo al  sult.an  que  su  Gobierno  no  habia  autorizado
al  cónsul  ni  á  Torrey  á  hacer  tratados,  pues  su  Constitucion
no  les  permite. colonias:  y  ámayor  abundamiento  el 5 de  Mar
zo  de  1868, volvió el  mismo  buque  con el  cónsul  de  los  Esta
dos-Unidos  en  Shangai,  con órdenes  de  su  Gobierno  de  desti
tuir  á  Mr.  Lee Mosses,  que  lo era  de  su  nacion  en  aquel  pon
to,   de  réiterar  al  sultan  lo dicho  con el comandante  del  Yo
nocasis.

Mal  andaba  Torrey,  quien  debia  más  de  100000  pesos  al
sultan,  y  que  desde Hong-kong  no se  atrevia. á  volver  á. sus
dominios;  pero  lo hizo  acompañando  al  haron  de  Overbeeck,
cónsul  de  Austria  en  aquella  colonia,  y quien  por  órden  de  su
Gobierno  visitó  la  parte  N.  de  Borneo,  formando  desde  luego
el  proyecto  de  explotar por  su  cuenta  aquellos  territorios.

Consiguió  fácilmente  la  cesion de todos  los derechos  de  Tor
rey,  que  en  el  terreno  real  no era  nada,  prometiendo,  sin  em

bargo,  al  sultaia  de  Borneo que  le  pagaría  las  deudas de  aquél,
y  e  dirigió  á  Viena  én  donde  trató  en  vano en  1873 y  1876

hallar  capitales  para  la  empresa;  por  lo que  se  dirigió  á. Lón
dres  en  busca  de  capitalistas  más atrevidos,  hallando  pronto  al
opulento  comerciante  del  tráfico  con  China  Mr.  Alfred  Dent,
qiiele  prestó  su  completo  apoyo,  formánrióse  en  seguida  iria
compañía  á nombre  de los  dos.

Ovórbeeck  se  dirigió  entónces  á  Borneo  en  el  vapor  Amé
rica  y  entabló  en  seguida  relaciones  con el  sultan,  Lpesar  de

los  esfuerzos  del  rajah  de  Sarawak  que  fué  en  persona  á  ame
nazarle  con ocupar  por  fuerza  el país  hasta  el rio  Barran  y  no
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pagarle  los  6 000 pesos  de  su  tributo  pero  interii6  algien
que  hoy  estal  servicio  de  la  Compañía,  contuvo  al  rajah  de
SaÑwak,  y Overbeeck  obtuvo  por  un  acta  d  Diciembre  de
1877  la  cesion  de  todos los tórritorios,  que  despues de  un  arre

glo  quedó organizado  así:  Por  el  territorio  del. suitan  de  Bor
neo,  desd  cabeza  ‘Gaya hasta  punta  Lutut  con todas las  islas,

por  4 000  pesos.  Desde  el  rio  Sulaman  al  NO.  incluso  Ban
guey,  por  6 000 pesós.  Al Pan-geian  Tamjon,  rimer  minis
tro  de  Bruiiey  por  1as provincias  de  Khnanis  y  Benoni,  que
le  pertenecian,  3000  pesos,  y  finalmente  al  sultan  por  los  es
tados  de  Paitan,  Sngut,  Bangaya  Latuc,  Sandakan,  Kinaba
tatigan  y  Muiniang  hasta  Sibuco,  or  2 000 pesos.  stos  iliti
mos  importantes  terrenos,  mucho  mayores  y  nejores  que  los
anteriores,  son  del  sultan  de  Joló;  paro parece que  no  hubo

medio  de hacer  desistir  al  de  Borneó  y  que  se  prefirió  pagar
para  terminar  el  ontrato,  qúe  como  vemos  quedó  enl5  000

pesos  anuales.  Llamó  el  de  Borneo  d Oiierbeek  maharadja  de
Sabab  y  rajah  de  Gaya  y  Sandacan..

Pasó  en  seguida  Overbeeck  d  Joló  para  arrendar  al  sultan
sus  territorios:  era  el difunto  snltan  Diainro1  hombre  sensato
y  se resistió  cuanto  pudo;  peio  mediante  una  combincion  y
el  apoyo  de  algdnos  dat tos, probablemente  comprados,  formó
el  acta  de  arriendo  d  los  terréuos  que  ya  hemos  indicado  y
que  cogen  desde el  rio  de  Pandasan  hasta  Sibaco,  hasta  nueve
millas  de la  ribera  del mar,  á favor del baronde  Overbeek  y  de
Mr.  Alfred Dent  (Alparid  Dnit  Ascubii,  dice el  texto árabe)
pára  ellos, scio  y descendientes, nombrando al  primero dattó
Bandajara  y  rajah de Sandacan. El  arriendo es de 5 000 pesos
anuales,  y  quedó ultirnado.el primer dia de la luna  de Muja
ran,  año de la  Egira  1295 (4 Enero  1878).

Mucho  trabajó  desde ese momento. el  baron  de  Overbeck,
qie  tuo  que limitarse d obrar muy paulatinamente,  pues  los
súbditos  de Joló  se negaron  á pagarle  el  tributo,  que  aún  si
guen  sin pagar;  y ít  fuerza de d!nero y  travósiíra llégó á hacer
reconocer  si  autoridaU y  la de su  opulento socio que tambien
recorri  aquellas  costas abordo del vapor  Washi.
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Descritas  muy brevemente, las vicisitudes por qué ha pasado
este  asunto hemos llegado ú la formcion  de la «North Borneo
Compariy» compañía Chartered por  Inglaterra. por carta real
de  7 de Noviembre de 1881, y sobre la que hay  las ideas  ms

equivocadas.  Overbeeck md despedido y  la empresa se  con s
tituyó. en una compañía, pero lejos de ser un  negocio en alza,
la  compañía ha nacido quebrada: el negocio es malo, malísimo,
como  lo demostraremos; y la carta lejos de ser un  documento
obtenido para dar impulso á la empresa, es un medio de colo.
car  acciones y endosar á los incautos un  negocio disparatado,
reembolsándose  los que han  adelantado fondos, que  son hoy
de  gran  cQnsideracion y cuyo resultado no se ve en  aquellas
playas,  que conocemos personalmente.

Léjos de nosotros toda idea de pasion, pues empezamos pol’
creer  que nada convendria á nuestro  país  como que  aquellos
territorios  los ocupara una  empresa formal; pero no  la  actual

•   que acabará desastrosamente, pues empezamos por dudar  que
su  director tenga la firme intencion de proseguirla, aunque  no
sea  más que porque parece extraño que  la  haya  abandonado
en  el momento de su periodo álgido, sin  que  pueda ser  óbice
logastado  al opulento banquero que  no há mucho se hizo  no
table  en el empréstito turco.

Con  los menos comentarios posibles diremos lo  que  hemos
visto  de los territorios de la North Borneo Company.

La  compañia es de comerciantes, pero  no de comercio:  no.
importan  ni  venden nada  y  hasta  una  sierra  de  vapor  que
acaban  de montar en Sandacan se proponen venderla en cuanto
haya  quien la compre: es una compañía de  gobierno,  gover
ning  company  como dilos mismos se califican. La empresa no
puede  seiS más bella y los recuerdos de la  India habrán hecho
concebir  esperanias á ms  de un accionista;  pero  se  tropiezacon  la. dificultad que la governing  eonpany  no  tiene 5. quien

gobernar.La  costa de Borneo est;t  casi  totalmente  despoblada y  por.

coilsiguiento  del todo virgen.  En  el  espacio  que  hay  desde
punta  Sapama.ngio 5 Sibuco, que serán próximamen.te 120 le-
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guas,  sól  ha  de 5 000 á’ 6000 liabii.antés y  para  éHo  maho
metanos  evoltoós,  idiposibiés  de  reducir  ni  de: ob1igar al
trabajo,  en  cuya  areciacion.  estuo’.  .donforme .c0nmigO
Mr. Prer,  residehte  en  Sand’acan. Los dyas  ,  aborígenes
de  Borneo, chinos y buquis de Macasar son eñ número’ insig
nificante y están al interior,  como lo prueba que. ni  :tiOzos. de
monte  se ven  despejados,  ni ‘existe vereda ninguna  desde la
playa.  Ese  trozo á que nos. referimos .es de ‘terreno  arcillosó
muy  malo para  el cultivo, segun el  mismo director de la  com—
paíuía dii Borneo; y  así debe ‘ser, pues los aminos  abiertos en
Sndacan  no  necesitan  entrétenerse  para  que  no ‘se cubrán  de
vegetacion, lo que casi no sucede en los trópicos sino con las
piedras  toscaé. A ‘pesar de ello, y  segun los  mirhos  eiñplea
dos  de. la  compañía, ese terreno, es aún  mejor qáe el ‘de la ‘cos
ta  que: fué del sultan  de  Bónneo, ‘cuyos habitañtéé  son  adir
méilós,  aunque más pacíficos que los del distrito dé Sandadan.

No  hay.en  Sabah; daremos ya su nombre á los dominios de
la  compañía, animales de labranza,  y1o que  es más grave ni
pastos;  n’o hay nada, ni plátanos; eS medio de aquel ‘frondoso
hosqué  viven  dé donservas  todos  los’  europeos  qué  allí ‘hay;
Sólo existo en esta parte de Borneo dna espécie de ‘búfalo, su
mamente  fiero, imposible de domesticar y cuya carne es inco
mible,  y ‘de’ ‘cuyo ánimal  hemóá visto  algunos  esqieletos  en
casa del residente de’Elopura.  .

La  escasez dé’ poblaciones tán’ grande queni  ha  pesca, ni
corrales  se ven en las costas, y’ ni  siquiera  ayeé de corral, de
las  que sólo habia una  gallina,  cuando visitamos ‘á Sandacan;
q.Se como cosa raré’conservaba el jefe de la  colonia.
‘‘Esaesia  verdad que  reconocen tódos los  que  allí:están  y
que  sin embargo se las prometen mu.feliée  dela contribucion
que  han’ de pagar los  ágricaltores;  que  Cerá .de:05  pesos al
añó  por Scre de tierra  éoridedida  y  cuya  entrada  es  la  que
dará  grandeé dditos  á la compañía.’ Seguir eflos;”Osperairirna
erdadera  mvasion  de  agricultores  que  llegarán. de  ingla
térra,lc’on. giañ  cápital,’ lo  qué  nos ermitimos  dudar;  pues
esos agricultores tienen que trei’  gente  (le CIiina  adonde  no

TOMO  I.
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hay  tina  línea  regular,  desmontar  lo ue  quieran  labrar  y
mantener  lo ménos seis meses á su gente rniéntras  se  seca el
bosque  para quemarlo; llevar animales de labranza, crear pas
tos  para ellos y. despues empezar con todas las dificultades de
fundaruna  hacienda  con la genté  que le haya djado  el palir
dimo  al renovar el bosque; además de llevar  á preciosubido
agricultoresde  otras partes, pues en Borneo no hay quien sepa
labrar  la  tierra. Todo eso, por  fin, para producir á mil leguas
de  los  prhicipales  mercados.  La cámpañía  paga  hoy  en  San—
dacan  los jornales  á 0,30 peso y  es  claro que los  que  tengan
que  internarse pedirán más, y todo eso para  competir con los
uéicados  de Filipinas y de las posesiones holandesas en don
de  el tipo del jornal  de  los  agricultores  de oficio es  de  0,12
peso  y del  mismo Ceilan  de los  ingleses; países además  en
dónde  se  obtiene el  trabajo  por  0,07  ü  0,08 de pesó, y  ya á

•  medio  camino de Europa, en:donde hay  terrenos magníficos,
caminos,  administraion,  y  en  Filipinas  ni  contribuciones.

Por  supuesto; bacemós caso omiso  de  que  los  agricultores
de  Sabah necesitan defenderse de los mahometanos de su  ter
ritorio  y de sus mismos chinos; pero en cambio tienen la ven
taja,  ségun dicen los  de la  comp aMa  de  hacerlo  cómo les dé
la gana.

Que  todo esto se  asegure á  los  accionistas para  que  sigan
pagando  dividendos, parece muy natural.; pero que en serio se
quiera  sostener  en  aquellas  mismas playas,  á la  vistade  lo
nada  que hay  hecho despues de cuatro años,  es perfectamente
risible  .

Que  la empresa es disparatada no hace  falta  que  nosotros  lo

digamos:  mucho más posible era hace años que hoy, y sin em
bargo allí  queb.óDairimple,  quebré una compañía americana,
se  estrellé  Torrey,  y por  fin  dos grandes  naciones  de  Europa
quebuscaban  co1onis en la Oceanía, despues de haberla  he
cho  reconocer hastaciiico veces, resolvieron dario  para el que
lo  quisiera.:Si esa  cósta hubierafl éstado póblada, la  :prirern
empresa  habtía  salidó bien, y Mr. Dent la  huhiee  ya hallado
corno los terrenos que poseyó la compañía de las Indias.  Esos
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terrenos  no podian convenir más que á España í  Holanda, no
como aumento de dominio, siuo porque.  son  gparidas  de  pira
tas,  como siguen  siéndolo en  poder  de la  compañía;. y  con
objeto de que no se crea hablamos por apreriacion, diremos .que
á  reclamaciones del que firma,  Mr.  Treacher, director generki
de  la Compañía, despachó al presidente en Elopura Mr. Pre
en  el  vapor  Vigilant,  cuyo buque  me  trajo y  entregó  un  bar-

quito  y el patron de uno de tres  que piratearon los habitantes
de  Tonco, hoy súbditos de la Compañía. (En Sandaca 6 de Ene
ro  de. 1882.)  .

Si  Sabah se quiere ocupar, puede hacerlo una nacion á costa
de  miles de hombres y millones de duros; pero una  compañía
es  imposible, por más que se  quiera  imitar  ridículamente la
gran  compañía de la India.  Si más hace falta, repetiremos que
es  muy raro que al cabo de cuatro años, cuando el negocio em
pieza á dar,  sea  cuando se pida el protectorado y lo abandone
el  que lo promovió, y al que se le ofrecía inmortalizar su nom.
bre,  pues poca sombra  podia hacerle  Overbeeck que  siempre
se  hubiera  contentado con  lo que  su  socio le  hubiera  que
rido  dar.

La  direccion general de la compañía en Borneo, está interi
namente  en Labuan, y el territorio de Sabah está  dividido en
dos  residencias, la  de Sandacan,  á las órdenes de Mr.  Pryer,
y  la de Pappar á las órdenes de Mr. Everit que probablemente
trasladará  pronto su cabecera  á  Kudat.

El  puerto  de  Sandakan  es verdaderamente  extraordinario  y

desde  luego  de  un gran  porvenir el dia  que lo  tenga la  costa.
Su  recalada  mejor,  para  el  que  no  lo conozca ya,  es ir á reco
nocer  la. isla  Taganac,  que  es  limpia  y  de  mediana  altura,
distinguiéndose  bien  aún  en noches no muy cerradas.  Recti
ficada la  situacion, debe ponerse la proa á  la isla Bahalatolis,
muy  fácil de reconocer, así como la boca del puerto, pues todas
las  ierr.as  dl..E.  son.bajas,  y  elevadas  las  del  O. empe
zandp  por la  mencionada isla. Bahalatolis,  que es nmy  escar
paña.; de modo que se debe poner la proa  á la  primera  tierra
alta,  con lo que no se tardará en reconocer la boca del puerto
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que  se puede tomar á toda  vela ó máquina,  siguiendo  las  in
dicaciones  del plano de Dairimple,  1774, que  es muy  sufi
ciente.

El  pueblo  de  la  compañía,  que  han  nombrado  Elopura
(que  signiflcá iudad  bella), está  en punta  Papat, en la entrada
del  puerto  al O. y  cuyo fondeadero se  tomará con la mayor
facilidad  dando un resguardo prudencial á la punta y cogiendo
8  y 9 brazas  á  2 cables  del  muelle, que tiene en su cabeza 12
piés  ingleses en la mayor baja mar. Antes de llegar al fondea
dero  hay un pequeño banco de 7 brazas que vuelve á  8 y 9 mís
cerca  de la playa.  Las mareas  son intensas  y corren   longo
de  costa en el fondeadero de Elopura.

Excelente  es  el emplazamiento  escogido para  Elopura:  por  la

parte  de mar  será fácil  coger  pronto  cantiles  profundos  para
muelles  deatraqué,  y  por  tierra,  que  es  muy  escarpado  será
fácil  el desmonté, así  como el  desagüe y saneamiento. La po
blacion  se cómpone d  una  excelente basa de tabla y nipa para
los  empleados europeos  de la compañía: una  oficina tambien
de  materiales ligeros; unas  50 casas dchinos  sabre estacas en
el  mar,  chico ó seis  casas en  tierra  y  dos ó tres .barracones.
-El desmonte alcanzará á cuatro ó cinco hectáreas.- Lo referido,
hcho  en cuatro años,  obrando en paz y  con dinero,  es  muy
poco; á pesar de ello es lo de más importanciade  Sabah, y me
rece  ilamai la  atencion que  es  obra  de Mr.  Pryer  que  es  la
dnica  persona de mérito que  allí hemos encontrado.

La  poblacion se compondrá de 500 á 600 personas; número
ficticio,  pues gran parte son moros de Joló,  que vlenen 5. tra
bajar  5. jornal  y que regresan á su país  en cuanto  han  hecho
cinco  6 seis pesos de economía. Los chinos  viven principal
mente  de su comercio con el rio de Kinabatangan  y  de J016,
cuyo  estado de natural  y permanente animosidad al avance de
España,  da  vida 5. un  comercio fraudulento,  del que forzosa
mente  han de formar parte  los esclavos. No creemos de ningun
modo  que la compañía lo  consienta en Sandacan, y  de buena
fé  suponeñios sus  esfuezos;  pero si lo persiguiese én  toda su
costa,  el naciene  comercio de Sandacan. desaparecería; y  así
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sigue  el tráfico de esclavos cuyo precio corr&ente es l50  peses
en  el rio de Kinabatangan.

El  bosque produce en Borneo alcanfor, cera, guttapercha y
goma  arábiga;  lo que con algun bejuco forma la principal ex
portacion;  pero para juzgar de su importancia debe. tenerse en
cuenta  que  el movimiento todo se hace con. Singapore por el
vapor  Royalist,  pequeño buque de unas  160 toneladas y 7 mi
has  de marcha, el cual está subvencionado por la compañía; .

pesar  de lo  cual.,  y  segun  su  mismo  capitan-propietario . y
Mr.  Treacher tiene que llegar hasta Joló, sin lo que no podría
hacer  el  viaje mensual  que hace actualmente.  No por  deseo
de  acumular datos,  sino  porque  se  comprenda la  exactitud
de  los que  damos, bien  distintos de los  con que  se trata  de
alucinar  á los  accionistas de  la  compañía,  diremos,  que  el
comercio de la costa toda del N. de Borneo es tan poco, que. la
compañía  de Singapore  «Borneo and  Labuan  trading  com
pany.)  lo ha abandonado: que todo lo absorbfó la  casa de co
mercio  de  Shóm.burg de la mencionada isla,  casa  de poquísi.

ma  importancia  y  que  le  fué  tan  bien  que quebró  no  hace
mucho..

Tienen  en Sandacan aduana y no se permite la descarga sin
presentar  manifiesto: y por órden de 28 de  Setiembre de 1.81
se  exige. el derechQ. de  5 por  100 de  exportacion al  nido,  y
el  10 por 100 ad valorem sobre la  guta-percha,  goma,  alcan

for,  cera y bejucos. El primero de los derechos  produjo 2 000
pesos  el último año.  ,

Hay  en Elopurabuena  agua dulce. para  los  buques en  una
caleta,  en la playa, hácia la punta ,Papat.

EL sitio d.e Kudat, elegido para cabecera de 1.,segunda resi
dencia  y  de la  compaflía si llegara  á  prosperar,  s  hoy  una
plaa.  desierta en quesólo hay 7.5 trabajadores mandadós esde
Labuan  y  sin  ninguna  poblacion indígena  cerca. Admirable

es  la sittiaeion de  Kudat, que  es  un  puerto  de primer  órden
situado  en  la  bahía  de  MaL-uduc, en  el  si.tio que las  cartas
marcan  el rio Meiou, y que no se comprende cómo escapó á la
vista  de. los que  diseñaron la  bahía, por  ligero  que. fuera el
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croquis  que  de  ella  levantaron.  Para  tomar  á  Kudat  -debe
barajarse-  la  costa  O. de la  bahía  de  Maluduc corno á  uiia
milla,  cuya  costa es  limpia  desde  punta  .Saparnangio, hasta
dar  con el puerto, que  no sólo se  marca bien,  sino que  desde
fuera  se verá  distintamente  la  casa que  en  piezas estaba allí
$ra  el  residente.  Para  entrar  en  el  puerto  se  tendrí.  en
cuenta  que en medio de la boca hay  una  roca  de coral con 3
brazas  de agua, y así  es mejor dar la vuelta cerca de la punta
de  arena  del N.que  aunque baja se ve  bien  desde  el  puente
de  un  buque.  Una vez dentro  se  halla  un  excelente fondea
dero  con 8 y 9: brazas  fango,  á 2 cables de lo que  ha  de  ser
pueblo.  -

Notabilísimo es el Sitio:  admirablemente  escogido; pero sin
más  pueblo que el que lleve la  empresa, que ha de perder mu
chos’mi1loi-es para  quelos  que compren las acciones; desues
de  cuarta  6 quinta  quiebra, puedan  sacar algun dividendo. El
pueblo  más  próximo es el del turbulentoSalip  Assim, simpá
tico  ancianó, pirata  incorregible, al  que  ya en  1878:el almi
rante  inglés  Verhnell  propinó una  solemne paliza;; pero  á
pesar  de esto me  dijo, que  como el sultan  de Joló no le ha
bia  dicho nada, por  eso no  se habia  puesto  á los  trabajos
de  Kudat;  pero  que  si  el  sultan  ó  España  abandonaban  el
asunto,  que él baria  lo que le conviniera. Lo que es de Assim
y  de su gente dudamos mucho que la compañía 
dó  ninguno, como con el tiempo no llegue á  utilizarse la  piel
humana  en algo útil.

•     -  Acaban de establecerse en Sabah, empleados ó ya  los  tenía
desde Overlbeeck, en  el  rio Pappar  (bahía de  Kimanis), Abay
(rio  de Tam:pasuk), Pulo Gaya, Kudat-, Sugut, Elopura, 811am,
Omadal  y rio de Kinabatangan. Etán  fundando una  hacienda

-      modelo en unrio  del seno de Sugut.
En  general trabajan con acierto y buen deseo: están creando

un  cuerpo de policía y  desde luego les daria  resultado si  se
tratara  de un país poblado. En  Sacauati, cercano á Kudat. han
encontrado petróleo que ensaya  la compañía, pero que  segun
su  director es muy  malo.
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La  mejor prueba de cuanto hemos expuesto, os el dcsalientp
do  todo.slos empleados ea  Sahah, por más que, naturalmente,
cada  uno procure  que  su  destino le  dure lo más  posible. La
misma  empresa parece ser  de ideas pequeñas, pues segun sus
mismos  dependientes,  se  quejaban  ya  en  Lóndres  de  que
siendo  un  paf s  tan  rico era  extraño que  no  se  hastase áIos
gastos;  lo que  indica completo desconocimiento de lo  que  se
proponen.  Hace cuatro años que vienen pagando 20 000 duros
anuales  á los sultahes, empleados, vapores, gastos y regalos á
todos  lo  dattos que seguramente representaron algunos cien
tos  de miles, y todo eso por tener  en  Sandacan un  desmonte
que  se recorte  cii  un  cuarto de  hora,  y  para  cobrar  del Ro ya
¿ist  2 000 duros de derechos de aduana  para  darle  luégo  más
como  subvencion.

Ese  es el estado actual de Sabah: los resultadosde la compa
fha  en  Su segura  quiebra, si  llega á formarse;  ó  en  su  aban
dono  por  Mr.  Dent,  si  no encuentra quien  lepaguesus  adelan.
tos,  serán  fatales para la  civilizacion,  cuyo  interés  es  ya,  que
de  un  modo ú  otro  no  vuelva  esa  costa  á  su  antiguo  estado.
Para  explotar un pahs se requiere,  ante  todo, poder  disponer
de  una raza indígena, ó que  se  pueda considerar  como tal  en
la  latitud en que haya de vivir. Los chinos sirven en el campo
de  Cuba, del Perú y del niismo Java;  mas  s,  como  auxiliares
en  países  ya  en  plena  explotacion;  pero  por cálidas y malsanas
que  sean, las  provincias  del  Sur  de  la  China,  de  donde  podrá
la  compañía tomar brazos, iio  es la  latitud  á  que  se les va á
llevar,  á dar el primer hachazo en el bosque, en  que  morirán
la  mayor parte.

Poblar  y  explotar  un  desierto,  sólo  pueden  hacerlo  las  na
ciones,  :ara  las que los hombres,  los  tesoros y  los años,  son
simplemente  números abstractos en el juego  de  la humanidad

•  y  con las que los Gobiernos se  proponen resolver problemas
muy  superiores y  distintos de los que  Cii  un  imposible bus-

•  can  un  dividendo.       •‘



:ESTUDIO

SOBRS

LOS  COMBATES MARIÉTIMOS

QUE HÁN OCURRIDO DESDE 1860 A 1880.

(Con1nuaciort, véase pág. 4!i7.)

Ix..
Combate  de  Lissa  (20 Julio  1.866).

ESCUADPtA  AGORAZAD CONTRA RSCUADRA ACORAZA1)A.

No  tenerios intencion de hacer, una descripcion del combate
de  Lissa. Pero un  exámen atento  de  sus  diversos episodios y
de  los e1meutos que entraron  en juego en ól, no  nos  ha pare
cido  inútil,  dividiendo  el  estudio  en  tres  partes,  á saber:
1?  movimientos de táctica que  precedieron al  combate: 2.a el
combate  mismo: 3.  la  artillería en frente de la coraza.

1.a  Táctica  ántes  del  combate.—La  precaucion  de ir al corn
bate  con  un  plan  preconcebido, es  sobre todo indispensable
cuando  las máquinas de que hay que servirse son nuevas. En
caso semejante hay que inaugurar  una táctica nueva  olvidando
las  maniobras y las lecciones del pasado ylos recuerdos de toda
la  carrera.  La gloria del almirante  Tegethoff,  está  en  haber
comprendido y presentido la táctica de los combates modernos,
y  haberse además atrevido á aplicarla.

La  escuadra austriacá (dg. 7, lám. XIV  marcha al combate,
formada  en tres divisiones: 1.’ la division de buques acoraza
dos:  2.. la de los buques de madera de alto bordo:  la de lo
buques  ligeros. La 1.a c6mpreude 7 buques, la 2.  otros 7 y  la
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3.’  9. Cada dvision  va escoltada por  un repetidor de  señales.
La  escuadra navega al SE.:  á. la  cabeza va  el  Ferdinand

Mex  buque de la insignia, y en escalon, 3 á cada lado, los tros  &
acorazdos.’.Ug’inos’cables por la popa v  él. Kaiser,  cabeza de
la  segiin’d. divsion,  y  á sus  lados las  6  fragatas  de madera
dispuestas  en escalon, 3 á.abory  3 á estribor.  Las cañoneras
6  sea la 3& division vienen á retaguardia foimados en el mis
mo  órden.

La  formacion de la escuadra, es pues, formacion en ángulo de
caza. Esta formacion no llena las condiciones esenciales de  1111

órden de combate, que son: ser fácil y pronta, poder agruparse
y  ex tenderse á voluntad, permitir evolucionar con  desahogo y
rapidez,  y ser  susceptible despues de  un  primer  ataque,  de
reconstituiise  prontamente. Pero  la  idea  del  almirante  Te
gethoff,  idea fecunda que es la base del combate, es la  de pre
sentar  la  punta,  queriendo srvire  del choque para  compen
sar  su inferioridad en número  de buques y  en  artillería:  por

eso,  al aproximarse hace señal  á toda la  escuadra de aumentar
su,  velocidad, y á la division acorazada de embestir al enemigo
y  echarlo á pique.  .  .

El  almirante  Persano  se  encuentra  d priori  en  situacion
desventajosa. El es el atacado, y cii  la  iuar  sobre todo, el  que
toma  la  ofensiva tiene  ocasion de  obrar  con  audacia,  y
audacia  ha sido siempre un  elemento importante de éxito  en
los  combates.  La  escuadra italiana  se  halla  dispersa,  eu el
momento  en que llega el Exploratore  con la señal de «Buques
sospechosos á la vista.»,

La  primera señal del almirante italiano, es  la  formacion en
linea  de frente proa al O. que es por excelencia una formacioii
fácil  y pronta.. En este momento  la  escuadra austriaca  está á
la  vista. La preocupacion de Persano es  poner la escuadra  en
un  órden que le permita cañonear las fragatas enemigas,  cer -

rándoles  al  mismo tiempo el paso entre  ellas y Lissa,  y  entre
ellas  y la  escuadra de madera. Ordoua, pues, meter todos á la
vez  sobre estribor, (fig. 8, lám  XIV) y queda laescuadra ei  li
nea  de fila cou la  proa al NE. prcsentaudp  un freate  de 9 aco
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razados,  y el Affondatore, buque capitana, por estribór de la es
ctiadra.  Nada podia servir  mejor los proyectos deTegthoff,  ni
facilitarle  mds  sus  fines: el  ideal paraun  buqueqúe  quiere
combatir  por el  choque, es que su  adversario le  presente el
través.

Conforme dia  señal de Persano, de «atacar  el  enéaiigo  tan
luego  esté  al  alcance,» la  vanguardia  italiana,  diTision del
contra  almirante Vacca, rompe el  fuego á  1 000 metros.  Los
austriacos  cometen la falta de contestar á este cañoneo: porque,
en  efcto;  ¿qué influencia podrian ejercer algunos proyectiles,
uando  el órden de la formacion de la  esuadra  indica  que se
renuncia  á los  estragos de 1  artillería jirefiriendo los  mucho
itiás  graves del. choqile? Para  contestar al fuego enemigo cada
buque  austriaco da una guiñada, y esta guiñada tiene nécesa
riamente  que deformar el órden  de combate.  No  es  sin  em
bargo  en  las irregularidades  que reshltah  de esto, donde  resi
de  el inconveniente que va á entorpecer á los austriacos en sus
maniobras;  es en el humo que los envuelve, al cual es debido,
que  la  primera division austriaca  corté la  línea  enemiga  por
entre  el 3.° y 4.  buque  6 sea  entre la Ancona y la Re-d’Italia
(fig.  9, 1dm. XIV).  Debia pues, haber  un  espacio dará  bas
.tante  grande entre estos dos buques, ya porque el eguiído  no

hubiera  visto la señal de «estrechar las distancias,» ya porque
.intencionalmeiité hubiera  dismiiuido  el  andar  para  dejar li
bre  la  brecha por donde se precipita la  primera divisiomi .aué
triaca.

Así,  esta primera embestida del almiranté.Tegethoíl que pa-
recia  deber ser  terrible,., no da ningun  resultado,   110 ha
ber  resistido al  deseo do  contestar  á los  cañonazos del  ene.
migo:  por consiguiente todo él beneficio de la táctica del almi
rante  austriaco, fruto de una idea exacta, es perdido.  Afortu
nadamente,  el sistema dé cómbate  por  el  choque  presentido
por  el almirante,  ha sido asunto de eflexion  para  sus  capita
mius y  á partir  del momento en  que  los  acorazados aüstria
coshaa  atravesado la límica enemiga,  el ombate  se  reducé  á
una  confusa refriega en  que la maniobra de erbetir  ocua  el
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lugar  prefente..  Como Nelson en  Trafalgar,  debe  Teg.ethoff
la  victoria á. la audacia de sus capitanes, despues que una fal
ta  comeLida aniquilé las sabias combinaciones del táctico.

Escuadras  que andan 10 millas y van una en contra de otra,
se  aproximan 1 000 rn. en 1 m 40s:  con viento fresco de través
podrá  disiparse el  humo  de la  artillería  én este  tiempo; con
vieiño  flojo será necesario mayor  intervalo: creemos pues pru
dente  imponer silencio á los cañones al estar á ménos de 2000 m.
del  enemigo, siguiendo en  esto  el consejo que en sus  consi
deraciones  generales  sobre la táctica naval da  el vicealmirante
Jurien  .de  la  .G-raviére. (Revue  maritirne  1870, pág.  432 «Al
aproximarse  al.enemigo,  un  buque  acorazado  no  puede  hacer
nada  mejor que imponer silencio á su artillería: las ventajas de
un  tiro incierto á  causa  de  la  rapidez  con que  la  distancia
varía,  no  pueden  compensar  los incrivenientes  de la  nube
de  humo  que  lo envolveria,  en  este  instante  supremo  en  que
su  salvacion  depende  de la  precision  de  su  maniobra.»

Enlos  combates  navales,  una  falta  puede  tener  las  conse
•   cuencias  más. graves,  si  el  enemigo  tiene  habilidad  para  apio

vecharse  de  ella.  En  el  momento  en  que  la  division  acorazada
-  austriaca  franqueé  la  línea  enemiga,  la  situacion  pudo  cam

biar  á  favor  de  los italianos.  La  division  del, contra-almirante
Vacca  (fig. 9),  metiendo  sobre  babor  180°, amenaza  á lada  los
buques  austriacos  de  madera,  cuyo  peligro  es  grande.  Tege—
•thoff se  ocupa  en  hacer  volver á  sus  acorazados  que tenian  que
hacer  un  cambio  de rumbo  de  180° para  presentarsc  de  nuevo
de  punta.  El  almirante  Persano  no  tenía  más  que  hacer  un

cambio  de  rumbo  de  90° sobre  estribor,  á  la  segunda  division
acorazada  italiana  que  estaba  á  sus  inmediatas  órdenes,  para
adelantarse  á los  austriacos;  y  si las  evoluciones  se  hubieran
hecho  andas. dos éscaadras al mismo tiempo, la  situacion :del
principio  de Ja  accion  se hubiera  invertido;  la  division  Vacca
-y  la  division: Persano  hubieran  presentado  respectivamente  la

proa  día  divisiou  de  madera.  y  á  la  division  Tegethoff,  co
giéndolas  -á ambas  de. través.  La  division  Vacca  en  efecto,
babia  terminado su  cambio de rumbo  de 180...v  las  fragatas.
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austriacas  de madera continuaban  con lam.ism.aproa y man
tenian  la misma. posicion relativamenteá suprimera  division.

Haremos  observar que, la  hábil  maniobra  del conra-alrni
rante  lTacca no dió tampoco resultato,  á juzgar por el parte del
almirante  Persano, á causa de la nube  espesa  de  humo  á tra
vés  de  la  cual  hizo  rumbo. al  SSO.  Es  muy  cierto  que  las
escuadras  combatientes estaban armadas  con  numerosa  arti
llerLa  en la actualidad el humo molestará ménos en virtud de
la  gran reduccion que se ha  hecho en  el  mimero  de cañones
de  los buques modernos.

En  este momento del combate, todo movimiento de táctica
desaparece y empieza la refriega. Dejemos. á  parte por ahora
las  maniobras que se hicieron  en esta fase y  continuemos el
estudio  de los movimientos que siguieron al combate..

2.  Táctica  despues del  cornbate.—Tegethoffhace señales á
la  escua-dra de  ccunion» y  de  cformarse en  treS. columnas»
rumbo  al NE. con  la  division  acorazada -á la izquierda.  Esta
formacion permitia metiendo ocho.cuartas sobre babor  todos
á  un  tiempo,  realizar  un  órden  de  combate formidable,  la
línea  doble frente.

Los  buques de madera  austriacos  continilan  dirigiéndose.
sobre  la  punta  E.  de Lissa. El  primer, grupo  de ls  fragatas
acorazadas  las  protege  tomando posicion á la  iiquierda.  La.
division  del contra-almirante Vacca, maniobra para  formarse
en  línea de frente con la  idea de atacar al  segundo  grupo de
los  acorazados austriacos,  que  á  toda’ velocidad ejecutaba la
señal  del almirante y  venia á ocupar su  puesto. ‘El’ almiiante
Persano  aprovechándose.de que.el enemigo está  evolucionan
do,  tiene intencion  de arrojarse entre la línea  dejos  acoraza
dos  que no está aun  formada y la  de los buques de  madera, y
hace  la  señal de ((que-la escuadra dé caza con libertad de rum
bo  y de maniobra,» iniciándola-él mismo con elÁffondatore.Pero  era.preciso apre.surarse y no dejar pasar  el momento pro

picio, y esto no lo hace-la .escuadra italiana, daudo.lugar á..que
los- buques  austriacos  tómen la  formacion señalada-. Laim
presinu  que resulta de todas .et,as evoluciones, es que  Tege -
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thoff  tiene su escuadra en la mano; sus  intenciones  son comí
prendidas  y  sus  órdenes ejecutadas: la  escuadra italiana por
el  contrario,  no  parece  sometida  á  una  direccion  ilnica;
hay  vacilacion en  los movimientos, sus  evoluciones no  obe
decen  á  ninguna idea bien  definida; durante  todo el  combate
se  ven dispersos sus buques, sin  que logren combinar sus  es
fuerzos para un  ataque simultáno.

Pasado  el  momento oportuno  de  reanudar  el  combate,  el
almirante  Persano  concentra la  escuadra en órden  compacto
sobre  dos líneas. Esta última foimacion hubiera  sido el Órden
de  combate si la  accion hubiera  continuado, lo  que  prueba
jue  la  necesidad de agruparse  y  de presentar  la  proa  habia
sido  reconocida.

II.

La  refriega.

«LOS  buques lanzados á todo vapor se entre-cruzaban siem
pre  de manera  que era difícil distinguir  al amigo  del enemi
go:»  así se expresa en su parte el almirante  Tegethoff. Parece

 primera vista, que nada sea más  fácil  que  dar  la  embestida
en  medio de tal confusion, y que el solo temor sea herir  á un
amigo.

La  batalla deLissa  demuestra, sin embargo, que si  el che

que  es casi imposible en  el  duelo de dos buques  aislados,  es
tambien  diffil  en los combates de escuadra. El Kaiser  atacadu
por  cuatro  buques  italianos  consigue  evitar  el  choque;  el
Affondatore  trata vanamente de herirlo dos veces con su espo.
ion,  y  no es más dichoso en su tentativa  contra el Ferdinanc
Yax.  El primer enemigo á quien  el  almirante  austriaco trata
de  embestir, pocura  embestirlo á su vez;la maniobra fracasa
y  los dos buques pasan  rascándose. Si  el Re-di-Portogallo  es
ahoraadoporeJ  Kaiser,  fué  despues deeviLar  eL choq.ue del
segundo  grupo de los  acorazados austriacos.  El  Zlabsbóurq
ejccuta  en e] curso de la lucha  vaidas maniobras para; emhes
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tir  á los buques  italianos sin lograrlo  una  sola vez:1 entré I
D.  Jtan  de Austria  y una fragata italiana tiene lugar un  ver
dadero  torneo  que  dura  media hora  yno-daresuitadO.  En
resdmen;  todos los buquesempeñados  en la  accion procuran
servirse  dei arma  nueva y el resultado efeOivo no es más que
la  catástrofe de la Re-d’Ite ha:  el Ferdinand  Max  ve delante de.
sí  un gran  casco de color gris,  casi inmóvil; lo embiste por el
través  de babor con una  velocidad de 11 millas, y  dando atrás
para  zafar  su  proa,  ve  á  la  fragata  italiana  inclinarse  so
bre  estribór, y  sepultrse  con su equipaje al  cabo de  dos mi
nutOS.

Hay  que distinguir  entre la embestida con la  roda y la em
bestida  con el espolon. Para  que aquella sea efiñaz, se necósi
tan  varias condicione,  .que son; masa, velocidad y direccion.
Cuando  falta masa, habiendo velocidad y direccion, el  choque
es  fatal para el que lo da: si lo que. falta es velocidad el cheque
es  inofensivo; por ditimo, si la direccion es oblicua, el choque
se  conviert  en un  rasconazo. Es evidente que no  sucede lo
mismo  con el espolon. Los divérsos elementos puestos enjue
go  en Lissa, por una  y otra parte, no son iguales á los que ei
la  actualidad podrían  presentar  dós escuadras, y los  diversos
accidentes  ocurrldos  en los iíltimos.años en variaS marinas,
prueban  que  el choque con  espolon puede ser eficaz sin  que
sea  indispensable ninguno de los tres factores citados. Es pues
muy  probable que en un  combate análogo, al de Lissa con bu
ques  deespolon, los estragos sérán más terribles; pero sin em
bargo,  las víctimas de este arma  formidable no serán  tau nu
meroas  cómo uno se flgiira  á primera vista. Es  admirable la
facilidad  con que en el combate de Lissa se evitan las embési
das,á  p.esar del mutuo  empeño de tantos buques para batirse
pór  este medio.  .

Si  los treS eiementos  masa;  velocidad y direccion son im
portantespara  óI que ataca, n  lo  son ménos para el atacado:
la  masa. sirve al atacado para resistir las embestidas de su con
trari,.udiendó  si su consistercia es grande,  no sólo aniqui
lar  los ehectos del choque con la  rada; sino hasta cansar grape
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dafo  al que ataca, corno lo haría una  roca; pero de poco ‘sirve
contra  el golpb de spoIót,porque.éste  va dirigido adonde fal
ta  la, coraza. -La velocidad y la  direccion dependen de la  má
quina  y del tirnon: si alguno de estos Órganos falta por cual
quier  circunstancia,  el  buque  atacado  no  lucha  con  armas
iguales;  esto es lo que sucedió’á la Re-d’ Italia,  sea porque u
‘timen  fué alcanzado por un; proyectil, sea porque para  evitar:
la  embestida creyó cGiveniente  parar  y  dar máquina atrás;

Suprimir  la velocidad en un  combate, es una  maniobra pe
ligrosa,  pues equivale á ponerse en la  situacion eplorable  de
un  buque al anda.  Aunque el cheque que amenace sea proba
ble  y  peligroso, es hacer cierta una  catástrofé ue  el  menor
incidente  .puede hacer  desaparecer ó al  ménos aminorar.

El  ataque de espolon coronado por el éxito, hace de un  solo
golpe  la obra nortal  que la artillería tiene que ejecutar lenta
mente;  pero el capitai queloemplee debe tener en cuenta, que
probablemente’ quedará su espol-on inutiliado  para el resto del
combate.  -  ‘  -

Los  tres buques de la  escuadra italiana provis tos de verda
dero  espolon, no dieron ninguna embestida. Las tentativas del
Affonda.tore  resultaron  infructuosas  á. causa  de  su  mal  go
hierno.  La corbeta Formidabile  habia  vuelto á Ancona,. y la
Terribile  llegó demasiado tarde para  tomar en  la’ accion una
parte  efectiva.

En  este combate vemos un  navío de madera, el Kaiser,  ro
deado, por  cuatro  acorazados italianos  que  maniobran  para
abordarlo.  El Kaiser,  de’ 3 700 toneladas de desplazamiénto, no
duda  en lanzarse sobre la Re-di-Portugallo  de 5 700 toneladas:
su  velocidad no debia ser  muy grande  obligado como estaba
á  hacer continuas evoluciones para  evitar á  sus  adversarios:
la  direccion del choque fué  un poco oblicua.  El resultado de
este  choque fué nulo para la Re-di-Portogallo;  el Kaiser  sufrió
averías  de consideracion, que  consistieron en  la  rotura  del
bauprés,  que ra;jo consigo el desarbolo del palo trinquete  y la
fractura  de’ la  chimenea.  Esta  clase  de  acidentes  ocurrirá
siempre  que un buque  de madera embista á un  buque  blm-.
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dado,  y  sus  consecuencias pueden  ser  fatIes:  los  desarbolos
puedan  dar luga  á que un cabo de maniobr  aralice  la hélice;
la  rorura de la  chimenea, hará  que la  presion baje y  la  velo
cidad  disminuyá; y el aparejo cayendo sobre ella puede origi
nar  incendio. El combate de Lissa presenta un  solo ejemplo de
abordaje  entre  buques  amigos.  La Ancona  y la  Varese,  al ve
nir  en  auxilio  de  la  Re-di-Portogalto,  se  abordan sin hacere
grave  daño: en las  escuadras actuales, semejantes accidentes
serán  más  peligrosos por estar  tos buques  provistos de espo
Ion.  Es, pues, de importancia que se fije de antemano por el Al
mirante,  la banda sobre la  cual se deberá meter para  girar.

III.

Artillería  y  coraza.

La  artillería de la escuadra italiana,  se componia de 2 caño
nes  Armstrong rayados de 23cm., en el Affondatore;  6 cañones
rayados  Armstrong de 20,3 cm.,  montados en la Re.di’Italia
la  Varese y la Palestro,  dos en cada una  de ellas, y el resto de
la  escuadía iiiontaba cañones lisos de 20 cm. y piezas rayadas
de  16 cm.,  formando un  total de 656 cañones.

La  escuadra austriaca estaba artillada con un  solo cañon ia
yado  de 15 cm.,  cañones  lisos  de  iSy  16 cm., y cañones bom—
boros  de 25 cm.,  formando un  total  de  526 piezas.

La  escuadra italiana era por tanto superior en artillería -á la
escuadra  aus triaca.

Las  más fuertes corazas en la escuadra italiana  eran las de
la  Re-d’Italia  y  Re-di-PortugaUo,  cuyo espesor en la  flotacion
era  de 14 cm. y de 60 cm. el macizo de madera. Los otros blm
dados  italianos tenían una  coraza de 12cm.

La  coraza más fuerte de la escuadraaustriaca era la  del Fer
dinand  Max  de 12,6 cm.. de espesor sobre iin.nacizo  de made
rade66cm.

El  cuadro  siguiénte manifiesta la  fuerza  viva  desarrollada
roo  xi.                                                 37
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en  laboca  de  las  piezas  y la resstencia’ó  trabajo  estrictamen
te  necesario  para  perforar  el  costado.

Artillería  austriac. Fuerza  viva  en la
boca.

TRABAJO NECESARIO
PARA  PERFORAR  LA  PORAZA.

De  la  Re-d  Italia  De los demás blm

Re-dj-ortuga1lo.    dados italianós.

Cafion  rayado  de  -  450  toneladas-
15  cm.    1     metros,

388  toneladas-.   288 toneladas-

metros.         metros.

.

Artillería  italiana,
Fuerza viva en la

boca.
De. la

FrdieauZ-Mav.
De  los  demás blm
dados  austriacos.

Oafioñ  Arma
trong  de  23  cm.

Idem  id.  20,3  cm.

0aon  rayado  de
46cm.  .

1  023,4  tms.

40,4  »

268,0  »

845,6  tms.
422,3  »

337,8  »

»

490,7  tms.

312,6  »

Resulta,  pues,  que  todas las  corazas  de la  escuadra  italiana.,
eran  impenetrables  á  la  artillería  austriaca,  y  que  los  cañones
Armstrong  eran  los únicos  que  podian  perforará  los acoraza
dos  austriacos:  el  Affondatore,  era  solamente  el adversario  te
mible,  bajo  el punto  de  vista de  la  artillería,  porque. los  Arms
trong  de  20,3 cm.  no dan  al  proyectil  una  fuerza  viva suficien
te  para  depasar  la  pérdida  de  efecto útil  producida  por  la. dis

ancia  6 por  la  oblicuidad  del  tiro.  ..  -

La  señal  del  almirante  Persano,  .de. a batir  al  enemigo  en
cuanto  estuviera  al  alcance,))  demuestra  que  los italianos.no

estaban  penetrados  de la  poca eficacia del tiro  á gran  distancia.
El  mínimo  i’esultado  obtenido  no  debe  sorprendernos  porque
además  de  la  ni:ucha  distancia,  los.  autriacos  se  presentaban.
úe  proa y se  movian  rápidamente.  Por  Otra parte,  durante  todo
el  combate,  el  tiro  de  los  italianos  fué  demasiado  precipitado
y  demasiado  alto:  los equipajes  estaban  poco  ejercitados  en  el



COMBATES  MARÍTIMOS.               547

manejo  de la artillería Armstrong, lo que explica el poco efec
to  producido por los cañones del A ifondatore,  cuyo buque no
4isparó  más, que  11 cañonazos y no  llegó á perforar  ninguri
costado  enemigo. La escuadra italiana  hizo unos  4 000 dispa
ros  de cañon:  un  proyectil  Armstrong perforó la coraza del
.L.  Juan  de  Austria  deteniéndose en el  macizo de madera, 4y
una  granada  de 9 púlgadas reventando en el interior del Kai
ser  causó 20 bajas. Además, en la  escuadra austriaca  la  arti
llería  enemiga inutilizó cuatro cañones.

Los  austriacos hicieron  4 310 disparos de cañón,  tratando
de  remediar  la inferioridad de su  artillería con el  empleo del
tiro  convergente á corta distancia. Sus artilleros estaban ejer
citados  segun reconóce el almirante  italiano, con  referencia á
las, andanadas del Kaiser.  El incendio de la Palestro  fé  debi—
do  á una  granada enemiga que penetró por la parte no blinda
da  de la  popa, y  por  análogo sitio penetró otra  ei  la  Ancona
que  tambien produjo un  principio ‘de incendió y  averías  en
los  órganosinteriores  del timon.  Estos ejemplos bastan  para
demostrar  el  peligro, del  empleo de la  madera en  ls  obras
snuertas,  la  necesidad de una  proteccion eficaz para  los  órga—
xios  del timony  de bombas poderosas para los casos de fuego.
En  el torneó entre el Affondatore y el Kaiser,  este atravesó la

.cubierta  del buque italiano por tiro directo, 16 dual prueba que
hay  vefitaja considerable en tener  la artil]ería  sobre una  pla
‘taforma elevada en posicion dominante.  tos  pro yectiles que
atravesando  la cubierta penetren en las máquinas ó en los pa
ñoles,  serán siempre muy peligrosos.

En  resumen, la coraza salió victoriosa ¿le la artillería  en  el
combate  de Lissa; el  ataque,  ea  verdad, era inferior á la  de
fensa;  pero habia  motivo para  esperar de los cañones Arms
trong  estragos que se aproximaron á los producidos en el  tiro
.al  blanco contra planchas de 12 cm. á  14 crn  de espesor. Este
es  un nuevo ejempló de la  depreciacioú que sufre  la  artillería
en  la mar,  en frente de la coraza.  ‘

(Ctin’ua.)



NÓTICIAS

SOBWE

EA  EXPOSICION BE ELEQtI1RIOIDAI

VERiFICiDA  EN  PARÍS  EL  AÑO  1881.
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Iv.

Una  ez  descrito  ya lo  más  notable que  ha  encerradola
Exposicion,  creeríamos muy  incompleto este  pobre trabajo,
si  no consignáramos tambien algunas  líneas  al  Congreso in—
íernacional  de  electricistas  reunido  en  París,  con motivo de
tan  grandioso certámen. En  él han  figurado lás eminencias de
este  ramo de todos los países civilizados. Inauguró  sus sesio
nes  el  15 de Setiembme, bajo  la  residencia  del  ministro  de
Correos  y Telégiafos, Mr,. Cochery,  quien pronunció  un elQ
cuente  discurso, en uno de cuyos párrafos dijo: ((Nos hacia falta
un  Areópago. Es necesario instruir  al público, discutir en pro
vecho  de la ciencia los  procedimientos y  los  resultados obte
slidos.  Tal será la  obra  del Congreso. Os corresponde, qiieri
4os  colegas, y permitidm  que os lo llame,  os corresponde de
ducir  de las riquezas acumuladas en este Palacio de la industria,
cuantas  ehseñanzas contienen,  determinar las poluciones que
presentan  y llevar, enfin,  el  objeto  de vuestras investigacio—
ies;  seaal  terreno de la práctica, sea al de la  ciencia pura. La
tarea  és  grandiosa. Todos teneis  competencia suficiente  pára
llevarla  á cabo.».

Fueron  elegidos vkepresidente:  Gilberto Govi,  catedrático.
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de  Física de la Universidad de Nápoles; el  doctor Hlmhotte,,
de  Berlin,  y William Thomson, catedrático de la Univerida
de  Glasgow. El Congreso se  dividió en  tres  secciones para el
mejor  órden de los trabajos, los  que  comprenden: 1.0 Unida—.
des  eléctricas.—2.°  Telegrafta  internacionai.—3.°  Aplicacion.

de  la electricidad.  Dichas  secciones presentaron sus  trabajos
en  las sesiones parciales de ellas  y  en  las  generales del Con
greso:  respecto á las conferencias públicas de enseñanza y pro-
paganda,  la  Comision nombrada para  esto último, señaló que
versarían  especialmente sobre  los temas  siguientes: niedidan.
eléctricas,  alumbrado  eléctrico,  tras?nision de  las tuerzas  por  lce
electricidad,  telefonía  y  sus  aplicaciones,  electricidad  atmosfé
rica,  para-rayos  y  magnetismo  terrestre.

La  adopcion de un  sistema  de unidades eléctricas, dió lugar
á  notables discusiones en la  Comision especial, en particular
entre  los ingleses y alemanes (1). Las  resoluciones adoptadas.
por  el Congreso respecto á  esto  han  sido:

1.’  Adoptar como base de las medidas eléctricas, las unida.-
des  fundamentales, centfmetrd, gramo, segundo (C. G. S.)

2.’  Las unidades prácticas, el Ohm  y el  Volt, conservarán
sus  actuales  definiciones:  10  para  el  Ohm  y  108 para  el.
Volt(2).

3.’  La  unidad  de resisteflcia Ohm,  representará la  de una

columna  de mercurio de 1 mm8 de seccion á la temperatura de
00  centígrado y  una  Comision internacional  se  encargará  de
determinar,  por medio de nuevas éxperiencias, la  longitud  de
dicha  columna.

4a  Se llama Anipére  la  corriénte  producida  por  un  VoW

enun  Ohm.
5a  Se llama Coulornb la cantidad definida por la condic.ion

que  un  Ampére  da un  Coulomb en un  segundo.

(1)  liii la Revista de Febrero último, se trató detalladamente de este ¡articular.
(2)  Dada la pequeñez de estas unidades de  resistencia  y  fuerza eleótro-motriz,

conviene  para la práctica referirse á múltiplos  elevados  de  ellas,  pr  lo  que se
adopta para la primera  J.030.000.000 unidades  (O. G.  S.)  6  1O y  para la segunda.
1()O.000.000 unidades fC. G. S.) 6 108.
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Se  llama Farad  la.capacidad  definida porla  condicion
que  un. Coulomb en un  Farad  de un  Volt.

Al  nombrar las nuevas, unidades  admitidas, con los ápelli.
dos  de tan ilustres físicos, no se hace másque  rehdir  un  justo.
recuerdo .á tan  eminentes  hombres,  consiguiendo á la vez de
esta  manera, que  este recuerdo se  más frecuente, dado el de
sarrollo  creciente .por dias, que  van  tomando las aplicaciones
de  la electricidad. El respetable maestro de. los sabios france—
ses  Dumas,  al ocuparse de  esta  cuestion de las unidades eléc
tricas,.pronunció  un  brillante discurso,. y en uno de sus pár
rafos tratando de este recuerdo, dijo:

Ai  repetir  la  industria  cada dia estos  nombres, dignos. de
la  veneracion de los siglos, prestará  el tesirnonio  de gratitud
que  la humanidad entera debe á esos grandes ingenios, cuyos
beneficios recaen sobre los  más  ignorantes y humildés, y cu
yos  taldnt.os. y esfuerzos sólo pueden ser apreciados por la parte
escogida  é ilustrada  de las generaciones que vienen al.mundo.
¿No  es justo que 16s que en pócas horas reciben de los más le
janos  países noticias d  un  sór querid  sepan que Volta,Am—
pere. y Faraday,  no son ajenos  á  esos aparatos maravillosos
cuya  potencia hace latir  al unísono  los  corazones en  las par,.
tes  más opuestas de la  tierra?  Coulomb, Volta, Ampére Ohm,,
Faraday,  han  aplicado sns fuerzas, sacrificado su bienestar y
dedicado  su vida  entera  á  esos trabajos, cuyos frutos recoge—
mos  nosotros; y  si  su existencia  modesta y  desinteresada no
ha  reclamado en premio de tan grandes beneficios otro prove
cho  que un  poco de gloria, seamos justos proporcionando á 
memoria  una  extension amplísima.»

Entre  los diversos temas que  fueron  objeto de controversia.
en  las secciones parciales,  citaremos,  que en la  primera sec—

-  cion se ociparon del magnetismo terreste  y la electricidad at
mosférica.

Mascart  cita,  que  el  presidente dela  Comisipn polar  in
ternacional  le  comunicaba, que las  expediciones nombradas
para  observar las corrientes accidentales en los hilos telegráfi—
cos,trabajarian  en dias fijos, el l.°  y  ci 15 de cada mes, yqu
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deseaba  que  las  de  las corrientes  terrestres  se  hicieran  en  di
chos  dias,  en las  principales  líneas  telegráficas.

Foster,  dice,  que  en  Berlin  se practican  ya estos  estudios,  y
propone  que  se  haga  un  convenio  internacional  pra  exten
derlo.
-  Ayrton,  propone  un  medio  para  decidir  si la  electricidad  at
mosférica  es debida  á  una  electrizacion  de la  tierra  ó ti  la  exis.
tncia  de  masas. eléctricas  exteriores  en  la  atmósfera.

Helmholtz,  cree,  que  dicho  método no  resuelve  el  problema;
recuerda  que  la  superficie  de la  tierra  está  electrizada  negati—
.vament,  consecuencia  necesaria  de la  existencia  de  una  fuer
za  eléctrica  en  el  aire,  itirnediatatí  aquella.

Thó,nson,  dijo  «que  las  masas  de:airé,  tiun sin, nubes,  ejer

cen  grande  influencia  sobre  el suelo;  los  cambios  de  intensi
dad  que  se  observan  en  éste  abarcan  grandes  distancias,  y por

-     consiguiente  las  causas  deben  distar  tarnbien  bastante  de  la
superficie.  Propone  las  exploraciones  atmosféricas  de  globos,
situados  en  la  misma  vertical  ti  diferentes  alturas  y  unidos
entre  sí  con  aparatos  eiectro.métricos  comunes.  Cree  que  la
causa  de  la  electrizacion  del  aire  puede  ser  las  descargas  que
tichen  lugar  por  las  asperezas  del  terreno  y  los  árboles,  que
dejan’  salir  la  electricidad  negativa  del’ suelo.  Se puede  calcu
lar,  añadió,  que  la  diferencia  de potencial  entre  el sueló  y una
altura  de  100 piés  es ¿le 2 000  ti  3 000 volts.  De  donde  res ulta•
ue  existe  er  la  superficie  de  la  tierra  una  capa de electricidad
suficiente  para  que  pueda  admitirse  la  electrizacion  del  aire
por  la’accion  de las  puntas.»

Warren  de  la Rue  (1), expuso  que  el Consejometeorológico
de  Lóndres  está  organizando  el  sistema  de  observaciones  en
globo,  segun  el  pian  de  Thomson.
•  Everett,  anuncia  que  en  Kew  se han  hecho  importantes  ob-

•  (1)’  Este  célebre:astrónomo  gJé,vino  á Espáña  para  itudiar  el  eclipse  total

de  sol  el  año  1860, verificando  sus  observaciones  en  el puoblo  de  Ribabellosa  (pro
vincia  de Alava),  deduciendo  de  ellas  consecuencias  muy.irnportantes,  respectoS
las  protuberancias’que  se  observan  alrededor  de dicho  astro  y  de la  luna  óuando  se
superponen.  .
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servaciones fotográficas de electricidad atmosfrica,  las que se
publicarán  en breve.

Mascart,  cita varioshechos en apoyo de la opinion de Thom
son.  Cree que aunque la rapidez de las variaciones del  estado
eléctrico d  la atósfera  es muy grande, esto no es un incon
veniente  para su estudio, como indicó Helmholtz, y que podrá:
registrarse  fácilmente por el método fotográfico inglés. Propu
so  en nombre de Adams, que se procure multiplicar las obser
vaciones  mágnéticas,  y  en• especial en  la  Siberia  Oriental,
Cabo  de Buena Esperanza,  Cabo de Hornos y en diversas es
taáiones del hemisferio Sur. Dió tambien lectura de estas pro
posiciones:  1.& Que se orgañice un  estudio sistemático de las
corriente  terrestres,  pr  todas las  administraciones de telé
grafos,  bajo  la  direccion de un  comité internacional.  2.a Que
si  no.fuere posible establecer pronto este servicio, se verifique
el  mayor número de observaciones en  los dias fijos indicados
por  la Cern ision polar internacional,  en los que ésta hará tam
bien  las suyas.

•   Rowlad;  propone tambien que una Comision internacional
se  encargue de precisar los mejores métodos para la  observa—
cion  de la electricidad atmosférica, á fin de generalizar su es
tudio  en la  superficie del globo.

En  las  sesiones que  tuvo  la  segunda  seccion,  se  discutió
sobre  el tema Comparacion  del empleo de  las pilas  y  de  las má
quinas  en  telegrafía:  se convino en que los ensayo  de estas úl
timas  han  dado excelentes resultados,  y que se obtienen con
ellas  grandes ventajas.

Deprez,  dijo, que para centros importantes, París  por  ejem
pio,  se alcanza con ellas una gran economía, pero que para las
estaciones pequeñas,  en  que funcionan  1.5 ó 20 pares de una
pila,  no es. posible la..aplicacion de las máquinas actuales.

Ilughes,  expuso  que  tal  vez el empleo de est.as corrientes
produzca  movimientos vibratorios  en  los aparatos,  pero  que
sería  fácil evitar este inconveniente.

La  dicusion  habida  sobre las mejores condiciones  para  et
establecimiento  de  las lineas  telegráficas  aéreas,  subterráneas
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y  submarinas,  con  relacion  í  la  conductibilidad.  y  al:&éla_
miento  tema que dada su amplitud,  dió  lugar á que se trata
ran  otros ptintos iñuy  importantes relacionados direét.arnente
con  aquel, no hubo  un acuerdo definitivo  por lo que  se nom
bró  una Comision que lo estudiara, haciéndolo extensivo á las
líneas  telegráficas.

En  la  discusion sobÑ  las ventajas  é  inconvenientes  de  los
relaje  en  las líneas  exteñsas, tomó una  parte muy activa nues
tro  compatriota  y  comisarió eti  la  Exposicion,  Orduña,  «su
defensa  dé los fundamentos científicos que,  relacionados con
el  empleo de los relais,  sirvé de base á  su  notable  aparato de
trasmision  Dupiex.»

Lartigue,  director de  la Sociedad telefónica,  presentó una
propósicionsobresi  las líneas aéreas que  atraviesan  los pueblos
poreicim  de  los edificios,  son,  encaso  de  tempestad,  un  pe
ligro  ó un  preservativo  para  los mismos  y para  sus  habitantes:
su  opinion  es de  que  los  hilos eléctricos no  ofrecen peligro
alguno,  ni  aumenta las probabilidades de caida del rayo.

Henholtz,  expresó que «lospara-rayos colocados en los ex
tremos  de los postes de las líneas evitan casi todos los peligros
para  las casas, pero que en loshilos  telefónicos puede un  abo.
nado  sufrir descargas al  coger. el  teléfono para oir,  lo que  se
evitaría  con u  aparato de derivacion y una  buena comunica
cien  con el suelo.  Tampocó las casas están garantidas por loS.
alambres  eléctricos cuando en una  tempestad hay  una  deséar
ga  grande cerca de una  red de hilos,  porqué no puede correr
por  ellos toda la  cantidad de electricidad desarrollada y saltan
disparos  parciales. entre  dichos hilos y lo  conductores de agua
y  de .gas y  otras piezas metálicas del edificio. Por lo cual se re
comienda  que  los  postes de .hierro,  que  sostienen  los  hilos:
sobre. los  tejados,  se pongan  en  comunicacion con todos  los
conductores metálicos adyacenes  y con el suelo.».

Preece  y  Bright  consideran el  para-rayos  inútil  con el te
léfono.

Orduta  recordó respecto á  lá  accion de los para-rayós y de
las  líneas telegráfidas que,  hallándose  él de  servicio, llegó un
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rayó  por los  hilos desde una  distancia de 6 km.,  derribando
en  la estacion todos los aparatos (1).

«El  Congreso se declaró incompetente para discutir  las cues
tiones  de propiedad de loscables. submarinos.  Por indicacion
de  Baynaud  se acordó que se adopte por todas la  naciones las

señales  usadas en Inglaterra  para reconocer en. la  mat los bu
ques  telegráficos.»

El  programa encomendado á la tercera seccion era:muy  ex
tenso.  Se discutió sobre el tipo  de comparacion  de  focos  lurni—
nosos  y la elección de un  fotómetro determinado:  con tal rno
tivo,  se recordóque  el tipo más usual  hoy para ello, que  es la
lámpara  Cárcel,  no  es el  mismo  en  todas las  naciones y que
en. la misma  Francia es variable. Hubo quien propusó se adop
tase  el que de este  sistema se emplea para  los  faros (40 g.. de
gasto  por hora).  Siemens  dijo que podria adoptarse para  uni—
dad  de los focos muy intensos,  la luz de un  hilo  de iridio,  de
diámetro  y  longitud  determinados,  atravesado por  una, cor
riente.  El Congreso acordó en definitiva:  1.0 Recordar al  Ju
rado  el  uso de la  lámpara  Cárcel. en  las comparaciones foto-
métricas  hechas con los diversos aparatos de luz eléctticade  la
Exposicion.  2.  Que el Gobierno francés se ponga de acuerdo
con  los extranjeros para  nombrar una  Comision internacio-;

sial  que se  encargue de determinar  el tipo deflnitvo  de luz y.
las  instrucciones  que  han  de observarse  en  lás experiencias.
comparativas.

En  la c.uestion del Empleo. de la  electricidad  para  trasmitir

la.  fuerza  motiz  á  larga  distançias,  tomaron  parte,  entre.
otros,  CabaneUas, Jablochkoff,  Ayrton  y  Deprez.  Propuso  la
seccion  se nombrara una  Comision que determinase el método
más  seguro para evaluar la fuerza trasmitida  por un  motor á
una  máquina eléctrica.  El Congreso no admitió esta  proposi—
cion,  y acordó qliese  recomendase al. Jurado  el  estudiar  ex-

(1)  Thomson  hablando sobre los para-rayos en una de las sesiones  del  (Jongre
ao,  dijo que, un polvorin todo de hierro es  mSs peligroso para las  descargas eléc
tricas  cuando tiene pará-rayos que sin ellos.  -
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primentalmente.  los  diversos aparatos  dinamétricos preen
tados.

En  la  sesion éneral  que se celebró el 30 de Setiembre bajo
la  presidencia de Dumas, se trató de varios asuntos.

Jablochkoff  pronunció  un  notable discurso  sobre  el  alum
brado  eléctrico,  procurando demostrar que  la  bujía  eléctrica
es  muy superior  á los Otros sistemas de alumbrado.
-  Belmholtz  se ocupó de las lámparas Swan,  cuyo empleo en
las  minas eriticó Jablochkoff. «Citó las conclusiones de Thom.
son,  quien  estudiando  dicha  lámpara,  ha  encontrado que  la
cantidad  de  luz,  dividida  por  la  intensidad  de  la  corriente,
crece  con esta  intensidad,  miéntras  que  el  trabajo  absorbido
crece  proporcionalmente  al  cuadrado  de  la  intensidad.  Resul
tará,  pues,  economía  empleando  la  luz  en  su  máximum;  pero
cómo  el carbon  entónces  se volatiliza  rápidamente,  hay  nece
sidad  de  reuovai  el filamento  incandescente  con frecuencia,  es
decir,  cambiar  de lámpara.  El arco  voltáicó  da  una  tempera
tura  más  elevada,  y,  por  consiguiente,  mayor  intensidad  lu—

minosa.
Rosseti  dió  á conocer  «sus  experiencias  acerca  de la  tempe

ratura  de  las  puntas  de los  carbones  en  el arco  voltáico,  que
es  de 4. 000 grados  centígrados  en  el  positivo,  y  de  3 500 en  el
negativo.  Si la  intensidad  de  la  corriente  aumenta  cuando  ba
llegado  á  esas  temperaturas,  aumenta  el  espacio  iluminado,
pero  no crece  más el  calor  en dichos  extremos.))

Fueron  tambienobjeto  de  discusiori,  entre  Otros temas,  el
concerniente  á  la  Distrib’wiion  de  la  electricidad,  así  como
tamnbien  sobre  la  Divisibilidad  de  la  luz  eléct4ca,  motivando
este  ultimo  terna  que  el  físico  ruso  Tchikoleff  dijera  que  él
había  logrado  dividir  un  solo  foco eléctrico  en  varios  que

•  alumbraban  diversós  departamentos,  por  medio  de  reflectores
especiales;  obteniendó  así  la  divisibilidad  de  la  luz,  que  en
OtrQ sistema  se logra  dividiendo  la  corriente.»

•       Bede, de Bélgica.  dijo que  «Jaspar  habia  aplicado  un  proce
dimiento  análogo  poi  hedio  de  lénts,  y  recordó  tambiei  las
celentes  condiciones  de la  lámpara  sal.»
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Rail  añadió,  «que  ni  la  reflexion  ni  la  refraccion  de  la  luz

suponen  la  divisibilidad  de  ésta,  procedimientos  aplicados  ya
cien  veces  á  la  luz del  sol.»

Quedó  acordado  el  nombramiento  de  Comisiones  interna
cionales  que  estudiarón  los  temas  relativos  al•  tipo  unidad
Ohm,  á  las  observaciones  de  la  electricidad  atmosférica  y  cor—

•     rientes  terrestres,  tipo definitivo  de  luz,  y á la  propuesta  sobre
meteorologfa  por  Van-Rysselberghe;  respecto  á  este  dltimó
punto,  el  tema  está  redactado  asi:  «Estudiar  las  mejores  con
diciones  para  el  establecimiento  tic una  red  telémeteorográfica
internacional,  invitando  á  las  estaciones  ti  que  comuniquen
sin  cesar  con  las  restantes,  para  que  quede  constantemente
registradó  el  estado  meteorólógico  del  mayor  numero  de
puntós»

Mascart  hizo  un  notable  resámen  de  los  trabajos  del  Con
greso,  mencionando  de  paso  la  excitacion  que  se  hace  á  los
Gobiernos  para  regularizar  en  beneficio  ti  la  industria  y  ser—
viio  de  lós  cables  trasatlánticos  la  explotacion  de  la  gutta—
percha  y  la  aclimatacion  y  coiiservacion  de  los  árboles  que
la  producen;  citó  asimismo  los curiosos  experimentos  de  Sie
mens  referentes  á  la  fusion  y  obtencion  de  los  metales,  en  fo

cos  de  calor  producidos  por  la  electricidad.
Durnas  pronunció  despues  un  notable  discurso  (1), del  que

(1)  No ménos  notable es el que  pronunció  el ilustre  Mr.  William  Siemens  en
la  reunion  que celebró la  Asociacioa de  Ingenieros  civiles  de Francia,  cuya  pre
sidencia  aceptó el  insigne  físico  inglés;  citaremos  de él  algunos  párrafos que  to
mamos  de la Revista  Meeinc:

.Sabeis  lo que se ha  realizado  por la  telegrafía  eléctrica  y qué  influencia  bien
hechora  han  ejercido  en los ferrocarriles  los diversos  sistemas  de señales.  Hoy, al
cubrirse  cada mea todos los países del mundo con líneas  férreas  y al aumentar  de
dia  en dia la  rapidez  de los trenes  que las surcan,  la  telegrafía  eléctrica  es  una
necesidad  absoluta;  y,  sin  embargo,  la  Exposicion  nos  ha. probado  que áun  en
esta  aplicacion,  la  más  antigua,  quedan  muchos  progresos  por realizar.

»El  individuo  más j óven de la  familia eléctrica  es el teléfono. Este  inétrimento,
tan  sencillo  como ingenioso,  que  combina en  medio de su  sencilleztodas  las leyeé
más  complicadas de la  eleqtridad,  se  presenta  en el recinto  de este  Palacio en  un
estado  de perfeccionamiento  verdaderamente  admirable.  Los que  han tenido  oca—
«ion  de oir aqui  los sonidos y las  armonías de la  Ópera, han  podido apreciar  cuán
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ya  heiños  mencionado  uno  de  sus  párrafos,  y  ahora  transcri
bimos  su  final.                    -

enorme  es el progreso  que  se nos presenta,  sin  que  aún  hayamos llegado d com
prenderlo  que  resta  por hacer.

»Al  teléfono,  al micrófono y  al fotófono se han  añadido el radiófono,  el  termó-
fono  y  el electrófoho, aparatos  extremadamente  sencillos todqs, que se  refieren  á
influencias  primarias  de diverso género.  En  el teléfono la vibracion  del  aire  es la
dauaa  de  la traamieion  de los sonidos. En el  fotófono se hace funcionar  el aparato
por  el selenio, por la  propiedad  notable de cambiar  su  conductibilidad  á  medida
que  le hieré  la luz  mdc ó ménea intensa;  fué preaeniado  por Bell hace  un  año. El
micrófono,  ideado en un  principio  por Hugues  y por Ediaoñ,  es  nn  aparato  que
nos  da la  facultad  de aumentar  maravillosamente  la  importanciá  de  las  señales
trasmitidas  por el al,ambre electrófono. Mercadier ha añadido los otros tres  apara
tos  nombrados, que reciben  la fuerza  motriz  por los rayos del calor, ó bien del co
lor,  en el  espectro de la  lúz  eldctrica.

eñirigiéndonos  á otra rama  de los objetos  expuestos  en  este  recinto,  hallamos
la  luz  eléctrica,  que ocupa un  lugar  considerable en la  Exposicion.  Es  evidente
que  la luz  eléctrica  no es un  ensayo;  es  una  realidad  efectiva,  sea  que  se  pre
sente  bajo la forma de grandes  focos de 500 á 10000 bujías,  ó de 50 á 1 000 cárceles,
sea  que la tengamos  más  ó ménos dividida,  como luz  producida  por corrientet  en
sentido  contrario,  corrientes  alternativas,  ó como lncecita  formada por un  carbon
incandescente,  segun  sucede en los  aparatos  de  Swan,  Edisón,  Mixim  y  Lane
Fox;  todo esto demuestra  que  la electricidad  es aplicable  at alnmbrao,  no  sola
mente  de-nuestras  plazas públicas  y  de nuestras  callee, sino  tambien  de  los sa
lones  y  áun  de las habitaciones  pequeñas,  como comedores y otras.  Y, como con
secuencia  de  esta aplicacton, hay  una  inmensa ventaja  en favor de la electricidad,
la  de no formaree  productos de la combustion.  Aunque  el foco de la  luz  eléctrica
tiene  temperatura  muy  superior  á la  del mechero de gas, la  cantidad  total  de c
br  producido,  para  igualdad  de intensidad  luminosa,  iegun  los  cálculos  que  he
hecho,  es  teóricamente  uha  décima parte  en  el  priner  caso,  comparado con el
segundo;  de suerte,  que  con el gas  se produce  diezveces  más  calor que con la  luz
eléctrica.  Además de esto hay  la cuestion  de los productos  de la  combnetion  que
vician  la atmósfera,  de los cuales  está  exenta  la lnz’eléctrica.

»A  pesar  de todo, no  soy de los que  dicen que el gas está  completamente  eclip
sado,  y  que las  fábricas pueden  cerrar  sus puertas.  creo,  por el contrario,  que es
tamos  en el principio  de un  período de aumento enorme en el uso del gas.  cuando
se  trata  de obtener  la luz  del  gas,  hallamos  que  en  un  metro  cúbico  de  di  qne
mado  en  un  mechero,  no produce  sino la décima parte  de la  luz total  que  produ
ciría  si dicho metro  cúbico ardiera  en  una  máquina;  en  otros  términos,  que la
combustion  del gas  en un  motor daria  una  energía  de luz  diez  veces  mayor  ue
si  el mismo metro  cúbico arde  en el mechero.  Esto  prdeba  que  el  verdadero  lu—
garpara  el gas  es en  el interior  de los cilindros  y  no en  los  mecheros.  Haciendo
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aLa  ciencia  y  la  industria  se ha  apoderado  desde  hace- mu

cho  tiempo  de las  fuerzas  que  elaire  y las  aguas  ponen  á  dis—
posicion  de  los hombres.  El vapor,  animado  or  el fuego,  fran

este  cambio, el sas. nos será  necesario como ántes.,  solamente  tendremos  una  luz
más  intensa  al  par  que más  barata.

»Hay  otras  muchas  aplicaciones  para  el gas  que,  así  lo espero,  prosperarán,
flora  que se dirige  la atencion  de los ingenieros  y de los consumidores  hácia esta
nueva  vía.  El gas  es el combustible  más ventajoso:  un kilogramo  de gas  produce
ceis  veces más calor que  un  kilogramo de  hulla.  Si  se  quiere  obtener  el  mismo
grado  de calor con el mínimo  de combustible,  será más oportuno  servirse  del gas
-que de un  combustible  sdlido.

»Además,  el gas  no ensucia,  ni  deja cenizas,  ni  produce  humo.  Hay  tambien
otra  ventaja:  el transporte  del gas  es más barato  que  el  de  cualquier  otro  com—
bustible;  es más  cómodo, sobre todo eta las  calles  de las capitales,  harto  ocupadas
con  el tráfico  ordinario.  El  combustible  hay  que  traerlo  desde  la  estacion  á la
-casa, bajarlo  á la cueva  y subirlo  luégo  á la  habitacion;  despues  echar  las  ceni—
zas:  todo esto representa  un  gasto total  enorme,  si se le multiplica  por el número
de  casas  en una  gran  poblacion, como París,  por ejemplo;  miéntras  que  una  vez
establecido  el gas,  no tiene  estos inconvenientes  y  cuesta  poco; no  hay  que ocn—
parse  sino  del  entretenimiento  de  los tubos,  que  duran  mucho  tiempo.  creo,
pues,  que en  el porvenir  aumentará  gradualmente  el consumo del  gas; mténtramm
que  para  el alumbrado  de nuestros  salones y calles  se empleará  generalmente  la
luz  eléctrica,  el gas  tomará  la  posicion más modesta  de alumbrar  los pasillos, co
cínas  y  habitaciones  pequeñas.  Para todas  esas necesidades  accesorias tiene gran
ventaj  a el gas;  se puede  abrir  la  llave á la  mitad,  ó á la cuarta  parte,  y reducir  así
el  consumo  de fiúidq, disminuyendo,  conforme á  las  necesidades,  Id  intensidad
luminosa.

o  Otra aplicacion  de la  energía  eléctrica,  que no está  tan  desarrollada  como la
luz,  pero que  creo desempeñará  en su  din un  papel más principal  aún,  es la trans
mision  de la fuerza  motriz  por la  electricidad.  Sab,eis que  se han  intentado  últi
mamente  varios  esfuerzos  eq  diversas  partes  pera  transmitir  la  fuerza  motriz
de  un  sitio á otro por  medio del alambre  eléctrico.  Hay en este edificio una  mul
titud  de aplicaciones  que  demuestran  los medios  que  se  presentan  al ingeniero

-    para emplear  este  nuevo motor  en diversas  aplicaciones.  Tenemos,  no  sólo  má
quinas  de toda especie movidas  por la corriente  eléctrica,  sino tambien  un  ferro
carril  que marcha  con una  máquina  dinamo-eléctrica,  y  que  prueba  qde para la
locomocion  as  aplicable tambien  el motor  citado.

o bebo  decir  que nadie  debe imaginarse  que para  las grandes  líneas  férreas  se
reemplace  la máquina  de vapor con el motor  eléctrico; es tan  sólo posible para  los
tranvías  y  los  ferrocarrilcs  cortos,  la  transmision  de la  fuerza  desde un  punto  á
etro  pot  medio de la  electricidad. -       -         -        -

»En  la  transmision  de la fuerza  motriz  por la  electricidad  bay  necesariamente
una  pérdida:  ésta se eleva á casi el50  por 100; hemos obtenido hasta  el 60 y 70 por
100 de aprovechamiento;  pero en la práctica  no  será prudente  decir  que  la fuerza
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quea  todos  obstáculos  y  domina  loS mares..La  luz  no tiene

secretos  para  la .ciencia; y  las  artes  multiplican  cada  dia  sus
más  sorprendéntes  aplicaciones.  Faltaba  hacer  un  último  es-

obtenida  en  el  extremo  de  una  línea  de  10 kilómetros,  por  ejemplo,  será  más  de

50  por  100. Este  resultado  no  ea  en  modo  alguno  desfavorable;  el  50 por  100 no  re
presenta  solamente  las  fuerzas  perdidas  en  la  máquina  eléctrica,  sino  el conj unto

de  fuerzas  perdidas  en  la  transmision.
o  En  una  máquina  eléctrica  la  fuerza  perdida  nó  es  sino  de un  ddoimo,  es decii,

que  una  máquina  dinamo—eldotrica  da  en  la  corriente  90  por  100 del  trabajo  su

ministrado  por  el motor.  Pero  para  transmitir  la  fuerza  motriz  por  un  medio  me

cánico,  para  transportar  esta  fuerza,  hay  pérdida  de transmision.  Ray  en  primer
Igar  una  pérdida  en  los  conductores;  hay  una  segunda  en  el frotamiento  con  los

coginetes;  hay  nna  tercera  en  el  calentamiento  de  los  alambres;  una  cuarta
en  la  transmiaion  de  la  corriente  eléctrica,  y.  una  quinta  para  pasar  esta  fuerza
á  la  máquina  y  dar  el  efecto  dtil.  Estos  cinco  manantiales  de  pérdidasndrepre—

sentan  sino  el  SOpor  100 de  la  fuerza  total;  lo  cual  quiere  decir  que  .no hay  pér
dida  enorme  en  ninguno  de  estos  puntos.  -

aPero  si  se  quiere  transmitir  una  fuerza  motriz  por  el  agua  del  aire  comprimi
dos,  no  se  gasta  ménos  del  50 por  100; hay  en  la transmision  eléctrica  una  ventaja,

y  es  que  no  depende  princip.lmente  de  la  distoncia;  te  puede  transmitir  bieS

una  foerza  eléctrica  á  distancia  de  10 d 20 kilómetros,  á  través  de  un  conductor
de  cierta  importancia,  sin  aumentar  las  pérdidas;  y  hay  además  otra  ventaja  y  es

que  el  alambre  transmisor  es  mny  barato  en  eomparacion  con  los  tubos,  sea  para
llevar  el  aire  d  el  agua.

»Puedo  mencionar  aquí  una  aplicacion  que  he  hecho  dltimamente  en  una
granja  de  Inglaterra.  Tengo  un  motor  central  para  hacer.  trabajar  lab  máquinas

de  cortar  hierba  y  madera,  y  para  mover  unas  bombas  y  elevar  el  agua  á  distan

cia  de  un  kilómetro.  Pienso  tambien  aplicar  la  misma  fuerza  á  labrar  el  campo,
aplicacion  realizada  ya  en  Francia  por  Tresca,  quien  ha  publicado  los  interesaS—

tes  rtsultados  que  ha  obtenido.  Aunque  pierdo  50 por  100, hallo  adn  grand.es  ven
tajas  en  este  sistema  de  transmision;  quemo  ménos  carbon  que  repartiendo  va

rias  máquinas  pequeñas  para  efectuar  el  mismo  trabajo.  Mi  máquina  anda  todo

el  dia;  de.la  bombt,  que  está  léjos,  nadie  se  ocupa;  esté  en  un  local  cerrado  con
llave  y  se  saca  el  agua  á  un  kilómetro  de distancia.  Un  sote  hombre  hace  la  fáena

y  se  ocupa  de  los  caballos  y  de  los  cuidados  de la  hacienda.  Es  una  economía.  no
table.

a  Para  emplear.  la  misma  fuerza  durante  la  noche  he  hecho  una  aplicaciou  que

ha  excitado  un  poco  el  interés  de los  sabios:  se  trata  de  estudiar  la  infiuanéia  de

la  luz  eléctrica  sobre  la  vegetacion.  Puedo  tener  melocotones,  fresas  y otros  frutos

anuales,  en  invierno  -tantó  corno  en  verano;  es  un  hecho  notable,  y  creo  que,  hasta
ahora,  no  es  sino  un  ensayo;  vendrá  tiempo  en  que  los  horticultores  sacarán  de

esto  gran  partido,  sobre  todo  si  se  combina  la  horticultura  con  la  agritultura.
»  se  puede  tambiea  utilizar  el  calor  del  vapor  perdido,  que  se  coudensa  en  un

-calorífico,  y  obtener  el caldeo  de  la  casa,  de  modo  que  no  se  pierda  uadS.

aPor  la  luz  eléctrica  se  pueden  producir  frutos  en  invierno  de  un  aromS  com—
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fuerzo;  faltaba arrebatar  de las manos  áL padre de  los  dioses
el  rayb mismo y ornetelo  á las necesidades humanas.  El  si
glo  XIX ha realizado este prodigio, de cuyo éxito sois vosotros
el. mejor testimonio en este brillante  Congreso.

»Este  esfuerzo quedará en la  historia,  como una  fecha me
morable,  y en medio del movimiabto de  la  política y  de  las
agitaciones  del espíritu humano llegará á  ser la expresion ca

racterística  de nuestra época.
»El  siglo ‘xjx será el siglo de la  electricidad.»
El  ministro  de Correos y Telégrafos, pronunció  otro dando

las  gracias en nombre, de la Francia  á  todos  los  Estados que
habian  contribuido al éxito de la Exposicion.

El  sabio’inglós Warren  de  la Rue  dijo: «Permitidme expre.
sar  la  idea de que, cuando de aquí á medio  siglo  se  reuna  un

pletamente  excepcional., y  estoy satisfecho  de ver  en este edificio un  ensayo que
se  ha  producido en este  mismo ‘sentido. He observado  que  se  ha ratificado  hace
dos  dias un  error  que se, babis: cometido.  se habian  colocado los  focos eléctricos’
sin  cubierta,  y he notado, seguu  dije  en la  Memoria presentada  sobre este  asunto,
que  la luz  eléctrica,  aunque  pueda  ser útil  para  la  agricultura,  ejerce  un  efecto
destructor  para la  planta  cuando  ésta  se  halla  expuesta  directamente  á  sus ra
yos.  .Los ultraviolados  son los que  producen  dicho efecto destructor.  He  notado,
poniendo  delante  de la planta,  opuesta á un  focó eléctrico, un  vidrio  que la cubria
,por  mitad,  que éste  absorbe lds rayos ultraviolados,  dañosos  para  la  planta,  y uo
dudo  que  aquí  se  observará  una  gran ,diferencia  en  los  resultados  obtenidos,
ahora  que  se ha  notado el error y  que han  cubierto los focos eléctricos  con globos:
transparentes.

»Otra  cuestion  interesante  para el fisiologista botánico era  saber  si  una ‘planta
puede  trabajar  siempre,  dia y  noche.  La opinion  de  los  botánicos  era  más  bien
favorable  á la necesidad ‘de un  sueño para  ls planta;  pero  los  resultadas  obteni—
dos  que alcanzan  ya á dos años, demuestran  que la  planta  no tiene  necesidad de
reposo,  excepto el descanso del invierno,.y  que,  por ejemplo,  los guisantes  plan
tados  hoy,  pueden  nacer,  llegar  á su  completo desarrollo  y dar  fruto  maduro, sin
descanso  algdno  .  .

o Señores: temo haberme  detenido  demasiado  sobre  esta  aplicacion  ‘útil,  en la
que  creo que hay un  i,nterés especial;  pero  la: be  explicado .con’ tantos  detalles
para  demostrsr  que ‘la energia’eléctripa  se aplica.casi  á todas las  cosas, y que, por
su’medio,  se abre un  nuevo camino al ingeniero  para  dirigir  las fuerzas  natura—
les  en un  sentido, que no se conocia ántes:  be querido probat  que tenemos  delante
de  nosotros  una tarea  enorme,  pero más  enorme aún  por el interés  es:  realizarla.
Debo félicitar  á’ vuestra  Asociacion por el’ pSso’ que  habeis’ dada  ‘y. la resolucion
que  babeis tomado al  estudiar  éstas fendmenos interesantes  y  nuevos.o

TOMO  .                                             18
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Congreso de electricidad, este gran desarrolló de fuerza eléctrica
que  hoy contemplamos parezca tan miscroscópico como la pe
queña  chispa  magneto-eléctrica de  Faraday nos parece  hoy
comparada  con los efectos producidos por nuestras máquinas.».

El  doctor Glaussias pronunció tambien algunas frases de ad
miracion  y gratitud,  y ensalzó los  servicios del comisario ge
neral  de la exposicion, Berger,  así como de los infatigables fí
sicos  Breguet,  d’Helian  y ITonthie’rs.

Con  cuyo discurso se dió por terminadas las sesiones.

La  solemne fiesta de la distribucion de premios se verificó el
21 de Octubre. Presidió el acto el ministro de Correos y Telé
grafos,  formando la mesa los señores:  Barth&emy de  Saint
Hilaire,  ministro  de Estado; Teissesene de Bort;  presidente
del  Jurado: J.  B.  Dumas;  Balpaire,  de  Bélgica; Wiedeman,
de Leipsig; Beez, de Berlin; Barker, de Pensilvania, vice-pre
sidentes;  Georges Berger, comisario general de la  Exposicion,
y  Mascart, secretario. Despues de los discursos  pronunciados
por  el presidente y el comisario general, leyó el secretario una
Memoria, alusiva al acto en la  que especifica tambien todo lo
más  notable que ha figurado en la Exposicion demostrando la
importancia  que  de dia en dia  va adquiriendo la electricidad.
Trminó  elogiando á las universidades y centros científicos que
han  enviado sus aparatos y documentos histórícos, excelentes
tipos  de comparacion que pregonan el grandioso progreso rea
lizado  en el breve espacio de un  siglo, por la  electricidad.

«De la  extensa lista de los expositores premiados entrósaca
mos  los nombres más célebres y conocidos, para  no hacer más
extenso  este resúmen.

DIPLOMLS DE HoNoR.—Francia: Breguet:  Christofle,  Socie
dad general de Teléfonos. Alemania:  Siemens  y Halske; Ingla
terra:  Siemens  and  brothers  C.° limited;  Submarine  Tele
graph  C.°; Easten  Telegraph C.°; Telegraph cdnstruction and
Maintenance  C? limited

A  los  inventores—Siemens Werner,  William  Thomson,
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Hughes,  Alexander Graham Dell,  Edison,  Bandet,  Depréz,
G-ramme, Plante,  Pacinotti, Bjernes.

MEDALLAS  DE  ono.—Francia:  Achard,  Ader,  Arlincourt,
Carpentier,  Charriére,  Collin,  Deschiens, Digney, Duboscq,
Ducretet,  Dumolin,  Farcot,  Felix,  Gaiffe,  Garnier,  Hardy,
Henry-Lepante,  Lenoir,  Menier,  Mercadier,  Meritens,
Ncyer,  Mors,  Postel,  Battier,  Redier,  Regnault,  Santter,
Lemounier,  Sebert,  Serrin,  Tesse.  Alemania:  Jelten,  Geissler,
Hefner  von  Alteneck,  Heilman,  Otto.  Inglaterra:  Bright,
Crompton,  Elliot,  Latimer  Clarek,  Swan.  Estados-Unidos:

Elisha  Gray,  Tainter,  Maxim.  Austria:  Schafler,  Piette  y Kris
zik,  Guicher. Bélgica:  Careis,  De Vos, señorita Gloesener,  Jas
par,  Le Bouieiige, Schubart, Van Rysselberghe. Suiza:  Bür—
gin.  Hipp. Rusia:  Gravier  Kuksz.  Suecia  y Noruega:  Olsen So
reusen.  Italia:  Golfarelli.  Dinanarca  Jurguensen  y  Lorenz
Holanda:  Kaiser. España:  Ord uña.

MEDALLAS  DE  PLATA.  —Bonet.  La  Ordenetc.
Todós  merecen además la gratitud de los hombres,  sin  que

e  la  nieguen tampoco á los expositores que  no han  sido pre
miados,  pue  tanto  unos como otros han  acudido  con  sus  tra
bajos,  realizando  así  un  grandioso  certdmen  cuyas  aplicacio
nes  tantos beneficios reportan á los pueblos.
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pos

1Ja1w1S  OSS-.

Director del Dudley O8seroatory, Albany, New—York (1.).

Si  bien  es  cierto que  los  descubrimientos modernos  han
aumentado  considerablemente nuestros conocimientos respec
to  á la constitucion física  de’ los  cometas, no  es ménos cierto
ue  aún  no  poseemos todavía una  teoría  completa de  estas
‘misteriosas apariciones. Los adelantos que tenemos sobre este
particular,  debidos son á observaciones y estudios aún no corn
pletanente  coordinados. Nos  proponemos presentar una  su
cinta  memória, evitando el  empleo de términos  técnicos. Ex-
‘pondré los  trabajos de Besel, Winnecke, Bond, Newton, Zll
ner,  Breáchin  y  otros verificados en los  últimos  cincuenta
años,  sin especificar la parte que es debida á cada uno de estos
‘autores en los descubrimientos efectuados.

Hará  unos  veinte  años que  se  admitió que  ciertas apari
ciones  periódicas de  estrellas errantes, eran debidas á un en
jambre  de pequeños cuerpos que gravitan  alrededor del  sol,

(1)  Publicado  en la  Revista  Cie  cf ‘ferre, traducido  del  Si4eraZ Mcsseager, por
L.  Mahillon. Este  trabajo  obtuvo el  premio de 200 dollars, que Mr. Warner  de
Rochester,  habia  ofrecido en  1881 para  el  mejor  estudio  sobre los  cometas.
Cientoveinte  y cinco  memorias fueron  presentadas ante el jurado, formado por
Mrs.  Colbe’rt, Newton. y  Parkhurst., los, que acordaron por unanimidad dicho
premio.
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describiendo órbitas elípticas qúe la  tierra atravesaba en cier
tas  épocas del año. Se vió que algunas de estas órbitas eran Ias
mismas  que las de los cometas conocidos, y de esto se  dedujo,
corno consecuencia natural  y generalmente admitida; de que
las  estrellas errantes  y los meteorolitos eran de origen come—
tario.

Los  meteorolitos atraviesan nuestra  atmósfera con  una  ve
locidad  relativa,  que  por lo  general  está comprendida entre
30  á70  km. por segundo. El frotamiento  que produce tan gran
velocidad;  desarrolla un  calor enorme, y es muy probable que
los  pequeños meteorolitos sean reducidos instantáneamente á
vapor  ó á polvo, lo que se nos manifiesta por el trazo ó surco
luminoso  que dejan tras de sí, y que entre  los más grandes no

hay  realmente en ellos más que materias refractarias en  can
tidad  notable, que  llegan  á la  tierra  en  forma de aereolitos..
Hay  que observar que al someterse los aereólitos á esta prueba.
de  fuego, deben perder todas las sustancias fusibles ó volátiles
y  sólo deben presentarnos las sustancias  refractarias qúe en
tran  en su composicion, y  por consiguiente que alanalizar  las.
piedras  meteóricas no podemos juzgar de lacomposicion total
de  los cometas, á pesar de la identidad de origen de stoscuer
pos,  por la misma razon que las ruinas  de una  casa destruida
por  el fuego, no bastan para apreciar de la composicion qúfmi.
ca  de todas las materias que  ella contenia ántes  del  desastre.

El  espectroscopo suministra  algunos  datos relativos  á  la
composicion química, y á  la naturaleza física de los cometas.
Parece  indicar que el núcleo es una masa sólida 6 líquida in-
candescente: prueba de una  manera concluyente que la mate
ria  que rodea dicho núcleo, contiene principalmente hidrógen&
y  carbono,  pues la  llama de  un  mechero Bunsen,  que  está
compuesta  de estas sustancias,  producei.in  espectro, que  es
muy  semejante, sino idéntice, al éspectro de los cometas. Al
gunos  obervadores  han  señalado la presencia de esto  cóni—
puestos  en la cola de los cometas, áun  á una  gran distancia de
la  cabeza. Si esto  es cierto,  debemo  suponer que  la  friateHa
enrarecida  de la cola, es  luminosa  por sí misma,  y  que  esta
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propiedad  es el  resultado de una  accion eléctrica y no calorí
fica., puesto que  esta última  es incompatible con la  idea  que
tenemos  de la pequeña temperatura del espacio.

Observaciones  recientes hechas  con el espectróscopo, pare
cen  probar que una  parte dela  luz de los cometas es reaimeite
luz  reflejada del sol, puesto que dan un  espectro muy parecido
al  que dan los cuerpos que brillan únicamente por la  luz solar
reflejada.  El  polaríscopo (instrumento que  sirve para  anali
zar  la luz reflejada), conduce á  la  misma  conclusion. Note
mos,  sin  embargo, que el empleo de este  aparato  exige  gran
delicadeza para él estudio de luces muy débiles, y esto explica
la  divergencia de opiniones entre los observadores.

Loscometas  en el orígen de suaparicion,  se presentan como
un  compuesto de luz nebulosa. Su forma más general es la de
un  disco oval 6 circular,  sin, que exista  una diferencia  muy
marcada  entre la intensidad luminosa del centro á la de la pe
riferia.  Despues, en un  estado mas avanzado de su desarrollo,
presenta  hácia  su  parte  central,  una  mancha brillante y di
fusa  que tiene el aspecto de una parte condensada.

A  medida que  un  gran  corneta se aproxima al  sol,  su  es
tructura  se  va  viendo  más  y  más  complexa. Se  acentúa  la
condensacion  central y  toma finalmente  la  apariencia de un
disco  de luz,  que brilla  de un  modo análogo. á la  de los plane
tas;  este disco toma el nombre de núcleo.  .

Con  potentes telescopios, el núcleo aparece como un  cuerpo
de  contornos no bien definidos, disminuyendo cuando aurienta
el  poder óptico. El  núcleo es sin duda  alguna  un  cuerpo sé—

•      lido muy pequeño, pero que parec  mayor á causa de los va
pores  que le rodean; además, parece que disminuye á  medida
que  el  corneta se  aproxima al  sol,  debiendo ser la  causa de
‘ello el que la  menor distancia  á este astro hace que el núcleo
esté  á  más  temperatura,  sea  más  brillante,  y  que  tambien
aumente  la’ trasparencia  de los vapores que le rodean.

Se  admite generalmente que la  cabellera (la materia  nebu
lsa  que  rodea el. núcleo) aparece más brillante  en  la  parte
que  da hácia el ‘sol. En muchas circunstancias, parece que  de
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esté  lado del núcleo emanan córrientes de materia;  estos eflu
vios  lumiñosos afectan formas muy variadas, pero por lo  ge
neral  aparecenencurvadas hácia atrás, respecto á la recta que
une  al  sol  con el  corneta. Por  encima de estas  corrientes  6
haces,  se ve algunas veces uno ó varios arcos luminosos con
céntricos  al  núcleo y  del  cual aparecen  alejarse, del  mismo
modo  que  lo  verifican las  ondas  circulares  que  se  forman
cuando  se arroja una  piedra en un  agua  tranquila.  Estas en
volventes,  que así se las llama,  son indudablemente ondas es
féricas  de materia  más  densa  que la  parte  que  rodea la  ca
beilera.

La  materia que rodea al  núcleo, goza de  una  propiedad  ca
racterística  muy  importante.  Cuando  un  corneta  pasa  por

delante  de una  estrella, ésta continúa siendo visible, y además
se  ha observado que sus rayos luminosos no sufren desviacion
sensible  por pasar á  través del corneta, lo  que prueba que  la
cantidad  de gas que  existeen  estos cuerpos debe ser  muy pe
queña.

La  rara  aparicion de la  cola, y particularmente las  dimen
siones  gigantescas que alcanza algunas veces, son motivos su
ficientes  para fijar la atencion de los hombres. No es de extra
ñar  que los cornetas hayan sido objeto de terrorpara  los anti
guos;  todavía hoy,  estas apariciones  singulares  excitan una
legítima  curiosidad en .las personas ilustradas,  y terrores  su
persticiosos en los ignorantes.

La  materia  que  compone estos astros  debe hallarse  en  un
estado de difusion inconcebible para nosotros, pues aunque  su
diámetro  ó espesor alcance varios  miles de kilómetros,  la luz
dé  las estrellas, áun  la de las de más pequeñas magnitudes, se
trasmite  ¿1 través de ellos sin pérdida apreciable.

Sobre  una parte de su longitud, y cerca de la cabeza, la cola
del  corneta parece  frecuentemente separada,  por  una  línea
sombría,  en  dos corrientes de  materia  que  tieflen su  orígen
respectivamente en  cada laçlo de la  cabellera. Además la  cola
parece  tener  en  esta  parte  un  diámetro independiente  d  la
direccion  en  que  la  vemos  en  el  espacio.  Podemos  deducir: de
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-estos hechos que, cerca de la  cabellera, la  forma de la  oia  es
muy  parecida á la de un  cono 6 un  cilindro hueco; más léjos
,es  de suponer que  el interior vaya  llenándose gradualmente
de  materia, suprimiéndose por lo tanto esta  apariencia de ca
nal  sombrío. Esto no Cxiste además en  todos los  cometas; en
algunos  falta completamente, en otros apénas está indicada.  ..

En  tésis general, lacola se extiende próximamente segun la
direccion de la  recta que une al-sol -con el corneta (radio vee—
tor);  frecuentemente aparece con a1grna inflexion, presentando
su  concavidad hácia la  parte del espacio que  ella deja.  Alga
•nas veces se hau  observado varias colas, que se han  clasificado
segun  el grado de su  curvatura  hácia detrás,  y esta clasifica—
cion  ha dado origen á considerar tres tipos generales de colas
de  cometas. -  -

-  Los hechos que eceden  no  indican nada  respecto al. orí—
gen  de ls  cornetas. La  solucion de esto depende de los esta
dios  sobre las órbitas del mayor  mimero posible de cometas.
El  problema no ha obtenido, hasta el presente, solucion satis
factoria;  parece, sin  embargo, que  el origen  de los  cometas
-está fuera  del  sistema solar: los planetas,  moviéndose en ór
bitas  casi  circulares, es  imposible darse cuenta  de la  forma
alongada  de las órbitas cometarias, en  la hipótesis de su ori
gen  semejante para  estas dos clases de astros.

Admitamos  que los cometas tengan su orígen en una:de las
-nebulosas primitivas, semejante á-la que ha dado lugar aL-sis
tema  solar.  Se  ha  probado •q.ue la  velocidad de un  corneta
puede  aumentar  por  la  accion  perturbadora  de  un  gran  pla
neta,.que  puede sustraerse de la accion del  soiy  ser lanzado
en  las regiones estelares. En esta hipótesis, recorreria  siempre
una  línea recta, .  mónos que un  potente centro de atraccion,
un  otro: sol. no. unodifique su curso.  La posibilidad de este su
puesto  no  es  en  modo alguno  imaginario, y hay  poderosas
razones  para suponer que se ha realizado para  varios cometas
entre  ellos el  meta Lexeli (1770).

11oy se adpite. que-las  estrellas  que  nos  rodean soil otros
tantos  soles en un  todo  semejantes al  nuestro,  y que  éste n
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es  el más potente niel  más  brillante.  Por  analogía podemos
admitir  que,  cada estrella, lo  propio  que  nuestro  sol,  está
rodeada  de cometas: de aquí, la conclusion de que, innumera
bles  cometas lanzados desde  los  tiempos  remotos  or  estos
millones  de soles, flotan ahora en el espacio indefinido, como

mensajeros  que  cruzaran  sin  cesar  de  una  estrella  á  otra.
Cuando  uno de estos cuerpos penetra en  la zona de actividad
de  nuestro sol, es  atraido por él á nuestro sistema planetario.

La  masa (cantidad de materia) de los cometas es una frac—
cion  muy pequeña de la  masa  de la  tierra.  Hasta hoy no ha
podido fijarse ninguna  relacion, pero se  ha  comprobado que
la  masa de un  corneta, no  ha  sido  nunca  la  suficiente para
ejercer  una  accion sensible sobre los cuerpos celestes que  se
han  hallado  en  sus  proximidades. Este  hecho confirma las
consecuencias que  dedujimos del  exámen telescópico, respec
to  á la pequeñez del  nácleo.

Es  cierto  que  un  cuerpo  enteramente  gaseoso no  podría
existir  en el espacio. Por otra parte, las incógnitas del proble
ma  son  todavía muy  numerosas, para  que  podamos darnos
cuenta  de las condiciones de equilibrio de un corneta que fuera
enteramente  líquido, ó compuesto de corpiisculos distintos.

Es  tambien  cierto  que las  variaciones  considerables de la
distancia  de los  cometas al  sol,  producirian  en  semejantes
sistemas  una poderosa marea, que conduciría inevitablemente
á  su destruccion, y por consiguiente es  probable la existencia
de  un cuerpo bien sea sólido ó liquido, hácia el centro delco
meta.  Parece asimismo que el Objeto de este durpo,  se llenará
más  cumplidamente por  un  conjunto ó reunión  de  partículas
libres  que por una masa de moléculas agregadas.

La  débil atraccion de los  cometas confirma la  ausencia  de
atmóéfera sensible, que se había supuesto en vista del exámen
telescópico.

se  da uno cuenta fácilmente de las apariencias que pre
senta  un  mismo corneta: la  condensacion central,  los  haces
lanzados,  y  el nií.cleo oscurecido por los  vapores, se conciben
en  vista dejas  acciones diversas á que elastro está sometido en
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ucarreraú  través del espacio. Mas  para darse cuenta  de  la
forna  y direccion de la  cola,  se ha recurrido á imaginar  una
nueva  fuerza, que tenga su  centro de accion en  el  sol, y que
obraiido  proporcionalmente á las  superficies, sobre las mólé—
culas  gaseosas ó sobre los vapores, no  contraríe de una  mane
ra  sensible la accion de  la gravitacion sobre los cuerpos más
condenados,  tales como el núcleo.

Puede  suponerse que entre el sol y las partículas del comta,
haya  una  una  accion repulsiva eléctrica. Se  sabe, en  efecto,
que  dos cuerpos cargados de  electricidad del  mismo nombre
se  rechazan mutuamente; ahora bien,  se ha  probado que  la
tierra,  por ef5cto de la  evaporacion, ó por otras causás, puede
cónsiderarse  como un  cuerpo electrizado. Por  otra  parte,  la
accion  que  el sol ejerce sobre el magnetismo  terrestre; accion
pie  se traduce’ pór  perturbacione  excepcionales en la  diree
cion  de  la  aguja imantada, cada vez que  surgen en la super
ficie  de apiól  conmociones violentas, nos induce á creer que
los  cometas están elctrizadosen  altogrado.  La repuision eléc
trica,  obra proporcionalmente d las superficies, y su efecto es
además  tanto más  enérgico cuanto que lamateria  se hallaen
un  estado de  division más  avanzado: ella  actuaría  sobre las
partículas  de la  cola,  sin  ejrcer  accion sensible sobre la  ca
béza,  y así  se  comprende, porque la  parte  de la cola próxima
a  la cabellera, parece hueca,  debido a la menor  accion del sol
sobre  la  áara protegida por el  núcleo y de la  pequeña can ti-
dad  de materia, vaporizada de este  lado.

Siendó  curva la órbita del núcleo, es  evidente que las partí
culas,  que están á cada instante repelidas por una fuerza fini
ta,  deben tender  continuamente  á  quedarse  más y más atrás
del  radio vector del cometa. Si éste  se  compone de moléculas
de  dimensiónes’ sensiblemente diferentes, la  fuerza repulsiva
debe  ejercer una  accion más  débil sobre las  de mayor masa
quserá,  por  lo tant’orchazadas  ‘con una  pequeña veloci—
dad.  El coiij iiito  de las arti’culas  de mayor masa, deben, pues,
e’frdéfinitia  fornar  una cola más encurvada  que la que  for
man  las  ólétiúas de miios  mas,  y estoexplica la  formacion
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de  las colas adicionales que se han  observado frecuentemente.
El  exámen detallado de la  forma  de estos apéndices ha suge
rido  una  teoría, segun la  cual,  toda  clase  de cola. adicional
estará  determinada por  elementos químicos particulares.  En
•este órden de ideas, las colas de menos curvatura  serán com
puestas  de hidrógeno, despues vienen  aquellas donde domina
el  carbon, y  por  último, la  tercera  clase  comprenderá la  de
los  elementos en que el cloro fuera la base.

Es  errónea  la creencia, cornunmente admitida, de  que  esta
manera  de explicar las colas de los cometas exige la suposicion
de  una  fuerza repulsiva de  un  poder  considerable. Las colas
más  rectas se  explican suponiendo á esta fuerza de una inten
sidad  escasamente superior á doce veces la potencia atractiva del
sol:  las colas ordinarias serian producidas por una fuerza nue
ve  veces menor, y por  consiguiente, muy poco mayor  que la
fuerza  atractiva del sol. Se comprende que es igualmente erró
neo  el  suponer que  segun  esta  teoría  de  la  formacion de la
cola,  habla de resultar  una  pérdida  considerable de  materia;
basta  para  esto el fijarnos en la ligereza asombrosa de la ma
teria  que compone los cometas.

La  influencia de los  cometas sobre  la  tierra,  es insignifi
cante,  segun  todas las  probabilidades.  Podrian  ciertamente
afectar  á  las  condiciones magnéticas  terrstres  y  obrar, por
consiguiente,  sobre  su  meteorología, pero ninguno  de éstos
efectos se ha observadó jamás. Respecto á ciertas coinciaencias
entre  las apariciones de los grandes cometas y ciertos aconte
cimientos  señalados, nadie cree que existe la  menor conexion
entre  dichos fenómenos. Es posible hallar  coincidencias en la
combinacion de dos clases de  fenómenos cualesquiera, com
parándolos  dos  dos.

Cuando  los  restos  de  un  comta,  convertidos en  cuerpos
meteóricos,  vienen á encontrar  la  atmósfera terrestre,  puede
.producirse cierto efecto muy pequeño. Se ha creido encontrar
en  esto un  orIgen de calor sensible, pero  hay  que  rechazarlo:
la  caida de los, meteoros atravesando  nuestra, atmósfera debe
producir  una  masa pulverulenta  (se la. ha  recogido reciente—
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mente  sobre el mar),  que puede tener cierta  influencia  en la
formación  de las  nubes  ó  sobre  otros  fenómenos meteoroló
gicos.

De  ms  importancia son los  efectos que se  han  atribuido á
la  caida de los  cometas  sobre  el  sol. Teniendo  en  cuenta  la
masa  de éste, es probable que un  número inmenso de cometas
sean  atraidos por él, pero es indudable que los efectós de estas
caidas  deben ser  insignificantes. Hoy  está admitido, general
mente,  que el calor solar se mantiene por efecto de la con trac
cion  contante  que experimenta su inmenso volúmen.

Se  han  señaiado  algunas apariencias de conexion, entre  el
número  de los cometas y la frecuencia de las manchas solares.
No  tratamos  de  abordar  la  cuesion  de  saber si los cometas
pueden  producir las manchas,  ó si es más bien la gran  activi
dad  del sol la  que hace los  cometas más brillantes y por cori—
siguient& más  visibles, pues creemos que sólo con un  estudio

•  5istem  Lico sobre ellos y seguido con persistencia, es como po
drón  deducirsé los elementos para la solucion de este problema.

Diremos,  por último,  en resúmen,  que  la  aparicion de un
gran  corneta ejerce sobre la  tierra  una  sola  influencia bien
comprobada,  y  es,  que  estimula  nuestra  curiosidad  y lleva
nuestro  pensamiento á la contemplacion del  maravilloso uni
verso  cíue nos rodea.
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M.  R.  DEGOTJY

TEEJENTE  DE  NAVÍO  DE  iA  MARINA  ‘RANCESA.

Plan  y  divisiones  de  este  estudio.

Las  operaciones de que vamos á ocuparnos son aquellas en
que  las fuerzas de tierra y mar se prestan mutuo apoyo, com
binando  sus esfuerzos para llegar á un  mismo fin determinado
con  anticipacion: estas operaciones pueden variar  al  infinito;
nosotros  adoptaremos una  division natural  é instintiva  toma
da  de los elementos esenciales de toda guerra:  el  ataque y  la
defensa.

En  el ataque consideraremos:
1.°  El  embarco y  desembarco sin  combate  de  un  cuerpo

expedicionario.                        -

2.°  El  ataque  de la  playa 6 del  punto  del  litoral  en  que
haya  de hacerse el desembarco.

30  El reembarco de un cuerpo expedicionario rechazado del

territorio  enemigo.
4.°  El paso de un  rio, estúario ó brazo de mar bajo la pro

teccion  de una  escuadra.
5.°  El sitio de una plaza furte  marítima.

6.°  El  flanqueo de un  ejército que  opera á lo largo del li
toral.

(1)  Traducido  de la  Revoe  Mczritime  et CoZoniele.
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En  la defensa consideraremos:
i.°  La defensa general de una costa amenazada d  un des

embarco.
2.°  La defensa particular de un  punto de la  costa escogido

por  el enemigo para su desembarco.
3.s  La defensa de un  rio.
4.°  La defensa de un  puerto de guerra ó de fortificaciones

de  la  costa.
•    5.°  Las  operaciones sobre  el flanco y  retaguardia  de  un

ejército  de invasion que vaya á lo largo de la costa.
En  un  capítulo especial estudiaremos las operaciones rápi

das,  ó los golpes de  mano.

•                 PÁRTE PRIMERA.

ATAQUE.

LIBRO  PRIMERO.

Embarco  y  desembarco  sin  combate  de  un  cuerpo
expedicionario.

CAPI1TTJLO PRIMERO.

UNA  OJEADA  Á. LA  HISTOREA.

Es  un  axioma de la  guerra  que una  marcha  de 100 leguas
en  país  enemigo,  reduce un  ejército, por lo ménos, en  un ter
cio:  las pérdidas causadas por el fuego del enemigo son insig
nificantes  cónparadas  con las que trae  consigo, la  necesidad
de  proveer ¿1 la sumision  perfecta y á la  defensa del país con
quistado,  al  sitio  de las fortalezas que  quedan á retaguardia,
á  la  guarda de los alniacenes, de los parques de reserva, de los
caminos  de  etápa etc.,  sin  cóntar los  enfermos y rezagados.
Así  Napoleon que partió. con 160 000hoñibres del litoral dela
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Manch,  no tenía en Austérlitz mdS de  0  000 á70  .000 soldá
dos  y los alemanes que  atravesaron en  mimeo  de 450 000 la.
frontera,  sitiaron  París  con ménos de 140 000 hombres.

En. una  expedicion marítima  no sucede lo mismo; reunien
do  en un  puerto un  ejército dé 50 000 hómbres y lós  traspor
tes  necesarios para su embarco, tend±emo  iuchas  probabili-.
dade  de que desembarq.ue la casi tétalidad sobre la costa ené-.
m.iga en queso  desee dar  un golpe decisivo; tal expédicion no.
puede  ternerrnás  que  dos  peligPos: 1.0  el  encuexitio de  una
escuadra  enemiga; en este  caso la  escuadra de combate debe
conjurar  el  peligro: 2.0  un  temporal;  instrucbiones précisas,
puntos  de  reunion  bien  escogidos, permitirán. casi. siempre,
‘volverse á reuni  la  escuadra  en masa  imponente.Hemos  hablado de 50 000 hombres; pero cuando se reflexio

na,  cuando se examina la  historia,  se ve que esta  cifra es  un
máximun  al cual es difíil  llég.ar; pnes es preciso contar con
la  caballería, la  artillería,  parques,. bagajes, víveres y ambu
lancias.  El ejército que desembarcó enOldfort y que combatió
en  Alma no llegaba á la  cifra dicha y el armamento fué  cier
tamente  uno de los. másconsiderables qué ha  visto la  marina
francesa.  La escuadra del. lmiante.  Daperré en 1830 no. tras—
ortaba  más que 36 000 soldados, la de Brdeysén  1798, unos
30 000 ynecesitó  13 navíos, otras  tnts  fragatas y corbetas,
72 baques  ligeros para la  navegación del Nilo y 400 traspor
tes,  bergantines y buques de tres palos, del comercio..

La  expedicion ingleéa do Walcheren,  en  1809, destinada á
dstruir  Amberes y á librar  el Austria agobiada por Napoleon,
contaba en  verdad muchos más buques  de gü.erra, 40 níos,
30  fragatas:y 80  buques  meiiores  pero  el mismo. ñdmero de..
buques.  del  comeeio  fletados por el  Estado, 400.. Dice mon
sieur  Thiers: .çSe..habian proéurado así  la  inmensa :cantidad
de  100.000 .t.  de ..trasorte,’  de  ellas  2  000  del  Estado.))

Estas  cifras  son  considerables,  pero  para  arruinar  á  Am
beres. hacia falta: ur  gran tren  de sitio,  el ejército era ..aáeiás
niuy  numeroso, 50:000 hombreé y, 9 000 caballos; la expedicion
era  digna del poder inglés y del objeto. quese. proponia.

))  I.             .  39
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-  La  flotilla que se  reunió én  Boulogne, Wimereux, -Amble
teuse,  etc.,  podia trasportar. mayor  número  sobre la  costa de
Inglaterra,  Napoleon pensaba  trasportar  de una  ez  70 000;
pero  eSte. e,s un  caso especial y puede considerarse, casi,  como
el  paso de un  gran rio:  la flotilla no  er  para  Napole’on más
,qile un piente  móvil,, echado sobre el  canal, y habria  tenido
ménos’ pretensiones si  se hubiese  tratado  de una  travesía de
algun6s  ‘dias: en  resúmen, la  cifra de  50 000 hombres da . la
fuerza  máxima de  una. expedicion marítima  en  los tiempos
modernos:  la  cifra normal  no puede pasar de 30 000 á 35 000.
No  hablamos del aumeflto que estos números púeden tener con
los  contimios viajes de lo  trasportes.

CAPiTULO  II.’

MEDIOS  DE  TRASPORTE.

-  Pocas  naciones sostienen una scuadra  de trasportes milita
res:  Francia  é  Inglaterra  son las iínics:  algunos Gobiernos.
han  hecho tratadoÁ con las  compañías de vapores del comer-:
CiO,  .por  los  cuales dichas  compañías se  obligan á  poner  sus’
buques  á disposicion del Estado en tiempo de guerra; nosotros
mismos  aí  lo hemos hecho para completar nuestra  escuadra
&e trasportes;, pero estos buques no podrán’ çonsiderarse sino
como  reserva,  pues es  imposible exigir la  entega  el mismo
da  de la  declaracion de guerra  ó de la movilizacion, con ma
yor  razon ntes;  unos están en viaje,  otros en reparaciones, á
este  es necesarid descargarlo, aquel está en dique; además, ¿es
tan  fácil resolvers  á  dar tal  golpe al  comercio marítimo?  Si
la  guerra  fuera con Alemania, dberíamos  resolvemos á in
terrumpir  nuestras  relaciones  comercials  con los  Etados—
Ijnidos  ó la  China? Se hará  sin duda únicamente. cuando sea
indispensable, péró ¡qué. de quejas! ¡qué de millñes  perdidos!.
No  debe perderse de vista que para  no  perder tiempo, que es
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lo  de niás  precio, que para  el  primer  momentO pará  dar  el
primér  golpe, que á menudo es el decisivo, no debemos contar
más  que  con los  trasportes del Estado:  pero  dar  ese  primer
golpe,  operar un  desembarco quince ó veinte dias despues de
la  declaracion dé guerra,  ¿nos es posible? Limitándose á  uf
ierpo  de ejército de  30 000 hombres, es  posiblé: ee  cuerpo
de  ejército sería débil para una operacion principal en Euroa,
pero  suficiente para hacer una  diversion, socorrer un  aliado ó
decidir  un  indeciso; con ese  cuerpo de  ejército, sólidamente
Lonstituido,  se podrá  esperar que  los buques de reserva  des
embarquen  otro  cuerpó de ejército: ¿quiere decir esto queso
mos  ménos fuertes que los ingleses cuando efectuaron el des
embarco  de  Waicheren hace  setenta  años?  Sin  duda  somos
más  fuertes: pero  estamos tratando de una  movilizacion rá
pida;  privándonos de las ventajas de la sorpresa podemos des
embarcar  60 000 hombres,  no  siendo en paraje  muy  reríioto;
podria  apoyar con cifras esta afirmacion, pero no me creo dis
pensado de ciertas precauciones; hasta podría decir que avisos
oficiales, cuya prudencia reconozco me invitan á no separarme
del  órden  didáctico; pero  podemos dar  la  lista, de  nuestros
trasportés,  lo dual no es sereto,  y da  detalles  sobre esos
ques,  que leerán con gusto nuestros colegas.

MSTA  DE  LA  ESCIJADRA  DE  TRASPORTES.

j•0  En  activo.—1 3 trasportes de 430 á 800 caballos; 23 para
las  estaciones de 100 á 230;’2 develas.

2.°  Reserva.—13 trásportes de vapor.
Puede  añadirse: 5  navíos, 1 fragata y  2 corbetas de hlice,

que  nunca harán  má  servicio que el de trasorés.
En  1.0  de  Enero  de 1880 ‘teníamos en astillero 2 trasprtes

para  peronal  y 2 idei  paia  rnateri1,  los cule  no éstán com
prendidos  e  las primeras cifras; total,  57 taspores  de hélice
de  diveros  tipos;  los trasports  hospitales de la Gonchínchina
Ánnamite,  Mytho  Tónquin, etc., tienéu 105 m. largo;  maiiga,
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15,4  m.; de 6,7 á 6,9 m. de calado y 5 600 t. de desplazamieu,
to;  son magníficos buques de  dos baterías,  casi  tan  grandes
como los troop-ships  que tienen  los ingleses para  la India,, ri
valizando  en  comodidades con  los vapores de la  línea  dela
Chinay.de  más andar,  que llegad t2  ó.13 millas en  el servicio
ordinario;  tieuen cámar’as espaciosas. y cómodas para los oficia
les; las-tropas tienen alojamiento en las baterías, perfectamente-
ventiladas,  y hospital con gran número de camas; creo que en
una’  travesía corta pueden.llevar 2 000 hombres, que tendriai
que  disminuir  proporcionalmente á la duracion del viaje.

Antes  d.e la aparicion de este tipo, el servicio de la Conchin-.
china  se hacia por los trasportes del tipo Tarne,  Sorthe,  etc., de
menores  dimensiones: 82 á84 m. de eslora, 13,5m. de manga.
7  m. de caladod  popa, desventaja notable contra .el tipo prece.
dente,  si se considera que el desplazamiento no llega á 4000 t.
Son  magníficos buques de dos baterías, buenos veleros, su aii
dar  á máquina  11 millas;  la  instalacion  interior,  aunque  pó
tan  nueva como la del tipo Annamite,  no es niénos cómoda, y.
en  una  travesía de mediana duracion, en los mares de Europa,
pueden  llevar  fácilmente 1 500 hombres. Mirando más  atrás-
encontraremos  buques de  diversos tipos y. de orIgen variado;
navíos  preparados para el  servicio de trasporte,  fragatas á las-
que  se le ha  añadido  un  spardeck  (cubierta ligera  superior),
que  los  convierte en buques  de  dos baterías  (Entrapenante,
Guerriére,  Dr yade),  vapores  de hierro  comprados á la. indu—
tria  y trasportes propiamente dichos, cuyos planos se han  mo—
dificado y han  quedado del  tipo Tarne  tales  como el ..Tonne, el
Rhin,  el Orne, etc.                 . .

Todos  estos buques pueden llevar  á la. vez material y perso-
naJ  -pero. se.cscogerán los primeros, los mayores,  para  la  in
fantería;  es ventajoso poder reunir  en un  buque dos batallones
del  mismo regimiento  ó  ei.regimiento  entero;  los trasportes.
del, tipo. Annarnite,  ell una. travesía muy corta, pueden  traspor
tar  muy.bien fos3 000-hombres de un  regimiento de infanteríit
en  pié de guerra.  .  .  .  .  ..  .

Para  el  material  tenemos-  trasportes..de  distintas  dimensio
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ies,  de 1 500 á  2000  t.  de depIazamiento, buenos Miques y de.
üircha  bastante  regular:  serian  de  muhar  utilidad  para  el
trasporte  de pñriues,  municiones; de la  impedimenta en  una
palabra.  Gontruimos  desde hace algunos años trasportes-avi
eospara  elservicii  local de las  cOlonias: son,  como indica  su

•  nambre  buques  de  carga  y  de  combate: estos buques  bajo
nuestro  punto de  vista,  completan la  éscuadra  de trasportes
us  pequeñas diitiensiones  (60 m.  por  10,3) y sobre  todo su
poco  calado, que nó llega• á  5 ni.  permitiria  q u e desempeñasen
un.  servicio. especial: desplazan unas 1 600 t., andan bien á vela

r   máquina y pueden llevar 400 hombres, y por pocos dias  y
in  ..bién tienipo rnedi  batallon: su gran bodega de carga nos
,propoi’ciona níedios de llevar, On cada unO, 300 t.  de municio
nes  O víveres.

Tdavía  no hemOs hablado de los buques destinados al tras
porte  deln  áballet’ía  y del ganado de arrastre:  esta clase de
buqués  es quizás la más interesante, porque hacen falta insa
Iacioiés  más delicada  para conservar esa carga en buen esta
do,  qtie para  asegurarel  bien estar de los hombres; tan cierto
os  esto, que el tiasporte de caballos ha  sido éiempre la  piedra
de  toue  de las expedicioneé marítimas. César, después de mu
chos  preparativóséonsiguió embarcar  unaparte  de su caballe
ría  en  Portus  Itius  {Boulogne), pero nunca se  le  rOunió en
Bretaña;  un  temporal dispersó los buques de carga que fueron

 estrellarse en los farallones de iéla Blanche.  Qué de dificul—
adés  no tuvieron que vencer los  cruiados para  trasportar  su
abaIlería  pesada!  así  preferian  el camino de tierra,  aunque
largo  y peligroso: sin  remontarnos tan léjos, en la  expedicion
de  Chiña (1860) se quiso evitar  esta dificultad comprando ca
ballos  enel  Japon:se  pagaron muy  caros, cáballos medianOs,
ipsulfiéientes en núméro, y- costó mucho trabajo adiestrarlos en
los  servicios militares  La expedicidn de Méjico (1862) partió
tambieti  sin ganado:e  cieia encontrar caballos, O por  lo mO
nos  mulos, en laHabana  y en Vera-Cruz; no habiendo podido
adquíirirlos,  fué preciso que se enviaran desde’ Fncia.

Puedo  pues  sentar el  priñcipio de ue  son  indisenables
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para  operaciones combinadas, buques  dispues tos para  el tras
porte  de caballería, trasportes-cuadras.  La trasformacion de un
trasporte  ordinario en trasporte-cuadra es  larga y costosa: na
•se pueden destinar á este servicio sino buques de grandes di—
mensiones  ó al ménos que tengan las baterías bastante eleva—
das,  es importante que los caballos al levantar la cabeza no se
lastimen  con los baos; empleando buques pequeños sería  ex
ponerse  tambien á fraccionar demasiado las unidades  tácticas
y  administrativas. Hecha la  eleccion se  construyen- en las ba
terías  altas y en la cubierta jaulas  perfectamente sólidas: no se
pueden  poner caballos en las baterías bajas, que n  la  mares
tán  casi siempre cerradas y se convertirian en  focos de infec—
cion;  hay  que tomar ademhs minuciosas precauciones para la
salida  de los líquidos y para la pronta.desaparicion de las mate
rias  fecales; pero por mucho que se haga, un buque empleada
en  este trasporte adquiere pronto y  conserva siempre un  olor
sui  generis;  pero lo peor es que un  cala]lo  ocupa el sitio de  6
hombÍes,  y por lo tanto no pueden embarcarse en cada buque
más  de 300 caballos por término medio. No tenemos el tipo de
trasportes-cuadras;  los  buques que. tenemos preparados para
este  servicio son los trasportes antiguos ordinarios preparados
convenientemeute; uno de los mayores es  el antiguo navío de
dos baterías el Intrepide,  al  cual se le ha añadido un spardeck;
tiene  456 jaulas para caballos, dejando libre  la  batería  baja y
elsollado;.en  las cámaras pueden alojarse 40 oficiales, unchi
gre  de vapor,  dos botes de vapor  y dos chalanas  que  sirven
para  el rápido trasbordo de los caballos.

Recientemente  se han  construido en la cubierta de nuestros
trasportes  de infantería, las jaulas  necesarias para los caballos
del  estado-mayor; el Charlemagne,  por ejemplo, puede llevar 30
caballos,  el Dordognel6:  con esta importante  mejora,  un  re
gimiento que. desembarque, no se verá obligado á permanecer
inmóvil,  esperando la llegada de los trasportes-cuadrás, corno
sucedió  el año1854  en  Oldfort; puesto que hablamos deOld
fort,  veamos de qué manera los ingleses han  resuelto- la  cues
:ti0  del  trasporte de tropas.
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En  la lista oficial; encontramós 12 trasportes para tropas, cm
co:de  los duales TumnaSrapis,.  Euphrates,  Crocodile y  Ma
laba?  están destinados’al servici  de las Indias: tienen  6 120 h
de  deéplazamiento y entre  109 y  111 m. dó eslora y 14,90 y  15
de  manga: su andar.debia ser de 14 mIllas y parece quelas  an
duvieron  en la prueba, pero el gasto de carboli era muy consi
derabie  y se hicieonreparacionés  importantes en. las máqui
nas;  en fin, la velocidad mínima  en viaje, que se. habia  fijado
pruniero en  10 millas, quedó róducida d 8; aparecen. en la lista
oficial  otros cinco trasportes cayó tonelaje entre  5 600 y 3 300 t.
equivalen.por  término medio,  á  nuéstios  trsportes  del tipo
Tarne.  En fin, la Assistance, .uno de los más modernos, ha sido
eonstruido  segun un bien entetidido plan, cuyo estudie es  iii
teresante:  dicho buque  es de hierro,  de proa recta; de  Ø.obles
fondós  y  compartimientos de hierro;•• lleva aparejo dó  góleta
de  3 palos: suelora  eS de 75 m.,  su  manga de 11,5, su tofle
laje  2-037 t. fuerza de máquina  caballos indicado  1 300: tiehe
máquinas de vapor para el manejo del timon, la carga y lás an

cias:  el éistemá de ventilacion ydemás disposicioñes intériores
estn  muy perfeccionadas; lleva 80 hombres  de tripulacion  y
puede  trasportar  21 ofléiales, 10 señoras, 800 soldados, 132 mu—
jereé;  10 sargentos de estádo mayor  con sus mujeres,  130 ca
ballos,  y tiene enfermería para 12 hombres: los inlésés  no han
adoptado la especalidad de trasportes-cñadras: un  barcó como
la  As5istance puede  prestar  sérvicios impórtantfsimoé  hasta
ahora  dicho buque es .iínico en su cLasé los trasportes milita
res. no preocupan mucho al Almirantazgo ungIés,ontando  con
su  nunerosa  eécuadr  de vapores mercantes;  hacen bien?  ó
¿ mal?; dii  Inglaterra  mismo están  divididod los pareceres. El
capitande  navío Hoseasónidiendo  que se estudie la organiza
cion  del servicio de trasporte,  dice: «Deberían. fletarse los mé
no  buques de comercio que sea posible, porque las tropas se
rán  trasportadas más .económicameñte y con nEiás comodidad
por. losbuqiies  del Estadoqüe  por los  del comercio.» Habría
pódido:añadir4úe  el ármamentñ  dé eStoé éerásidmpré mucho

más  lento..  ..  .



584’:..:  REY.I&T  GENRL.  DÉ MARiNA.

ElgeneÑl  ‘Collinsoi,. preconizando las’ oracioues  dorñbi
nad’s,  cha entre  los poderosos mdios  de accion de  lterra
su  mauffica  flota de traportés,  que  ninguna  nacion  iguala’
alndiendo.sin  duda á su flóta decómerio:  ninguna  naciontie.
ne  .tanos  tan buenos y tan poderosos vapores,’pero persisto en.
ceeique  estos i-ecursos cousidára’bles no  ‘aseguran la rapidez
que  en ‘la”uerra,’ es una :condición. esencial de éxito. N.a resisto
al  deseo de citara1gunos párrafos de una conferencia úadapor
dicho  general: me habría bastado transcribirlo  al principio 
este  estudio si hubiera  querido defendei la causa de las opera
ciones combinadas. EP  el tiámpó de la: manda  de velas, ‘diCe
el  general,. reinaba gran incertidumbre en las operaciones.ma

•      rl timas; desde que una  expedicioii sa haciaá  la mar, tenía.que
contar  con el tiempo y con el viento. Con el vapor, es distinto,
y  aún pueden. llevarse á  cabo las operaciones marítimas  cod
más  precision, :en algunos cásos, que  lo  movimientos de un
ejército;  pueden abrazar un  campo de accion más vasto, tener•

•      se más secretas, y modificarse con más  facilidad) gracias á  la
movilidad  del buque; mediante el vapor,  una nacion de pocas
fuerzas  navales, relativamente,  puede hacer  diversione.  eón
siderables  sobre territorio  enemigo; durante la última guerra
e,n el continente, el temor  de un  desembarco detuvo á  vrios
cuerpos  del ejórcitopruiano  separados del teatro dela guerra.
Inglaterra  debe aprovechar esta  leccion, estar lista  para  mo
lestar  al  enemigo sin  cesar, por  medio de áuerpos de éjéicito
que  desembarquen en sus costas y puedan reembarcarse ántes
que  puedan llegar  socorros del interior;  pero. para  que opera
iones  de este géilero tengan éxito,  es necesario que todo esté
preparado  con anticipacion y no como se ha hecho hasta ahora,
que  cada vez que ha sido necesarió enviar un  Cuerpo expedi
cionarió  todo se ha hecho con dificultades y  desórden.»
•  Como se ve el general Collinson, hace constar que todo debe

:etar  preparado  con anticipacion,  ó de }o contrario todo  shace
 dificnltades  y  en  desórden;  no  se puede decir  más  para

probar  la necésidad. de trasportes del Estado; con ellos se hará
todo  con. órden  y  facilidad  teniéndolos en categoría, de resetva
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de  tal modo,. que• el tiempo necesario para completar el arma
mento  se  igu1:ó  menor que.el.qiie  exige la  movilizacion del
ejército.  Si  no para  el honorable general,  para  nosotros, tal es.
la  conclusion de este capítulo.

Nota  delautor.—Todo esto estaba escrito ántes de la  expedi
cion  á Tunez:  al  priicipio,  al. menos, se han utilizado.los va
pores  mercantes  tanto  6 más  que  los  traspdrtes del  Estado.
El  asunto no estd del todo claro y conviene hablar  de él con
prudencia:  en todo caso observemos que. los trasportes  en.los
vapores  mercn.tes  han  rasu1tado caros, y las .tropas han  ile
gado  subdivididas al  infinito;  en  otra  clase de guerra  no se
hubiese  podido proceder así,  y hasta  tener informes muy am-..
plios  mantengo las precedentes conclusiones.  .

jCotiñuar4.)
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Simulacro  de  ataque  al  puerto  militar  de  Kiel
por  la  escuadra  de  instruccion  alernana.—La  escua
dra  alemana, compuesta  de  las  fragatas  acorazadas Federico
•Cárlos,  llevando la  insignia  del  contra-almirante Wicleder,
Prusia,  Príncipe  Real,  Federico  el  Grande  y  el aviso Grille,
zarpó  del puerto de Dantzig el 9  de Setiembre, dia  en que se
embarcó en la capitana S.  E.  el  ministro  de Marina, jefe del
Almirantazgo,  general Von Stosch, con su  estado mayor,  del
que  formaba parte S. A. 1. el príncipe  Enrique,  que  lleva las
insignias  de teniente.

Las  operaciones que  debia  emprender  la  escuadra  era  el
ataque  del puerto de Kiel,  para conocer el valor  defensivo de
sus  fortificaciones, enlazadas con las  minas  y  los  torpederos.

El  citado dia 9, un  telegrama fué expedido al vice-almirante
Basch,  jefe suprior  del departamento de Kiel,  autoridad  que
asume  el mando total  del  puerto  militar,  previnindole  que

Y   una escuadra acorazada se dirigía para atacar el puerto, y qu
se  preparase para  la .defensa; tres  horas  despues,  un  nuevo
telegrama  le anunciaba que era  falsa la  noticia  çontenida  en
el  primer  despacho.

El  domingo, Setiembre  10, se  expidió. de Berlin otro tele
grama  anunciando se confirmaba la noticia dada  el  dia ante
iior,  ‘  que  la escuadra se habia  visto á  la  altura  de Stettem
indicando  su rumbo, que se dirigía al puerto, de ‘Kiel. Las ,.ór
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denes  se circularon i’nmediatamen te para- la  defensa; los fuer
tes  fueron ocupados por us  guarniciones de marineros-arti
lleros;  se establecieron las líneas defensivas de minas, dejando
un  estrecho canal para no cerrar el  puerto,  marcado por  dos
embarcaciones con banderas encarnadas, y  la  fuerzas  nava
les. estacionadas en Kiel, que  eran  las  córbetas Luisa  y  Btu—
cher,  un pequeño vapor que hace el servicio del puerto-y 4 tor
pederos  de andar de 17 millas encendieron sus  máquinas;  és
tos,  que estaban pintados de gris, lo cambiaron en negro.

El  vice-almirante Basch arbolé su insignia  en la Luisa,  y al
medio  dia del domingo todo estaba preparado para la  defensa.
La  Luisa  y el Blucher,  llevando fi retaguardia el  pequeño va-
-por -y los 4 torpederos, dejaron el puerto pára practicar un  re
coñocimiento. -La noche cerró sin  que  se  divisáse buque  al.
-gimo, y-lapéq-iieña flotilla vigilaba próxima fila costa, cuañdo
d  la una y  media de la noche, los centine1a avisaon- que en
trñ--la multitud  de •lus  de los pescadores creian- distinguir  al
gunas  iójas; -- bien  prontó se  confirmó la  exactittid del  part
dado-por  los centinelás, pues se las-veía avnzár  rápidamente.

Láseñal  de ((el enemigo  estfi á -la yista» fué  dada  por -la
Luisa,  señal que indudablemente vista  por  la  escuádra  hizo
que  la Federico  Cárlos dirigiese sus luces eléctricás--para hacer
la  deseñbiertá  del  horizonte,  fijándolas- en  la posiciónde  la
flotilla;  fi este- primer reconocimieiito siguió uná  serie  d  se— -

ñaleseula  escuadra que  iñdicaban la  direccion y posi-ci-oií de
loá  diferentes buques descu-biertos pues estas señales sirvieron
para-que-los  torpederos fijasená su vez  el órden eh- que  -mnar
ciaba  la  escuadi’a, que era  la  Federico  Ccírtos fi vangiiard.ia,
scgúidá  en línea- de frente por los otros tres -acorazados. -

La  esuadra  - rectificó su rumbo dirigiéndose obre  la flotillá
átodo-vapór-; ymiéhtrsla  Luisa  y el Blucher  con el pequeño
vapor,  forzando sus máquinas,  se dirigian al -puerto  de Kiel,
los  4 tópéderos-, describiendo una  curva,  -doblaban la  escua—
dra  acárazada pára tacárla  por  retaguardia,- movimieno- ue
ejecutaron  con -tál -rapide y  écíaíoñ  qúe se eñeontraión  to
ca’ndo- las a’etas dé los tras adrazádoé  Prusia,  Príncipé-Réát
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y  Federico el .Grance  sin haber sido descbier  Los; cuatro luces
de  bengaly  algunos  disparos  de  pistola .de  los .torpeder,os
sorprendieron  á, las  tripulaciones  que,  a.unqu,e preparadas
pues  el  zafarrancho  de combate’ estaba  hecho,.  no  tuvieron
tiempo  d’dirigir  las ametralladoras y la artillería ligera: sobre
los  torpederos, que  pasando con gran iapide  á lo largo. de sus
costados,,e  cubriero,n del  fueg  tomando las  enlaciones  de
lo  buqne,s, Las luces eléctricas proyectaban sus  haces. lumi
nosos  sobre aquellos cuatrp plintos negros que por, rnomentós
aumentaban  considerablemente sus distancias, dirigiéndose al
puerto  de Kiel.:  ..

Eldia  11 por  la  mañana,  la  escu:adra simujó el  ataque  del
puerto,  cruzando sus  fuegos con los de lo  fuertes; la L-uisa, el
Blucher,’el  yapor. y. los  4  torpederos habian  tornado .posicibn
detrás  de las. l.fneas defensivas, de  minas,  protegióndolas de
cualquiera  in’ento del eiiemigo; pero los .  toipederos, desta
c4ndos,  deJos primeros y aprovechndo, los  momentos opor
tunos  en que  los• buques  de la  escuadra  se encontraban en
vueltos  en una  masa de humo, realizaron el ataque. d’e idéntica
manera  ue  lo habian efectuado anteiiormente ;  .pro.  fueron
descubicros.aún  4 tiempo para. poder hacer algun:os .diparos
sobre  ellos.  .  .‘‘  .  :  .

Elcomité  técnico, tenido abordo de la Federico  Cárlos  para
juzgar  de las operaciones, declaró tern!inanLemente que  en el
ataque. de los torpederos en la noche del  19, .3 de ls  acoraza
dos  hubieran sido destruidos sin  que los  torpederos hubieran
recibido disparo aluno;  que  en’el, ataque, del II  por  la ma
ñana,  el éxito es  dudoso; qu,e una  escnad.ra que bloquea ó em
prende  operaciones militares.sobre una, costa,ó puerto militar,

•  se. encúentra  simpre  comprometida;sin. seguridad alguna,  en
•  continua alarma,  si sobre la costa ó el puerto  objetLv.o del ata
quexisen  torpederos, y que todas las probabilidades de buen
dxi.to están Ú,favor’de éstos en las operaciones que. emprendan
durante  la noche.  :   •“.‘  -.    ‘.

Los  resultados e  estas experiencias confirman la importan—.
cia,-el  valor-de esto’ nuevo elemento de defensa, .4.. pesar .çlet
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desfavorable  núméro  en  que  se  encontraban  los torpederos,
pues, sabido es que la relacion debe ser  de 3  4 torpedero.s por
cada  acorazado.      ‘‘

tJltimas  experiencias  de Meppen.  —Cafion Krupp
de  3O5  cm.—El periódico inglés  The  Engineer,  en su nú—
mero  del 6 de Octubre último, ‘trae un extracto del parte oficial
dé  las  experiencias llevadas- á  cabo en  el  establecimiento de
Mr.  Krupp,’ y entre otras cosas dice:

El  cañon de 30,5 cm. y de 35 calibre de longitud,’ se aseme—
ja  en su construccion á los del mismo calibre  de 22 y 25 cali
bres  de longitud,  construidos en  el  establecimiento de Mep—
pen  en años anteriores. La  diferencia importante  entre aquel
y  éste, consiste enque  el áni’na del primero está  arreglada  al
empleode  mayores cargas y de proyectiles más largos. Mien
tras  que’ en el de 22 calibres con carga de 72 kg. la proporcioi-Í
entre  el olúmen  del ánima y eldela  cámara  de combustion,
es  como 6 á .1; en el de 35 calibres, esta proporcion es solamen
te  de 4,6 di.

Ahora  bien;  la utilizacion de la  pólvora  depende mucho de
esta  proporcion.: mientras  que  en  el primer  caso,  cada kilo
gramo  de pólvora imprime al proyectil de 51 á 54 tm. de fuer
za  viva; en el segundo caso, sólo le imprime 44 tm. Para  obte
ner  un resultado igual se necesita pues una  cantidad de pól
vora  mucho mayor.

El  nuevo cañon de 30,5 cm.  tiene  el  aparato  ordinario de
cierre  de  los  cañones  Krupp.  Sus  principales  dimensiones
son:  longitud total l0,7’m., ó sea 35 calibres; longitud del áni
ma,  9,77 m.; peso. total, 49 700 kg.; nümero de rayas, 68; pro—
fundidad  de las rayas  4,75 mm.

Los  poyctiles  experiueiitados, pesaban todos 455 kg., sien
do,  por tanto,  de  longitudes diferéntes.  La granada de  acero
contra  blindajes ‘(stee’l armour-piercing  Shell),  tenía 3 ‘/2  cali
bres  de largo, ó  sea 1 067 mm.,  y  su  carga’ era ‘de 11 kg.; la
granada  de ‘hierro findido  (cast ron  Shell,,), tenía 4 calibres de
longitud,  ó sea 1 220 mní. y su carga de explosion pesaba 22 ki
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logramos  y. por ú1tino,  la  granada  común  de acero tenía de
largo  4. {/  óallbres,y  su  carga de  explosion era de  49kg.  El
centrado  lo eféctúa el proyectil mismo sin .ñecesidad del apillo
delantero  de cobre.

El  anillo trsero  obturador,  es de úna  forma especial,l cuyo

objeto  es. hacer que el cuÍote de la granada  quede  en la.union
de  la recámarú con la  porcion rayada  del ánima, con el fin de
evitar  el desarrollo de erosiones, obteniéndo la mejor obtura—
clon  posible; pues sabido es,  que estas eroiones  se  forman y
aumentaii,  tanto  más .pronto  cuantó  mayores son las cargas.
La  óarga es depólvora primática  acanalada,  de 1,82 de densi
dad.  Elmontaje  del cañon  era  el mismo que se  habia  usado
eú  las:.experiencias de 1.878 y .1879.

l  cafion lrgo.  de  30,5 cm  hizo  73  dIsparos con distintas
carias   de diferentes. alases. .de pólvora.. Reconocida .despues.
el  ánima, .se vi6 en. ella un  principio de escoriacion (scoring),
como única  novedad, pues.las dilaaciones  observadas, no lle
garo.n á un décimo de. milímetro. Los  resultados  en . cuanto.
exactitud,  presion y velócidad fueron buenos.  La pólvóra cono
cida  como 11.3,82, hecha especialmente paraeste cañon,  resultó
ser  la mejor. El 27 de Marzo con el.proyectil de 450 kg. de peso.
normal  y carga de 147 kg.,  se obtuvo una  velocidad inicial-de
526  rn.  con una presión én  la  recámara  de  .665 atmósferas
por  elaparato  Rodma.n y de 2 785 por el aparato crusher:  esto
da  una  fuerza viva para el proyectil  de 6 420 tm. .y de ‘67 trn.’
por  centímetro de circunferencia, y tambien 43,7 tm. por kilo
gramo  de caiga.                 .  .

En  estas pruebas senotó:un.hecho frecuentemente observa

do;  pie  el prirnei tiro de’ cada dia. di.ó una velocidad inicial su
perior  á l  de los disparos siguientes; hecho que se atribuye  á
hallarse  el ánima erfectaiuent  limpia. Desde el segundo dis
paro  la velocidad, inicial fué uniforme.

Merecen  atencion  especial los., tiros  núm.  1  y 2 del 15 de
Marzo,..’.ue.inifiestan  presiones muy. bajas. Con un proyec

hl  d  455 kg.:  aelócidad  -inicial d:e 423,5 rn.,  la  presion
‘es’de’I6Q0..’1700.atiñósfeias 10,5 á.11,2 t..); y  con la veloci
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dad  inicial  de .4093 m.,  la  preson:  es. d  ‘2 325 ‘.atmóslerás
(15,25 1.) Las velocidades fueron medidas - á  10,0 y  1 974’ m. de
la  h9ca y algunos dias á 300 m.  tambien,  resultando  confor
mes  con el cálculo.

El  hecho de que el 23 de  Marzo la  granada  de perforación
tuviera  á 2. 000 m.,  ménos velocidad que  en Marzo 29, á  pesar
de  ser  en  el  primer  ‘caso mayor. su velocidad á  100 m. dO la
boca,. debe atribuirse á la fuerza. del viento  que era de 5,8 m.
el  dia 23’,y de 1,9 el dia 29. No se disparé un número suficien
te  de tiros’para formar juicio completo sobre la exactitud de la
pieza,  pero sf  para demostrar  que  los  proyectiles de longitud
aumentada,  son tan exactos como los proyectiles cortos.

En  los dias 23 y  29 se  hicieron cada dia cinco’disparos de
gra:nad.a. de perforacion de 3K  calibres  de  longitud, .y en los
dias  2,7 y 29 se hicieron  Otros tantos  disparos con proyectiles
similares  de 4 calibres .de ‘largo, contra  un. blanco, situado  á
2  026 m. con bueiios resultados, siv..iendq las mismas’tablas de
tiropara.la  granada deperforacion.y’lagranada’  comun. La
penetracion  del cañon de 305  cm. no FUO experimentgda, pero.
los  datos ántes expresados p.ernai4cn por  supuesto calcuiarla
Herr  Krupp caleula con ‘una velocid,ad de 520,-ru: y.un trabajo.
total  aóumulado  de  6 276 ‘tm. ,  65,4 -‘tni., por ,cen,tfmetro,.de,
circunferencia,  y  8,58 Im. ‘por céntimetro, cuadrada  de  sec-,

•   cion recta.. Dicho fabricante  compara estos’resultadosco.n los’
•  que  asigna dios  cañones de 100 y  80  t.,  del modo.siguiente:

Cañon  de 100 1.:. pesO del proyectil, 917 kg’. ; velocidad 520 m.;
trabajo  acumulado,  12,638 tm.;  trabajo  por  cntfmetro  cua—
dradó  de seccion recta, 9,72 tm.  Cañon de 80 t.:  peso del pro.

•  yectii,  771 kg.;  v’eloeidad, 489 m.;  trabajo total acumulado,
9,397tm.  ;, trabajó  por..’centfmótro cuadrado de seccion recta,
7,92  tm. Gon el ni.ismo. sistema de cálculo Herr  Krupp  asigna
al  cañon de 30,5 cm. una fuerza. de’ penetracion. mayor  que la
de  los cañones de  80 y  100 t.  inglesas,  y hace  observar, que
la  ventaja  es aúú  ‘ihayor. pra:el:  de 30,5 cm. á  medida  que
aumenta  la ‘distaüci’a al. biané.  Por último,’ dicio’ fabrican.
te  ‘da. tambien -la potencia actual  del. cañn.’ otra  las  cora—..
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•  zas  existentes; e’  los  términos que  expresa la  s.iguiextta—
bhula:.

injlecr%ble4  planeha  sobre
piancha.

)fajestie
Colosobs
Ájax...  .  .  .  .

Agamennon....
(Ingleses.)

A&niral  Baudin..
Formidable
Admiral  Duperré.

(Franceses.)

Caiman
Indoripta.ble  r

Reguin
Terrible

(Franceses.)

...

.

.

.  •

1OMB  
‘.     .

TSE Los  BU5UES.
.

ESPESOR MAXIMO

de  la coraza  .

•

en.  pulgadas inglesas.
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Cañones  sunchados  con  alambre  —La idea de  sun-
char  una.pieza  de aaatilleria con a]arn1Dre no  ‘nueva, pues ya
en  1861 el  ingeniero inglés Longridgepropuso la construccjon

,ro1.o  xl. 40



•  594          REVIST GENERAL--DE  MARINA.

d’e un  cañen formado por un  tubo  central  recubierto  con  un
gran  número de vueltas de alambre de hierro ó acero de bue
na  calidad. El  diámetro de dicho alambre debia variar  entre 2
—y 4 mm., creciendo su. tension desde el interior  al-exterioi’ en
relacion  con el esfuerzo á que debia  estar  sometida cada capa
en  el momento del disparo. Siendo sumamente difícil fijar con.
venientemente los extremos de los alambres, los ciales-pueden
perder  la  tension con que están colocados y áun desarrollarse
si  un proyectil enemigo viene á chocar en ellos, propuso tam
bien  Longridge sumergir  el cañon, una  vez enrollado ‘el alam
bre,  en un baño de bronce líquido para proteger aquel con una
capa  de dicho metal.                      -

En  su número de Setiembre último, el Memorial  de Artille.
ria  da cuenta á  sus lectores de las experiencias; verificadas re
ientemente  con un  cañon Armstrong sunchado coú alambre
de  acero. Dicho cañen tiene el calibre de 20,6 cm. ,con peso de
22  t. próximamente; con una carga de 136 kg.  depólvorpris_
mática, comunica á un  proyectil de 227 kg. una velocidad ini
cial  de 634 m.,  desarrollando en la recámara una preson  total
de  18,900 kg.,  y fuerza viva en la boca de 4,650 tm.  Compa-  -

rando  estos datos con los  del cañen Arinstrong de 25 cm.  es
pañol,  el que con un peso bastante superior sólo emplea carga
de  86-kg. y proyectil de 182, con velocidad inicial de 594’ m.,
y  si se tiene tambien en cuenta el mayor calibre de esta piéza,
se  ponen en evidencia las buenas  condiciones del cañen- sun
chado  con alambre líl timamente ensayado -(1).  -

Aprovechamiento  de los  ej es -de locomotoras  para
fabricacion  de  piezas  de  artilleria  en. el  Perú.—Al
ponerse  en estado de defersa la  capital del Perú cont  el ejér
cito  chileno, el ingeniero Grieve proyectó un  sistema de caño
-nes, .que tomó su -n&mbre construidos principalmente eón-ejes
de  locomotoras. Al efecto,- barrenó éstos á un  calibre de 6 cm’.,
alojándolos  en  tu-bes de  -bronce ‘reforzados en la boca con un

(1)  Re-vista Cientfico.Migitar.



ÇQTJOIAS. VAR1S.  .            95

anillo  de  acerQ. Dichos cañnes  tenian rayas numesas.(al
eló)  y, ern  .c.rgados por la. culata,  provistos de un  cierre  de
laforma..de..cuña Krupp. Se. empleaban en ellos poyecUles de
2,300  lçg. dpeso  con carga de 0,270 kg,  obte.néndosa alcan
ces hsta.de  .5 000 nr.  (i).                ..:

Proyecto  de büques  en  Francia  para  climas  frios.
—LeernQs en el Journal  de  la  Flotte  que en  el  Ministerio de
Marina  de Francia  se estudia el  proyecto de dos cruceros es
peciales  destinado.s para las estaciones de. Terranova y de Ts—
landia.  Han de reuni.r ciertas coadiciones de higiene y de .co
modidad,  necesarias para  tripulaciones que han  de permaile—
cer  la: mitad  del - año  entre  brumas y hielos.  El. tipo de  estos
huqucs. no diferirá mucho de las antiguas corbetas mixtas; sus
proas  serán reforzadas con curvas de hierro,  .paa  que puedan
romper  los hielos. Estos cruceros se encargarán á la industria
partiçular.  .  .  .

Viajes  y  exploraciones  polares.—Se  han recibido re-U

dents  noticias de la expedicion austriaca enviada á la isla de
Juan  Mayen, para hacer obse’vacines  científicas. El Pola, que
es  el buque  que conduce á  los  expedicionarios, llegó, el 27 de
Junio  á:la vista de aquella  isla,  situada  en el Océano glacial
Artico,  al Nordeste de la Islandia;  pero. la.tierra  estaba rodea

da  de un cinturon  de hielos de una anchura de 15 á 20 millas,
y  hasta  el 13 de Julio. no  se  pudo. hallar  un  fondeadero entre
dos  icebergs encallados.en la  bahfa.de María.

Las  tiendas y-las pr.visiones  de la  expedicion se desembar
naron  con toda la, celeridad posible, y  dun así,  se vió obligado

tres  vecesel  bbqae.á  salir.á  dat’ bordadas  á fin .de evitar las
masas. flotantes de hieiø.  .  -

,La.çstaciond  observaciones elegida, está situada en la es
pecie  de istmo que un  las partes Norte y Sur  de la  isla,  for

mando  un valle.que atraviesa la corriente  de una  nevera.  Su

(1)  2ievi&tc C’ien tífico Militar.



REVISTA GENERAL DE MARINA.

posicion,  aproximadamente, es 4e 71 grados de latitud Norte
Este  valle ha recibido el nombie del Conde Wilczek;  El di

7  de Agosto comenzaron las  observaciones regulares,  hasta
cuya  fecha  hbian  reinado grandes  lluVias y nieblas;  eltei
mómetro  había  subido muy  raras  veces más  de tres  gados
Reaumur  y bajó bajo cero muchas veces.
•  Antes  de que el Pola  se hiciera á la mar para regt’esar á Ei.
ropa,  se hizo una  tentativa de ascension al  notable volcan d
Beerengerg,  pero depues  de nueve horas  de penosa marcha,
se  vió forzada la expedicion  regresar á su  campamento, ha—
hiendo  subido á una  altura  de 5 000 piós.

De las grietas de los  costdos  de  la  móntaña  Ce escapa ini
caliente  vapr  de azuñe,  ylas  grndes  caps  de lava detenian
á  los expedicionarios; algunos  de estos retCiidii  haber oid
grandes  ruidos subterráneos.

En  la torre de Brielle. se han hallado aluna  iuinosas  caba
ñas,  y á juzgar  por los restos  que  encierran, es  probabl  que
fueran  construidas  por  los  infortunados  colonos holandeses
que  eñ 1630 intentaron  fundar  en  la  isla un  establcimieñto
pr  l  pesca de la ballena.

El. 16 de Agosto abandonó el  Pola  la  isla  deJuan  Maten,.
regresando  á  Escocia; la  expedicion áustriaca  no  regresará
hasta  el verano próximo.

Anunciamos  oportunamente la partida  de dos expediciohen
holandesas  para el poio Norte;  la del Willen-Barentz  y  la dél
Varna.  -  -

El  Willern-Barentz  llegó á la  entrada del paso de Matolsch—
kinschar,  en donde pór uninesperáda  casualidad encontró á
los  desgraciados náufragos del Eira.  El buque, despues de ha
ber  permanecido mucho  tieinpo isionero  de los hielos,  ha.
conseguido en parte vérse libre,  pero déspues de una  tentativa
prolongada,  ha tenido que retroceder porque  el  mar  de Kara
estaba  enteraménte  helado.  TJn telegramá anuncia  el pronta
regreso  del Barentz  á Amsterdan.
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En  cunto  á la epedicion  del .Vara,  ue  debe pasar el iII
vierno  en  •Dickrouha.ei,  se ha  detenido ante  el misnio obs-.
táculo.  El sábado 22 de Julio  llegó áHammersfest, yálascua
tro  horas volvia á partir,  de conserva con el Luisa,  buque mer
cante  de la  poderosa casa John  Lange Sohus Wosó y Compa
ñ•ía,  que debe servirle de guía.

E  28, á la una y medla de la  tarde, se dirigieron ambos bu
ques  á la  isla  dé Waigatz, haciendo  una  travesía feliz. Allí,
despues  4e dos ó res  tentativs  infructusas  para ei1trar en el
mar  deKara,  se decidieron él  Varna   el Luisa  á  intentar  el
paso  de Matolschkinschar. Al llegar ála  vista del paño, echa
ron.elancla.en.Tschirakifla  para haceraguada, y el 8 de Agos
to  tuvieron que abandonar á Matolschkinschr,  conun  tiemp
extremadamente  variable;  unas  veces caloroso y  otias  frio,
con  claras y brumas muy  densas.  El termóñietro  maréaba al
spl  10 grados, saltando despues á  un grado bajd cro.  El  pai
saje. tenía el aspecto característico de la  comarcas polares. Las
nieblas  eran: tan espesas, que era imposible hallar. la ruta.

Despue  de haber  caminado unas  10 millas  inglesas por e1
70°  de .1titud  Norte, desde el 9 al 12 de Agosto, quedó entera
ménte. obstruido el camino por las niebla   cada ve  más den
sas.  Ll  12 se inclinaron hácia el. Sur el Varna  yel  Luisa,’cos
teando  un  gran  banco de  a.rena, y  reducidos á  parar  la niá
quina  á cada momento á causa de la oscuridad, por el perpetuo
temor  de un choqu  con los hielos,qie  les hubiera  sido fatal,
pudiendo aic1ar á la visa  dla  isla e  aigatz,  situada 69° 33’
de  latitud  r  58° 6’ dé longitud,  á  proxiiñidad del  Karische
Poort.  ..  .  .  .  .  .  -

La  inmensa extension de agua que se  ofrecio a su  vista es
taba  enteramente ocupad  pói  los hios.  El  mar  de Kara e
hallaba  inabordable, y el Luisa  y el Varnci tuvieron que espe
rai  la  vuelta de los vientos del Este, que al fundir el hielo les
pondria  en libertad  El bloqueo duro mas de  cuatro semanas

En  el caso muy posible de que el  Varna  no pueda ariibar  i
Dicksonhven  el doctor Suellen y.sis  cornpañeos  se estable
cerán  en un  paraje  conveniente  de las  comarcas cecanas  al
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poÍoNorte,  y allí,  en aquel campameñto tan  huevo como im
previsto,  ilearán  á cabo la obra que se habiah piopuesto eje
cutar  en Dicksonhaven. (1).

Vapor  remolcado  4 000  millas.—Este  buque,  nom
brado  el Goanza, de la Compañía Británica y Africana, embar
rancó  en 26 de Julio  último,  en  puerto  Segniro  (c.ota O. dn
Africa), habiendo sido puesto d flote al cabo de grandes esfuer
zos,  no sin  haber  experimentado en  la embarrancada, averías
de  consideracion en la popa y en la hélic,  que quedó con una
sola  ala: en  esta  disposicion el buque  pudo  llegar á  Quetta,
desde cuyo puerto fué remolcado por  un  vapor de la Compa—
ñía  á sierra.  Leona,  y  desde este  puerto por otro  vapor tam
bin,  á remo.lque, á Gran. Canaria, á  cuya  isla  llegó con otras
averías,  causadas por los malos tiempos. De esta salió en aque
lla  disposicion y despues de  hacer escala en  la Madera, lle&
sin  otra novedad á Liverpool, haciendo la  travesía entre  estos
dos  últimos puntos en nueve dias. Teniendo en cuenta  que el
buque  es de 1 700 t.,  y  que la  distancia  total navegada á re—
molque  fud de 4 150 millas, el hecho es uno de mar notable (2)

Práctica  de  torpedos.—En  Pola  se  ha  verificado, en
presencia  del  emperador,  una  interesante  maniobra  de tor
pedos..

•   El Zara,  con otros tres  porta-torpedos, ha ejecutado un  si
mulacro  de ataque contra un  gran  buque equipado con arre
gb  á los últiiios  adelantos. El resultado de la lucha ha demos
trado  que este buque, á pesar  de hallarse  artillado  con  ame
tralladoras  Palmkranz  y  otras  piezas admirablemente servi
das,  hubier  sucumbido en  realidad con  el  ataque  de los tor
pedos.  .  .

Cada  uno de estos llevaba á proa dos tubos de lanzámiento7
cargado  cada uno de ellos con un  torpedo-pez. Despues del ata

(1)  DOzrio d
(2)  Iroj.
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que  simulado, dirigieron estos barcos un ataque real contra la
vieja  goleta Aretusa,  empleando torpedos cargadós.

El  pota-torpedo  núm. 5 se lanzó contra ella con una veloci
dad  de 23 millas por hora, y al  llegar  á  400 m. de distancia,
lanzó  un  torpedo. Algunos segundos  desp nos toda la  proa de
la  vieja goleta volaba en medio del estruendo de una formida
ble  detonacion, mientras  uña  lluvia  de agua  y de restos lan
zados á una  grande altura  caia sobre la cubierta del barco, que
se  md á fondo instantáneamente. Este primer  ensayo ha dado
brillantes  resultados..

Comunicacion  óptica  entre  las  islas  Mauricio  y
la  Reunion.—M.  Adam ha adquirido  en Francia dos gran.
de  aparatos telescópicos coñ espejos de 0,00 mm. de diámetro,
sistema  inventado por el coronel Mangin, destinado á estable
cer  la comunicacion entre dichas islas.  Se cree fundadamente
qu  las seriales que en circunstancias ordinarias, se hagan por
medio  de una  lámpara  de  petróleo,  de mecha plana, y  vis
ta  de  corte,  con  el  foco de  uno de los aparatos,  se  percibirá
claramente  en el otro, y de este modo se podrá anunciar  á la
isla  Mauricio conuna  anticij)aeiOfl de 24 ó 30 horas, el anun
cio del huracán  que se aproxime á la Reunion.

Trasmision  de  fuerza  por  medio  de  la  électrici
dad.—El  renombrado físico M. Marul  Defarez, partidario  de
esta  aplicacion, de la  electricidad, ha  realizado con  muy buen
éxito,  un experimento de este género, entre Misbach y Munich,
distantes  57 km.: ha utilizado un hilo telegráfico de los usuales,
de  hierro galvanizado de 4,5 mm.  de diámetro, y  en lugar de
emplear  la  tierra para cerrar  el  circuito, se ha  servido de un
hilo  semejante para el retorno, de  modo que la  longitud total
del  alambre era de 114 km.,  midiendo una  resistencia de 95
ohms,  la que  sumada á las que produjeron las  dos máquinas,
que  eran  completamente iguales, dan  una  resistencia total de
1  900 ohms.

En  la primera experiencia, se obtuvo en Munich un  trabajn
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de  38 kg. po  segundo; la máquina daba 1 500eo1ucioies  por..
minuto,  mientras ue  la  situada en  Miesbach daba  2 200., POr:
consiguiente, la relacion entre  el trabajo trasmitido al recibir—
lo  en Munich, es próximamente de un  60 por 100. La  máqui—
na  récptora  se emplea en moveruna  bomba centrífuga, para
alimentar  una  cascada.

Proyectos  para  proteger  los  cables  submarinos.
—Se ha reunido en París la Gomision internacional para  acor.
dar  las  medidas convenientes á  fin de proteger dichos  cables
de  las averías tan frecuentes que ocasionan en ellos los pesca—
dures  con las artes que emplean. Es  probable que se  establez
can  ley  prohibitivas que  garanticen  la  seguridad de aque
llós  en las costas.

Ensayos  de  propulsores  eléctricos  para  embar
caciones  menores.—Vemos  en la  revista Les Mondes que..
el  célebre electricista francés M. Trouvé, ha realizado ijltima—
mente  en el Sena experiencias muy  satisfactorias con su pro
pulsor  eléctrico para  las  embarcaciones, obteniendo una  ve—
locidad de 6 millas: le acompañó el. capitan de navío lvi. Tréve.
En  Troyes  tambien  hizo ensayos, recorriendo dos veces una

base  señalada por dos buques,  distantes entre si 800 m.,  en 17
m{nútos,  lo  que  da  una  velocidad de. 11 296 m.  por  hora.
u  Sociedad marítima de allí  otorgó á lvi. Trouvé una medalla
de  honor. Análogas experiencias se verificaron á  fines de Se
tiemre  desde Millwall al puente  de. Lóndres  por elTámesis,
en  el bote Electricity,  conduciendo á su bordo cuatro pasaje-.
ros:  segun leemos en algunos periódÍcos, ha realizado una ve

locidad  de 8  millas. El propulsor  era  accionado por  dos má
quinas  dinamó.eléctricas Siemens,  las  que  á  su vez las eran-
por  42  acúmuladores,  los  que  suministraron  una  corrÍente
bastante  intensadurante  7 d  8horas.

La  aurora  boreal  eii  el  estrecho  de  Behring—De

1arevisa  Giet et  Terre,tommos  !ls  siguientes  noticias que
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ha  publicado M.:Norclenskiold, en los  Archives  des  Science
physiquest  naturcUes,  referentes á estos fenómenS luminosos
que  observó en. las cejcatiías  de  Behring,  durante  el  tiempo
que  permaneció allí con el  Vega:.  --

«No  la hemos visto nunca  en  estas regiones,  con. las  apa
riencias  de hermosas bandas ó de pliegués luminosos como se
presenta  frecuentemente en la Escandinavia, SiflO  cii  la  forma.
de  aros  himinosós parecidos á un halo y que permanecen hora
tras  hora,. ydia  trás dia en la misma posicion. Cuando el cielo.
no  está nublado y-la débil luz de la aurora  no ha desaparecidø
antelos  rayos del-sol ó de la  luna  llena,  estos arcos- aparecen.
por  lo  general á lás 8h   ph  de la noche y son visibles: sin -in—

-   terrupcion hasta las 6h de la mañana en pleno invierno. Se de
duce  de esto que la aurora,  áun  en los años en que ella es un
mnimo,  es -un fenómeno  permanente.  La posicion casi fija de
estos  arco,-ha. permitido realizar una  porcion  de  obsevaciO
nes-respecto á  su altura, longitúd y posicion,  de  las  que  po

demos  deducirlas conclusiones siguientes: Nuestro globo,. áun
en  los aüos de mínima aurora,  está rodeado de una corona lu
minosa,  cuyo borde interior está situado. á  una  altura  de 200.
kilómetros  próximamente, ó sea 0,03 del radio terrestre  eici
ma  de  la  superficie de  la  tierra;  el  centro de esta corona, el

-     polo de  la  aurora,  está  un  poco debajo de la superflciee  1?
tierra.  y  un poco al Norte del poio magnético;  el. diámetro dé
esta.  -corona es de 2 000 km.,  ó sea  0,3 del radio terrestre; ella
se  extiende sobre- un  plano perpendicular  á  este- radio, el- que
pása  por su centro.  He  llamado á .esta corona  luminosa,  la
gloria  de  la aurora,  á causa de su-forma y de su semejanza con
las  aureolas que rodean las cabezas de los santos.. Esta  aurora
boreal,  ea  forma de corona,- es  á  la  aurora  de. Escandinavia
que  presenta  el aspecto de radios  ó pliegues, como los vientos
tempestuosos é irregulares  del Norte son  respecto  á los alisios
y  monzones  del Sur.  La luz  de la-corona  no  presenta  la forma.
radial,  sino  aparece  cornO la  que  se  ve  á través  de un  cristal
ahmádo.  Cuafldo la  aurora  es  intensa,  - cambian  las  -dimen
siones  de la-corona  luminosa;-  se ven  arcos  d&ttl-es ó múltiples
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que,’-están generalmete.n  el mismo. plano y. tienen.ei mismo
centro,  con radios que van de uno  otro arco.  Muy  rara  vez
se  ven arcos colocados irregularmente  unos respecto á  otros ó
cruzáridose.               -

-      »El espacio en que generalmente se ven los arcos está com
prendido  entre  dos círculos  que  se  podrían  trazar  sobre la
tierra,  de los  que  el  polo  de  la aurora  sería el centro. y que
tendrian  de radio 8° y 28° medidos sobre la  circunferencia del

•   globo. Cruza. solamente una  pequeña parte de, los países habi
todos  por pueblos de.orígen europeo (la parte más septentrio
nal  de la  Escandinavia, la Islandia,  la Groenlandia danea)  y
áun  en medio de este espacio hay  una banda que pasa  por  el
centro  de la Groenlandia, el Smj de Spi’tzberg y  la  Tierra  de
Francisco  José,  donde el arco usual  forma solamente un  velo
luminoso  muy  extendido hácia el zénit, no pudiendo ser visi
ble  más pie  &urante la oscuridad del invierno, y siendo su luz
muy  débil. Esta banda separa la region, desde donde son vis
tos  estos arcos luminosos,  principalmente  al  Sur,. de aquella
de  donde son vistos al Norte. En la  parte cercana al polo de la
auroia,  no  se  distinguen  más que las más pequeñas coronas
luminosas,.  y en la Escandinavia, por el contrario,  -las  mayo
res  y las más irregulares. Pero en esta iultima•region como en
el  Sur e  la América, las nubes  de auroras y las auroras  ra
diales  6 de pliegues son por el contrario muy, comunes y pare
cen-estar  más próximas á  la tierra que las auroras dearco.  La
mayor  parte  de las  expediciones polares han  invernado  tan
cerca  del polo de la aurora, que la auróra  permanente de arco
estaba  debajo del horizonte, muy próxima á él; y como la  au
rora.  radial  no  se  produce  generalmente.en estos límites,  se
comprende  fácilmente  por qué  las noches en los cuarteles de
invierno  de  estas, expediciones, eran  raras  veces iluminados
por  la  aurora, y  de aquí  el..que al describir los viajes,  se ocu
pen  poco de este-fenómeno.»  -

Al  ocuparse L’Electricité.sobre esta descripcion de la aurora,
dice  «Tendremos, pues, inclinado respecto á juestroeje  polar,
un  apéndic  cuya forma seria análoga á, la del  anillo  de. Sa-,
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turno,  pero cúya’ composicio’tL es bien ditinta,’  pues  M  Nor
denskiokt  reconoce qu  hay  en él variaciones en su intensia4
luminósa  y en su forma, variaciones que el anillo  de SaturTO
no  presenta  al  •parecer. Aunque  esta  opinion no  nos  parece
probable,  creemos sería razonable tratar  de  comprobarla., lo
que  pociria hacerse ‘por medio de ascensiones areostáticaS eje
cutadas  en las regiones boreales, bastante  lejanas l  lugar:de
la  observaciOfl. Desgiaciadameflte ninguno  de  los  hómbres
científicos que se han ocupado de la  organizacion de las  doce
6  catorce estaciones del  poro Norte, se les ha ocurriíl.o llev4r
u  alobo.».

•  Método  para  medir  la  variaciOn  dela  pesantez.
—En  una  de las últimas sesiones de la Academia de Ciécias
de  Frncbi,  presentó  lvi. Mascart una Memoria reférénte á la
medidad  las variaciones’ de la  pesantez. Desdé hace ya  mu
cho  tiempo ‘si. ha emitido la idea de que era posible medir es
tar  rariaiones  en diferentes puntos del globo, sirvióndosed
una  columna de mercurio que haga equilibrio á la  presion4c
na  iúismamaa  de gas  tina temeratúra  éonstante.  M. Ma
‘cart,  que ha uésto  en práctica este medio, ha encontrado qué
es  susceptible d  la mayor  recision;  El  aparato ei’npleado se
compone de una  especíe de barómetro de  siíon,  cuya  rama
corta  está cerrada  coiitieue una  ciert  ‘cantidad de gas. Para
evitar  la oxidacioñ, del mercurio, ,  jor  lo tañto, la pérdida de
presion  que resuliaria,  lvi. Mascart ha  empleado el carbónico
anhidrico,  inúodúcidó  duna  piesion  suficientemente grande
para  hacr  equilibrio á una  columna de mércurio de lrn.,  te
niendo  el tubd vertiéalmente. Las principales dificultades que
é  encuentran en la  experiencia consisten én la deterniinacion
de  la temeratiia  y ei’i l  medida  del hivel del mercurio por
medio  de una  escala graduada.  El  instrumento  va  en  un  ci
lindro  metálico lleno  de agua,  la  que  ée agita insuflando allí
ire  por medié ‘de una perá  de goma ó de kautchouc; •un ter
rn6metro  diivididó én  de grado, permite é’aluar  la  tempé

‘rturi  eh ménos de  de gÑdo. En e  tubo barométrico va
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uñida  una  escala diridida  én décimas de. milimetró,  y  con el
ñiétódo  dé  observacion doptado  se puede apreciar  hasta  el
céntimo  démilimetro.  Este método, bajo el purtó  dé vfsta  de
la  sensibilidad., nolparece inferior á la .observacion ms  deli—.
cada  de las oscilaciones de un  péndulo. Tiene  la desventaja de
que  es iñcómodo el transparente  del instrumento,  porque  és
peiso  evitar  la  entrada  del gas  en la  cámara  barométrica.
M.  Macrt  se propone realizar pronto ensayos á grandes dis
tancias.

Exposicion  internacional  de  carbon  mineral.—
En  este certámen,  que s  efectuará en Milán en el  otoño pró
ximó,  deberdn figurar los carbones d  piedra y los aparatos de
calfaccion  que se usan en  todas las  naciones europ:eas. Los
dieñbs  deminas  dci Litado  mineral  en Alemania han  nom
brado  una  comision especial que reside en Dortniund,  y con-
fian  llevar á  cabo sus planes  referentes á la  epulsion  de los•
carbones  biitáñicos  del mercado en la  alta Italia  (1).

Diferencia  entre  el  hierro  y  el  acero.—Para  saber
si  un  óbjeto es de hierro  ó acero,  basta  echar. sobre  él  ura
gota  de ácido nítrico (agua fuerte). Lávese en  seguida,  y si es:
hierro,  la  mncha  aparecerá gris;  sí  es  acero  se  presentará
verdosa  (2).

El  «Leander.»—Este  buque,  que  es  el  primero  de  los
tres  cruceros de gran andar que se construyen para el Gobier-.
no  inglés, fué botada al agua el 28 del pasado. Las dÍmensio
nesde  estos tres  buques son  idénticas, á  saber:  eslora entre:
peipendiculares,  300’; manga,  46’; puntal,  .27’ 3”.  Se calcula
que  su  línea  de fiotaçjon será de  t7’ 3”á  proa  y.de 20’ 6” á.
pop  y  que  4esp1aaru  en. ella  3800t.  Las  .máquins  dl
Leandér  son de hélice gémela  del  sistema Cornpound,  hori

(1)-  (Graphic p7.)
(2)  DeElFome,to.
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ion  tales, .on  condensadores de  superficia; los diáietros  de
los  .ilindroonde  42”y  .78”:cón 4  de curso.. Las  máqíinas
están.  colocada  n  dos cámaras  que  quedan .inconunicadas
por  mediode  nmpoS  estancos.  Lleva 8 calderas tubulares
de  acei  de llaína en retorno, cada una  de  las  cuales tiene  3
hornos,  cutos  fugos  se majan  eií sus. ámarasrespectivas.,
;instaladas  en la parte cénCrca del buques la preion  usual $r
de  .90 libras. Las calderas tienen  13’. 6” de  largo. y ancho y se
hallan  colocadasen dos cámaras formada  por nanparos  es—
-tancos. Para  que pueda formarse una idea de las  reduione.s
que  ha  sido preciso efectuar en los  espacios del buqu.e para
obtener  un  crecido andar,  combinado con  un  repuesto con
siderable  •de combustibte  basta  decir  que,  las calderas, las
máquinas  y  las  carboneras  que  se  hallan  á  proa  de  aque
llas  y  á  popa  de  éstas  ocupan  casi  una  cuarta. parte  de la
:eslora  del buque,  y  pie  todó el  espacio que  comprende su
putai  hasta  la  cubierta  alta,  xceptuado  algunos allejo—
nes  trasversJes  y  uno  de unos  8’ colocado á  ambas bandas
dQ la  cubierta  baja,  entre  las  carboneras  de  diphas bandas
y  la  escotilla y  los  tubos  de  ventilacion,  se  necesita para
insta1ar  en  dicho espacio la  fuerza propulsora  y  su  corres
óndierite  combustible.. La  disposicion del  armamento es en
teramente  nueva:  consiste este  en  10 cañpnes de retrocarga
de  á 6”, de •2 ametPalladoras Gtiiúg,  6Ndfd  ff1dtyT0  t6ie-
dós  Whitehead, 4 de los primeros  están montados en  cureñas
Albini  en plataformas giratorias, lanzadas sobre el casco, y co

locadas  sobre cubierta  á  ambas  bandas• en  las extremidades
proeles  de la  toldilla y p  peles del castillo. El  campo de tiro
de  los  cañones de proa  está  comprendido,  entre  4° contados
desde  el plano diametral y 450  iáS  á  pdpa del  través,   el de
los  de popa lo está entre la  direccion de la  quillá y 45° más á.
proa  del expresado través:  las 6. piezas retántes  están monta-
das  á las bandas  tambien  sobre  cubiérta.  tas  6 ametrallado
rs  Nordenfeldt lo  están en  la  borda  de  ihanera  que  estñ
lanadas  sobre el  cascó,  su  campo de tiro  es  muy  amplio 
pueden  apuntarse  con excesiva depresion para tirar á los botes



606         REVISTA GENERAL DE MA1INA.

al  atracar  los  pryectiies  dé es:ta  armas.. m&rtíferas son d
acero  pntiagudos  de1”  de diámetrQ’puédeu  dispararse 250
tiros  por iez  por minuto  Los torpedos:Whi tehead se lanzan
desde  portas á las bandas1 en la batería  baja, dos de lás cuales
se  hallan  en  la  parte  de proa y  las  otras dos en. ]  e  popa.
Estos  torpécios són de unos 18’de largo y 14”de diámetro;  sus
cabezas,  qae contienen el material  explosivo, están  colocadas
en  un  pafiol aparte, y  sus cuerpos en los que se  alojan el aire
comprimido,  las  máquinas etc.,  lo están por  separado. Estos
buques,  además de sus  correspondientes embarcaciones me—
nores  llevan dos botes-torpedos de 2.  clase asen Lados en baos
posteleros.  Con el fin de evitar el riesgo de los incendios y  de
las  astillas,  en combat,  se ha  empleado en  estos buques la
mnbs.madera  posible. Los costados llevan un  forro formádo
con  planchas de acero de muy  poco espesor y  los man-iparos
de  lós  alojamientos son de  hierro cohugado;  así  es  qué  en
rigor  ho é  haémpledó  la madera mas que  en las  cuihertas.
Los  expresados cruceros estará  aparejados de barca con su
bauprés.  Aunque  el  aparejo,  por  sus  proporciones, reducirá
su  andár con vientos de proa, y no dejará  de estorbar en  un
combate;  en tiempo de paz, se necesitará  probablernentepara
cruzar   para la instruccion de sus dotaciones respectivas (1).

(1  Iro& 8 de Noviembre.
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OBRAS  ÉSPAÑOtAS;

Anuario  del  oficial  de  Marina.—Redactado  de Real  órden por.  et

comandante  de  infantería  de  Marina,  eniente  de  navío,  D.  .Awrono
MARTIN  DE  OLIvA.—Afio II. —1882-83.  Madrid, viuda  é  hijos . de
Abienzo.  Se vende  en la  expresada imprenta y  en  la Direccion de

Hidrograff a al. precio de 3 pesetas.

En  Octubre del afló añterior  tuvimos el gusto  de ocuparnos
del  utilísirno trabajo  de nuestro compañero y  aigo  el  ñus—
trado  Sr. Oliva, tributándole nuOstros humildeselogios  por su
pénoso  trabajo que rspondia  á una  necesidad por todos rco
nocida.  .  .

El  volumen que ahora  tenemos á la vista, amplía conside-
rablemente  los datos y noticias del anterior.  En  él  capítulo 1
se  ha  aceptado la  forma  extracta  que  en  explicacion de los
cálculos de uso diario á horda,  emplean en  su  almanaque los
tenientes  de navío Sres.  Pila y Pujazon, así  como tambien se

incluyen  las tablas  que  para  el  cáléulo de la  latitud  por  la
polar,  se hallan  en  la  Cólec6ion del Sr. Terry. En el capítulo II
se  han corregido y  aumentado los  datos referentes á’ iuestros
buques  y á los de 31 naciones extranjeras, teniendo á la vista
los  documentos más recientes. En el  capítulo III  se  incluyen
en  extracto muchas disposiciones vigentes sobre organizacion
de  la  Marina. El  capitulo V  contiene  datos generales  sobre
artillería  y  armas portátiles,  medicion de distancias, fórmula
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para  determinar  el espesor  del  blindaje  que  puede  atravesar
un  proyectil  y  varias  tablas  de  tiro  de  cañones  en  uso  en

nuestra  Marina.  El  capítulo VI,  titulado  Miscelánea,  es  un
conjunto  de  datos y  noticias  sobre  electricidad,  huracanes,
cartas  hidrográficas, maniobras en la mar y luces de situacion,
salvamento de náufragos, reduccion de. pesas y  medidas y de
monedas,  telégrafos ycorreos,  etc. Por  último,  el  capLtulo VII

comprende todo lo relativo al personal de la escala activa y de
la  reserva,  retirados,  graduados  y  pilotos  al  servicio de  la
Armada,  expresándose el tiempo d  servicio hasta 1.0 de Julio,
y  ampliándose hasta 10 de Octubre último las noticias relati
vas  á destinos y distinciones honoríficas.

Estamos  seguro  de que esta nueva edicion será acogida con
ace1tacion aún mayor que la  primera, y mucho celebrariamos
que  pudiera convérthse en una  publicacion fija anual, que  se
diera  á luz- en Jiilio.

Tratado  elemental  de  Higiene  y  Patología  náutica,  por
el Da. D.  Luis IGLESIAS Y  PAnDO,  médico de la Armada.—Imprenta
del  Correo Gallego. Ferrol.—Se publica por cuadernos de 460 pági

nas  al precio de 4,90 pesetas, y  se vende en la dicha imprenta, donde
tambien  se  admiten suscriciones, acompafiandoel pedido con letras
de  fácil cobro.

Hemos  iecibido  el  cuaderno  primero  de  esta  interesante
obra  que  se  publica  en  el  Ferrol  y  que  desearnos  ver  termi
nada  cuanto ántes, seguros de que  su  ilustrado  autor  presta
con  ella tin buen  servicio  á  la literatura  patria  y en especial
al  cuerpo á que tan dignamente pertenece.

Los  asuntos de-higiene, tan  poco atendidos generalmente en
nuestro  país, merecen, sin  disputa, todo el  interés, que se les
manifiesta  en las naciones más  adelantadas, y constituyen ya
hoy,  uno de los  ramos  más  importantes y de mayor trascen
dencia  del saber  humano.

Reciba  el  Sr. Iglesias nuestra  modesta enhorabuena por su

utilísimo  trabajo..  .  .
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At1antischer  Ózeán.—Ein  Atlas  vo  36 Iartem, di  p1yiilslishen
•  TTerhütnisse und ¿líe Verkehrs-&rasen.  Mit  ein’e,r erldiiternden Eüídei—

lung.  Hsra’usgegelen von der Direcktion  des KaiserlDeutschei  See—
•  warte.—Precio 2O M.=25  francos

Esta  puÑicaoion dei Observatorio imperial naval de Aleia
nia  (Hamburgo), consta de. 36 cartas coloreadas de una  esme
rada  ejeciicioxi artística, que manifiestan los elementos ffsicQs
y  las rutas  marítimas. del Océano Atlántico, y está hecha co
arreglo  á las investigaciones científicas más recintes.

Seg.u.n la  crfica  que  hemos leído  de  esta  iiportante.  obra,
única  en su  clase alpresente,  la consideramos dignadefigu—
rar  en todos.los centros científicos yen  todos los círculos lite
ranos.

BIBLIOGRAF!A  EXTRANJERA.

Estudios  históricos  sobre  los  progresos  de  la navegacjon
y  éspecialrneuté  de  las  cienciás  náuticas,  cón un  suple
mento  relativb á  la  literalura marítima de los siglos xvi y xv” y des
arrollo  de las fórmulas  referentes á la reduccion de las distancias luna-

•  res, escrita en aleman por  M. EUGEN GLcIOll, irector  de la $seuela
e  náutica de Lusein Piccolo.—’Laibach, 18$2, un tomo en 8.°’inyor
de  413 páginas

Estáinteresanteóbra  e’tádi.vidida ei  diez partes  jrcntiene:
PRIMERA  P.ARTE—ORíGeN  E  LA NklJTICA.—Ideas sobre

el  oríen  de  la .sáutica  jj  causas : de  sus prgrsol  (páginas  4
á  1F).---Las íiadones  de  la  antiüdad.—Lds  faniis.—Los
egipcios.-.—Los riégos—’Asia  y Arnérica-.—Los p’ueblos dela
costas  del iñar  Rojo.—El nuvo  flundo.—Conoinñen.tos nu
ticos  de los  pueblos  antiguos.—Los.feñicíósy  lós griegos.

ÉGUÑDÁ1E:—LaS  ejo&is  romana  y.’g.riea  pági
nas  1.6 á  26).—Grecia.  —Cartago.  —Roma.  -Co.nóimientos

TOMO  Xl.                           41
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náuticos  de los griegos y  rornanos.—Construccion de buques,
arte  de maniobiar y leyes marítimas.

TERCERA.  PARTE.—Desde  la  decadencia  del  imperio  ro
‘mano  hasta  la invenion  de la  aguja  (páginas  26 á 35).—Re-

sumen  histórico;—Lo  normandos.—La  Itali.—La  Dalmacia.
—La  Alemaniá.—Mallorca  y Cataluña.

CUARTA.  PARTE.—Del  origen del  verdadero  arte  de nave

gar,  hasta  los  grandes  descubrimientos  portugueses.  Instru
mentos,  ¿gujas  j  cartas  (páginas ‘36 á  49).—La  navegadon
despues  del  descubrimiento  de  la aguja—Leyes  marítimas.

QUINTA.  PARTE  (páginas  50  á  58).—El período  de  los

descubrimientos  portugueses.—Los.  pogresos  de la  astrono
mía  náutica.

SEXTA  PARTE.—Desde  el descubrimiento  de  las Ame’ricas
hasta  priñcipios  del  siglo xvi  (páginas  58 á 90) —Breve  reseña
de  los  descubrimientos  desde  fines  del  siglo  xv  al  xvr.—La

ciencia  náutica.—El  problema  de las longitudes.—Los  mótodos
de  la  latitud  y  los  instrumentos  que  para  ello  se  usaron.—
Agujas,  corredera  y  cartas  marinas.—Navegacion  y  trigono—

•       meLria lox.odromica.—Principios  de  las  reglas  náuticas.—Ins
truccion  de  los  marinos  y  literatura  náutica.—Leyes  maríti
mas  y  construccion  de  bucrues.—La  navegacion  despues  del

descubrimiento  de  América.—Por.tual  .—España.—Holatida.
—Inglaterra.——Francia.—Alemania.—-Dinamarca  y Suecia.

SÉTIMA  PARTE.—Siglos  xvii  y xviii  (páginas  91 á 132).—

•      Arte de  maniobrai  en  el  siglo  xvu.—Descubrimiento  del  an
teojo  y  del problema  de las lorigitudes.—El  resto  de los progre

•       sos en  la  náutica.—El  siglo  xvrir.—Instrumentos  de  reflexion
y  leyes  de refraccion—E1  problema  de las  longitudes  y  la  in—
vencion  de  los,  relojes  marinos.  —  Los  demás  ramos  de  las
ciencias  náuticas—Historia  de los progresos  de  la  náutica  en
d{feente  Estados.—  Austria.  —  Portugal.—España.  —  Ho—
landa.—Inglaterrra.—Francia.-----Aiemania.  —  Prusia.—Dina
marca.—Suecia  y Noruega.

OCTAVA  PARTE.—Desde  la  guerra  de  los Estados-Unidos
hasta  los tiempos  modernos  (páginas  133 á  196).—La g.uera
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americana  y  su  influjo sobre  la  navegacion universaL—La
invencion  del vapor.—Desarrollo de  la  navegacion de vapor
en  general y  adelantos de los  buques  de  vapor.—El arte de
maniobrar  en  eL siglo xix.—Disposicione  para  el  mejora
miento  de la  navegacion .—La navegacion y  la  meteorología
riáutica.—Instrumentos y  métodos de las observaciones náu
ticas.—Derecho internacional  marítimo,  construccion de bu
ques  é  ilurninacion de las costas, sociedades de salvamento y
Código internacional de seáales.—Sociedades de vapores y la.
Marina  mercante  del mundo.—Recopilacion de las Marinas
mercantes  del mundo, segun  notas generales  del  Ventas.—
Las  escuelas náuticas  de cada nacion.—Historia especial de

Austria  desde la paz de Campo Formio hasta nuestros dias.
APÉ.NDICE.(  páginas  137 á 2l3).1.°  Las obras más nota-

bies  de la literatura  náutica que se publicaron desde ]ainven
cion  dela  imprenta  hasta  el siglo xvir.—2.° Noticia histórica
del  desarrollo de las fórmulas para la .reduccion de las distan
cias luiares.

Desearíamos  ver  traducida  al  castellano  esta  interesante
obra.

La  navigation  électrique,  pan G. DÁRY.—Un tomo. París. J. Bau
•  dry.—Preció 4 fr.  50.
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APÉNDICE.

Disposiciones  relativas  al  personal  de  los  distintos
Cuerpos  de  la  Armada.

Octubre  .—Concediendo  el retiro  provisional del servicio  al  subins
pector  de primera  D. Rafael Sanchéz y  Pera andéz.

3.—Dispóniendo  que el capitan  de naví o  D.  Luis  Fery cese ene!  des
tino  de  auxiliar  de la  seecion de marinería.

3.—Idem  cese en  el  cargo  de  vocal  de  la Junta  censal  provincial  el
espitan  de uavíoD.  Joaquin  Navarro..

4.—Idem  que el capitan  de infantería  de  Marina retirado  D.  Antonio
Lozano  y  los tenientes  en  igual  situacion  D.  Rafael  Malleu y  D. José
Medina  y  el sargento  graduado  D.  Lnis Corral, cesen en los destinos que
desempeñan  en  el arsenal  de  la Carraca.

•       4.—Idem embarque  en la fragata  Ooncepcion el teniente  de navío don
Antonio  Yacou.

4.—Nombrando  comandante  del cañonero Árlan.za  al  teniente  de na
vío  D.  José Fernandez  de Córdoba.

4.—Destinando  á Filipinas  al  alférez de  navío  D.  Antonio  Romero y

Guerrero.
5.—Disponiendo  que la  contaduría  de guarda-costas  y habilitacion  de

la  provincia  de Barcelona formen  un  solo  cometido y  nombrandó  para

desempeñarlo  al contador  de navío U.  Agustin  Po! y  Freixas.
6.—Destinando  áCartagenaai  cQnaor  e  avjo  de priwea  D. Este

ban  je  Murcia y  Pci,
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&—.-Nombrando guardiamarina  de primera  clase á  D.  Ramon  Lopez
Castelió.

7.---Ide.rn  auxiliar  de  los archivos  de infanterí.  y  artillería  de  Marina
al  comandante retirado  D.  Federico  Ristorí,

9.—Nombrando  contadores de  obrab y  de acopios riel arsenal  de  Fer
rol  á. los  de  navío de primera  clase  D.  Jósé  Franco  y  Vietti  y  D.  Juan
Bautista  Crines—Roca.

9.—Idem  segundo comandante  de  la provincia  de ijon  al  capitan  de
fragata  D.  Faustino  Alvargouzalez.

9.—Idem  segundo  comandante  de  la  provinciade  Cienfuegos  al te
iiente  de  navío D.  Juan  Lope.

9.—I4etn  tercer  comandante  de  la fragata  Carmen al  teniente  de na
vío  de’pimera  D.  Pedro Guarro.

9.—Idem  segundo comandante  de la  provincia  de  Mahon  al  Ceniecte
de  navío D.  Wenceslao Vailarino.

9.—Idem  ayudaxíte del distrito  de Guayama  al capitan  de fragata  don
Juan  Ponte.

9.—Idem  jefe  del negociado de  inscnipcion marítima  de Ferrol  al ca—
pitan  de navío  D. Diego Santisteban.

9..—Idem  comandante  de  la  provincia  de  Viliagarcía  al  capitan  de
navío  D. José  Muñoz.

9.—Idem  segundo  comandante  de  la  provincia  de  Bilbao  al  capitan
de  fragata  D.  Manuel  del Real.

9.—Idem  ayudante  de la  Mayoría general  del  departamento de Ferrol
al  teniente  de  navío de  pniera  D.  JoséMorgado.

9.—Idem  comandante  de  la goleta  Santa  Filomena al teniente  de  na
vío  de primera  D. Rafael  Cabezas

9.—Idem  comandante  de la  estaciou  naval  del Corregidor  al  teniente
de  navío de  primera  D. Emilio  Piol  y  Montaner

9.—Idem  comandante  de la  goleta Ligera  al teniente  de navío de pni-.
mere  D. Alejandro  Sanchez Cifuentes.

9.Promoviendo  ri sus  inmediatos empleos  al teniente  de  navío  don
Pedro  Guarro y  al alférez  de  avío  D.  Manuel  de Saraleguí.

9.—Idem  á contadores  de fragata  ri los alumnos D. Eulogio  Gonzalez,
D.  Francisco’  Riera,  D.  José  Lieli,  D.  Fernando  Lanuza,  D.  Antonio
aroía,  D.  Bartolomé Serra, D.  Salvador  Megía,  D.  José Monero,  don
José  Gonalez,D..  Manpel Buia:y  D. Honorio  de  Madariaga.

9.—-Traslada  realdecreto  nombrando  auditores  generales  delosde—
partamentos  de  Cartagua,  Ferrol  y  Cédiz  respectivamente  ri don
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José  Marcelino  Travieso,  D.  Ramon MuTe y  D. José  Jiaría  Vargas.
1 0.—Nombrando comandante  del crucero Velasco al capitan de fragata

D.  José  Warleta  y  Mora.
41.—Idem  segundo comandante  del vapor  Vulcano al teniente  de na—

vioD.  Leopoldo García Arboleya.
4 1.—Destinandod  Filipinas  á los médicos D.  José Lievert  y  D.  Fran

cisco  Corona  y  á  la  comandancia  de  Marina  dé  Cádiz  á  D.  Ramon
Nuche.

12.—Nombrando  ayudante  de  la  comandancia  de  Tarragona  al  te
niente  de navío  graduado  D. Pedro  Roca y de la  de Mahon d D.  MigueL

Abad.
12.—Dejando  sin  efecto  los  nombramientos  del  teniente  de  navío

graduado  D. Miguel. Abad paia  la  ayudantía  del distrito  de  Gandía  y de
D.  Eusebio  Planas  para  la  de la  comandancia de  Tarragona.

12. —DeclaÑndo uditor  general  del cerpo  jurídico quedando retirado
del  servicio  á 1). Juan  Labarta.

12.—Disponiendo  queden  retirados  del  sérvicio  el  aúditor  D.  José
J.  de la  Cuesta, el teniente  audifor  de  pimera  D.  Rafael  Herrera  yci
teniente  auditor  de  segunda  D. Antonio  Borrás.

42.—Admitiendo  la  renuneia  de  asesor  del distrito  de  Ayamonte  ti
D.  Casto Villar  y  García.

43.—Destinando  ti  la  fragata  Z’Temancia al  primer  médico  D.  Fran.
cisco  Aldayturriaga  y  al  arsenal  de  la  Carraca ti  D.  Antonio Jimenez  y
García.  .  .

13.—Cambiando  de  destinos  ti  los tenientes  de  infantería  de  Marina
D.  Manuel G-rijuela y  D.  Antonio de la  Rosa.

44.—Destinando  al segundo batallon  del  segundo  regimiento  y  hata
lIon  de  reserva  de  infantería  de  arina  al  primer  médico  D.  Enrique
Cardona.

44.—Concediendo  cruz  de  segunda  del  Mérito  naval  blanca  al  cura
párroco  de departamento  D. Silvestre  Peres  de Lema.

16.—Promoviendo  ti su empleo  inmediato al  alférez  de  navío  D.  Al..
borto  Castafio.

‘16.—Nombrando profesor  del curso de  estudios  de  ampliacion  al te
niente  de navío  D.  Isaac  Peral.

16.—Idm  primer  ayudante  en  comision do  la  Capitanía  general  del.
departamento  de Cádiz al  apitan  de  fragata  D.  Camilo Carlir.

17.—Idem  ayudante  del  arsenal  de  Ferrl  al  alférez  de  navío  don
José  Fernaudez  Caro,
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17.—Dejando  sin  efecto el  nombramiento  del  capitan  de  infantería
de  Marina D.  Tomás  Fortuny  para  el destino  de  Ayudante  del  arsnal
de  Ferrol  cuyo oficial quedará  desempeñando el de  fiscal  de  causas  en

comision..

7.—Disponiendó  que los jefes,  oficiales y clases  de  tropa  del cuerpo
de  infantería  de  Maria  alternen  prestando  sus  servicios  durante  dos
años   los  regimientos  activos  y  en.  los  de  reserva  del. mencionado
cuerpo..

48.—Dejando  sin  efecto la órden  nombrando segundo comandante  de

Marina  de Bilbao al  capitan  de fragata  D. Manuel  Real.
48.—Nombrando  ordenador  de  Marina  de  Barcelona  al  contador  de

navío  de primera  D.  Pablo  del Molino.

49.—Idem  comandante  del  cañonero  Tajo  al  teniente  de  navío  don
José  Fernandez  de Córdoba.

4•9—Ooncediendo cruz  de primera clase  del  Mérito  naval  al  alférez
de  infantería  de Marina D.  Engenio  Perez Sanchez.

20.—Destinando  al  apostidero  de Filipinas  á  los tenientes  de  navío

D.  Cárlos Rapallo, D. José  Sanjurjo  y  D. Miguel Marquez y  los  alfére

ces  de navío D. Hipólito Tejra,  D. Aurelio Mates y D. Federico Garrido.
22.—Idem  al  apostadero de  la  Habana  al ordenador  de  Marina  don

José  Maria Albacete.  .  .  .

25.—Nombrando  habilitado  de la  provincia  de  Puerto-Rico  al conta—
dor.de  fragata  D.  Manuel Bula.  .

25.—Concediendo  cruz  de  tercera  clase del  Mérito  naval  blanca  al
capitan  de navío  D.  Cárlos  Ruiz,  al  capitan  de  fragata  D.  Manuól de
la  Cámara y al  teniente  de  navío  de  primera  D  Juan  José  de la Mata.

26.—Destinando  á  la escuadra  de .instruccion  al  alférez de navío  dón

1uillermo  de  Avilay  Barron.  .  .  .

26.—Aprobando  el nombramiento  de comandante  del cañonero Samar
é. favor  del teniente  de navío  D. José  María. Tirado.

26.—Declarando  guardia—marina de  primera  clase  é. D.  Gorman
Suances.                                 -

26.—Destinaudoal  primer batallon  dl  segundo regimiento  activo  al

teniente  D.  Juan  Escalera  y  á  la cuarta  compañía  del segundo batallon
del  tercer  regimiento  activo al  de igual  clase  D. Ignacio  Gutierrez.

26.—Nombrando  auxiliar  de la  seccion de  marinen a de  este  Ministe
rio  al teniente  de navío  D.  José Mendoza.

26.—Idem  ayudante  del distrito  de  Ayamonte  al  teniente  de  navío

D.  Salvador Poggio.
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27.—Idem  contador  del  depósito  de  marine4a  del  arsenal  de  Ferrol
al  de  navío D.  Gerrnaú Suances.

•    27 .—Conóediendo cruz de  segunda  del Mérito naval  al  primer  wédico
D.  Luis  Iglesias.

30.—Nombrando  ayudante  mayor  del  arsenal de Ferrol  al  capitan:dn
fragata  D.  Indalecio  Nufiez Zuloaga  .

•    3Ó.—Idem jefe  facultativo  de las  salas  de Marina  dci hospital  de  la.
Habana  al  subinspéctor  de segunda  D.  Rafael Medina; médico de visita
de  dicho hospital  al médico rnayór.D.  Juan  Lopez;  médico de  la  acade
mia  general  de infantería  de Marina  al subinspector  deseunda  primer
médico  D.  Alfredo  Perez  Barnecha;  jefe  facultativo  del  arsenal  de  la
Carraca  al  médico mayor  D.  Rafael  G-rac y  para  el  servicio de guardias.
deI  Hospital  militar  de Cartagena-al  segundo médico  D.  LtiisCirera.  -

30.—Destinandó á Filipinas  al alférez de navío D. Francisco  liegalado.
30.—Trasládo  real.decreto  relevando  del cargo  de  jefe  de  la  seccion -

del  personal  al  capitan  de navío de  primera  D.  .Jos4 Martínez  Carvajal.
30.—Idem  nombrando para  el anterior  cargo l  de igual  clase D.  Bici—

ho  Catalá y  Alonso.  .  .  .  .  .

30—4dem  relevando  del destino de secretario de la Junta  superior con—

sultiYa  al éapitan  de navío  de  primera  D. Rfael  Fediichiy  Garrido.
30.—Idem  relevando  del  cárgo  do mayor  general  del departamento

de  Cartagena  al capitan  de navío de primera  D. Ignacio  Gornez y Lofio.

30—Idém  relevando  del destino de comandante  de Marina  y  capitan
del  puerto  de Barcelona  al  espitan  de  navío de  primera  D  Juan  Mar
tínez  Illecas.

30;—Idém  nombrando  ara  el anterior  destino  al  de igual  clase don
Rafael  Feduhi  y Garrido.  .  .  .  .  .

30.—Idem  nombrañdo mayor  general  del departamente  de Cartagena
al  capitan  de  navío  de primera  D. Juan  Martixiez Illescas.

30.—Ascendiendo   teniente  de  infantería  de Marina al  alférez  don
Luis  Sorela y  Guaxardo.  .  •;  .

24 .—Oaniando  de  destinos  á  los  tenientes  de infantería  de  Marina
D.  Mateo Masegosa Sanchez y  D.  José  del Camino  y Vergara.

34.—Nombrandó  comandante  del vapor  Baea  al  espitan  de  fragata
D.  Manuel 4jillalva  .  .  .  .  .  .  .  .

31.—Idem  jefé  dé armaixíentos del arsenal  de la Habana. al  capitan de
navío  D.  Federico  Martines yPerez.

34.—Idem  para  eventualidades  en  el  apostadero  de  Filipinas  al. té—
niente  de navío  D.  Ubaldo  Perez  Cosfo.  ..
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34 .—Nombrando para  eventualidádes  en  el  apostadero  de  la  Rabana
al  capitan de navío  D.  Juan  Cervantes.

31 .—Tdem comandante  de la  fragata  Blanca al  capitan  de  navfodou
Jnan  García  Carbonell.

3  .—Idem  comaúdante  del  aviso  Jorge  Juan  al  capitan  de  fragata
D.  Constantio  Rodriguez  y  San Martín.

31 .—Idém de la  cuarta  divisjo  de  cafioneros  de  la  Isla  de  Cuba  al
-capitan  de fragata  D. Francisca  Mauran y  Segrera.

31 .—isponiendo  que el  alférez dé návío  graduado  D.  Juan  Bautista
Pereira  cese eia el destino  de ayudante  del distrito  de  Marni.

31.—Dejando  sin  efecto el nombramiento  del teniente  de navío  gra—
-duado  D.  Pedro  Roca para  la ayudantía  de  la  comandancia  de  Tarra
gon.a  y  el deD.  Francisco  Abad  para  la  de  Mahon.

Noviembre  3.•—Promoviendo á  practicante  mayor  de  tercera  claáe á
D.  Eduardo  Seguí; á primer practicante  á D. Adolfo  Baeza y  á segundo
.á.D.  José  Alduines.

3.—Aprobando  el nombramiento  de  comandante  de la  goleta Filonze
na  á.favor  del  teniente  de navío  D.  Juan  Gonzalez Tocino.
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ESTUMOS REFERENTES A SERVICIOS E  IARIN. EN FILIPINAS,..

POR  EL  TENIENTE  DE  NAVÍO  DR  PRIMERA  CLASE

DON  VÍCTOR  MARÍA  CONCAS  Y  PALAU.

(Cotezuacio.  Víase pág. 297, 413 y 523.)

lv.

Joló.

Al  escribir sobre Joló y para  nuestros compañeros, no pen
samos,  en  ningun  modo,  •hacer la historia  de aquel pueblo,
que  conoce bien el numeroso personal de la  Armada que  ha
servido  en Filipinas:  y  para  los  que allí no hubieran  estado
sólo  tendríamos que recomendarles, que siempre hallarán me
jor  instruccion en las tradiciones de la  Márina, que en las re
laciones  de oficio y  no  de  oficio, escritas por personas, que,
aunque  de merecido nombre y recomendable saber, lo han he
cho  despues de  breves  dias  de  peimanencia entre ellos,  sin
conocer  sus costumbres, idioma ni tradiciones, y que tomando
por  lo serio las anécdotas de que  no carece ningun  pueblo, ni
áun  los más civilizados, los han  pintado con la misma exacti—
t.ud  que á nosotros algunos escritores de allende los Pirineos;
perjudicándonosen  extremo esos escritos fantásticos é inexac
tos  que, por falta de otros, han  servido de consulta á gobernan
tes,  políticos y  militares,  que han  tenilo  que tratar  con  las
razs  malayo-mahometanas del S. del Archipiélago.

Así  pues,  nuestro o.bjefo de hoy es traeral  terrenodeladis
cusion  algunas circunstancias especiales, como son: el estudio
de  la  resisteñcia militar de  Joló; el de la  esclavitud, tanto en
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relacion  con nosotros,  como con las demás colonias  europeas
vecinas  en Oriente;  algo sobre la  opinion publica y la publi
cidad  que  equivocadamente  se  coarta;  para  concluir  final
mente  con determinar cuál  es  el  problema que queda por re-
solver  á nuestra  política.

*
**

Es  digno de llamar la  atencion la resistencia que desde muy
antiguo  ha  ofrecido Joló á nuestras  armas,  yque  á  pesar  de
que  siempre han  sido derrotados,  y casi siempre de un modo
terHble  desde  que les hostilizan las fuerzas regulares del Es
tado,  no ceden más cue palmo á palmo; y el que tenemos de su
territorio  hay que  sotenerlo  arma al brazo, regando frecuen—
temente  con su  sangre nuestras  trincheras.

No  es ménos notable el numeroso contingente que á sus pla
yas  han llevado todos iues tras generales, y que la experiencia
ha  demostrado eran  necesarios,  por más  que  á la vista  de la
isla,  casi toda desmontada, pequeña y abordable por todas par
tes,  pudieran parecer exagerados; y más, si como es muy fre
cuente,  se les califica de salvajes. Bastante tiene  de salvaje  el
pueblo joloauo; pero mucho más de civilizado, de cuyo dualis
mo  es pr’ecisamente de donde,  en  nuestro  concepto,  saca su
fuerza  naterial.

Joló  es una iacion  civilizada;  tiene una  forma completa de
gobierno,  administracion de justicia,  forma de apelacion,  y
en  ese terreno llama la  atencion  el modo tan  completo como
devuelven  evcuadas  las diligencias judiciales  que  se  les  en
vian  para su tramitacion:  cuenta  con  una  organizacion reli
giosa  y dicho se estáque  al ser aquella  mahometana  tiene  el
país  espfritumilitar,  además de  su  correspondiente istema.
La  cultura del pueblo joloano es grande: es muy general saber
ler  y aun  escribir,  en caractéres  árabes,  se  entiende; y por
más  que podríamos citar mil pruebas de este aserto, que ha de
parecer  extraño á muchos, nos limitaremos á. trducir  literal—
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mente  lo que en 1881 decia Mr.  Pryer,  resideite  en Sndacan
por  la North  Borneo  Gompany,  en la pág.  146 de la  obra New
Ceylon,  por cuantolos  intereses que iepresentan, .tntolaper—
sona  como la  obra citada, que nó pueden tacharse de parciales,
nos  ahorrarán  toda  clase de comentarios: dice así:  El  nivel
general  de la inteligencia,  entre  los joloaros  es por lo ménos
más  alto que el de los campesinos ingleses.

En  nuestro concepto. esa es la verdad: la civilizacion de Joló
es  una  civilizacion completa:  no es la nuestra ni mucho m&—
nos;  pero al igual  que  no puede llamarse salvajes á  nuestros
-antepasados de los siglos xii y siguientes, por más que sus ru
das  costumbres  nos parezcan hoy  un. imposible,  del  mismo
modócreemos  que tampoco puede calificarse así -al pueblo  jo
loano  queosee  una civilizacion errónea, y de otra índole que
la  nuestra,  pero que,  de cualquier  modo qu  sea, es  aún  un
conjunto  de organizacion social.

Sin  embargo, ese puebló,vive  en la forma de los más atra
sados  de la  Oceanía;  sus  pueblos en  las madréporas,  son uii
informe  monton  de chozas de ningun  valor  real;  no  tieneii
-campos cultivados con fijeza; sus ganados andan sueltos por el
monte,  y sólo los cocotales es lo dnico que en Joló  representa
Jguna  sombra de propiedad. Viven, pues, como tales salvajes
y  como quiera que esta circunstancia ha tenido que influir no
tablemente  en sus costumbres, de aquí que no sin fundamentó
se  les haya  confundido con un  pueblo que empieza,  en  lugar
de  ver enellos  un  pueblo que terminá rápidamente.

De  esas condiciones es de donde precisamente saca su ener
gía  el pueblo joloano que en nuestroconcepto procede de que
Joló  es  un  pueblo  civilizado  que vive  en  las  condiciones  de  un
puebío  salraje.  No tienen nada, absolutamente nada sobre que
una  fuerza regular  pueda ejercer presion:  sus pueblos no nos
sirven  para  nada,  pues  ni  sabemos andar  poi  sus movibles
muelles  de caña, ni por el agua sobre qúe están sus casas; rara
vez  se ve alguna de ellas que  tenga parte de madera:el  mismo
sultan  no  tiene hoy  casa  propia y  vive  enla  deun  mestizo
chino,  hermno  de su concubina; casa que es de madera, por-
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que  fué  construida  por  un  aventurero  europeo  para  su  uso,  y
eso  que  el  sultan  rune  de  50  á  60 000 pesos  de  renta.  Así
pues,  tomados  sus  pueblos,  nos  hallamos  en  la  playa  comple.
tarnente  vIrgen,  teniendo  que  desmontar  para  dar  un  paso;
pero  cuya  tierra  hallamos  ocupada  por  un  pueblo  civilizado,
organizado  en  grupos  bajo jefes  inteligentes  y  ricos,  además
de  estar  armados  á  la  moderna  con los  desechos  de  los  ejérci
tos  de  Európa.

Su  organizacion  militar  se  basa  en  el  sistema  feudal  en  que
viven,  por  lo que  toda  la  poblacion  está  dividida  en  grupos,  ya
como  vasallos,  ya  como esclavos  á  las  órdenes  de algun  señor,
de  lo  cual  no  se  exime  nadie;  pues  no  es  nl nosotros  solos  nl
quienes  hostilizan,  y  la  falta  de  seguridad  personal  obliga  nl
todos  los  moros  á unirse  á  una  agrupacion  para  defenderse  de
sus  propios  piratas.  Sus  preocupaciones  y  el  considerar  el tra
bajo  libre  como deshonroso,  pone  la  riqueza  en  manos  de  los

Datos,  así  corno ya  está  la fuerza,  y  por  lo que,  formando  uni
dades  militares  puedan  dirigirlas  perfectamente;  teniendo  que
luchar  nosotros  en  las  peores  condiciones  del  terreno  y  contra
tropas  sueltas  bien  armadas  y  sin  nada  que  perder..  Decimos

•        mal, sin nada  que  perder;  pues  tienen  la piel,  á la que  equivoca
damente  respetamos  más  de lo  que  debiéramos,  olvidando  que
viven  seis  siglos  atrás  y que  los  refinamientos  del  actual,  dic

tados  equivoçadamente  é  inspirados  en  los escritos  que  ánte
hemos  referido,  no  sirven  para  nada,  ni  los aprecian  más  que

como  síntomas  de  debilidad.  En  este  terreno  ni  siquiera  imi—
•       tamos á  nuestros  vecinos  que  ponen  á  precio  la  cabeza  de  los

que  declarados  fuera  de la  ley  no  pueden  ser  habidos;  proce
dimiento  que  los  moros consideran  muy  natural,  y  que  es Íni—

rado  por  nosotros  con horror.
Dadas  las  condiciones  que  dejamos  referidas,  nada  de extra

ño  tiene  la  resistencia  excepcional  que  nos  ha  opuesto  ese  pe
queño  territorio,  y cuyas condiciones  distintas  de las  de  los ha

bitantes  todos  de  .Borneo  y  demás  islas  vecinas,  las  hemos
visto  reconocidas,  no  sólo por  las  autoridades  europeas  de  las
colonias  cercanas,  sino  hasta  }or  los  directores  de  la  colonia
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inglesa  de  Sabah,  que  personalmente  me  han  repetido  que
consideran  á  Joló’ un  mal  legado  para  España.

Hemos  dicho  que  no  hay  nada  en  Joló,  nada  sobre que,  una
fuerza  regular,  pueda  ej ercerse  presion,  y  qüizás  mejor  hubié
ramos  dicho  que  así  nos  ha  acaecido  á  nosotros  por  haber  co
metido  el  error  de buscar  la  riqueza  del  enemigo  en  condicio
nes  análogas  á  las de una  nacion  europea,  pues  no puede  existir

una  nacion  que  llegue  al  apogeo  á  que  llegó  Joló. sin  tener  un
elementé  propio  en que  fundar  su prosperidad.  Allí  existia  real
mente  y era la esclavitud  su riqueza  fundamental,  como loprue.

ba,  que  apénas  la  atacamos  directamente,  la  sultanía  vin
abajo  como  por  encanto,  y  si  no  ha  desaparecido,  ha  sido por
que  confundimos  la  piratería  con  la  esclavitud,  limitándonos
á  atacar  ála  primera  que  era  la  que  nos  molestaba.

La  esclavitud  fué  y  sigue  siendo,  la base de  ra riqueza  de las
poblaciones  rnalayo-iñahornetanas:  los  esclavos  son  los  que
labran  la  tierra  y  ellos  solos  los  que  bucean  d ms  de  10  12
brazas.  Los joloano  son  buzos  verdaderamente  notables;  pero

la  pesca  en  grandes  sondas  sólo  las  hacen  con esclavos,  que
hemos  visto  sumergir  di la  espantosa  profundidad  de  22  bra
zas  y  permanecer  hasta  cincuenta  segundos  bajo del agua;  tra
bjo  tanto  más  horrible,  cuanto  que  tocaban  el costado de  un
buque  de  guerra  n  que  solo tenían  que  desearlo  para  obtener
su  libertad.  Pero  los  joloanos  tienen  un  sistema  demasiado
bien  establecido,  y  no  es tan  fácil qie  sele  vaya  su  gente,  que
permitan  venir  hasta  abordo  de  nuestros  buques,  sólo  que  no
se  separa  ninguno  sin  dejar  en  rehenes  mujer  é  hijos,  en  la
absoluta  seguridad  de  que  si  no vuelve,  antes  de abandonar  la
playa,  verán  esparcidas  por elialas  cabezas queridas,  hasta  las

•de  sus  infelices parvulitos.  Ese  es  el proceder  de ese pueblo  que
bernés  tratado  más  de  una  vez  co  tantas  contemplaciones,  y
aunque  los esclavos  viven  ea  condiciones  relativamente  igua
les  á  sus señores,  los trabajos  duros  de  la  pesca  de  las  perlas
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les  hacen  contraer  enfermedades  de  pecho,  que  concluyen
pronto  con su  mísera  existencia.

La  esclavitud  en Joló  presenta  caracteres  especiales  que for.1

zosamente  nos  llevarán  á  ser  algo  extensos  en  nuestra  disca
sion.  Los  esclavos los  recaban  de  las  colonias  holandesas,  de-
las  nuestras,  de los  terrenos  libres  y  de  los  suyos  mismos,  y
porfin,  delos  países  que  estdu  indirectamente  bajo  elprotecto
rado  de  Labuan.  Los esclavos todos,  exceptuando  lós  filipinos,.
varian  poco’ de su  modo  de  ser  de  cuando  eran  libres;  pasan
solo  de  vasallos  á  un  grado  inferior  dentro  de  su  misma  reli’
gion  y costumbres,’y  si  hallan  un  amo justo  no  desean  cam
biar  de situacion,  pues  conocido de  todos es  el  sistema  de co—
lonizacion  de las  otras  potencias  que,  bajo  la  idea  de  no  inter
venir  en  las  costumbres  de  lbs  indígenas  (así  al  ménos  lo  di—
cen’y  puede  creerlo  todo  el  que  quiera),  los  dejan  bajo  sus
mismos  Rajahs,  tan  atrasadós  y  esclavos  como  los  encontra
ron,  aprovechando  Únicamente  su  trabajo  que  así  les  es  más.
fácil  organizar.

Respecto  á  los  filipinos,  la, cuestion  varia  por  completo:  el’
fflipino  es  un  hombre  civilizado,  es  un  cristiano  en  toda la ex
tension  de  la  palabra,  y  eso  es  lo  que  se  atreven  á  negarnos.
autoridades  cercanas,  que  cuidan  de la  esclavitud  ménos  de lo-
que  aparentan.  España  en  Filipinas  ha  hecho  lo que  ninguna.

nacion  en  el  mundo,  incluso  ella  misma  en  sus  colonias  de-
América,  donde  hallamos  poblacion  ‘indLena:  ;que  nos  dign
dónde  están  los habitantes  de  los  imperios  de  Méjico  y  del.
Peril,  los valientes  araucanos  y  habitantes  de las  márgenes  del
Misisipí  y del  San  Lorenzo!  están  en  sus  Últimas  trincheras-
esperando  que  las  razas  española  é  inglesanecesiten  sus  ter
renos,  para  desaparecer  ,para siempre:  ni  aún  en  la zona  tórri

da  dejaron  los  repartimientos  sangre  alguna  aborigen,  y la.
de  color  que  se ,ve es como  la  blanca,  toda  extranjera  venida

•  de  Occidente.  Claro  es  que las  colonias  así, son más  ostentosas,
pero  la  solidez  de  la’ nuestra  en  Oriente  no  la  tiene  ninguna.
otra,  y  autores  extranjeros  hay  que  nos  hacen  justicia,  sin-
tiendo  no  recordar  el  nombre  de  un  académico  inglés  que  en
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una  obra  notable  titulada  Colonias  europeas  en  la  Oceanía,
afirmaba  que  conserváremos  las  Filipinas,  cuando  todas  las
banderas  de  Europa  hayan  desaparecido  d.c Oriente.

En  Filipinas  hemos  civilizado  toda  la  poblacion  indígena,.
que  ha  dejado  sus  costumbres  por  las  nuestras  y  que  es  hoy.
un  pueblo  civilizado  como  ningun  otro  de  los indígenas  de  la
Oceanía.  Yagor,  en  la  rlacion  de  su  viaje  en  Filipinas  dice,
que  nada  más ridículo  que  ver  esos iridios  imitando  en  todo  á
los  europeos,  con lo qu  solo indica  que  no  aprecia  en nada  el
interés  personal  de  las  razas  indígenas;  y  quisiramos  saber,
si  no estarári  más ridículos,  con frac  y sombrero  de  copa,  cual—
quiercampesino  alemaii,  los pastores  escocess  ó algiin  gañan

.de  la,Mancha. Es ridículo,  es  cierto,  si se  comparan  con  los ele
gantes  europeos  y con la  parte  mS  ilustrada  de  nuestros  pue

blos,  pero cornpáreseles  con  los  llamados  mahometanos  ó con
los  adoradores  de  Boudha,  fervientes  creyentes  de la  trasmi

gracion  esclavos  del  Rájah  corno  lo  son  los  otros  malayos,
que.  admiran  los  que  sólo  juzgan  superficialmente,  y  se verá
la  gran  ventaja  denuestros  filipinos,  que  el  mismo  viajero  á
que  áutes  nos hemos  referido,  no  vacila  en  afirmar  que  es un
puebló  feliz.  Colosales  son los  imperios  de Inglaterra  y Holan

da  en  Oriente,  y  díasenos  . qud  número  de  sus  naturales  se

ven  cii los muelles  de Boston  ó Liverpool,  y hasta. en l  mismo
Calcuta,  buscados  corno los  manilos  (que  así  se  llarnaii  á  los
filipinos),  como  los  mejores  timoneles,  sirviendo  y  viviendo
de  igual  á igual  con todas  las  tripulaciones  europeas.  Hacemos

caso  omiso  de nuestras  plazas  de  comercio,  en  particular  enla

Habana,  donde  navega  un  número  considerable  que  tripula
aLternativamente  un  crecido  número  de  buques  norte-ame—
ricanos.,Los.manilos  son buscados  por  la  Malas  francesas  é  in
glesas;  y  desafiamos  que,  á  ninguno  de  los  capitanes  de eas

líneas,  que  todas  suelen  llevar,.rauchos  indígenas,  se  le haya
ocurrido  colocar  entre  ellos  ánuestros  indios,  que  por derecho
propio  se  sientan  entre  los óuropeos,  sino  por  igualdad  de co

lor,  por  semejanza  de  costumbres.  Pues  esos hombres  civiliza
dos,  parezcan  ó no  en  caricatura,  cristianos,  y  súbditos  espa—
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ñoles  son  los  que  van  como esclavos á Joló;  por  eso  nos
otros  somos los  que  más  nos  quejarnos  de la  esclavitud y
esa  prefere.ilcia y  distincion,  es  la  que  no  quieren  recono
cer  los extranjeros,  por  la  única  razon  de que  ellos  no  han,
sabido  hacer  lo  que  nosotros,  cuando  debiau  darse por sa
tisfechos con haber hecho sus  colonias más  productivas para
la  metrópoli  que  nosotros  hemos  hecho las  Filipinas  para
España.

Interminable  sería el seguir en ese terreno, además de eno-.
-        joso; pero bástenos decir que estos mares y tierras soh segurí—

simos  para todo el  mundo  ménos para  los pabellónes de Es
paña  y Holanda,’imnicas banderas que sin excepcion, y sin bus
car  c6mo capa el comercio, han representado siempre la civi—
lizacion  y  la  humanidad  en  la  Oceanía. No hace  mucho la
tripuiacion  de un bote de vapor de un yatch austriaco fué acu
chillada  por. confundir su antigua bandera  con la  española, y
eso  ¿1 centenares  da. leguas  de  nuestros  dominios, ei  donde
nunca  hemos’tenidonada  que ver;  y ttmpoco aconsejaríamos
á  ningun  buque holandés,  el  pisar  sin  precauciones algunos
territorios  nuestros en los que,  sin embargo, hayhoy  esparci
dos algunos europeos de aquellos que  compran y  venden  de
todo,  incluso hombres.  Sensible es  que, quizás antiguas  tra—
diciones  que los hombres superiores de ambos países debieran
ya  haber borrado, hayan tenido alejados  á  Manila y Batavia,
que  si alguna vez se han  comunicado, se ha  debido á sus go
bernadores,  más que á corrientes de las respectivas metrópo
lis.  El castigo de ese aislamiento ha  sido para  ambos paíes,

Labuan,  Sabah, el porvenir de Borneo, y Sarawak  en cuanto
uno  de los Brooke no quiera  regirlo;  en  conjunto una  bonita
é  importante  colonia que no  tardará  en ser  toda inglesa y  en
molestar  seguramente á sus vecinos.

•  Vojviendo á los esclavos, diremos que los joloanos sólo con-
•  servan en su territorio á los filipinos que ogen  niños, y que por
eso es más difícil levantar su espíritu contra sus amos: los adul
tos  se venden todos en Borneo, en cuya costa Oeste se cuentan
por  millares esos desgraciados que despues de conocer las ven-
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tajas  de  la  libertad  y  de  la  civilizacion  ,  han  pasado  al  duro
cautiverio.

Así  coma se  ilos  niega  la  portancia  superior  de los  escla
vos  fihipinos,  nosotros  volviendo  la  oracion  por  pasiva  no  he
mos  dado  ninguna  á  los demás,  lo que  nos  intereaba  por  hu
manidad  y  como  medio  para  acabar  con  Joló.  Hostigados  por

la  piratería,  confundimos  tristemente  aquella  con la  esclavitud,
 terminada  la  primera  creimos  terminada  la  segunda;  los

moros  al  ver  que  las  fuerzas  españolas  iban  en  camino  de  aca
bar  con ellos,  nos  dejaron  algun  tiempo  en  paz y fueron  á bus
car  esclavos  á  otra  parte,  pues  lo  que  les  importa  son  brazos,
vengan  de  donde  vinieren.  Vóanse  nuestros  bandos  y salta  á la
vista  que  son contra  la  piratera  y  no  contra  l  esclavitud,  que
sólo  se  cita  como  incidente;  error  político  de  consideracion,
pues  la  piratería  es  evidente  que  es el  medio;  y  cuando  en  esa
piratería  está  demostrado  que  el  pillaje  no  constituye  su  ob
jeto,  sino  la  captura  de  hombres,  es claro  que el fin es la escla
vitud.  Luégo,  debió  atacarse  la piratería  como  medio  de  limi

tar  la  esclavitud,  y  terminada  aquella,  seguir  combatiendo  la
última  como lo único  que  en Joló  puede servir  de freno á aquel
pueblo  indómito.

Discutidos  ampliamente,  en  nuestro  concepto,  los caracteres
especiales  de  los esclavos  filipinos,  respecto  á  los de  otra  pro
cedencia,  así  como  la  relacion  que  para  nosotros  ha  tenido  la
piratería  con la  esclavitud,  seguiremos  con  otro  de  los puntos
que  nos  proponemos  tratar.

*

Imposible  parece,  que  despues  de tantos  años  como tenemos
á  Joló,  y á los joloanos  interpuestos  en  nuestro  camino,  no haya
en  Manila  la  menor  opinion  pública  respecto  á este  asunto,  so
bre  el  que  se  oyen los  más  inconcebibles  desatinos.  Hasta  por
personas  de  arraigo  y  de  gobierno  en  Manila  se cree que la pi
ratería  es del  tiempo  de  Legaspi,  y  motivo  de  extrañeza  sería
referir  los hechos  de  todos los  dias,  así  como  que hasta  la ocu—
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pacion  de Poliok los piratas  ilanos  nos  hacian  de cuatro  á cinco
mil  cautivos  al  año;  que  la  gran  lucha  contra  los  piratas  ape
nas  lleva  una  docena  de años  de fecha;  y porfie,  coxño ejemplo
diremos  que  en  Setiembre  de  1881 dos paricos piratas  ocuparon
ca torce dias  La visita  de Vergara  en  las islas Carandagas,  y al re
tirarse  cogieron,  como pequeño  plus,  tres  barquitos  mercantes
del  cabotaje  de  Cuyo can  22 cautivos  que  llevaron  á sus  guari

•   das.  Si  esto  no bastara  á  convencer  á  los  que  dudan  hasta  de
la  existencia  de  Joló,  les  observaríamos  que  hace  tres  siglos
que  nos  molestan;  y  si áun  hubiera  quien  lo ndara  le  daría-

•   mos á  leer  el protocolo  de  1877 que  con algu cas observaciones

es  capaz de  convencer  á  los más  incrédulos.
La  causa  de  ello la  atribuimos  á  que  en la prensa  de Manila,

llamada  allí  á  hacer  opinion,  que  por  razon  natural  vendria
despues  á  la  Península,  no  se  dice  nada,  absolutamente  nada
deJoló,  y  si  algo  se dice  es  de la  plaza’, cuyo interés  es  pura
mente  abstracto,  y lo  que  se reserva  es  la  parte  política  que

es  precisamente  lo interesante.  No  sabemos  ciertamente  á  qué
atribuir  esto  ¿será  que  todo lo  de la  mar  reune  cierto  carácter
internacional,  siempre  difícil para  naciones  de segundo  órden?

Lo  extraño  es que  no  se  impide  escribir  la  historia  de la  pira—
•   tena;  pero  esos libros,  ni  es fácil que  sean  completos,  ni se leen

generalmente,  ni  pueden  reemplazar  á  la  prensa,  la única  que
con  su  enseñanza  diaria  debe llenar  ese  vacío.  Los ataques  de
los  moros  á nuestros  pueblos,  formando  como  forman  ellos  un
cuerpo  de  nacion,  tienen  que  ser  siempre  sensibles  á  la auto
ridad,  si en  el momento  no tiene  medios  de  castigarlos;  pero
hacer  que  el  país  los  desconozca  nos  ha  traido  fatales  conse

cuencias.
Actualmente  los  moros  han  renunciado  á  la  gran  piratería

y  hacen  lo que  podríamos  llamar  secuestros;  salen  en  un  solo
buque,  como  á  comerciar,  y  en la  pequeña  banca  que  como
embaicacion  menor  les  acompaña,  se  mezclan  entre  los  pesca
dores  que  pululan  por  la  mar  en  un  país  en  que  el  pescado  es
la  base  de la alimentacion,  ó recorren  los desiertos  campos co
giendo  cautivos,  como no  podría  evitarse  ni  en las  capitales  de
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-   Europa.  El  remedio  que  se  pone  en  general,  no  puede  ser
peor;  apónas se  sabe  que  ha  ocurrido un  ataque  de piratas,
que  suele ser meses despues del hecho, se  envía á la costa un
buque  de guerra,  cuya mision no puede ya  ser  otra que ayu
dar  á l1orr  su  desventura á  los infelices.á quiénes acaban de
llevarse  sus  allegados; y  ciertamente que  es  poco halagüeña
la  posicion en que se  halla el  comandante..del buque  enviado
con  aquella comision. El remedio, sin  embargo, es bien cono
cido  y  su  eficacia lo  demostró la  campaña de  la  Marina  del
70  al 76: en nuestrp  concepto, el único  remedio  es  aplicar el
bando  del general  Pavía  que  es  el  documento  más práctico
escrito  contra moros y cuyo  elogio está hecho con  sólo decir
que  aquellos lo  sabían todos  de  memoria; ello  es,  dejar  la
costa  atacada donde no  habrá  ya  ni  sombra de moros  á  ir
directamente  á Joló á castigar el pueblo á que pertenezcan los
piratas,  lo que se  sabe siempre sin la  menor dificultad. Si no
se  supiera, debe castigarse otro  pueblo cualquiera, y no tema
complicaciones la  autoridad, que  eso puede hacerse  en plena
paz  con  el  sultán,  en  cuyas  costumbres  de  la  Edad Media
entra  esta conducta, siempre. que se obre por motivo justo.

De  todos esos  ataques  sueltos nada  se  dice  en  Manila: la
prensa  guardó un  silencio sepulcral durante  la ruda  campaña
de  la  Marina que terminó en  la  de  1876, la  que  cogió el país
de  sorpresa,  cuando  de  haberse anticipado  hubiera  evitado
grandes  males.

Podríamos  entrar  en  ciertos  detalles,  que  omitimos  por
delicados,  por  más  que  repitamos  que  hace  rhuchos  años  que
no  e  publica lo  que  respecto á  Joló  tiene  cierta  índole.  ¿Y
para  quóeso?  Para nosotros solos, pues los aventureros no se
cansan  de  escribir  horrores  en  la  prensa  de  Singapore;  es
cierto  que  hasta  contra  ellós mismos, pero en general propa
lando  impostura  sobre impostura, que  quedan casi  todas sin
contestar.  Nada  de  nuestro  sistema colonial  se  opone á  la

•      publicacion de cuanto se refiera á  sucesos del  Sur  del Achi
piélago:  así y con excelente criterio se hace actualmente, pero
es  rhenester que siga  y  con  completa expansión. Publíquese:
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todo,  absolutamente  todo,  y  si por  el momento  puede  mortifi
car  á  las  autoridades,  quédarán  de  sobra compensadas  al  ocur
rir  cualquier  conflicto  y tener  que  tomar  medidas  extremas,
pues  entnces  tendrán  consigo  la  opinion  del  país,  y  no  se
verán  en  el triste  aislamiento  de  otros  que,  al prestar  un  gran
servicio  á  la  patria,  han  sido tachados  de ir  detrás  de  un  título,
un  grado  ó una  aventura,  pues  no  es posible  ni tampoco  digno

el  arrojar  al  público  los  archivos  de  años  y  años  á  la  justi—
ficacion  de medidas  en  que  va  siempre  envuelta  la  honra  de  la
patria.

**

Vamos  ahora  á  disertar  cuál  es  el  problema  que  tenemos
que  resolver  en  Joló,  de  lo  que  nada  hemos  visto  escrito,  y
sobre  cuyo  particular,  aunque  de  mayor  entidad,  podemos
discurrir  con más  libertad  que  lo  hemos  hecho  el  los párra
fos  anteriores.  Por  necesidad  tenemos  que  ligar  varios  asun
tos  ántes  de  entar  én  el  fondo  de  la  cuestion.

Joló  es un  pueblo  mercantil,  esencialmente  tal,  y  para  nos—
otros  esa  es  una  de las  mayores  resistencias  que  nos  puede
presentar  un  cuerpo  político.  Segun  los  que  aprecian  en  más
la  poblacion  dependiente  del  sultan,  fluctúa  aquella  en  una

cifra  que  no  jasa  de  300 000  habitantes,  dado  cuyo  número,
ío  puede  ser  su  comercio  tan  grande  corno por  algunas  canci
llerías  se quiso  suponer  años, pasados;  por  más  que  efectiva
mente  sea importante  en  relacion  á  los pobladores  de aquellas
islas,  que  sólo cltivan  una  pequeña  parte  de  su  territorio,  y
que  del  comercio,  fruto  de  sus  industrias,  es de  donde sacan
la  base  de su  subsistencia  y  medios  para  cubrir  sus  otras  ne-
cesidades.  Es,  en esos  mares,  en  donde  están  los grandes  ban
bos  de  madréporas  vivas  en  que  se pesca  la concha  nácar,  cuya
importancia  como  objeto  de  comercio  es muy  superior  á  las

perlas  que  dentro  de  ellas  se  encuentran;  de  allí  es  de  donde
se  exporta  en  gran  cantidad  á  China  la  aleta  de  tiburon  y  el
balate,  así  como  el bejuco  á Europa,  que  Tavi-Tavi  produce  en
can  tidades  enormes.  El  nido,  cueros  de  carabao  y  un  corto nú
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mero  de efectos se exportan tambien accidentalmente, pero en
cantidades insignificantes. Lás  importaciones son, en primer
términó,  géneros de algodon, alguna sedería de China, arroz,
armas  y municiones de guerra.

En  Joló no circula la moneda más que como pasta, y única
mente  desde nuestra  ocupacion de la capital en 1876, la  toman
los  joloanos, con trabajo, en nuestro pueblo, pe.ro como medio
de  inmediato  cambió con  los  chinos,  que  lucran  fabulosa
mente  con ella.  Poco á poco se irá  aclimatando nuestra  mo
neda,  que es la  mnica que circula, y el día queso  generalice y
se  compreuda su relacion con el valor de los efectos indígenas,
habremos  dado un paso de consideracion. La moneda corriente
de  los joloanos es la  pieza de coco crudo, cuyo nombre moro
es  cachajiiao,  de la que  no  tienen  idea exacta como medida,
pues  la  suya es la braza del vendedor, que favorece mucho la
estafa  del comercio; pero sí tienen  idea justa  del  peso que es
de  7 libras;  así  que, la  moneda tipo de Joló  á que  se refieren
todas  las compras, ó mejor, dicho cambios (sambí), es  la pieza
de  cachajilao de 7 libras.  El  valor  del cachajilao es bastante
exacto  y áun bajo, en general; pbr lo que., si bien se tratan  to
dos  los cambios en dicha tela como tipo, los vendedores exigen
que  una  parte principal, la  mitad casi siempre, sea en telas de
colores; esa  condicion que  parece ventajosa para  el  moro, le
es  ruinosa,  por  cuanto las  telas  de  color,  en  particular las
coloradas,  tienen ‘un valor exhorbitante; tanto,  que tina  pieza’
de  coco teñido vale por cuatro ó cinco sin teñir,  segun sea  el
color,  que nos atreveríamos á llamar  de moda. A la  vista salta
el  inconveniente, y no pequeño, que puede ser  para nosotros,
que  la fábrica de moneda de Joló  esté en Manchester; pero el
carácter  de gravedad que  tiene, viene de  la  organizacion del
comercio,  que vamos á detallará  renglon seguido.

El  comercio de  algodones  tejidos,  en  Filipinas,  es  todo
inglés,  y se importan por Manila en que pagan reducidos de
rechos,  meramente fiscales. Las casas extranjeras de comercio
son  verdaderamente de comision y su proceder es el siguiente:
cada’  casa  tiene. .un  mímero  de  mercaderes  chinos  que  les
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toman  los  génerosT á  cuatro  ó  seis  nieses  Iazo,  siguiendo
tomando  partidas  que  sirven  para  pagar  la  primeras:  así  se
explica  el  fenómeno  de  que  frecuentemente  en  Manila  se  ha—
han  los géneros  al  menudeo  á  menosprecio  que  en  la  misma
fábrica,  pues  cuando  los  chinos  necesitan  dinero  para  acudir
d  un vencimiento,  venden  á  cualquier  precio  con tal de  hacerse
del  numerario

Hasta  las  señoras  saben  en Manila  que  los sbados  es el  día
(le  comprar  álos  chinos  ambulantes,  que  liquidan  por  sema
nas  los adelantos  en  géneros,  y  que  siles  falta  algun  pequeño
resto  para  el  pago que  tienen  que  hacer  por  la  tarde,  dan  las
telas  al  décimo de  su  valor,  con  tal  de  poder  saldar  sus  cuen
tas  y  evitar  una  quiebra  que  les  interrumpiría  su  pequeño

•       comercio.  Parecerá  erróneo  este  sistema;  pero  lejos  e  ello
está  muy  bien  entendido,  pues  no  sólo asegura  una  salida  de
efectos  á las  casas  importadoras,  sino  que  hace  imposible  la
competeñcia.de  la  iPdustria  española,  favorecida  por  la  adua

na  y  otras  medidas.  Vamos  .á verlo.
Los  mercaderes  chinos,  en  cuestion,  realmente  están  todos

en  quiebra,  y  aunque  parezc’a raro,  en  ello  se  funda  la  pros
peridad  de  los  importadores,  pues  cada  casa  tiene  un  número
crecido  de  tiendas  chinas  que  les  toman  precisamente  los gé
neros  y  al  precio  que  les  acomoda:  y  si  sus  pesquisidores,
que  todas  los tienen,  averiguan  que  el  chino  tal  ha  tomado
efectos  á  otro  cómerciante,  le  anuncia  en  seguida  la  liquida

•        cion, detrás  de  la  que  hay  siempre  la  quiebra  y la  cárcel.  Así
pues,  algunos  miles  de  duros  en  el aire,  aseguran  á  cada  casa

de  comercio  una  venta  fija  y  regular  que  le  paga  con creces  el
tenersegura  la  salida  de  sus  géneros  sin  esperar  la  venida  del
primer  comprador;  dinero  además  que  no  siempre  se  pierde

por  completo,  ues  la  mayoría  de  los  chinos  prosperan,  y  Si
la  casa  sostiene  algun  tiempo  sus  negocios,  lo que  se pierda  al
liquidar  llega  solo á  representar  un  pequeño  tanto  por  ciento
del  capital flotante.  Esa  es la mayor  dificultd  con que  tropieza
nuestra  industria,  pues  además  del  tiempo  que  tarda  eñ  re
gresar  á  Europa  el capital qué  se  destina  á  negocios  de  Ultra—
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mar,  hay  que  agregar  ese  capital de dudoso: reembolso  por
el  que en Inglaterra  se paga un  interés deun  2 ó 2  por  100,
mientras  que  en  España  no  se conseguiría, quizá,  ni  por el
triple,  no  teniendo,  como no  tienen  en  su  principio,  más
garantías  que  la  honradez  de  algun  joven  dependiénte  de
comercio,  destinado á  crecer á  la  sombra de los productores
europeos.

Ese  comercio de aIgodons  es el gran comercio de Filipinas,
pues  de él se visten más de seis millones de habitantes, y corno
aunqu.e  quisieran no habría  letras  para  el  pago de  tan enorme
capital,  ese comercio es  el  que  exporta el  café, abacá, aceite,
azíicar,  eto.;  los  otros  généros  que  se  importan  en  general,
para  uso  de  los  europeos,  no pesan  en  la  balanza  social y  polí
tica  del  país,  y  su  importe  se  paga  en  letras  que  compran  al
gran  comercio  referido;  y  aunque  aparentemente  las  den  los
Bancos,  es  sobre  los conocimientos  de  embarque  de  los carga
montos  que exportan los  del  tantas  veces citado comercio de
telas.

Las  caas  chinas  son,  en general,  las  que  envían  génerosá
provincias;  mas  no  á  casas  propias  sucursales  en  cuyos  nego
cios  tengan interés,  sino que escogen un  dependiente e  cono—
cida  probidad, y si es posible sin un céntimo, al que ponen una
tienda  que el de Manila queda en siírtir,  salvo un pequeño ca
pital,  que tambien facilita el protector, para  los  efectos pura
rnente  locales. Claro  es  que  los  chinos  no  se  contentan con
un  pequeño recargo, como el comercio inglés; pero como á este
ñhirno,  no  le  conviene que  su  proteg{do prospere, sino que
tenga  mucho  movimiento  de  efectos  y  que  viva  con trabajo,
para  que  á su  vez puea  aiñeazarle.  siempre  con la  liquida
cion,  la  quiebra y la  cárcel. Así,  pues, los chinos protegidos,
no  solamente no pueden discutir  los precios, sino que ni tam
poco  comprarlos aun  que  se  los  dé  Otro comerciante por  la
mitad:  esmás,niregaladós  tomarian los  géneros de que  debe
surtirles  su principal,  so pena del  ajuste de cuentas. Una vez
organizado así  el uegocio  el chino de provincias si no se casa

 hace cristianode  buena fe,  como son pocos los que lo hacen,
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no  tiénen  gran  interés  en  darle  otro  giro;  al  principio,  porque
no  tiene  nada  y cuando  empieza  á  prosperar,  le tiene  más cuen
ta  enviar  sus  economias  á  China,  ó emplearlas  en  otras  cosas,
pues  de  ese modo  puede  en un  momento  dado cerrar  su  nego
cio,  ya  endosándolo  á  otro  chino  que  queda  enrelacion  con el
de  Mánila  ó devolviendo  á  aquel  efecto  por  efecto,  que  en  el
momento  del  rompimiento  le  sobrarian  medios de hallar  á mi
tad  de precio.

Hechos  los  anteriores  razonamientos,  podremos  ya  hablar
de  nuestro  comercio  en  Joló:  las casas  chinas  de  aquella  plaza.

cuyo  nacimiento  hemos  visto  una  por  una  y  ciyos  dueños
hemos  visto  de  dependientes  en  .Zamboanga,  son  secuelas  de
los  de  este ültimo  punto,  como  aquellos  lo  son de las  de  Ma
nila,  del  modo  que hemos  referido;  así  que  los  géneros  llegan

á  Joló  con un  60 ó 70 por  100 d  recargo,  siendo  perfectamen
te  infructuoso  el  sacrificio  del puerto franco  que  el Estado  hace
en  ‘aquel punto.  El  comerciante  de  Manila  no  sabe  siquiera  si
su  género va  á Joló,  así  que  es  raro  lo que  se deja  de  tránsit&
en  las  aduanas  de la  capital,  para mandarYo sin  pagar  derechos
al  puerto  franco  de  que  nos  ocuparnos.

El  año  anterior,  la  casa  española  del  comercio  de  Manila,
Rojas,  Reyes  y  cmpañía,  estableció  un  vaporel  ¡oloano,  que
debia  hacer  la  carrera  regular  entre  Manila,  Joló  y  Singapore:
el  vapor,  de gran  capacidad,  ofreció  fletes muy  bajos,  y aparte
de  que  la  empresa  debió  prometerse  pingües  beneficios,  pres
taba  al país  un  servicio  de  índole  político,  de  gran  interés,  al
facilitar  el  comercio  entre  los, puertos  francos  de  Joló  y  Sin
gapore  en  bandera  española.  A  los  pocos viajes,  el Joloano  ha
tenido  que  suspender  sus  loables  esfuerzos,  pues  en  Toló no

cargaba  nada,  por  la  sencilla  razon  de  que  no  hay  allí  un
solo  cdmerciante,  aunque  se  llamen  tales  los  chinos  estable

cidos  en  la  forma  que  hemos  indicado.
Ya  que  hemos  hablado  del  comercio  chino,  vamos  á hablar

del  come’rc{o español,  al  que  no  hemos  visto  nunca  allí.  Ha
gamos  historia.

En  1876 fué áJoló  una  expedicion  que  se componia  de  cerca
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de  10.000 hombres  entre gentes  de  mar  y tierra;  campaña  que
se  sabía  habia  de  ser  muy  breve,  y  cuyas  fuerzas  no  podian
dejar  las  playas,  que  apoyadas  por  la  escuadra  constituian
siempre  la base  de  operaciones;  tropas  todas bien  pagadas  y  en
las  que,  la mayoría  de los ofiiales  recibian  cerca ó más  de cien
pesos  depaga;  pues  no  vimos  un  solo  comerciante  que  viniera
d  recoger  los miles  que pudieran  hacerse  en  aquella  campaña;
y  acabadas  las  cuatro  pacotillas  de los  pobres  mayordomos  de
los  buques  del  convoy,  todo  el  mundo  estuvo  á  racion  de  eta
pa,  y  no  comió  pan  más  que  el  que  tuvo  algun  amigo  en  la
escuadra:  todo  esto  á  30 leguas  de  Zamboanga.  En  todos  los
países  del  mundo,  al  moverse  un  ejército,  acuden  los  comer
ciantes,  que  prestan  un  gran  servicio,  sobre  todo á  la  clase  de
oficiales:  nosotros  los  hemos  visto  en  la  misma  campaña  del
Pacífico  á  miles  de  leguas  de  la  patria;  pero  en  Joló,  á  30
leguas  de  un  puerto  español,  sólo hemos  vistola  soledad.  Allí
el  Estado  llevó  el  tabaco;  los  buques  de  guerra  tuvieron  que
ir  precipitadamente  por  buyo  para  las  tropas  indias,  que  eran
de  5 á  6 mii  hombres,  y  sostener  para  ello un servicio  regular,
que  á  cualquier  comerciante  pudo  dar  un  beneficio  colosal.
Muchos  más  detalles  pudiéramos  referir  por  el  estilo,  que
omitimos  citando  los  más  culminantes.

Ocupado  Joló,  pasaron  dos años sin  que  fueran  allá  más  bu
ques  de  comercio  español,  que  el  bergantin  Océano, con  la
casa  en  piezas  de  un  austriaco,  y  los  vapores-correos  subven
cionados,  vapores  hechos  de  oro  por  el  Estado,  que  se  nega
ban  á  tomar  carga  por  temor  á  las  complicaciones  de  la  adua
n  de  Manila;  y  es  más,  hasta  rehusaban  tomar  los equipajes
de  los muertos,  que  los buues  de  guerra  tenian  que  llevar  á
Zamboanga,  pues  allí  ya los  tomaban  dichos vapores.

En  los primeros  tiempos  de la  conquista,  la  desorganizacion
en  que  quedó  la  sultanía,  hizo  acudir   Joló  el importanteco
mercio  de la  concha  nácar,  y  á  pesar  de  tanta  dificultad,  raro
fué  el mes  que  no  pasó  la  exportacion  de  30 á  40 mii  duros  de
aquel  artículo,  recibido  á  bordo  de  los  vapores  casi  siempre

por  imposicion  del gobernador;  mientras  que  ho  al  paso  que

.roMo xl.                       45
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de  Maibung  salen  los vapores  Royalist  y  Far-East  completa
mente  ábarrotados,  el  Joloano  ha  tenido que  suspender  sucar
rera,  y  raro  es  el  correo  que  carga  tres  ó  cuatro  canastos  de
concha,  robada,  por  cuya razon,  solamente  se vende  en  nues
tro  mercado.  Es más,  ni  siquiera  hacemos  á  los  joloanos  el

contrabando  del  opio,  que  el sultan  tiene  estancado,  y  que  ad
quirido  directamente  en  Singapore,  ó mejor  en  Calcuta,  podria,
no  sólo dar  pingües  beneficios,  sino  perturbar  la, paz y la  bolsa

de  nuestro  contrincante;  pero léjos  de  eso,  y  por  triste  que  sea
confesarlo,  ellos.son  los que  nos  hacen  el contrabando;  el  opio
va  á  Maibung,  y  por  nuestro  libre  Joló,  llega  como  género
fraudulentoá  Zamboanga,  despues  de pagar  derechos  alsultan’.

El  único  comercio  propio  que  hay  en  Joló,  es  el  de  efectos
comestibles,  muy  interesante  para  la  salud  de  las  guarnicio
nes,  peró  que  no  sale  de las  esferas  de  nosotros  mimos,  ni
aun  llega  á  nuestros  indígenas,  por  lo  que  carece  por  com—

peto  de  importancia  política.  Ese  comercié  sí  es propio  espa
ñol;  pues  por  lo  demás,  á  nuestros  nacionales  que hemos  visto
allí,  ha  sido sin  capital,  sin  ‘conocer el  país  ni  hablar  su ‘idio
ma,  queriendo  hacer  los cambios  con  pedazos  de  espejo,  como
los  compañeros  de  Colon,  y produciendo  mil  difi’ultades  á  los
gobernadores  con  sus  exigencias  de  monopolios,  siempre  sé
bre  la  guarnicion  de  mar  ó  tierra,  para  lo que  no  hacen  nin
guna  falta  tales  comerciantes;  mientras  que  nunca  les  hemos
visto  abrir  comercio  con los moros,  que  es lo  que  interesa  á la
nacion.

Despues  de  descrito  este  cuadro,  nada  extrañará  que  diga
mos  que el coco crudo  ó cachajilao,  de siete libras,  se  encuentre

‘en  nuestro  puerto  franco á  2,25 pesos  término  medio,  la  pieza:
mientras  que  tres  leguas  al  Sur,  en  Maibung,  residencia  del
saltan,  al’ que  pagan  derechos  de aduana,  regalos,  etc.,  se ven
de  á  1,20 cuando  más  caro;  y  por  fin  en  Diciembre  de  1881,  el
que  firma  compró  én  Sandacan  una  pequeña  partida  para  re
galos  á  ,10  ‘pesos pieza,  del  mismo  que  en  nuestro  Joló  se
vende  á  más  de doble  precio.  En principios  del  mismo  Diciem
bre,  me  hallaba  6. orillas  del  mar  de  Célebes, en  casa  de  nues
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tro  amigo el Paglima Ams’eimi en su  isla  de Ubian de Tavi—
tavi,  cuando llegó un  barco  de unas  50  tofteladas, propiedad
del  saltan,  cargado con telas y arroz para cambiar por concha
nácar,  y á mi vista vi  cambiar el pico de concha por 10 picos
de  arroz, ó 20 piezas de cachajilao. 1-lacia dos dias habia dejado
en  Joló  el  cachajilao á 2,25 pesos pieza, y el arroz de segunda
clase  á 4,50 pesos cavan (125 libras), de modo, que consideran
do’la  diferencia al pico (137  libras), resulta la  concha nácar
á  45 pesos  el  pico, segun  los  precios  de  nuestro mercado; y

‘c&mo quieraque  el precio medio de la concha en ManiJa y Sin.
gapore  es de 34 á 38 pesos pico, . resulta  probado una  vez más
que  el puerto franco es un  sacrificio que hace el Estado sin re
compensa  de ningun género. En el mismo Sandacan hallamos
el  mejor arroz  de  Cochinchina’ á  2,25 pesos el pico, y  como
quiera  que esos  géneros  pueden  aún  obtenerse mds baratos,
además  de la  parte dada en  telas  de  color, compradas de. pri
mera  mano, dudamos que al  suitan i  saliera  la  concha más
cara  de 18 á  20 pesos  pico, con lo que  en  un  término de dos
meses  podia reembolsar el capital con  un  beneficio de más de
un  25 por  100. Sid  pesar  de  e]lo se nos objeta la  vulgaridad
de  pie  no es osible  competir  con los  chinos, cuando esos no
tienen  capital, cuando hay para entrar  ea juego más de un  100
por  100 en el valor de los efectos, y  cuando hasta  los que nos
hacen  la  competencia en Maibiing, son unos pobres aventure
ros  que tienen  que comprar en Singapore, por falta de capital
para  hacerlo en Europa, nosotros, por nuestra parte,  les repli
caríamos  que empezamos á  sospechar que no tenemos comer—
‘cio, ni  comerciantes.  .

Otras  dificultades existen,  realmente  imposibles  de vencer,
para  establecer la competencia; y  es, la  cuestiou de esclavos y
armas.  Los extranjeros que trafican con Maibung, toman, ven
den  y  trasladan. esclavos,  y  van  allí  cargados de  armas  y
‘municiones  de los  sistemas  más modernos,  cosas ambas que
naturalmente  no podernos consentirlas. Aun á trueque de alar
gar.este  ecrito  más  de  lo que  desearíamos, daremos  ciertos
detalles,  pues, entre nosotros, se  cree que en  las colonias v—
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cinas  se fiscaliza  extraordinariamente  la  cuestion  deesclavos;
y  sacado  seguraménte  dealgun  cuento,  se  dice que,  en  las  co
loñias  inglesas  es  tau  libre  la  venta  de  armas,  que  ellos  mis
mos  favorecian  el  contrabando  de  ellas  en  la gran  sublevacion
de  los cipayos  de  la  india.  Para  lo  primero,  diremos  que  hay
en  Joló  un  extranjero,  que  se  mantiene  allí  para  huir  de  sus.
acreedores,  y  para  que  se  acuerden  de que  vive no cesa de  escri
bir  libelos  contra  nosotros  en  la  prensa  de Hong-Kong  y  Sin—
gapore;  el  tal  extranjero  me  ha  repetido  mil  veces,  que  para
la  pesca  de  concha,  á  la  que  se  dedicaba  con  un  pequeño  pai—
lebot,  compraba  esclavos,  que  entonces  vahan  á 30 pesos  uno
y  que  terminada  la  pesca  los vendia  otra  vez; relatándome  con
la  mayor  naturalidad  que  al mismo  tiempo que vendió  algunos.
esclavos,  el  dato  Majenje  (que  era  entonces  el verdadero  sul
tan  de Tavi-Tavi),  le regaló un  rewolver,  cuyo  dato como mues—
ira  de  lujo,  lo probó  tlrando  al  blanco  sobre  aquellos  infelices,
hasta  que  perecieron  todos.  En  tal  situacion,  y  con  tal  carga
mento  ha  tenido  ó. bordo  autoridades  civiles  y  militares,  no
nuestras  por  supuesto,  á las  que  no podia  pasar  desapercibid&
eLcargamento,  y  sin  que  por  ello  sufriera  molestia  alguna.
Sobre  las  armas  diremos,  que  en. 1875  y  76,  estábarnosen  la
costa  de Malaca  cuando  la  expedicion  inglesa  contra  Perak;  y
en  Singapore  se fiscalizaba  de  tal  modo  la  venta  de  armas  y
municiones  de  guerra,  que  para  comprar  algunas  no bastó  ser
oficiales  de  una  corbeta  de  guerra  extranjera,  pues  hubo  que
acudir  al gobernador  interino  de. la  colonia  por  el  permiso.
conseguido  sólo despues  de  largos  y enojosos  trámites.

Así,  pues,  cuando  de  causa  propia  se trata,  cada  nacion  hace
lo.qula  conviene,  y  como  no  puede convenimos  llevar armas
á  Joló,  dicho  se  está  .que  no  podemos  consentir  ese comercio.
Contestamos  con  esto  á  algunos  de  nuestros  compañeros  que
están  en  la  idea de  que  libre  el  comercio de  armas  vendria  á
nosotros  el tráfico  de  Joló,  tomando  por  analogía  lo  que  suce
de  en  algunas  colonias inglesas:  en  primer  término,  la  decan
tada  libertad  es pará  llevar  armas  á  las demás,  pero  ni aun con
eso  haríamós  ñada  mientras  no  tengamos  comerciantes.  Con
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Lorrer  los moros diez leguas por mar y la tercera parte por tie
ra,  enden  sus  géneros á  doble  precio al  comercio de Mai—
iung,  que  como es muy  natural,  no pierde ocasion de espan
tarlos  y alejarlas de nuestro establecimiento.

Esé  asunto no  es propio de Joló  ni  de  hoy  siquiera:  hace
años  oóupamos á  Baiabac cuya situacion para  el comercio es
admirable,  dominando el estrecho de su nombre, todo él mar
dé  Mindoro, la isla de la Paragua y las costas N. y O. de Bor
neo,  curo  gran  teriitorid,  tiene  un  comercio de  importancia

 moviliza cientos de pequefios buques, de los que  no ve uno
el  referido Balabac. Esos barquitos  atravIesan más  de 60 lé
guas  del tempestuoso mar  de la  China para llevar  su  carga  á
Labuan,  de ningun  modo pór  ojeriza á nosotros: la  razon la
dicen  ellos á todo el que se la pregunta y es  tan  evidente que
no  hay  medio de contestar; en Labuan les dan de tres á cuatro
veces  más cachajilao por sus  efectos que el  ehino de Balabac.
Y  haáemos notar el pues así  lo dicen con iiucha  razon, porque
en  Balabac sólo hay un  chino, depéndiente probablemente del
demonio,  alque  hay  que conceder un  número infinito de  in
tolerables  monpolios,  sin lo qué la guarnicion  no tendría ni
una  gallina  ni una  lata con  qué  amenizar la triste  racion de
céapaña  que  se. les envia desde Manilá. Es más,  ni  pescado
fresco  llevan á Balabac,  pues aunque los europeos lo pagan á.
un  precio disparatado  nadá  se consigue si  despues el  chino
les  pide cinco ó seis duros,  por las piezás  de tela que en La—
huan  les dan por uno. Aquello es un  desierto, queun  solo co-.
merciante  podría  convertir en un  emporio  de riqueza, roca-

•    giéndo el alcanfor y la  guta-percha  de Borneo, la  almáciga y
•   bejuco de la Paragua,  el nido  de los  Calamianes y otra  mul•

titud  de efectos que se  van  á  otra  parté porque  no  hay allí
quien  los compre.  •

ElEstado  ha fundado una red de puestos militares en el rio
de  Mindanao, yun  pueblo en el grandioso puerto de Pollok.
Qu&  más quiere el comercio? Sin embargo, todos los estable
eimieátos  están en espantosa decadencia,  y no se podrá  decir

que  ea  por. falta de elementos, jmes el café de Poliok compite
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cón  el de  Moka  yse  otizá  en  Cdi  y  Lóndres,  cuyo  café  se
lleva  hoy  de  contabaido  á  todas  partes,  por  la  muy  justa
razon  de  que  les  dan  doble  cañtidad  de  efecos  que  en  Zam

boanga,  Joló  y  el  iismo  Pollok.
Ciiandose  firmó  ci’ tratado  de  1851, se  estipul6que  pondría

mos  una  factoría  en  Joló  :  así  lo deseaba  el  sultan  Dianiarol
que  siempre  nos  consideró  como los ménos  malos  de  sus  ene
migos,  y  por  io  que  lo  rogó  varias  veces.  D.  Patricio  de  la
Escosura  en  su Memoria  sobre  Filipinas  indica  precisamente
como  Drimera  medida  sobre  Joló,  lo  de  la  factoría,  pór  más
que  confunda  tristemente  los  extremos,  como  nada  tiéne  de
éxtraño  dado el  corto  tiemo  que empleó  en  el estudio  de cues
tion  tan  compleja;  deJo  contrarÍo,  no hubiera  pasado  desapei

cibido  á aquel  eminent.e político,  que  la dificultad  de establecer
la  factoría  no  procedia  de  resistencia  de  los moros,  que  la  hu
bieran  aceptado  siempre,  dado  su modo  de  ser;  la  factoría  no
se  hizo,  y  sigue  sin  hacerse,  porque  no  tenemos  comercio  que
la  haga,  despues  de  treinta  años  de  concedida  y casi  siete  de
puerto  franco.

Excusamos  el  entrar  en  ciertas  consideraciones,  respecto  á
las  condiciones  de  cada  nacion  como  colonizadora,  para  no
hacer  aún  más  extenso  este  artículo,  limitándonos  á  indicar

•  que  sólo han  progresado  en  sus  empresas  España,  Inglaterra
y  Holanda  por  haber  empleado  cada  una  el sistema  que conve
nia  á  su  especial  y distinto  modo  de  ser,  mientras  que  vemos
á  las  colonias  d  Francia  languidecer,  á  pesar  de  pertenecer  á
una  de las  primeras  naciones  del  mundo.  Si  nosotros  abando
nando  nuestro  sistema  propio,  hubiéramos  querido  llevar
nuestras  colonias  adelante  por  el  sistema  de  los  portugueses
en  Oriente,  nos  habría  pasado  lo  que  á  ellos,  que  casi  han

desaparecido  sin  dejar  rastro,  á  pesar  de  haber  sido los más
nothles,  los  más  valientes  r  los  ms  originales  en  sus  em
presas.  El  sistema  de  factoría  y  residencias  lo  copiaron  de
ellos  ingleses   holandeses;  pero  como  nootros,  con los mis
mos  cractóres  á  fuer  de  hermanos  qe  somos, ls  portugueses
vi.’ieron  en campos  atrincherados,  ejecutando  acciones  herói
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cas  sin  cúento,  pero  esperando  en  vano los  comerciantes  que
habrían  de  hacer  la  factoría,  que  era  la  base  e  su  sistema,
como  lo  fué la  de sus  imitadores  despues.  Sin  embargo,  cuan

do  se encuentra  al  frote  una  nacion  como  Joló,  que  no  s  lo
suficientemente  viril  para  prsent.ar  una  resistencia,  que  sólo
termine  con el iiltim  de  su  raza,  y  que  al  niisrno tiempo  saca
su  vigor  de un  comercio  que  lo liga  con el  resto  del mundo  en
hostilidad  á  nosotros  y  que  le  sirve  para  ‘sostener  sus  malos
hábitos,  no  queda  más  dilema  que  el  degüello  acífico,  ó la
factoría

Nos.  permitimos  indicar  el  desatino  del  degüello  en  contes—
tacion  á  ciertas  especies  que  ligeramente  se  expresan ,  pues  á
modo  de  solucion  se suele  indicar  que  se les  trate  sin  caridad,
lo  que  no sabemos  cómo  se liaría,  pues  salvo  alguno  que  otro
loco  que  para  subir  al  cielo  va  á  morir  á  las  trincheras  de  la
playa,  el  restn  del  pueblo  joloano  está  de  hecho  sometido,  y

para  exterminarlos  habria  que  obrar  cómo. con las  reses  en  el
matadero.  El  recurso  único  es la factoría,  pues áun  suponiendo

que  poseamos el  terreno  palmo  á  palmo,  mientras  la  riqueza
sea  suya  y  con ella  se  entiendan  con  aventureros  extranjeros,
la  hostilidad  latente  séguÍrá  poderosa  y los  chÍspazos  conti
nuos  no  nos  dejarán  vivir,  sin  que  nos  quede  el recurso  de de
tener  ese  cornerio,  como  erradamente  se  quiso  hacer  con la
declarácion  de  bloqueo,  pues  como  es  el  medio  principal  de
alimentaclon,  apelarán  á  todo antes  de  quedarse  sin  comer.

Cuando  un  pueblo  tiene  un  comercio  propio  como Joló,  por
insignificante  que  sea en  cantiad,  no queda  más  recurso  que
darle  otro  giro;  y eso tiene  que  hacerlo  el comercio  del  vence
dor  y  no  el elementó  oficil.  Este  ha  cumplido,  en  absolutó,
con  su  cometido,  y rio  tieñe  nada  más  que  hacer,  nes  ni  nos
otros  ni  nadie  puede  pensar  en  cubrir  el  país  de  soldados;  lo
que  queda  que  hacei  es  del  país  y  de  su  comercio,  de lo que
tiene  precisa  obiigacion,pues  mientras  no dominemos  por com
pleto  á  Joló  seguirán  la  piratería  y  la  esclavitud,  con inerva
los  ms  ó mónos  largos  segun  la  dureza  de  los correctivos.

La  opinion  general  en  Epaña,  es  que  la  cuestion  de Joló  es
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una  cuestión  militar,  y  á combatir  esa idea dedicamos  precisa
mente  este  artículo:  ‘fué  una  cuestion  militar,  pero  dejó de
serio.  No  es que  creamos  qu  el  ejército  y  armada  no  tengan
que  ir  á vanguardia;  pero  dejó  de ser  problema  militar  desde
el  momento  que  ya  sin  resistencia  podemos  ir  donde  quera
mos,  cuándo  y  cómo  se quiera.  El problema  es hoy  puramente
mercantil:  allí  hemos  ganado  y podemos  seguir  ganando  cuan
tas  batallas  queramos;  pero  ante  un  canasto  de  concha-nácar,
el  comercio,  al  que  sólo conocemos  por  las  lamentaciones,  se
ha  encontrado  impotente,  hasta  que  vergonzosamente  apareció
algun  chino  á  ofrecer  por  él la  mitad  d  su  valor.  ¡ Muy  lejos
estaría  de  pensar  el  que  llevó  el  primer  canasto  de  concha  á
nuestro  Joló,  que  iba  á  dar  un  golpe  de  muerte  á lós  que  aca
baban  de  dar  á  su  pueblo  tan  tremenda  paliza!  El  comercio es
el  que  tiene  que  ir  hoy  allí  á crear  intereses,  lazos, relacionós,

y  á separar  á  los  mahometanos  de  los, aventureros  europeos;
operacion  bien  fácil;  pues  rio se  trata  de  crear,  sino  de  cam
biar  de  direccion  lo  que  ya  existe,  y  el  dia  que  los  joloanos
perdida  ya  su  esperanza  de  sostener  la  esclavitud,  vean  que
tenemos  para  ellos algo  más  que  bayonetas,  Joló  entrará  en  la
civilizacion  cristiana,  sin  más  batallas  ni  más  sangre,  que
ademas,  hoy  serían  ya  mutiles.

Joló,  Siasi  y  Bongao,  los  dos riltimos  con magníficos  y abri
gados  puertos  esperan  al  comercio  español:  este último  punto,
en  particular,  puerto  franco y  en situacion  análoga  al E. como
Balabac  al  O.,  sería  en  manos  de  otra  nacion  un  terrible  foco
de  contrabando  para  la  compañía  de  Sabah,  que  si vive  será
sobre  las  aduanas;  pero  tan  poca fe tenemos  en nuestro  comer
cio  que  no’ dudamos  que  ellos  serán  los  que  hagan  el  contra
bando  á  nuestras  islas.  Todos  nuestros  puertos  están llenos  de’
facilidades  al  comercio;  en  todos  hay  buques  de  guerra  que
hacen  s.egursima  la  navegacion;  nuestros  cruceros  y  nuestros
destacamentos  abrazan  las  mejores  pesquerías  de perlas  cono

cidas;  alif  está el  Estado,  ese Estado  al  que  en  España  se le
pidó  todo y  se le  cens ura  siempre;  allí  está  cón  sus  soldados
arma  al  brazo,  anhelándo  ver  un  cargamento  españolal  pié  de
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su  garita;  allí  está el Estado en sus cansados buques, buscando
en  vano los comandantes una  bandera  nacional á  quien con
voyar  ó á  quien ayudar.  ¿Y el comercio dónde está...? Si ocho
años  de permanencia constante en aquellos mares  nos autorizan
á  dar  un  consejo á  nuestros  compañeros  de  mar  y  tierra,  nos
atreveríamos  á  decirles,  que  si lo que  esperan  es  el  comercio

español,  que  lo tomen  con ca1ma,  pues  si sigue  por  el camino
que  lleva  hasta  el  presonte,  creemos  que  seguirán  esperando
hasta  la  eternidad.



ESTUDIO

SOBRE

LOS  COMBATES  MARITIMOS

QUE HAN OCURRIDO DESDE 1860 A 1880 (1).

(ConeZusion, véanse  páginas  447 y  537.)

x.
Arcadion  é Izzedin  (1.9  de Agosto  de  1.867).

CRUCERO  CONTRA  CRUCERO.

El  Arcad ion,  ea  un  buque  de  vapor  griego  de  construccion
inglesa,  de la  especie  conocida  durante  la  guerra  anericána  de
secesion,  con  el  nombre  de  biockade  runners,  forzadores  de
bloqueo.  Era  de  hierro,  de  2  m.  de  calado  medio,  de  ruedas,
andaba  15  millas  y  estaba  artillado  con cuatro  cañones  ra
yados.

El  Izzedin,  era  un  aviso  urco,  tambien  de  construccion  iii
glesa  y tambien  de hierro  y  de  ruedas,  con  una  velocidad  algo
superior  á la  de  su adversario,  y  con un  armamento  superior
igualmente;  pues  consistía  en  4 cañones  por  banda  y  2 piezas

pequeñas  para  caza.  El  calado  de  este  buque  era  de  4 m.  á
popa.

El  izzedin  está  fondeado  al  S.  de  la  isla  de  Creta,  y  12 mi
llas  más  al  O. están  fonUeadas dos  fragatas  turcas.  A las  8 ,

de  la  noIie.  fué  avistado  el  Arcadíon  por  el Izzedin,  que inme
diatamente  leva  y  marcha  á. su  encuentro,  informando  á las

(1)  Tradxcido  de  la  esue  Mant.  et  Colon.
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fragatas  por  seña’es  convenidas.  Las  fragatas  se  ponen  1am

bien  en  movimiento.  y el Árcadiort , maniobra  á atracar  la  tier
ra  todo lo  posible,  para,  aprovechando  la  ventaja  de  su  poco
calado,  tratar  de  sustraerse  á  la  persecucion  de  sus  tres  ene
migos  y  atraer  á sitios  de poco fondo  al aviso turco,  haciéndole
correr  el iiesgo  de  una  varada.

Entre  tanto,  el  izzedin  (1dm. XV,  fig.  1)  se  a.proxima  más
y  más,  y  entre  ambos  adversarios  se  cambia  un  fuego  vivo de
cañon,  afortunado  para  el  buque  turco,  que  al  doblar  el  cabo
Krio  consigue  herir  al  Arcadion  en  el  centro  de  la  rueda  e
estribor.  No  pudiendo  funionar  con  ella, la  velocidad  del  bu
que  griego  disminuye  y además  adquire  una  tendencia  deci
dida  á  caer  sobre  estribor  que  no  pueda  contrariestar  con el
timon  á  la  banda.  El lzzedin  que por  lo pronto  no se da cuenta
de  la avería  mete tambien  sobre estribor,  hasta  que  hecho  cargo
de  ella  le  lanza  una  andanada  y  gobierna  sobre él con la inten
cion  de  ernbestirlo.  El  Arcadion  evita  el  choque  normal;  la
proa  de  su adversario  resbala  sobre su costado de estribor,  que
dando  ambos  buques  abarloados  durante  un  cuarto  de  hora,

en  cuyo  intervalo  intenta  el  buque  griego  un  abordaje  que  no
da  resultado.  Despües  de  esto,  el  comandante  griegó  que  se
considera  perdido,  vara  su  buque  y  lo  incendia,  impidiendo
de  este  modo que  caiga  en  manos  de los turcos.

Las  averías  del  Izzedin  no  son  muy  considerables.
Las  maniobras  de  ambos  adversarios  durante  toda  la  ac

cion  nos  parecen  atinadas.  El  papel  de un  biockade rurmer  es
forzar  el  bloqueo  como  su  nombre  indica.;  aunque  armado,
debe  evitar  el  combate  mientras  pueda  hacerlo,  máxime  si
como  en el caso presente  reconoce  la  inferioridad  de su artille

ría.  Atracando  la  costa áun  á  riesgo  de  sufrir  el  fuego  de las
fragatas,  tenía  probabilidades  de  encontrar  un  refugió  inacce
sible  á  sus  enemigos  ó escapar  aprovechando  la  oscuridad.

El  Izzedin  por  su  parte,  apenas  se  da  cuenta  de la  avería  de
su  adversario  no  vacila  en  embestirlo,  y abarloados  ambos  bu
ques  no  queda  al  griego  otro  recúrso  que intentar  un  abordaje.
Fracasado  éste  y teniendo  el  Arcadion  averías  graves  no que-
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daba  á  su  comandante  más  que, el  supremo  recurso  de  vararlo
é  incendiario.

XI.

Meteoro  y  Bóuvet  (9.  de  Diciembre  de  1870).

CRUCERO  CONTRA  CRUCERO.

El  .Bouvet, tenía  62 m.  de  elra,  8,56 de  manga  y 700 ,t.  de

desplazamiento:  su  máquina  era  de  150. caballos,  su  veloci—
dad  11 mi11as y ‘su tripulaciort  73 hombres.  El armamento  con
sistíaen  1 cañon  de  16 cm.  montado  á  popa en  colisa  y  dos ca
ñones  de  12 cm.La  fuerza  viva  desarrollada  en  la  boca  es de
.142 tíTi. para  el  primero  y  54,19 para  los segundos.

El  Meteoro, tenía  máquina  de  80 caballos  y  una  tripulacion
de  64 hombres.  Su armamento  consistía  en  1 cañon  de 15 cm.

‘y  2  de  12 cm.  Las’fuerzas  vivas  desarrolladas  en  la boca  son
para  el  primero  347,2  tm.  y  para.  los,  segundos  123,  Así,
pues;  el  buque  francés  era  inferior  en  artillería,  inferioridad
grande  si se  tiene  en  cuenta  que  el  único  cañon  importante
del  Bouvet,  estaba  instalado  en  afuste  de  doble  eje de  manejo

pesado  y  difícil.
‘La  velocidad  del  Bouvet  era  superior  á  la  de  su  adversario;

pero  parece  que  éste  tenía  mejores  facultades  evolutjvas.
El  combate  de  artillería  empezó  á  las  2 /2  de la  tarde  ocu

pando  los  dos buques  las  posiciones  B  y M’,  (fig. XV,’ 1dm. 2)
á  distancia  de  4 000 m.  El  Meteoro cogido al  principio  de  enfi
lada,’  no  tardó  en  presentar  su través  y  ambos  buques  corrie
ron  por  líneas  paralelas.  El comandante  del Bouvet  que conoce
la  inferioridad  de  su  artillería,  no  vacila  en  emplear  el  cho
ie,  para  lo  cual  dispone  apuntar  de  cara  los  dos  cañones  de
12  cm.  y  preparar  por  babor  el cañon.de  16 cm. para  dispararlo
en  el’ momento  de  abordar.  Estando  á  2 400  m.  de  distancia,
mete  todo  sobre  estribor  y  se  lanza  sobre  su  adversario  con

una  velocidad  de  á  lo  tnénos  12 millas,  pues  habia  sobrecar
,gado  las  á.lvu1as  de  seguridad.  El  buque  aleman  no logra  cvi-
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tar  el choque,  que  se  verifica  hácia  el  centro  y  bajo  un árgiló
de  450  separándose  ambos  buques  á  contra  bordo, pero  sin  po
der  el  Bouvet  disparar  su  cañon  de  1.6 cm. por  las  dificultades

que  ofrecia  su  puntería.  El  iWeteoró queda  desarbolado  de  los
palos  mayor  y  mesana  por  efecto del choque:  cuando  el coman
dante  francés  se  apercibe  de  la  avería,  mete. sobre  babor  para
embestir  de  nuevoal  enemigo,  y  éste  que  habia  por  un  mo

mento  parado  su  mquina,  vuelve  á  dar  avante  y  mete  tam
bien  sobre  babor  para  presentar  el  través.  Pero  al  hallarse  el
Bouvet  en B,  una  granada  hiere  el  guarda  calor;  el  vapor  se

escapa  y la  presion  cae;  en  esta  situacionel  aviso francés  da la
vela  y  hace  rumbo  á  la  Habana,  en  cuyas  ag.uas  está  á las  5,
dando  fin  el combáte.

El  gran  defecto  del Bouvet  era  tener  su guarda  calor  por  en
cima  de  la  cubierta  y  sin  proteccion.:  para  remediar  este in

conveniente  su  comandante  lo habia  rodeao  de  coys,  y de sa
cos  de  carbon  y de  arena.  La  táctica  seguida  por  él  en  el  com

bate,  es  acertada;  siendo  inferior  en  artillería,  debía  embestir

á  su adversario.  Pero  entró  dos adversarios  aislados,  el choque

normal  es  casi  imposible;  por  otra  parte,  aun  no  está  averi
guado  si  dicho  choque  no  seria  tan  perjudicial  al  que. ataca

como  el  atacado,  tratándose  de buques  que  no  han  sido cons
truidos  para  este género  de  combate.  El Bouvet que no paró  su
máquin  durante  todas  las  fases del  choue,  no  tuvo avería  ni
en  las  calderas,  ni  en  la  tubería  de  la  máquina  ni  tampoco
tuvo  vía  de  agua.  Si  el  choque  hubiera  sido  normal,  hubiera

sido  más  eficaz contra  el Meteoro;  ¿pero  cuil  hubiera  sido su
influencia  sobre  el  Bouvet?

Combate  de  Cartagena.

ESCUADRA  ACORAZADA  CONTRA  ESCUADRA  ACORAZADA.

La  escuadra  cantonalista  se  componía  de  las  fragatas  blin
dadas  Numancia,  Tetuan  y Mendez Nuñez  y del vapor Fernando
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el  Católico: lá escuadra regular  ó escuadra bloqueadora, se com
ponía  de la  Vitoria  blindada,  de las  fragatas de madera Al—
mansa,  Navas  de  Tolosa y  Cármen,  y de los vapores de ruedas
Cádiz  y Colon.

Lás  dimensiones de la Numancia,  son: eslora,  95 m.;  man
ga,  1  m.,  y  desplazamiento 7 165 1.; calado medio, 7,63. El
casco  es de hierro; el propulsor una sola hálice; la fuerza nomi
ñal  de la máquina it 000cabaflos; la  velocidad máximum 12,9
millas.  El mayor espesor de la coraza en la flotacion, es de i13 cm.
apoyada  sobre uii macizo de 38 cm., y en la  batería de 12 cm.
apoyada  sobre un macizo de35 cm. El lañzamiento del espolon
hácia  delante de la  perpendicular á la  flotacion es  1,40 ni.  El.
armamento  consistía  en 8  cañones Armstrong  de  23 cm. y 3
Rodman  de 20 cm.

La  Tetuan  es más pequeña que la Numancia, y aunque blin

dada  de extremo á extremo, el espesor máximum de la coraza
no  pasa de 12 cm.  .  .

La. Mendez  Nuñez,  es una fragata de madera, que se ha trans
formado  en  parcialmente  blindada;  su  armamento consistía
en  4 cañones Rodman de 23cm.  y 2 de 20 cm.

La  Vitoria  tiene  un  desplazamiento poco inferior  al  de la
Numancia:  el espesor máximum .de la.coraza es  de i13,9 cm. y
su  armamento consistía en 4 cañones Rodman de 23cm.  y 3
de2Odm.  .  .Lás  fuerzas de los  cantonales eran  muy  uperiores.  La es

cuadra  bloqueadora  (página xv, figura 3) se hálla formada en
líñea  de fila  frente  Cartagena,  con  la  Vitoria  á la cabeza y
la  proa al N. La  escuadra cantonal sale del  puerto  formando
un  peloton irregulár  con la Numancia  á la cabeza, y el ‘ernando
el  Católico á  retaguardia:  este  último  no  tarda  en  volver al
puerto.

A  medio dia se cambian los primeros cañonazos entre la Nu-.
mancia  que dobla la cabeza de la  escuadra  regular,  y la  Vito
ria  que la sigue metiendo sobre estribor.  Lá Meádez  Nuñez  y
l:  Tetuan. cambiañ disparos con las fragatas de madera. La Nu
inancia  se dirige hácia la retaguardia de lá línea y los vapores
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de  ruedas  meten  todo sobr.e estribor  paraevitarla;  la  Cármen
mete  sobre  babor  con el mismo  objeto.  La Numancia  gobierna
entónces  hácia  la  boca  del  puerto  seguida  siempre  por  la  Vi
toria,  cuyo  andar  inferior  agranda  más  y  más  la  distancia.

Entre  tanto  la  Mevrdez Nuñez  y la  Tetuan  que  ven á  la  Nu
mancia  en  direccion  .  Cartagena,  gobiernan  tambien  para  vol
ver  al  puerto  seguidas  por  las  fragatas  de  madera.  La  Vitoria
abandonando  la  pérsecucion  de  la  Numancia,  mete  sobre  es
tribor  para  cortar  la  retirada  á  las  otras  dos  cantonales,  cru
zándose  entre  éstas  y  aquéllas  un  ñutrido  fuego  de  cañon  y
fusil,  que  continúa  hasta  la  1 y  45,  en  que  la  escuadra  canto
nal  se  halla  á  la  entrada  del puerto,  donde  fondea  á  las  2.

Como  se ve  este combate  no  es  más  que  una  lucha  de  arti
llena.  El  daño causado  en  el material  es insignificante.

XIII.

Huascar  y  Shah  (15  de  Mayo  de  1877).

ACORAZADO CONTRA CRUCERO.

El  lluascar  es  un  monitor  de 2  100 t.  de  desplazamiento,  de

58  m.  de  eslora,  10,6 m.  de manga  y  4,5 m.  de  calado  medio.
El  casco es  de. hierro  con  doble  fondo  y  compartimientos  es
tancos:  es  de uha  sola  hélice  y  anda  11 millas.  El  blindaje  en
la  medianfa  de la  flotacion  es de  14,1 cm. de  espesor  y  6,3  cm.
en  las  extremidades:  el  de la  torre  única  es  de  13,8 cm.  El  ar
mamento  del  Huascar  se  compone  de  2  cailones  Armstrong
de  23 cm.  instalados  en  la  torre,  de  otros 2 de 12 cm.  á las  ban
das  y  de  1 cañon  de  8 cm.  dispuesto  para  retirada.  El  campo
de  tiro  de  la  torre  abarca  todo el horizonte  á  excepcion de  un
sector  de  40° por  la  proa  y  otro  de  50° por  la  popa.

El  Shah  es  un  gran  crucero  inglés  de 102 m.  de eslora,  15,85.
metros  de manga,  7,20 m.  de  calado  medio,  6  137 t.de  despla
zamiento,  y  16,45 millas  de  andar  en  las  pruebas.  El  arma—
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mento  e:  cómpon6 de  26 cañones, 2 de  ellos  de 23 cnt  par’
caza  y retirada,  16 de 18 cm., y 8 de 16 cai.

La  accion  empieza á  las 3 de  la  tarde  frented’ la pequeña
ciudad  dello en el Perú. El Huascar, cuyo calado es mucho me
nor,  se aproxima á la costa, con lo cual consigue la ventaja de
hacer  correr al crucero inglés  el riesgo  de varar,  de cubrirse
en  cierto modo con el püeblo á  quien el inglés no quiere mo
lestar,  y de hacer más. difícil  la  apreciacion de  la  distancia
manteniéndose entre el enemigo y la  tierra con la cual se con
funde.

Los  buques enemigos se cañonean durante dos  horas á una
distancia  de 1 300 m. El crucero ihglés no  puede aproximarse
á  la distancia de 900 d 1 000 m. en que sus cañones de 18 cm.
hubieran  sido peligrosos para  la  coraza del monitor,  de ma

•     nera que las únicas piezas temibles para éste son los 2 cañones
de  23 cm. Despues de este recíproco cañoneo enterarneite  iñ

•      frúctuoso, el Huascar  se desatraca de la  costa y se dirige á su
adversario  con el objeto de embestirlo. Esta maniobra es póc
juÍciosa-; .sila  proa del crucero inglés htibiera  estado provista
de  espolon, ó si su roda hubiera  sido vertical, la  tentativa del
monitor  hubiera  podido costarle cara.  El  Shah  hubiera  qui
zás  conseguido anticiparse, y ¿ cuál  hubiera  sido el resultado.
de  una masa d6 8 137 t.  con una  velocidad de 16 millas cho
cando  contra  una  masa de 2 ‘100 t.  de desplazamiento? Es de
presumir  que el choque hubiera  sido fatal para, el Huasca,.

En  el momento en que el  monitór  se  aproxima, el Shah  le
/  lanza un  torpedo Whitehead,  arma  que por  primera vez apa

rece  en un combate naval,  y  que• en ‘esta ocasion no produjo
resultado.  El  Huascar  no  persistió en su  tentativa, y despues

    de algunos disparos volió  á la coSta.
Lbs  efectos del combate de artillería  sobre el  Huascar  son

los  siguientes: la  torre  recibió  un  tiio  normal de 18 cm. que
penetró  en su blindaje 76  cm.: ningun proyectil de 23 cm. per
ford  su  coraza, ya  porque los tiros fuesen ‘oblicdós ó ya porque
hiribrán  úe rebote: algunos proyectiles de 16 cm. hicieron ras
guños  en el casco: la chimenea fué atrávesada por lós proyec--’

TOMO  xx.                                      44
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files  de las ametralladoras al aproximarse el monitor. Los ds
paros  recibidos por el Huascar  fuerou de 70 á 80.

El  crucero inglés no recibió daño alguno de Ja artillen a ene
rniga.La  falta de precision en los tiros  del Huascar  e  repro
duce  después en los varios.; combates que  sostuvo este; buque,
en  la guerra  con Chile, atribuyéndose esta falta, á que la pól.
vora  empleada no  correspondía á las tablas de tiro,  ó á la ms.
talacion  defectuosa de las piezas en latorre.

XIV.

Athar-Shefket  y  Vesta  (23  de  Julio  de  1877).

ACORAZADO  CONTRA  CRUCERO.

La. Athar-Shefket  es  una  corbeta acorazada turca,  de 66,4
metros  de eslora, 12,6. m. de manga, 3000 t. de desplazamien
to,  11 millas de velocidad y 5,37 m. de calado á popa. El espe
sor  máximum de la coraza esde 18 cm. y el.armamento se com
pone  de 4 cañones de 20 cm. en  un  reducto, y uno  de 23 cm.
no  protegido  en  la  cubierta á proa, sobre  un  montaje  de eje
central.

El  Vesta  es an vapor mercante de hierro,  que  anda 11 mi
llas,,  habilitado  por  el  Gobierno ruso  de  crucero  durante  la
guerra.  El  armamento es de 5 cañones de 15 cm., que entran
en  la  categoría de cañones bomberos cortos, rayados y de re—
tro.carga,  y de 2 cañones de 10,6 cm.,  mas 4  ametralladoras
Palmcrantz.

El  Vesta  navegando con rumbo  S.  1/4  SE. descubre al ene
migo,  y huye hácia el rumbo opuesto disponiendo á popa tres
de  los cañonés de 15 cm. y una pieza de las de á 10,6 cm.

El  acorazado turco no dispone más que de un  cafion para el
fuego  de caza; pero la  pieza es potente y hace  estragos en el
crucero  ruso, cuyo andar resulta algo inferior al suyo. Al cabo
de  cierto tiempo el Vesta harecib.do  dos granadas  en el casco•
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y  tiene dos cañones in utilizados; los  órganos  del tition  ha
sido  averiados y un  pequeño incendio  se  declara encima. del
pañol  de pólvora. La corbeta turca no tenía más que hacer que
conservar  el statu  que:  pero  en  vez de esto continuó  aproxi-.
máñdose  de manera,  que segun consta en el parte del coman
knte  ruso,:el  Vestcc pudo dirigirle  algunas descargas de fusi—
derfa  con mucha eficacia. Disminuir  así  la  distancia, era una
grave  falta por parte del comandante turco,.que se exponía así
sin  necesidad  á la  artillería y á los  torpedos del enemigo. En
efecto,  uña  gránada que revienta cerca del caiion de caza, deja
ste  desamparado, y  un  proyectil  que  atraviesa la cubierta,
¿nutiliza  una  caldera ó hace en la máquina averías que permi.
ten  escapar al crucero ruso.

En  este combate  de artillería  que duró cerca de cinco horas,
vemos  que las averías causadas por el  cañen de 23 cm. no es

en  proporcion con su  potencia, y esto es  un  ejemplo más
¿le  la inexactitud del tiro real  en la  mar.  ES inútil  hácer re
saltar  la importancia de la proteccion hórizontal  para  los bu-  -

que  acorazados, que  está hoy  universalmente reconocida, y
-cuya  falta pródujo la avería de máquina  dela corbeta turca.

xv.

Primer  combate  de  Iquique  (21  de  Mayo  de  1879)

«HUAscAR Y EsrERALDA» ACORAzADO COÑTRA cRucERo.

La  Esmeralda  era una corbeta de madera construida en Tu—
g1aterra,de  200 caballos de fuerza, 8 á 9 millas de andar  y 12
-cañones de 12,07 cm.  Estos podian perforar á  ciertadistancia
la  coraza del Huascar  á popa y á  proa,  en que  el espesor era
sólamente  de 6,3 cm.; la fiotacion al medio y la torre eran cóm
pietamnte  impenetrables.

Los  datos rlativos  al Huasca,  fueron dados al hablar  de su
combate  cón el Shah.  El de que  ahora se tata,  tuvo lugar fren
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te  á Iquique. La Esmeralda  se sitda primero entre la ciudad y
el  monitor, con el fih de que los tiros de éste mal dirigidos pu
dieran  caer sobre  aquélla; pero pronto las baterías, de tierra la
obligan  á  alejarsy  á aproximarse al monitor.  Al empezar el’
combate revientan  dos caldras  de la Esmeralda,,  cuya veloci
dad  queda reducida á poco más de 2 millas.  Despues de una
hora  de cañoneo á 1 000 m. y. á  ménos de distancia, sin lograr
hacer  á  la  corbeta ninguna  avería  seria,  el comandante  del
Huascar  se decide :d embestirla. Dada la  corta  velocidad de la
Esmeralda,  parece que la maniobra del Huascar era cosa fácil
pero  no sucedió así: la primera  y  segunda  tentativa producen
choques  oblicuos sin consecuencia, y hasta la tercera embesti
da  no va á  pique  la  corbeta chilena,  que  recibió esté  ultimo
choque  ya sin  gobierno por  haberle inutilizado el  tiinon una.
granada  enemiga. Véxios, pues, una  corbeta de madera redu
cida  á  una  velocidad  insignificante,  en  lucha  tan  desigual
contraun  monitor acorazado que anda 10 millas, y al que obli
ga  á repetir. tres veces la  maniobra del choque, consiguiendo
míen tras puede gobernar,  convertir el choque normal en cho
que  oblicuo. Es  por  tanto  cierto, que  en  circunstancias ordi—

•     nanas, el choque eficaz entredos  buques,  cuando uno de ellos
•       quiera evitarlo, será casi imposible. En semejante caso laarti

llena  será el elemento decisivo: la táctica seguida por el buque
•      peruano, le ha sido impuesta por el poco efecto ultil que sacaba

de  sus éañones y por tratarse de un  enemigo casi  inmóvil. El
choque  no es el arma de que debe servirse un  acorazado cuya
artillería  es poderosa, contra un buque  de madera,  máxime si
como  en  el  caso presente,  dicho acorazado es vulnerable por
sus  extremidades, y se expone por tanto á las averías que pueda
hacerle  un  proyectil pénetrando por la proa ó por la  popa..

La  art.illerfa.de la  Esmeralda  hizo poco daño al  IIuascar
aquélla  intentó el  abordaje. dos veces  arrojándose la  segunda
vez  un. óflcial y  12 hombres sobré la cubierta del monitor: éste
quedó haciendo agua, aunque en corta cantjdad,  por efecto de
las  tres embestidas;
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•  ••   .•  XVI.

Combate  de  Puuta  Gruesa  (21  de  Mayo  de  1879).

«INnEPENDENCIA  Y  COVADONGA»  ACORAZADO CONTRA  CRUCERO.

La  Independencia,  era una  fragata acorazada de batería cons
truida  en Inglaterra’en  1861. Er  de hélice. y de aparejo com
pleto,  con máquina  de la  fuerza nominal de 550 caballos, 2 000
toneladas  de ‘desplazamiento, y  el éxpesor máximo de la  co
raza  era  de  11,4 cm. El  armamento consistia  en  2  cañones
de  20,3 cm. 12 de 16 cm. y 4 de 10 cm.

La  Covadonga  era una goleta de hélice de 412 toneladas, con
máquina  de 140 caballos y armada con 2 cañones de 16 cm. ab
solutamente  impolentes contra la coraza de la  independencia.

En  un  combate en alta mar,  el solo elemento que podia sal
var  á la  Covadonga, hubiera  sido la . superioridad de su  mar—
cha,reiativamente  á  la del.enemigo: en las proximidades dela
costa,  su  única ventaja era su pequeño calado. Manteniéndose
,,egada  á tierra,  ea pequeño braceaje, pudo  resistir los dispa
/ros  del buque  peruano,  cuyos proyectiles aunque  peligrosos.
iban  mal dirigidos. Pero esta sil uacion ventajosa no podia pro—
longarse  mucho tiempo por estar expuesta la  goleta á los dis
paros  de fusilería que le hacian desde la playa y que le causa
ban  micho  daño. No habia,  pues, más que un  camino que se
guir;  la fuga.  Para emprenderla, pone rumbo  al S., y da toda
fuerza  de máquina seguida por  la  Independencia  que la hace
disparos  de enfilada,’ y tiene la probabilidad de herirla  en los
•rganos  del timon. La nueva situacion de la goleta  era  real
mente  crítica, pues desprovista de fuegos de retirada,. su  pér—
•dida era segura: felizmente para ella, en este momento supre
mo  aparece por la proa  el bajo de Punta Gruesa,  sobre el cual
no  vaila  en  dirigirse,  como iecurso  único para  escapar. La
Independencia  comete el error  de  seguirla, y. vara,  teniendG
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que  ser  abandonada por  su  tripulacion  que  se  refugia  en’.
tierra.

La  Covadonga  haciendo mucha agua y con numerosas ave--
rías  causadas por la artillería de la  fragata,  se salvé gracias á’.

su  poco calado: si  el  combate alcañon  hubiera  dúrado  más-
tiempo,  se hubiera  ido á pique, ó hubiera tenido que embarran.
car  en la costa. Este  será  con frecuencia  el  único  recurso de-
un  buque  de madera perseguido por otro blindado de marcha
$uperior:  la posibilidad, de situarse  en poco fondo, inaccesible
para  el blindado, seiwirá para compensar’ un poco la desigual
dad  de lá lucha; pero esta maniobra está sólo, indicada cuando
el  andar  del blindado sea superior: en caso contrario, lo mejor
será  ‘rehuir el combate.

XVII.

Segundo  combaté  de  Iquique  (1.0 de  Julio  de  1.879)..

«HUASCArtB  Y  «MAGALLANES»  ACORAZADO CONTRA  CRUCERO.

-.  La  Magallanes  es una  cañonera de madera  de doble hélicer
de  775 toneladas, de 58 m. de eslora por 8,54 m.  ‘de manga., y’
con  máquina .de 300 caballos nominales, que le proporciona ur
andar  dell  millas. El armamento consiste en 1 cañon de 18cm. r
2  de.16 cm. y2  de 9,5 cm.  E1proyectil  de 18cm.  atraviesa la
coraza  del Huascará  1’ 200 m.:lo,sde  16 cm. sólo pueden per.
forar  las, extremidades del monitor.

Se  trata,  pues, de’ un  combate en que  el buque de  madera
aunque  inferior en artillería al acorazado,’ puede luchar con é
en  este  terreno: además,  las dos hélices del buque  chileno le
permiten  evolucionar con facilidad en un pequeño círculo.
‘El  combate tuvo lugar de noche ‘en .la bahía’ de  Iquique. El

lluascar  habiendo’ reconocido á la  Magallanes,  se dirige hácia
ellayabre  el fuego á 300 metros: el almirante  peruano  Grau,.
.tiene’ sir! embargo  poca confianza’ en ‘los resultados  de ‘la arti—
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llena,  y maniobra  á  embestir al  buque  enemigo, el  que por
dos  veces eita  el choque. Despues de la segunda tentatha,  un
proyectil de. 18 cm. hiere al monitor en 1 fiotaciii  á unos 100 m.

•  de  distancia, y aunque no t.enernosnotmia del daño producido
por  dicho proyectil, el hecho en sí mismo basta para demostrar
como:ántes hemos dicho, que el  arma de un blindado que liii-
cha  contra  un  buque  de  madera  no  debe  ser  el  espolon.

•  A  100 m. de distancia, hay  la seguridad de que  si el proyectil

•  de  18 cm. hubiera herido normalmente al Huasear,  lo hubiera
perforado  en la  flotacion. Tal aproximacion, que  es la  conse
cuencia  precisa  del ataque de:embestida, pone al acorazado en

•  situacion de poder ser  echado á  pique por. un  iroyectil  de su
adversario.  Semejante ataque  pudiera  estar  justificado si tu
viera  grandes probabilidades de éxito; pero  no  sucede así, y
las  dos nuevas tentativas del Huascar  no dan tampoco resulta
do.  El Huascar abandona el campo de batalla temiendo ser sor
prendidd  por el Almirante  Coclirane, y  la  Magallanes  sólo ha
sufrido ligeras averías, .que son una prueba más de la poca exac
titud  del tiro del monitor.

XVIII.     .

Combate  de  Punta  Angamos  (8 de ‘Oátñbre
de  1879).     ••

«HUASCAR» CONTRA «ALMIRANTE COCHEANE Y BLANCO ENCALADA»

ACORAZADO CONTRA DIvrsIoN DE ACORAZADOS..

El  combate  de  Punta  Angamos  presenta. dos fases  distintas;
durante  la primera,  el acorazado  peruano  Huascar  se bate  con
el  acorazado chileno Almírante  Cochrane; durante  la segunda,
se  bate  contra  el  dicho. Coehrane  y  el  .de igual  . clase  Blanco

Encalada.  .  .  .  .       .

Ya hemos dado.los permenores necesarios respecto al fluas—
.car;  el. Cochrane y el Blanco  Encalada,.  son dos luques  de re—
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dueto  del mismo .ipo  y de las mismas dimensiones, coustrui-.
dos  en. Inglaterra  egun  planos de M.  Reed,  en 1874 y  1875.
Estos  buques  tienen  64,01 m. de eslora,  i394. m.  de ‘manga
y  5,84 m. de  calado medio: su  desplazamiento es de  3 47  to
neladas,  las  máquinas  de 500 caballos y  de dos hélices, y el
andar  en las pruebas fué de 13 millas.. Los cascos son de hierro
on  doble fondo  y  numerosos  compartimieno’s estancos: las
proas  son muy, sólidas y tienen la forma de espolon aWado co
un.salieute  de 2,44 m. La  flótacion está protegida po.r una  co
raza  de 22,9 cm., de espesor en  el centro y de 11,4 cm. en las
extremidades:  el reducto está protegido por planchas de un es
pesor  de 15 cm. á 20cm.  por el través ypo.r la proa, y  11,4cm.
por  la  cara de popa.  .

El  arIamento  de este buque se compone de 6 cañones Arms
4rQng d.c 23 cm. situados  en el reducto,  de los  que los  dos de
más  á proa tienen  fuego de caza y de través, los dos del medio
fuego. de caza y hasta 20°. á  popa.del través ,.  y  los dos de más
á  popa fuego de retirada y de través.

Las  fuerzas vivas  estrictamente  necesarias. al  proyectil  de
23  cm.  para la perforacion de las corazas respectivas, son las
siguientes:

Torre del Huascar‘.  594  tm.
Flotacion  (espesor máximo) de id466  tm.

‘Reducto  del  C’oc1rane y  del Blanco  (espesor
máximo)974  tm.

Id.  íd.  (espesor mínimo)460  tm.
Flotacion  (espesor  máximos‘  4444  tui.

Id.  (espesor mínimo)460  tui.

Las  fuerzas  vivas  del  proyectil  4e  23 cm.  á diferentes  distan.

cias,  son:  .

A  O ‘u.  Velocidad..  432,8 m.  Fuerza viva..  4 084 tm.
A  914 m.      »       376,0 m.       »  848 tm.’
A  1 828m.,      ».       334,0 m.       » .       6 tm.

A   742 m.      » .  306,0.m..  .  ‘  »         540 tui.
A  3 6S6 m.      » , .    288,Om. .  u ‘      .. 478 tui;
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De  donde se déd.uce, que  la  coraza del Iluascar  era insufi
ciente  frente al caion  de 23 cm.,:y que las de los buqties chi
lenos  eran tambien penetrables, salvo hácia el medio de la fo
tacion.

El  gran  inconveniente del  Iluascar  era,  seun  ya dijimos,
el  carecer de fuégo directo de caza y de retirada.  Los prelimi
nares  del  combate son los siguientes: la primera division chi
lena,  compuesta del Blanco  Encalada,  la Covadonga  y  él Ma
tías  Cousino, navegando con rumbo al  S., descubren al  kluas—
car  y  á  la  Uíion  que  inmediatamente  huyen,  primeio  con
rumbo  al SO. y despues al N. hasta encontrarse con la  segun
da  division chilena, compuesta del :Cochrane,  la  O’Higins’y
un  trasporte. La  Union logra escapar, continuando en su p:er_
secucion  la  corbeta  O’Higgins,  y  el  Huascar  pone  rumbo
al  NE; perseguido por el  Cochrane,  cuyo andar  resulta supe
rior  al delinonitor peruano,  el qué á su vez era más veloz que
el  Blanco.  Conviene fijarse en  esta diferencia de velocidades
de  los dos blindados chilenos, que son sin embargo idénticos.

En  la primera  fase de la  persecucion, el Blanco  (figura 4,
lámina  xv), á pesar de la  inferioridad  de su  marcha,  habria
podido  tratar de  cortar  la  proa  al  Huasca’r  haciendo rumbo
al  O., cuya maniobra tenía  dos inconvenientes:] el más. grave
era  que de esa manera hubiera  impedido que el monitor fuera
á  tropezar  con  la  segunda  division  chilena  y  fuera  cogido
entre  dos. fuegos; el. otro inconveniente, era correr el. riesgo de
un  combate por el  choque ocupando una  .posicion desfavora
ble,  sobre ‘todo teniendo un  andar  inferior.  La  maniobra  del
Blanco  fué;  pues,  acertada,  como  tambien  lo  fué  la  del
Cochrane  al  describir una  curva  que  lo  colocó por la  popa
del  monitor y’ que le peimiti  empeñar el  combate con su po
tente  tiro  de caza ,  permaneciendo al propio tiempo en el sec
tor  muerto de su adversario.  ,  ‘

Esta  circunstancia explica las pocas averías  que tuvo el bu
que  chileno.. La posición que tomó le daba desde luego proba
bilidades  de.. herir  los órganos del timon  de su  adversarió,  y
desde  quese. acercó á corta distancia, gracias á su marcha su-



656          REVISTA: GENERAL  DE  MARiNA.

perior,  era  ya imposible al  enemigo  cambiar las  posiciones
respectivas.  En efecto,  el  Cochrane  tiene  siempre  puesta  la
proa  al mónitor;  si este quiere meter  hácia  una  u otra banda
para  presentar la suya, está precisado á ofrecer su través al es
.polon  del enemigo.

Puede  parecer extrafio que. el Huascar,  habiendo reconocido
que  su andar era inferior  al del buque  chileno, puesto que re
-nünció  á seguirá  la  Union,  hiciera  rumbo al NE. dando. oca
siori.. á su. adversario para  ocupar una  posicion tan ventajosa:

el  objeto del monitor era seguramente tratar  de aproximarse á
la  costa, para  sacaiprovecho  de la ventaja  de su calado, infe
rior  al del Cochrane en 1,30 m.
-  La  fase del combate que acabamos de examinar  está  repre
sentada  desde fl3  C  á  H7  C7.  Las  averías  sufridas  por  el
Hascar  hasta este momento. habian sido considerables: el al
mirante  Grau  y  los, principales oficiales habian  sucumbido,
un  proyectil. habia  roto  los  guardines  del timon, y otro  re
ventando  sobre la  caña,  mató  á los hombres que gobernaban

con  los aparejos puestos en ella. La caña debió quedar cerrada
á  babor y así se explica la  curva  descrita  de H7 á H9. Desde
la  posicion H7 el buque  parece estar completamente á merced
del  Cochrane.’ En este momento el Blanco entra  en  escena, y
en  su afan de embestir al Huascar,  estuvo á punto de compro
meter  el éxito de la  accion.

El  Blanco habia  tenido tiempo bastante  para  reconocer y
pesar  las ventajas de la posicion ocupada por  el  Cochrane:. al
.precipitarse entre los  dos combatientes para  embestir  al  mo
nitor,  erré  la  maniobra y  se  expuso á  dar  al  compañero el
choque  destinado al enemigo: para evitarlo  tiene el  Cochrane
que  meter todo á babor y abandonar la excelente posicion que
ocupaba,  logrando volver  á  recuperarla gracias  á  su  marcha
superior,  al estar en A°.  La maniobra  del Blanco fué,  pues,
desacertada  y pudo  traer consecuencias serias: si llega á abor
darse. con el Cochrane y á ponerlo fuera de combate, el Huas
car  á pesar de sus averías• hubiei’a podido escapar,  porque su
máquina  estaba intacta y su andar  era superior al del Blanco.



COMBATES MARÍTIMOS.’...        -

A.partir  dela  posicion IPX, el Huascar  batido  de  cerca por la
<artillería  y  ametralladoras de  los. dos buques  chilenos,  está
perdido;  pero no queriendo rendirse todavía, estos se preparan
á  embes Lirio. Los comandantes de  los  buques chilenos cega

dos  por  el  humo  de sus  propios  cañones,  no  lo  consiguen,
hasta  que al fin una  andanada del Blanco á :25 m. de distancia

obliga  al Huascar  á arriar  su bandera, finalizando el óomb.ate.
A  pesar de la gran superioridad  que  hey  en  esta accion en.

el  ataque sobre la defensa, vemos que el combate dura hora y
media,  en cuyo tiempo el Cochrane hizo 45 disparos de cañon,
el  Blanco 31, yel  Ruarcar  40. Este ultimo  casi desde i..prn—
cipio. de.la accion tuvo inutilizado uno de  sus  cañones de 23
centímetros.  De los 7.fi proyectiles disparados contra.el Huascar,
á  distancia que variaron desde 500 hasta  25 m.,  sólo lo hiie—
-i’on 20, de  los  cuales 13 perforaron  su  coraza: los /de  los
proyectiles  chilenos, ó no hicieron blanco ó hirieron.sin  pene
trar.  El. Cochrane  recibió. 3  disparos  quedando intactas  sus

-     partes acora2adas: el  Blanco, que  tomó. parte solamente en la
segunda  mitad de la  accion, no recibió ningun  proyectiLEs-
tos  hechos demuestran i.ina vez más, la diferencia que hay, para
la..artillería,. entre  el  tiro en  la  mar. y  en un  campo de expe—
riencias.

Cuando  se  ve  que  el  Huascar  con  una  simple  coraza. de
11,4cm.,  pudo batirse durante  hora  y. media  contra cañones
Arrnstrong  de 23 cm., capaces de pexforar.un blindaje -de do
ble  espesor, es permitido creer, que si. el Huascar hubiera  sido

mís  rápido y  más manejable que el Cochrane,  hubiera  tenido
tiempo  y ocsÍon  para  servirse de su espolon.  Es una  opinion

demasiado  gener1izada,  que si los cañones de un buque  pue
•  den  perforar  la  coraza de  dtro, un  combate entre ellos  debe

ser  necesariamente corto: los que tal creen no tienen en cuenta
la  inxactitud  del tiro en  un  combate naval.  Se  habla  de la
diferencia entre.las corazas de 45 y 59 cm., como si la segunda
hiciera  al buque invulnerable, y la primera lo condenara á ser.
echado á  pique deun  solo- cañonazo .que .lo hiriera, ea  sus par

les  vitales. El’ combate ocurrido en el Pacífico, demuestra que



658        REVISTÁ GENERAL DE MARINA.

las  probabilidades de semejante tiro  son muy pocas,  en cóm—
paracion  de las  que  un  buque  más  rápido ‘y más nianejáble
tiene  de servirse de su espolon, á despecho de una desigualdad
considerable en artillería y en. armamento.  Desgraciadamente
la  cosa no es tan sencilla, ni  se reduce sólo á  los dos factores,
velocidad  superior y más fácil manejo: el buque mejor dotado
en  ambos conceptos, tendrá en efecto más ocasiones deembes
tir;  pero  numerosos  ejemplos prueban,  que  el  choque. entre
dos  buques aislados es muy  fácil de evitar. En esas tentativas,
al  pasar los buques á pequeña distancia, la inferioridad en ar
mamento  y blindaje, será muy peligrosa.  Son pues,nurnero-.
sos  y diversos los  eleméntos que es  menester tener en  cuenta
en  un combate naval.

Despues de un  exámen atento de todas las circunstancias del
combate,  creemos que el Gochrane ha seguido la verdadera tñc
tica.  Confiando  en  la superioridad de su  artillería  y de suco
raza  y situado de la  manera  más ventajosa, prefirió ti’atar de
capturar  al Huascar áintentar  echarlo  á  pique  con  su  espolon:
obligar  á un  buque á rendirse es más útil que destruirlo.

En  resúmen, en el combate entre dos acorazados ‘de fuerzas
desiguales,  el buque más débil en artillería y blindaje, querrá
tratar  de  embestir  ál  más  fuerte;  mientras  que  este  último
evitará  presentar  su  casco al  espolon del  adversario, ínterin
conserva la  ventaja de la  artillería.  En uno y  otro caso son de
gran  importancia la velocidad, las facultades evolutivas y  una
proteccion  eficaz para el timon y todos sus órganos.

XIX.

Combate  de  Anca  (27  de  Febrero  de  i880).

«HTJESGAP.»  Y  «MANCO-CAPAC» .—ACORAZADO  CONTRA  ACORAzADO.

El  Huascar,  que desde el combate de Punta  Angamos,  paSd

ú  aumentar  el efectivo  de la  escuadra  chilena,  y la corbeta Ma-
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g.aflqyzes, de. que taTubien hemoshablado, estaban sosteniendo
el  -bloqueo de Anca.’  .  ..  .

El  Manco-Capa ç es  un  monitor  de  hierro  comprado por el.
Perilal  Gobiern.o de lQs Estades-Unidos.en 1874, cuya  coraza
está  compuesta de planchas de hierro  superpuestas, d.c un  es-.
pesor  total de 12,7 cm. Su fuerza nominal  es de .330 caballos
y  su armamento  consiste en  2 cañones, lisos de  28; cm. Está
fóndeado.en Anca y acaba  de sostener  un  cañoneo en .union
con  lo  fuertes de esta plaza, contra  los  dos buques chilenos.
Esta  parte de la. accion  que  termina  poco despues de  medio
dia,. no. entra  en  el  cuadro del  actual  estudio.  Los  cañones
lisos, del Manco-Capac,  pueden  perforar. las  partes  d.c popa y
de  proa del Huascar,  pero ‘no su parte central. Los cañones- de
23 cm. del. Huascar,  pueden perforar la coraza del monitór pe
ruano  á 3 000 m., y á 800 rn.  los  de  -18 cm.  Los cañones de
16 cm. de la  Magallanes,  son  impotentes. coiltra la  coraza del
monitor  enemigo.  .  .  .  .

El  Manco-Capac  deja., su  fordeadero  y  se  dirige  hácia  el
Huascar  que le  espera inmóvil. La Magallanes se dirige á toda
velocidad  sobre  el  monitor  peruano  y  abre  el. fuego á unos
‘1000 m.  Así que  el Manco-Çapac está.iin poco desatracaçlo,-el
Iluascar  da toda..máquina y  se  dirige  á  cortarle la  retirada
desafiando el. fuego de los fuertes, y  consiguiendo interponer-:
se  entre la  tierra .y el.monitor, gracias á  la  superioridad c.su
marcha.  En asta sitiacion,  el Huascar.arreglando  sus  alzas á
600 m.,  gobierna.sobre el peruano,  pero una.averfa de ináqul
na,  cuyos detalles no constan, le obliga á parar: el Manco—Ca—

pc  tiene entonces una  ocasion imnica para  embestir á su ad
versario;  pero no la aprovecha, temeroso quizás del riesgo que.
..podria correr,  y en su lugar  prefiere situarse  por la proa en el
sect.or rnurto  del enemigo y cañonearlo á 200m. de distancia.
Hay  motivo para admirarse hasta tner  noticias más  comple-.
tas,  de la reserva observada pór el Manço-apac.  Ciertamente,
el  monit6r peruano no pódia adivinar  l  tiempo  que el Huas
car  iba, á estar parado;- pero una  parada au-nd, corta duracion,
constituye  una-gran  yentaj.a para  dar ;al  enemigo un  golpe
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mortal.  Tál vez, visto elefectivo teducido de las fuerzas perua
nas,  el comandante  del  monitor  tenía  instrucciones para  no
comprometer  su buque demasiado.

Admitido  que el Manco-Capac  no  quiere 6 no puede dar el
choque,  su maniobra  para batirse ventajosamente  al cañon es
juiciosa;  pues  á  la  distancia  de  200 m.  y dentro  del sector
muértó,  podia sin riesgo  bara  él  perforar la  coraza  enemiga
con  sus proyectiles de 28 cm. A pesar de todo, el monitor com
prende  que no podrá reducir  al  Iluascar  con el solo esfuerzo
de  sus cañones, y  decide arriar  ún  bote para  lanzarle un  tor—
pedo:  este proyecto fracasó,  debido á una  lluvia de balas que
el  Húascar hizó caer con sus ametralladoras y  sus fusiles, so
bre  los encargados de realizarlo. Durante esta fase del cornba
te,  la Magallanes cañoneaba al monitor  á unos  600 m. de dis
tancÇa.

Trascufridos  .veinte minutos,  el  Huascar  vuelve á ponerse
en  movimiento, lo que observado por el Manco.Capac se apre
sura  á buscar el refugio de los fuertes consiguiéndolo sin difi.
cultades;  lo que parece probar que el acorazado chileno no lo
gró  dar á su hélice el número normal de revOluciones.

El  resultado más  serio del cañoneo del Manco-Capac, fu.ó la
muerte  del’comandante del Huascar.  Los cascos de los buques
chilenossufrieron  poco. Los resultados de la  artilleria enemi
ga  sobre el Manco-Capac son desconocidos.

En  resúmen: en el encuentro de que se trata,  la artillería ha
representado  el papel predominante; una circunstancia fortui
ta  autorizó el  uso  del  espolon,  que  sin  embargo no llegó á
emlearse;  el ataque de una  embarcaciou porta-torpedos, fu6
impedido  por los efectos de las carabinas  y  de  las ametralla
doras.

CONCLUSIONES.

Del  exámen de  las  maniobras, hechas  en los combates que
acabamos de bosquejar, résultanenseflanzas que convienépre



COMBATES MARÍTIMOS.’.           6I’

cisar  y  agrupar segun la, clase de lós  buques que  en ellos to-.
maron  parte.

1.

CRUCERO  CONTRA  CRtJCERO.

«El  buque no acorazado cuya fuerza consiste en la. artillería
de  las bandas y  no  en el  choque de  su  roda, es á  la vez más
fuerte  y ménos vulnerable por el través quepor  laproa;  visto
que  los  proyectiles enemigos  al  penetrar  por  la  proa, pro
ducen  en toda la  longitud del buque efectos mucho más mor—.
tíferos  que los quepenetran  en el sentido de su manga.»

La  táctica del combate entre  dos cruceros, está encerrada en
este  pensamiento del almirante Bout-Villaurnez.  El cañon e
pues,  el medio principal de combate en la lucha entre dos cru
ceros:  el buque cuya artillería  es  más  poderosa, debe, conten
tarse  con este arma;  debe esforzarse en impedir que el.enemigo  se aproxime demasiado; debe maniobrar  para impedir toda.
tentativa  de choque,y  no comprometer el éxito que tiene dere

cho  á eperar  de la  superioridad de su  artillería,  corriendo los
riesgos  de que está rodeado un  abordaje. Si su velocidad fuera
superior,  su objeto debe ser colocarse por la aleta del adversa.
rio  para tomarlo  de  enfilada,  y  dirigirle  tiros  decisivos’ á la
línea  de fiotacion.

Al  contrario, el arma del más débil’ en  artillería  es  el  cho—
que.  Hemos visto al comandante del Alabama’ maniobrar  para
embestir.al  adversario, y lo mismo al  del  Bouvet  consiguién-;
doloel  último; para  este  fin sería muy conveniente que todos

los  grandes cruceros estuvieran provistos de espolon y  que los
pequeños. tuvieran  roda  recta guarnecida de hierro.  Todo es
polon  cuya solidez sea dudosa,  constituye un peligro;  las  fa
cultades  evolutivas de un  buque aunque sea pequeño,  no  su
fren  nada  con  la  presencia del  espolon,  y hemos visto que
dicjas,  facultades son  de  importancia  así  para  los  cruceros
conio  para’ los uques  de:. escuadra: todo buque cualquiera que
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sea,  debe evolucionar rápidamrite  para combatir por el cho—
que.  El  choque áun en el caso de malograrse, ofrece al buque
atacado  la  posibilidad de un  combate al abordaje.

II.

ESCUADRA.  DE  MADERA  CONTRA  ESCUADRA  DE  MADERA.

Los  combates entre escuadras de buques  de niadra,  seme
jantes  al  de Heligoland,  no  se  presentarán ya;  pero podrán
ocurrir  encuentros entre divisiones de cruceros.  -

En  esta  clase  de  combates la  artilletía  seguirá  siendo  el
arriia  principal,  por  ser  el  cañon el  elemento particular  de
ataque  entre buques de madera. No hablarnos de los torpedos,
cuyouso  en alta  mar  no  figura todavía en la  historia  marf
tinia.  En cuanto al  chocjue ó  embestida,  podrán  ciertamento
presentarse  circunstancias particulares que  lo  hagan  necesa
rió;  pero en general una  artillería de fácil manejo y bien  ser
vida,  decidirá el éxito de tales encuentros.

III.

ACORAZADO  CONTRA  CRUCERO.

En  los encuentros entre  un  buque acorazado y un crucero,
la  táctica del acorazado, debe ser: considerar la artillería como
el  elemento principal y  esperar de ella la victoria; mantenerse
á  una  distancia  tál  del enemigo,  que  la artillería ño éste sea
poco  peligrosa paraéi;  y si elcruero  huye,  esperar el resul
tado  del :fuego de los cañones ánts  de acercarse demasiado.
El  golpe de espolon del acorazado, no debe ser nunca más que
el  golpe de gracia dado á su enemigó que  sucumbe.

En  cuanto. al crucero, si su velócidad esrnayor•, no  debe en
general  aceptar el combató; :pero si se ve óbligedo á ello, de—
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beráelegír  uiumbo  taj,, que al perseguirlo l  enemigo coja la
mar  de través  con lo que resultará  un tiro incierto: pera  in—
bos;  como la artillería del crucero no es peligrosa para el blin
dado,  poco importa que su tiro resulte difícil por los balances.
En  el  momento en que  el  acorazado se aproxima,  deberá el
crucéro  dirigir  sqs proyectiles hácia la parte  de proa  no  pro
tegida,  y si le  es posible hácia la  cubierta del  advérsario. Si
una  granada de suerte hiere  la  proa  del  blindado,  cambiárá
su  rumbo de manera,  que para  perseguirlo,  se vea obligado
el  enemigo l  recibir la mar por la  proa. Por último;  estrecha
do  de cerca y á punto de sucumbir, su último recurso será lo
mar  bruscamente la ofensiva, precipitarse sobre el acorazado y
combatirlo  por el  choque; y si su equipaje es numeroso, podrá

•  al  abordar el enemigo, correr los riesgos de un  asalto con sus
trozos  de abordaje.

En  el• caso particular  de un  crucero grande onta  un  acó
razado  pequeño, el arma  del primero es el espolon;  la del s
gundo  la artillería.

•            IV.

ACORAZADO  CONTRA  BTJQUES DO  MADERA.

Varios  buques  de  madera  de  una  inferioridad  grande  en
artillería,  al combatir contra un  acorazado, no tienen más que
una  sola arma,  el choque. Si el combate tiene  lugar  en alta
mar  6 en sitio en que el acorazado tenga  espacio para  evolu
cionar,  el combate será peligroso para los buques  de. madera:
la  estrategia  de estos úlhmos,. debe ser,  si la  cosa:es posible,
llevar  al  acoraado  á  sitio  en qie  no pueda hacer. uso de sus
facultades  evolutivas, y aun en este caso los efectos del choque
podrán  ser contraproducentés. Es preciso recordar que los  fe
derales  en Mobila eran  muy  numerosos,  que tenian una r..
serva  destinada á  sacar  á  remolquó los buques averiadós,  y
que  si el Tennesee no pudo embestir á ninguno  de sus  adver

OMO  XI.          -                    45
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sanos,  fué  porque  el combate  tuvo  lugar  en  un  rio  en  sitio  re
lativamente  estrecho.

La  táctica del buque acorazado contra varios buques de ma
dera  de artillería inferior, nos parece que debe ser la siguiente:
evitar  el  verse rodeado muy  de  cerca; aprovechar  todas las
ocasiones en que las peripecias del combate lo coloquen  á  pe
qeña  distancia de un  buque  enemigo para  descargarle toda
su  artillería;  tener  como  objetivo  principal  el  embestir  aisla
damente  á cada  buque  de madera.  Esta  maniobra  lo  expondrá
probablemente  á  recibir  á  su vez el  choque  de  algunos  buques
enemigos;  pero  esas  embestidas  no lo echaíán  á pique  como lo
prueba  terminantemente el combate de Mobila,  mientras que
cada  uno  de  su  golpes  será  decisivo  para  sus  adversarios.

Si  los  buques  de  madera  estuvieran  provistos  de  espolon,
las  condiciones  de la  lucha  cambiarían  ciertamente  en  perjui
ciodel  blindado;  pero  áun  en  este  caso, creemos que  debe
tomar  la iniciativa en el ataque de embestida, porque es siem
prd  preferible á la defensiva, una  ofensiva, resuelta.

Si  el buque  acorazado  en  lucha  contra  varios  de  madera,
tiene  muchas  probabilidades  de  recibir  las  embestidas  de
estos;  el  combate  de  Mobila demuestra  tambien  que  los prime.
ros,  no  están  al  abrigo  deabordarse  entre  si.

Y.

ACORAZADO CONTRA  ACORAZADO.

«Se  puede  considerar  como  un.  principio  fundamental  de
táctica,  que  todo  buque  de  espolon  que  encuentre  á un  ene—
migo  á.q.uieu quiera  combatir,  debe  gobernar  sobre  él y cor
tarJe  la  proa,  si  este  enemigo  trata,  ya  sea  de  escaparse,  ya
sea  de  sustituir  el  combate  de  espolon  por  el  combate  de  ai’ti.
hería.»  (Vice-almirant  Bourgois.)  .

Los  dos. acorazados  se  aproximan,  y  empieza  el  cañoneo  á
eran  distancia;  pero  no  produciendo  éste  un  efecto  iítil  pro—
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porcionado  al  consumo de  municiones, los  dos  adversarios
tienen  un  solo objetivo: el  combate de espolon. Si suponemos
arnbos  buques igualmente bien mandados, la primera tentati
va  fracasa y los buques  pasan  rascándose á  contrabordo. En
este  momentó la artillería  entra  en juego,  en  circunstancias
eminentemente  favorables para  la  perforacion: los  enemigos
meten  el  timon á  la  banda y  vuelven á una  nueva tentativa
le  choque, en que la  artillería acentúa sus  efectos. Es de pre
sumir  que ántes que el  espolon pueda cumplir  su  obra  haya
aquella  decidido la  victoria;  el  principal  papel corresponde
pues  al cafion, en la  lucha entre  dos blindados solos.
•  Si  uno  de los acorazados tuviera  superioridad de andar,  su
táctica  consiste en colocarse en  las aguas  del enemigo, caño
neariD  desde  tan  ventajosa  posicion con  probabilidades de
causarle  averías  en  los  órganos  del timon, y  estar  siemre
listo  á coronarla  victoria con su  espolon si  el  enemigo pie5
•senta  el  través, 6  si  la  acumulacion de  averías lo  priva  de
todos  sus medios de defensa.

Si  un  buque acorazado tiene que batirse contra una  division
de  buques  acorazados, debe procurar  no  dejarse  rodear por
estos;  para  lo  cual  maniobrará  de manera,  que la  divison  le
dé  caza y  tratará  de  separar á los  enemigos, para  no batirse
más  que con uno á la  vez. La  div.ision de acorazados aprove
chará  la  superioridad  del  nilmeró para  embestir  al  adver
sano.

VI.

ESCtJADRA ACORAZADA CONTRA ESCUÁDRA ACORAzADA.

C’est par  le choc qu’il  faut  vaincre,  c’est  contre  le choc qu’il
•faut  se premunir.  (Jurieu de la  G-ravibre.)

Este  pensamiento expresa á nuestro parecer bajo una  forma
concisa,  la  táctica  de  combate entre  escuadras  acorazadas.
Está  hóy universalmente reconocido, que  en  tales encuentros
el  papel principal  pertenecerá al• espolon.  Al  principio de la
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Marina  blindada, el  almirante  Bouet-Willaumez escribía  lo
siguiente:  «El buque acorazado cuya fuerza principal  consiste
en  el choque con la roda, y cuyos puntos más vulnerables son
las  portas, debe presentarse al enemigo de proa, mejor que de
través».  Considérese con cuanta  mayor  razon podrá decirse
esto  hoy,  que  todos los blindados van armados con un  pode
roso  espolon. Si en un  combate entre  dos buques aislados, la
maniobra  del choque ó embestida es  sumamente  difícil, en el
caso  de un  encuentro  entre  dos  escuadras  la  cosa es  mucho
más  practicable.

Queda,  sin embargo, una  parte  muy  importante  á la árti-.
llena,  cuyos efectos serán terribles al pasar  los buques á con
trabordo  á pequeña distancia, en  las tentativas de choque que
fracasen.  Es,  por  tanto,  muy  conveniente  que  los  cañones
puedan  apuntarse  á  pocos metros  de  distancia, para lo  cual
deben  estar dotados de una  puntería negativa muy  extensa.

En  otro tiempo,  las maniobras  de las escuadras tenían  por

objeto proporcionar á la artillería efectos mortíferos: hoy, toda&
las  evoluciones deben  concurrir,  á proporcionar  al  espolon
ocasion  de echar á pique al enemigo.

M.  5.
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TEORÍA  Y  DESCRIPCION DE  ESTE  APARATO

1JBL1CADAS POS EL ISGSNIERO LE LP AROIAL.&

DON  GUSTAVO  FERNÁNDEZ.

Si  bien  no existe perfecto acuérdo acerca de la  importancia
que  deba atribuirse á  las facultades de evolucionen los buques
de  guerra con respecto á todas las demás que  se  procura pro—
porciona’les,  es sin  embargo indiscutible que la  propiedad de
girar  en reducido espacio y corto tiempo, figura entre las prin
•cipales de todo buque,  sea cual fuere su destino.
•  Que las cualidades giratorias deban subordinarse á la veloci

•    dad,  no lo  negaremos: que  los  combates navales no  han  do
convertirse  nunca,  por lo ménos dada la naturaleza y manera
de  ser actuales de los buques,  en frenéticas contradanzas,  se—
.gun  la feliz expresion del almirante  Saint Bou,  en  las cuales,
gracias  á rápidos giros,  los buques  se persigan  ó se  eviten á

fin  de utilizar  sus  espolones 6  de ponerse á  salvo de los  que
tengan  sus  contrarios, como pretenden algunos defensores de
cierta  escuela táctica, no ló ponemos tampoco en tela dejuicio;
mas.  nádie en cambio, duda en el  dia que,  ya en combate, ya  .

en  navegacion ordinaria, las  eventualidades á  que puedeha
llarse  expuesto un  buque  son tales, que  su salvacioa  en mu

chos  casos será principalmente  debida á la  facilidad y  rapidez
•   con que  giro en reducido espacio.
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Ias  facultades de evolucion en todo barco, no dependen tan
•   sólo de la mera voluntad del ingeniero que lo proyecte; porque

en  ellas influyen de un modo más ó ménos decisivo las formas,
•  calados y es tiva del buque; y áun  en mayor grado, las dimen

siones  y forma del timon con la disposicion que se adopte para.
el  gobierno, de éste.

Sujetas  las formas generales de los buques y sus  dimensio
nes,  así como su estiva, á responder en primer  término á  de
terminadas  imposiciones de  velocidad, artillado, blindaje,  es
tabilidad,  etc.,  resulta que encada  caso el  grado de bondad de
las  cualidades giratorias depende, en deflkiitiva, de las dimen
sionesy  forma del timon, y de la eficiencia dél aparato de go
bierno.

Numerosos  son los ensayos á que  ha  dado lugar  el estudio
‘de.las»formas  de los  timones,  sin  cjue, no obstante, se  haya
llegado  á obtener resultados positivos y concretos. Lo más se
guro  y terminante  que e  deduce de lo mucho que en la mate
ria  se ha dichó y  hecho, es que á  cada buque  convienen una
forma  y un  área determinados de timon, tan  sólo rectamente
apreciables  acudiendo á la  experiencia.

Bien  conocidos, por lo demás, son los esfuerzes que de largo
•   tiempo acá vienen haciéndose para perfeccionar la  instalacion

rel  góbierno de los, timones.  Desde el año 1790, fecha tie la
que  se dice data la invencion, aunque. no  con su forma actual
del  timon compensado por el conde de Stanhope hasta  el pre

sente,  muchos prácticos y mecánicos, y  entre  ellos Shuldam,
Lumley,  Rankine,  Napier,  Ruthven,  inglefield,  Croft, Mac

farlaneGray,  Farcot, etc.,  etc., han  aplicado su sagaz ingenin
y  su ciencia al estudio y resolucion de estas cuestiones.

El  objeto que se busca al resolver, el  problema del gobierno
de  los biques,  consiste en aplicar al  timou  rápidamente y de
fácil  manera el. esfuerzo indispensable para cónseguir su con
veniente  inclinacion en cada caso.

Complican  el problema otras exigencias estrechamente enla
zadas  con las anteriores, y que no es posible relegar al olvido.
Es  necésario, en  efecto, que  el  aparato ó  mecanismo que se
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emplee para  el gobierno sea  de aplicacion general  y  estruc
tura  sencilla; que. no  esté  expuesto  rl frecuentes averías  ó  rl
perturbaciones  en su  manera de funcionar; que desarrolle tan.
sólo  el esfuerzo indispensable en cada instante, esfuerzo que es
proporcional  rl la  resistencia que  hay  que  vencer y  que  por.
tanto  es variable para  idénticos giros con la  velocidad del bu
que  y para  iguales  velocidades con el radio de la  evolucion;
que  se preste rl ser movido desde el punto  que más convenga;
que  ofrezca una  economía• positiva en marcha  ordinaria, áun

cuando  no  rinda  igual  ventaja  en ocasiones extraordinarias,
siempre  ñoco duraderas;  que  sea  de accion tal  que  resonda.
siempre  con .seguridad . al  efecto que  se desea; y  finalmente,
que  su  manejo  requiera  el  mínimo  esfuerzo muscular  po
sible.

Este  último requisito, íntimamente ligado al de la economía,
figura  en  el. número de los  más importantes,  no  sólo porque
las  condiciones de los buques actuales,  tanto  de guerra  como

mercantes,  rio se  armonizan con la  onerosa necesidad, antI
guamente  aceptada, de destinar in  personal numeroso  al  ser-•
vicio  de las ruedas del timon, personal que rl veces en los gran

des  buques  se  elevaba á  más  de  60  hombres,  sinO porque
de  esta manera  no es  posible disponer de las inclinaciones de
‘la  pala’con aquella libertad y aquella precision tan necesarias
en  ocasiones críticas, y que únicamente es dadoalcanzar cuan
do  el mismo comandante con  un  pequeño esfuerzo muscular,
cuyodesatroilo  le permite  el  uso  íntegro  de su  inteligencia,

puede  dfrigir  su  búque  al  través  de peligrosos escollos, á  lo
largo  de sinuosos y estrechos canales, ó  entre  el confuso des
órden  que con frecuencia llega rl reinar  en los buques d  una
escuadra  durante  un  combate.

El  programa que acabamos de exponer, aunque  condensado
dentro  de estrechos límites., basta,  en concepto nuestro,  para
dar  una  idea  clara de la complicacion que  en  sí  envuelve el

problema  del gobierno de los buques. No faltan, sin embargo,

.  el  dia, máquinas de vapor  é  hidráulicas con las que  se ha.procurado  resolverlo. Prueban  este  aserto y  la  actividad con
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que  se  trabaja  en  este  sentido,  entre  otros, los  aparatos de
Macfarlane,  Lafargue, Brown, Thompson y Bruce, en Ingla
terra,  los de ‘arcot,  Stapfer y Duelos ea Francia, etc., etc.; va
rios  de los cuales figuraron en la &rposicion  universal  de  1878,
y  que en gran  námero  se ven  montados  en  los buques mer

-    cantes y de guerra de muchas naciones.
Pero,  ¿llenan todos estos aparatos os  requisitos  ántes enu

merados? Bien sabido es  que no  ha  sido coronada su  aplica—
cion  por un  éxito completo; y  que todos, en  mayor  ó menor
escala  dejan que  desear.  No. pretendemos decir con  esto que
su  historia  sea la  de otros tantos fracasos; ántes por el contra
rio,  reconocemos .en algunos extraordinario mérito, por su ori
ginalidad,  su belleza, y la  satisfactoria manera  con  que  fun
cionan.

Tambien  un ingeniero español, que por sus numerosos pro
yectos  y trabajos es justamente conocido y apreciado en nues
tra  marina,  el  Excmo.  Sr.  D. -  Tomás  Tallerie,  ha  inventa
do  recientemente un  aparato de  gobierno, de  cuyo  estudio
vamos  á ocuparnos.

Si  el lector nos acompaña con alguna atencion, á lo largo de
las  páginas de este escrito se  encontrará  en situacion  de pro
nuflciar  un juicio  imparcial acerca del mérito de  la  máquina
del  Sr. Tallerie, juicio  que  con fundamento  sospechamos ha
de  ser muy lisonjero á nuestro amor propio nacional.

En  vías de jrueba,  que hasta  ahora resulta  completamente
•     satisfactoria, se encuentra elaprato  Tallerie á bordo de nues

tro  excelente crucero Aragort.  Pocos son 1os que  conocen la
teoría,  la  estructura y la  manera  de funcionar de  aquella in
geniósa  maqulaita,  modestamenteT escondida en un  rincon del
sollado  de dicho buque. Gracias á la amabilidad de  su inven
tor,  á qúien rendimos  con este  motivo el  tributo de nuestro
agradecimiento,  nos encontramos en situacion de exponer ante

los  ilutrados  lectores de la  REVISTA MARÍTIISÍA. todo cuanto se
necesitapara  conocer en todos sus  detalles el  servomotor  hí—

•  dráulico  del  Sr.  -Tallerie; y nos halaga la  confianza de obtener
este  resultado  no porque creamos  alcanzar la talla  científica
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que  se necesita para  desempeñar cumplidamente  esta  tarea,
sino  porque en las páginas sucesivas vamos á  seguir fielmente
las  explicaciones y  apuntes  que  debemos al Sr. Tallerie; de
suerte,  que ellecto  puede imaginarse,  sin  ofensa de  la  ver
dad,  que el mismo inventor.del aparato guia  nuestra  pluma.

Sentado  ésto, entremós en materia.

1.

PRINCIPIOS  QUE  SIRVEN  DE  FUNDAMENTO  AL  APARATO.

El  aparato  Tallerie  (diferenciánIose  en ésto de  lo que  ocurre
con  todós sus  congéneres), tiene por fundamento algunos prin
cipios,  nada abstrusos, de hidrodinámica, de los cuales no. sa
bemos  que hasta el presente se haya  hecho aplicacion alguna
directa,  Esta  circunstancia, . entre  otras,  imprime un  carácter
especial  de  originalidad á  la  máquina  de que  vamos á  ocu
parnos.

Empecenios, pues, por  exponer brevemente los principios á
que  aludimos.:

Imagínese  un  cilindro  vertical  A  de  longitud: ,inefinida
(1dm. XVI, fig. 1.),  dentro  del cual ajuste un émbolo B,de  peso
P;  y supóngase qu  hácia la parte inferior cerrada del cilindro
existen  dos orificios láterales  ay  b. Por  el a, que constituye el
extremo del tubo de expulsion de una bomba, pasa un volúmende  agua  por  segundo; y  el b  comunica  libremente  con la

atmósfera.  .

Sean,   el área del  orificio b y  p  la  presion,  referida  á  la
unidad  de supdrficie,. que el aguá ejerce en el émbolo y las pa
redei  del. cilindro.  Estas  cantidades están  mutuamente  liga

das  por la siguiente relacion  .  .  .

G=mI              (1).

er  la cual m figura como óonstante.
Representando  por E  el área de  cada una  de las bases  del
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émboloS,  es  evidente  que  puede  gradurse  la  presion  p. de ta
manera,  que  la  total  ejercida  contra  es  órgano  sea  igual  al
peso  P del mismo,  y  por  tanto

P=pE;
entónces

P=E  G              (2)
2    2

El  érnbolo  se  mantendrá,  pues,  en  equilibrio  en  este  caso,
cualquiera  que  sea  la  posicion  que  ocupe  dentro  del  cilindro
bajo  la  accion  de  las  dos  fuerzas  iguales  y  contrarias  á que  se

encuentra  sometido,  que  son  su  propio  peso  y  el  empuje  del
líquido.

Si,  ahora;: á  partir  de  esta posicion  de equilibrio  del émbolo

se  disminuye  el  área  n  del  orificio  de  salida,  permaneciendo
constante  el  volúmen  G  de  agua  inyectado  por  la  bomba  en
cada  segundo,  aumenta  el  valor  deP  en  la  expresiori  (2); róm
pese  entónces  el  equilibrio,  porque  el émbolo solicitado  por  un
empuje  mayor  que  su  peso adquiere  un  movimientó  ascenden
te.  Y  en  efecto, de  la  cantidad  G de  agua  que  éntra  por  el  ori
ficio  a, tan  sólo una  parte  puede  salir  por  el  b,  alojándose  el
resto  dentro  del  cilindro,  para  lo  cual  es forzoso que  el émbolo
se  mueva.  En  el  volúmen  G’ de  líquido  que  sale por  b,  influ
yen:  t.,  la  presion  á  que  se  halla  sometido  el  interior  del  ci
lindro,  presion  que  habiéndose  mantenido  invariable,  es  la
misma  ntes  supuesta;  y  2.°,  lá  seccion  ahora  reducida  del
orificio  b que designaremos  por  �‘.  Segun  ésto

Y  como la expresion  (1) nos dice  que  el  volumen  de  líquido
admitido  por  e  orificio  a  es

IP
=  m  y  —.—
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la  diferencia que exista. eitre  estos dos valores, que se refieren
al  mismo intervalo  de tiempo, dará  el  volumen  de agua que
se  aloja  dentro  del cilindro  produciendo el  movimiento del
émbolo. Este volumen, por segundo, será pues

¡  /p      IPG —  =  m     —  ‘  y  ---

que  dividido por el área E  representa  el  camino redorrido en
un  segundo por. el  émbolo,  ó lo que  es igual,  la  velocidad V
que  este órgano adquiere en su movimiento.

Tendremos,  por consiguiente:              .

(3)

expresion  que varía en sentido inverso de «.  Así, cuando n’ es
cero,  esto es,  cuando se cierra  el  orificio b  de evacuacion, la
velocidad  V alcanza su máximo valor positivo: cuando n’ =,

la  velocidad V se  anula,  quedando  el émbolo en eqpilibrio; y
si  n’>,la  velocidad V toma  valor  negativo y el émbolo, en
vez  de subir, desciende.

Suponiendo de bastanfe diámetro  el  orificio a  y el  tubo d&

expulsion  á que este orificio perteñece, el trabajo Tconsumido
por  la bomba destinada á inyectar  agua en el  cilindro, puede
representarse  en términos generales por

TÁxGx,  .

siendo  A una  constante.

Y  como durante  todas  las  alteraciones que puede  experi—
mentar  ç’,  se rnantenen invariables. G y P por lo que llevamos
dicho,  se deduce el notable resultado. siguiente: el  trabajo ne
cesario  para  qüe  la . bomba  funcione,  corserva  siempre  el

mismo  valor,  bien  se  encuentre el émbolo parado,  bien  en
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movimiento;  y en este último caso, ya sea grnde,  ya pequeña
la  velocidad de su marcha.

Demos  un  pqso más  en este curioso estudio,  complicando
para  ello los datos que sirvieron de punto de partida.

Imagínese,  pues,  que  el émbolo no ofrece ya  la  resistencia
constante  debida solamente á  su  propio peso P,  como hasta
este  momento se  ha admitido; sino que  esa resistencia es  va
riable  y debida á la accion de un resorte ligado con el émbolo,
y  cuya tension aumenta á medida que éste sube. El nuevo ele
mento mecánico que aquí se introduce, da  lugar á  que varíen

•  los resultados obtenidos, por  dos razones: f•a,  porque  la  pre
sion  dentro del cilindro crecerá proporcionalmente al gMdo de
compresion  del resorte: 2.a, porque no se mantendrá constante
la  cantidad de líquido ingerido por la bomba.

El  volumen de agua que ahora salga por  el  orificio B,  si  el
área  libre  de éste s  u’ y P’ la presion á que se  halle sometido
el  resorte,.tendrá por expresion

G’ =  mu’

yla  velocidad del émbolo en este caso erá,  á su vez,

mf   IP    ,V-tu/  --—u  y          (5)

que  cambiará con los  valores • sucesivamente  adquiridos  por
u’yP’.

El  equilibrio dl  émbolo corresponde al valor cero de V, esto
•   es,  al caso en que  •

I-p-’I-

igualdad  qe  se verifica con muchos valores de�’  y P’, lo cual *

equivale  í.decir  qiiehabrá  un  gran• número d.eposiciQnesdl
émbolo con las que se obtendrd el equilibrio de éste.
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Si,  partiendo de una  de ellas,  se supone que decrece el área
libre  �‘  correspondiente del orificio de salida, desde el primer
momento  se pondrá el émbolo en marcha  con velocidad posi
tiva,  puesto que  el primer  término  del segundo miembro en
la  ecuacion (5) es mayor. que el último;  pero, en seguida,  irá
disminuyendo  la velocidad, porque  como p’  perr±ianece cons
tante,  aumenta  la  compresion dól  resorte,  esto  es,  P’;  de
suerte  que al cabo de cierto tiempo vuelve á vrificarse  que

.IP    ,

‘IT    ‘

y  por  tanto otra vez quedará el émbolo estacionario ó en equi
librio,  pero en situacion distinta  de la que  sirvió  de punto de
partida  y más elevada que ésta.  Si de nuevo  se disminuye el
área  libre ‘,  volverá á ponerse el émbolo en  marchá con ve

locidad  decreciente hasta  que  por las mismas razones expues
tas  quede por  tercera  ez  en  equilibrio,  pero en  otro  punto
más  elevado que el que ántes ocupó.

Si,  por el. contrario, se supone ahora aumentada, á partir de
una  posicion cualquiera de  equilibrio del émbolo,  el área tf
del  orificio de salida, resulta que en el primer momento, como
el  iíltimó término del segundo  miembro en la  ecuacion (5) es
mayor  que  el  primero,  adquiere el  émbolo un  movimiento
descendente: mas al verificarse ésto, disminuye P gradualmen—
te,  y por tanto dicho último térmiño, hasta  que llegando á es—
tablecerse una  completa igualdad  entre éste y  el que le  acom
paña  queda el émbolo en. equilibrio.

La  ley á que  obedecen las velocidades adquiridas  por  este
órgano  en los  diferentes puntos  de su  carrera,  depende de la
que  rija á las  compresiones del  resorte;  pero cualquiera  que
ésta  sea, la  velocidad inicial adquiere  valores tanto más gran

des  cuanto menores se hagan la aberturas �‘  á  partir  del mis
mo  ptwto  de equilibrio.

En  cuanto al  trabajo consumido por la  bomba en  cada ms—
tante,  se  obtiene  por  medio de la  expresion (4). Será, segun
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sta,  directamente proporcional á P,  puesto ue  por hipótesis
es  G constante; y además,  crecerá tambien ó disminuirá  con
la  tension del resorte,  ó lo que es igual,  variará  con las  posi

ciones  q.u  se quiera hacer ocupar al  émbolo.
Por  tanto, siempre que se disponga de un depósito de  fuerza

que  permita-producir una  inyeceion constante de agua dentro
del  cilindro, se conseguirá, graduando  del modo oportuno las
aberturas  del orificio de evacuacion ó  cerrándolo por comple—
to,  imprimir  al émbolo movimientos más  ó ménos rápidos de
ascenso  6  descenso,  segun  convenga, ,ó determinar  el  esta
cionamiento  de  aquel  órgano  en cualquier punto  de su  ca
rrera.

II.

APLICAC’ION DE LOS PRINCIPIOS EXPUESTOS AL, GOBIERNO DEL  TIKON.

Basta  lo que  precede  para  poder  entrar  de  lleno  en  el  des
airollo  de la  teoría  á  que’ obedece el  aparato  del  Sr.  Tallerie.
Con  este objeto,  fíjese  la  atencion  en  la  figura  2.

En  ella A representa  un  cilindro,  B su  émbolo,  Col  vástago
qu  del- mismo arranca  y  cuya  extremidad exterior se conecta
á  la caña de un  timon T;  a,  a’ los tubos que ponen en comuni
cacion  la parte anterior  y posterior del cilindo  con dos bom
bas. inependieutes  é  iguales,  y  b,  b’  los  orificios  de  eva
cnacion  correspondientes que  désembocan al aire libre.

Supongamos  directamente  movidas  las  dos bombas por  el
eje  de  la  máquina  del  buque.  Como. el  trabajo  consumido  al
funcionar  aquéllas  será  siempre  una  pequeñísima  fraccion  del
total  desarrollado  en  el  aparato  motor,  segun  despues  tendre.
mos  ocasion  de  probar,  podemos  admitir  que  el trabajo  absor—
bido  por  las  bombas  es  susceptible  de,  sufrir  alteraciones  au
mentando  ó  disminuyendo  óntre  ciertos  límites,,  sin  que  por

a1  razon  varíe  sensiblemente  el mirnero  de  revoluciones  de la
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máquina.  Por  consiguiente, el vohirnén  de agua  que cada
una  de las bombas inyecta por  seguñdo en el cilindro, se man-.
tendrá  constante.

Sentado  esto, sea o el valor  cornun de las  áreas de  los• dos
orificios  igñales b,  b’.  Conservando las mismas notaciones es
tablecidas  ántes, la expresion que dé el empuje ejercido en cada
cara  del émbolo por el agua ‘en movimiento, es

G
P=    E.

Solicitado,  pues, el émbolo por dos fuei’zas ig.uales y contra
rias,  quedará en equilibrio;  y como entre este órgano y elti
mon  existe  solidaridad  completa,  el  ultimo  estará  á  la  vía,
uínica posicion en la ‘cual  se hallan  igualmente comprimidas
sus  dos caras.

Si,  ahora,  por  cualquier  medio se  disminuye  el  área del
orificio  b, en virtud de lo que llevamos dicho se rompe el equi
librio,  y por tanto  el émbolo se pone en movimieñto. A medi
da  que por esta causa vaya inclinándose eltimon, irá creciendo
la  presion  del  mar  sobre  aquella de sus  caras  expuesta á  la
accion  de la corriente;  de manera que llegará un  momento en
elcual  este  esfuerzo, referido al émbolo, equilibre la presion
en  él directamente ejercida por  el  agua de las bombas,  y  eti
tónces  se  reproducirá  el  equilibrio en la  nueva pósicion. De
igual  manera, mediante cierres paréiales y graduados del orifi
cio  b se lograría obtener cualesquiera  otras  inclinadones  del
timon..

Conviene advertir,  sin  embargo, que  estos resultados no se
eonsiguen  en virtud dela  manifestacion de fenómenos entera
mente  iguales  á  los  ántes  estudiados,  como fundaménto  d1
aparato  qu  no  ocúpa.                   ‘

flesde  elmomento  en qué disminuye el área libre del orifi
ió  b,  la cantidad  de líquido  á  que  da paso disminuye  tam
•bien  y  por  consiguieñte la  diferencia  que resulte  entre  los
vohímenes  de agua ingeridos y evacuados en la region del  ci-
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lindro  á que corresponde el orificio en cuestion, habrá  de alo
jarse  dentro de aquel recipiente,  empujando para  ello al  ém
bolo:  pero, al mismo tiempo, por esta causa decrece el volúmen
de  la  otra region del cilindro,  lo cual no puede verificarse ín
terin  no expulse por el orificio b’ exactamente la misma canti
dad  de agua  que  deja de salir por  el b.  De  donde resulta un
aumento  de presion  en la  parteS del  cilindro á que pertenece
este  último orificio, origen de una  resistencia que habrá de ser
vencida  por el émbolo durante su movimiento, y que irá  á su
marse  con la que oponga el mismo timon.

Pero,  como la contrapresion  varia  proporcionalmente á  la
velocidad del  émbolo,  al  disminuir  ésta  disminuye  tambien
aquella  resistencia en términos  de quedar reducida, en la po—
sicion  de équilibrio, al valor que alcanza cuando el timon está
á  la vía..

Delineado  ya á grandes rasgos,  el procedimiento por media
‘dél cual obtiene el Sr.  Tallerie  las  diversas inclinaciones  del
timon,  pasemos ahora al  estudio de cada uno de los elementos
que  de una  manera más ó ménos directa influyen  en  la  mar
cha  de su  aparato,  así  como al  exámen de los recursos  que
pone  en juego para obtener cuanto con él se propuso.

Velocidad  del érízbolo.—Designemos porp’  y p” las presiones
qúe  el agua ejerce por  unidad  de superficie en una  y otra re
gion  del cilindro; y por  el esfuerzo, referido á  ]a superficie
del  émbolo, que actúa contra la pala del timon;  de suerte que

IT

En  el moménto en que el orificio b presente un área libre  í
y  el b’ la  ü,  segun lo dicho ántes saldrá por el primero en cada
segundó  de tiempo,  una  cantidad  G —  a  de agua,  y del otro
la  G ±a,  representando como siempre por  Q el volúmen de
líquido  que pasa en un  segundo al  través de cada uno  de  lós
orificios  cuando las áreas de ambos son respectivamente igua
les  á í.
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Los  valores de p’ y p” toman entónces la  forma siguiente:

_____             ,,  _____

—   rn2 �‘  ‘  P  —

que  sustituidos en la  última igualdad establecida,  la  trasfor
man  en

(G—a)2     (G+a)2    ir

m.’                      E

Desarrollando el primer miembro y despando  a,  se obtiene:

2   2         ] 4 2  o  f2    7rm2  p’2
±I                  +-—  çY2   (2  —  Qf2 )2  E  (Q2 —  p11)

Y  considerando que si dividimos esta expresion del volúmen a
por  E,  el cociente ha  de ser  la velocidad u  con que se mueve
el  émbolo, podrá escribirse

+n”   /4G2     irm    6u—  E(p2_’2)       (Q!_p12)2+E(p2_pF2)  07

tomando  el  signo  — )  del  radical;  que  es el  pertinente  á la
cuestion.

Esta  expresion  de la  velocidad  con que  se mueve  el émbolo,
y  por  consiguiente  el  timon,  no  es rigurosamente  exacta,  pór

•  no haberse tenido  en cuenta  al  plantearla,  ni  los rozamientos,

ni  la  inercia  de las masas en movimiento;  pero  esta  circuns—
tanda  no  invalida  las  consideraciones  que  vamos  á  desarro
llar;  ántes  permite,  simplificando  el  problema,  exponerlas con
mayor  sencillez  y  brevedad.
•  Supongamos  que  ir  =  o,  hipótesis  que equivale   desconec
• lar  el  timon  y  á admitir  que  se mueve  el  émbolo  solamente.

En  tal  caso, la  velocidad  u’  del  movimiento  de  este  órgano
se  hallará  representada  por  •  :

a

OMO II.             •  46
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expresion  que, interpretada,  nos dice que  á  cada valor  de Ç�’

corresponderá  otro constante de u’;  y,  por  consiguiente,  qúe
el  movimiento del émbolo producido por cada grado de aber
tura  ç�’,  será uniforme.  Por lo que hace á la máxima velocidad

4.., se obtiene cuando ‘  =  o y el valor mfnimo de la misma,

que  es cero, siempre que ‘  �;  casos todos previstos, y que,
dado  su  perfecto  acuerdo,  podrian,  si  fuere preciso, servir  de
comprobacion á la fórmula que da la velocidad del émbolo.

La  expresion  géneral  de  este  elemento  manifiesta  que  su
valor  disminuye  á ntedida  que  crece  ,  y  que  el  timon  que
dará  en equilibrio cuando se verifique que

G  (+  2)=  ‘  V  G+  n2  (2      pEZ)

ecuacioñ  que,  ligando  entre  sí á  r  y  ‘,  representa  la  ley á
que  han  de sujetarse las aberturas ‘  para  producir  deterini-.
nadas  orientaciones del timon, é inversamente.

Más adelante discutiremos esta expresion y expondremos los
notables  resultados que de ella se desprenden.

Trabajo  de las bómbas.—El  trabajo consumido por las bom
bas  es igual á la suma de los que cada una  absorbe.

Aplicando á  su  determinacion la  fórmula  general (4), re
sulla:

T=AG(p’+p”).

Y  teniendo en cüenta que p’ =  ±  p”,  y  sustituyendo

además  p’  p”  por  sus  valores,  el  de  T  toma  la forma  si
guiente:

T=AG[j+2  ]           (8)

Estudiemos los diferentes casos que pueden ocurrir. Supón
gase,  pues,  el  timon  fijo en  una  situacion  cualquiera.  Entón

ces  u  =  o,  y el trabajo T’ de las bombas, necesario para man-
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tener  orientada la pala,  contrarestando  el  esfuerzo ir’  que  en
ella  se ejerce referido al émbolo, es

T’  =  A  G (-  +

xpresion  directamenté proporcional d  ¶‘  esto  es  al  ángulo
que  forme la pala.

Si  suponemos desconectado el timon, quedará  libre  el  ém
bolo:  el trabajo  T1 consumido por las bombas en este caso, es

,

que  varía en razon directa con u y  en razon inversa con n’; y,
por  consiguiente, este  trabajo  será  tanto  más grande cuanto
mayor  sea u, ó menor í’.

Cuando  í�’  =  o, en cuyo caso u E  =

y  si n’ =  ,  en  el cualuE=  o,

_  2AG ‘101

Este  es el valor del  trabajo que  consumen las bombas para
mantner  el tfmon á la vía; trabajo que  por  ser  permanente,
debe  reducirse todo ló posible. Por el mómento bastará obser.
var  que, si no existiera la  conexion supuesta entre  el  timon y
el  aparato, la  máxima velocidad que podria adquirir  el émbolo

sería   á la  cual corresponde un  trabajo en las bombas cua

ro  véces superior al que consumen cuando el  émbolo está en
equilibrio.

Parece  inütil  llámar la  atencion ácerca de la irposibilidad

4
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práctica  que se opone á realizar el valor u  -,  admisible  so

lamente  en una discusion teórica; porque de veriflcarse la hipó
tesis  que  lo  produce,  esto es o’  O, no se detendría  la pala,
sino  que continuaria girando siempre á la banda; de modo que
una  vez llegado el émbolo al  fin  de su carrera,  esto es, al ex
tremo  del cilindro,  reventaria  éste,  ó las bombas, ó sus tubos
de  comunicacion con el  aparato,  ó se  pararía  la  máquina del
buque.  Así, pues,  dun cuando en los razonamientos hagamos

uso  del valor  debe sobreentenderse que  se  considera como

un  límite, al que nunca es posible llegar.
Para  concluir con la discusion del trabajo, ocurre ahora exa

minar  si su m&ximo valor corresponde al  de ir,  ó si se produce
ántes  de que en la pala ejerza el agua la  mayor  presion á que
aquélla  puede estar sometida.

Con  objeto de simplificar  esta  investigacion, supondremos.
que  la  pala se  mueve con la  mayor  rapidez posible, esto es,

con  la  velocidad --,  dada  por (6) cuando,  como hemos dicho,.

es  o’=O.
Entonces  la expresion (8) del trabajo se reduce á

T=A9(+8)

que  es la que se debe comparar con la (9)  en  la cual r  ha  lle
gado  á su máximo valor producido por el o’ en la fórmula (7).

El  primer  término  del  segundo  miembro  en (lii) empieza.
desde  cero  y  aumenta  paulatinamente  hasta  llegar á  ir’:  en
cuanto  al segundo varía en  sentido  inverso,  disminuyendo á
partir  del valor que posee (algo menor en  realidad por lo que
hemos  dicho), hasta convertirse en el último término de la  ex

presion  (9). La suma de las  dos  ordenadas, correspondientes
un  mismo instante,  de las curvas que gráficamente represen—

ten  las variaciones de los términos en cuestion, es la  cantidad
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encerrada  dentro del paréntesis en la fórmula (11); y segun la
ley  que acusen estas curvas, ó aumenta el valor de T desde que
se  inicia el  movimiento hasta  que concluye, ó disminuye pri
mero  y  aumenta despues. Por  consiguiente, es muy  posible
que  cuando el máximo de ir  corresponda á una  inclinacion pe.
queña  de la  pala, se verifique que los trabajos consumidos por
las  bombas en algunos puntos del movimiento del émbolo sean
mayores  que al final del mismo. Pero, como veremos despiíes,
el  último término del segundo miembro en (ti),  influye muy
poco  en el valor del trabajo; y para  las  orientaciones ordina—
rias  de la  pala,  y (tun con más razon,  para  el ángulo máximo
que  ésta forme,  el trabajo  de las  bombas adquiere su mayor
importaiícia  cuando se llega á la posicion de equilibrio.

Así,  pues,  al verificar la valuacion de  los trabaj os absorbi
dbs  por las bombas nos limitaremos á considerar las  posicio
nes  de equilibrio,  que por lo dicho son las  únicas cuyo cono
cimiento  es prácticamente útil;  y esto,  con tanto. mayor  mo
tivo,  cuanto que para obtener dicha valuacion de un modo ri
.gorosamente  exacto  sería  preciso  determinar  el  verdadero
valor  de la  velocidø4 del émbolo; y ya hemos manifestado que
la  fórmula (6) no lo acusa con entera exactitud.

Áreas  de  los orificios  de  evacuacior.—Aun  cuando en la  fór
mula  (7) aparecen  ligados los diferentes valors  de ‘  con los
de  ir,  ó sean las áreas de los orificios de ev8cuacion del agua
con  las iiiclinaciones correspondientes de la pala, parece, á pri
mera  vista,  que dicha fórmula no puede prestar  utilidad prác
tica  alguna  porque ir  varia  con  el  ángulo  del  timon,  con la
velocidad  del buqué, y con  el  lugar  que  ocupe en la pala  el
entro  de presion del agua.

Sin  embargo, una feliz coincidnia  es causa de que este s
ludio  constituya el  problema industrial  ás  útil  de cuantos
entraña  el asunto que nos ocupa,  como dentro  de poco podrá
reconocerse.

Designemos por F(fig.  2) el esfuerzo que el mar  ejerce  nor
malmente  álá  pal  del tÍnon  cuando el  buque  está  en movi
miento;  por h la  distancia del centro de presion al  eje de  giro
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de  la pala; por 1 la que media entre este eje y el geométrico del
cilindro;  por f  el coeficiente de rozamiento del vástago con las.
guías  y por  el ángulo que la pala forma con el plano diame
tral  del buque. El valor de  que se ejerce momentos ántes d
producirse  el equilibrio de la pala es

F_!_[f+ftang.  ].

La  distancia h  del  centro de presion  al  eje de giro  iínica—
mente  depende de la inclinacion  de la  pala: la  distancia £ es
constante;  y en cuanto á la presion F se admite que está dada.
con  suficiente aproximacion por la  fórmula

F=  K  V2 sen 

en  la cual  V representa la  velocidad del buque  y luna  cons
tante.

De  aquí se deduce quela  fuerza  necesaria para mantener
la  pala en la posicion de equilibrio correspondiente á la inclina
cion  ,  afecta la forma general siguiente:

Y  como la velocidad de un  buque  es  proporcional al número
de  revoluciones de su  máquina,  si  se  designa por N este níi.
mero  ypor  B  una nueva constante en la  que se suponen invo-
lucrados  el coeficiente K y  el que  manifieste la proporcionali-
dad  citada, es  evidente que la  expresion anterior.puede tras
formarse  en

TTrBiV().

Por  otra parte,  el volúmen G de agua que inyectan las bom
bas  dentro del cilindro es proporcional al  número de excursio
nes  de sus émbolos, y este es á su vez proporcional al de revo.
luciones  de la máquina del  buque á  la que  están  conectadas
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las  bombas. De manera  que,  siendo C una  constante, podrá
escribirse

9=CN.

Sustituyendo  estos valores de  y G  en la  expresion (7  de �‘
resulta

C’N  ___

jmBiV2(c)  +
E           

y  suprimiendo el factor comun N,

e
____________           12/  Bmp(c.)  G

I.  E

expresion  que permite formular la notable conclusion siguien
te:  Las aberturas  del  orificio  de  evacuacion  del  cilindro,  nece
sarias  para producir  inclinaciones  cualesquiera  del  timon,  son
indepefldientes  de  la  velócidad  con  que  el  buque  navegue,  y

funciones  tan  sólo de  los ángulos  de  la pala.
Claro  está, por consiguiente, que si  se determinan las  cons

tantes  B  y G para una  velocidad cualquiera del buque, la fór
mula  (12) da de un  mod  inmediato  las  aberturas  ‘  que  cor
responden  á todos los valores de  y  estas  aberturas  se man
tendrán  invariables  para  las  mismas  orientaciones,  cuales—
quiera  que fueren el andar del buque  y las alteraciones que en
su  régimen de marcha se introduzcan.

Difeienciando  el valor de c’ con relacion á ,  se  obtiene

CBm
•  d       •  d               (13

 2E(Bm    C’/2
   E        +Q2)
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ecuacion  de  la curva que representa  el contorno del  orificio;
cuyas  abscisas  son  proporcionales á  los ángulos  .  Luego,
si  se. construye  el  orificio de  salida  por  medio de la ecua
cion  (13) y se aplica encima una  placa susceptibl& de correrá  lo
largo  del mismo, se podrá cerrar ó abrir parcialmente ó en to
talidad,  segun convenga, dicho orificio, correspondiendo siem
pre  idénticas oHentaciones de timon  á las mismas  posiciones
de  la placa ó válvula. Se obtiefle, por tanto, de esta sencilla ma
nera,  un verdadero servo-motor;  puesto que á. cada una  de las
traslaciones  de la  válvula correspondrán  otras tañtas posicio
nes  de la pala del timon.

Como  lo  dicho de  uno  de los  orificios de  evacuacjon es
aplicable  al otro, si se disponen sus contornos simétricamente
á  un  eje  perpendicular  al geométrico del cilindro,  un  solo
vástago  podrá  mover las dos válvulas corredizas que  encima
de  ellos se instalen.  Pero  esto debe verificarse de  modo que
en  la posicion media  queden  descubiertos ambos  orificios:, y
así,  cuando se actúe sobre el vástago arrastrándolo en un sen
tido,  el área de uno de los  orificios se  mantendrá  invariable,
al  paso que la  del otro irá disminuyendo.  Sucederá lo contrá
rio  si se imprime al vástago un  movimiento en sentido opues
to  al primero.  Nada,  pues,  más  fácil que llevar el timon á’la
banda  de  babor .ó á  la de  estribor,  dejándolo en la situacion
que. se quiera sea ésta cual fuere. Por lo que hace á la manio
bra  de poner. el timon á la vía,  se reduce á colocar las válvulas
en  su  posiciori media, á la cual’corresponde, como se dijo, la
máxima  abertura  de los orificios de evacuacion, en cuyo caso,
la  misma presion del mar  contra la pala, conducirá el timon á
la  vía,  sin que las bombas se  vean forzadas á desarrollar tra
bajo  adicional alguno.

Lo  que se lleva dicho pemi.te comprender que nada  se opo
ne  á producir el movimiento de las válvulas mediante el des—
arrollo  de  un  ligero  ésfuerzo. de  1 ó  2 kg.  aplicado á  una
rueda  en cualquier sitio del buque, toldilla, puente, castillo, y
áun  en las cofas de los palos,  siempre que  por  el intermedio
de  guardines de cadenilla ó de alambre, se establezcan las tras-
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misiones  necesarias hasta  el  aparato;  y  así  se. conseguird
mover  el timon á una ú otra banda el número  de grados  que
se  desee, del mismo modo, aunque con mucha mayor facilidad,
qúe  si se actuara directamente sobre la caña.

Tampoco se opone en nada el establecimiento del servo-mo-.
tor   que se conserve el antiguo  aparato de  gobierno con  las
ruedas  y guardines, que lo constituyen;  ni á  que se haga  en
trar  en funcion el uno ó el otro do estos mecanismos, á medida
del  deseo, sin necesidad de conectar ó desconectar previamente
el  timón con cualquiera  de ellos, importantísima  ventaja que
no  es preciso  encarecer y que se  obtiene con  el  sacrificio de
un  pequeño incremento de trabajo, ya sea el  servo-motr,  ya
el  antiguo aparato el que  se  emplee para  el  gobierno;  incre
mento  que en este ‘último caso es  casi insensible  en la  rueda
ordinaria,  como vamos á ver.

Resistencia  adicional  que opone el servo-motor cuando  se go
lierna  eón la  rueda  ordiaria.—Supoú  gamos  con este  objeto
el  timon  á  la  vía;  y  abiertos  por  completo los  orificios de
evacuacion  del cilindro  motor.  Las  presiones iguales  que  el
agua  ejerce contra las  caras  del émbolo tienen por expresion
comun

-

Si  ahora por medio de la  rueda  ordinaria  se inclina la pala
hácia  una  banda, varían  las presiones en las bases del émbolo•
que  por lo dicho ántes son

(G +a)  .  —  (G  —

p  —        —

y  el  esfuerzo  adicional  que  habrá  qu  vencer  ior  medio  de  la

rueda  para  conseguir.  el  giro  de  la  pala,,  estará  representad0

por  la  diferencia  que  exista  entre  p’  y  p”.  Será  pues

,  ,,    -4aG

—  mO



688        REVISTA GENERAL DE MARINA.

expresion  que disminuye con el vohuinen a,  ó sea,  con la ve
locidad  de giro del timon; y como la  máxima que éste  puede

alcanzar  teóricamente, es  valor  á  que  nunca  se  podrá

llegar  á  mano,  claro está  que  tampoco puede a  llegar  á  ser
mayor  que G

Cuando  la  Aragon  navega á toda máquina,  es  tal  que

permitiría  llevar el timon á la banda en un  segundo por  me
dio  del servo-motor, mióntras que con la ruda  no podría efec—
tuarse  esta  operacion en  ménos de  60  segundos; por  consi

guiente,  a  nunca es mayor que     G; de donde resulta

=O,O66p.

La  resistencia  adicional,  que  aparte  de los rozamientos opon
drá  el servo-rhotor de la Aragon en  el  caso que  se examina,
será  pues, cuando más, los  0,07 del esfuerzo con que  el agua
actúa  en el émbolo motor. Este esfuerzo, en el  mismo buque,
lanzado  á  toda  velocidad, es  de  unos  178 kilos aplicados á
30  cm. del eje de giro  del timan;  de manera,  que, á  causa  de
las  trasmisiones establecidas en  el aparato  ordinario,  única
mente  obligan á desarrollar  en la  rueda  un  esfuerzo menor
que  un  kilogramo  como incremento al  que  el  aparato  sólo
exigiría  producir para el gobierno.

Cilindro-freno.—Valuado  queda en la fórmula  (9) el trabajo
que  se consume para  hacer  funcionar  el  timan,  trabajo pro
porcional  á los ángulos de la pala con la quilla  y que es indis

•  pensable  seguir  desarrollando ínterin  se  quiera  mantener  á
aquella  en la misma situacion. Además, este trabajo equilibra
tan  sólo al esfuerzo cjue el mar ejerce contra la pala, de mane

•     ra que el choque de las olas podrá determinar alteraciones fre
cuentes  en la inclinacion  del  timon  rompiendo su  estado de
equilibrio;  y áun cuando éste se  reproducirá en  seguida auto-
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máticamente,  no es menos cierto que tanto la  circunstancia ex
puesta  como cualquier  cambio en  el  mímero de revoluciones
de  la  máquina, y or  consiguiente, en la fuerza con que el agua
de  las bombas trabaja en el cilindro, pueden dar orígen á  tre
pidaciones  en la pala, que es conveniente evitar.

Con  este objeto y  más  principalmente con  el  de reducir  el
trabajo  en las diversas posiciones del timon hasta llegar al que
se  desari’olia cuando está á la vía, se emplea un  freno hidráu
lico  cuya estructura y modo de funcionar  vamos á exponer.

Supóngase  instalado  sobre el  cilindro del  aparato otro  de
menor  diámetro con su  córrespondiente émbolo, cuyo vástagn
por  medio de un  brazo rígicl  se hace solidario con el del ém
bolo  principal.  Supónganse además llenas de agua  ó de otro
líquido  ambas regiones del cilindro superior;  imagmnese tam
bien  un  tubo con  una  llave ó grifo,  que  permita establecer á
interrumpir  una comunicacion directa  entre  dichas regiones;
y  por último, que en el trayecto de este tubo, á uno y otro lado
del  grifo,  existen  resortes  actuando sobre  válvulas,  que so
abren  cuando  la  presion  en el  cilindro  alcanza determinado
valor,  en  cuyo caso por  medio de tubos especiales ponen en
comunicacion  la parte dl  cilindro ea  que  la  presion domina
con  la  otra en que no se verifica ésto.

Adicionado  de  esta  suerte el aparato,  cuando se cierre par
cialmente  uno de los orificios de evacuacion del cilindro priu—
cipal,  se ejercerá en una  de las caras de su émbolo un  esfuerzo
mayor  que en la otra.  Miéntras  no  se  interrumpa  por medio
del  grifo la comunicacion directa entre las dos regiones del ci
lindro  auxiliar, se reproducirán los  feñómenos ya explicados,
aunque  con menor rapidez por haber aumentado los rozarnien
tos;  pero en cuanto se  cierre  el  grifo,  quedarán inmóviles los
émbolos hasta tanto  que  en una  de las regiones del cilindro
superiór  se  desarrolle una  presion  suficiente para  vencer la
resistencia  del resorte que corresponde á la misma region.

Acudamos á  un procedimiento geométrico para  explanar el
uso  y poner de relieve la  utilidad del nuevo aparato. Sean OA
y  OC dós ejes coordenados (fig. 3). El horizontal se destina á me-
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dir  los caminos recorridos por las placas corredizas del cilindro
motor,  y en él e  contarán á derecha é izquierda del orígen  O
los  correspoudienes á cada una  de las placas. En cuanto al eje
vertical  servirá para  representar  los valores de1r,  esto es, los
empujes,  referidos al  émbolo motor,  que  el mar  ejerza contra
la  pala del timon. Así  se  obtiene una  curva MOM’ que tiene
por  ordenadas los valores de  y por  abscisas las  carreras de
las  placas.

Sean  ahora oc,  oc, los esfuerzos que en una y otra bases del
émbolo  motor es  preciso ejercer  para  suspender  los resortes
del  cilindro freno. Tirando por los puntos e,  c  dos horizonta
les  y por los b, b1 en queéstas  encuentran á la curva, las verti
cales  ba,  b1 a,  la figura nos manifiesta que ni se suspendérán
los  resortes, ni por  consiguiente se moverá el timon hasta que
las  placas hayan corrido en uno u otro sentido, á  partir  de su
posicion media, la distancia oa, ó la oa.

Veamos,  pues,  cómo es necesario operar para  conseguir que
el  timon gire un ángulo  cualquiera. Pueden ocurrir dos casos,
segun  que el grifo esté abierto ó cerrado. En el  primero bas
tará  correr las  placas una  distancia oa’ en el  sentido  conve
niente,  con lo cual se desarrollará n  una de las bases del ém
bolo  motor el esfuerzo oc’ capaz de producir el resultado que se
desea.  En el segundo caso habrá que  correr las placas la dis
tancia  oa”,  determinada por la condicion de que cc•”=  oc’. Es,
pues,  évideute, que  para  obtener el mismo  efecto,  hay  que
desarrollar  en este caso mayor trabajo que en el  primero.  La
pala,  en su nueva situacion, se hallará  n  equilibrio, pero de
tal  manera, que si se pretende noverla háciala  banda M, has
fará  para conseguirlo desarrollar tan  sólo la  fuerza necesaria.
para  vencer el rozamiento, al paso que si se quiere determinar
el  giro en sentido contrario, habrá que ejercer un esfuerzo me
dido  por e1 c”. Segun esto, claro está  que el timon  permanece
inmóvil  con la  inclinacion obtenida dun  cuando se lleven las
placas  al punto medio de  su carrera; puesto  que, como acaba
de  verse, para  romper el  equilibrio  de  la  pala,  sería  preciso
correr  as  placas más allá de a”  ó de a,;  y es, de advertir que
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esta  inmovilidad del timon se  sostendrá  sin  que  las bombas
absorban  más trabaj o que el que les corresponde estando aquél
á  la vía.

Para  vólver á  esta posicion, una  vez situadas las placas en
el  punto medio de su  carrera, basta abrir el grifo del cilindro-
freno,  porque no hallándose entónces contrarestada la presion
que  el mar  ejerce en  la  pala,  la conducirá á su  posicion natu
val  de equilibrio.

Dejemos ahora abierto el grifo y corrarno las placas hasta a’.
El  timon  gira  cierto  número  de grados.  Cerremos en segui
da  nuevatnente el grifo, y  entónces áun  cuando volvamos las
placas  al punto  medio,  permanecerá  inmóvil  la  pala  con la
misma  inclinacion, de la  cual no  saldrámientras  no  se ejerza
en  una  ú otra de las bases del émbolo motor, segun  el sentida
que  se quiera dar  algiro,  uñ  esfuerzo cc’ ó c’ c1, lo cual exige
la  traslacion de las placas  más allá de a ó de a.

Si  el ángulo  que  se  hiciera  girar  al  timon  corresponde á
carreras  de las placas, superiores á  Oa ú 0a1,  ya  no sucedería
lo  mismo. Sea pues OA la traslacion comunicada á dichas pla
cas,  á la que corresponde un  esfuerzo AB  en el émbolo motor
cuando  está  abierto el grifo del freno.  Si  ahora tomamos una.
distancia  c’1 c’Ç=  Oca, es  evidente que,  una  vez orientado el
timon  á consecuencia de la  traslacion  OA de  las  placas, si  se
cierra  el grifo, no girará la pala dun cuando se haga retroceder
las  placas hasta a1  de manera que  desarrollando  tan solo el
trabajo  correspondiente á  la  posicion a  de las placas con el
grifo  cerrado, se conseguirá lo mismo que . llevando las placas
hasta  el punto  A  y  dejando  abierto el grifa.  Así  es  que me
diante  el.cierre del grifo en lugar  de  tener  que  consumir  en
las  bombas el  trabajo correspondienta al esfuerzo AB,  bastará
desarrollar  el indispensable para sostener el empuje a11 b  con
1ra  el émbolo  motor. Pero,  de cualquier  manera, se reconoce
que  en este. caso, el trabajo requerido para mantener el  timon
inclinado  es mayor  que  ántes,  esto es,  mayor  que  el  que se

eonsurne  para  conservar el timon á la vía.
Con  objeto de utilizar  las ventajas proporcionadas por el ci—
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lindro—freno que Se acaban  de  exponer,  parece  que  debiera
calcularse este  órgano auxiliar  de modo que  pudiera  contra
restar  el máximo esfuerzo á que haya de estar sometido el ti
mon.  No lo  aconsejan, sin  embargo, consideraciones de otra
índole  que vamos á desarrollar.

Si  se hic!era el  resorte  de  tal  resistencia  que produjese el
efecto  indicado, para  hacer  funcionar  el  timon  sería  preciso
entónces una  de dos cosas: ó  habría que  desarrollar  en  todos
los  casos un  esfuerzo mucho mayor  que  el  indispensable, y
que  llegaria á ser  el  doble de éste  cuando  se llevase  la  pala
completamente á la banda, teniendo cerrado el grifo; ó  habría
que  mantenerlo abierto durante el giro de  la pala, cerrándolo
así  que el movimiento cesara.  Bien  fácil sería  conseguir este
resultado  conectando el  grifo  á  las placas del  cilindro-motor
de  manera que cuando éstas  ocup.ran  su  situacion media, se
mantuviera  cerrado, y abierto en los demás casos. Para mover
la  pala, una  vez orientada,  sería  entónces preciso que en ella
actuara  un  esfuerzo muy  grande;  quedaria,  por  decirlo así,
clavada  en cada una de las posiciones que se le hicieran tomar.
Pero,  precisamente  es  ésto 10 que  se debe evitar,  como que
conviene  dotar al timon de cierta elastieidad que le  consienta
ceder  á los golpes de mar;  elasticidad que hoy  se obtiene con
el  guarnimiento ordinario de gobierio;  y que no debe quitarle
cualquier  otro aparato.

Una  coincidencia práctica permite conciliar todos los extre
mos  en el servo-motor de que se  trata.  En efecto, las grandes
inclinaciones del timon son tan sólo necesarias durante pegue
úos  intervalos, de tiempo, para hacer una virada,  por ejemplo,
mientras  que las pequeñas inclinaciones son las únicas que es
preciso  producir con ‘frecuencia para  corregir  las  variaciones
de  rumbo originadas por la influencia del viento, de la  mar, de
las  corientes,  ó de ‘cualesquiera otras causas dependientes delbúque,  de su aparejo ó de su hélice.

Dando, pues, á los resortes del  cilindro-freno una  resisten
cia  que sea no más que una fraccion de la necesaria para  con
tÑrestar-’el  esfuerzo máximo que  haya  de  actuar  contra  la
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pala,  se cónsigue anular  el trabajo de las bombas en los casos
ordinarios  de la  navegacion, y  dejar  á  la  pala  la  flexibilidad
conveniente para  ceder ante los golpes de mar.

Cuando  más adelante describamos el  servo-motor instalado
•  en  el crucero Aragon, se verá que el grifo 6 válvula para  poner
en  comunicacion las  dos regiones  del  cilindro-freno,  puede
maniobrarse  desde el mismo sitio  en. que se instala  la ruéda,
con  cuyo auxilio se  mueven las placas  corredizas del cilindr6
motor.

Dimensiones  del  cilindro  motor.— El primer  problema  que
se  presenta al pretender aplicar los principios expuestos, ofre
ce  como objeto de  investigacion  las  dimensiones  generales
que  más convienen al  cilindro motor.

La  presion que el. agia  ejerce en la pala,  referida al  émbolo
del, cilindro motor, es, segun se vió anteriormente,

Iir=F---(1±taug)

la  cual, pará  el ángulo  máximo de 40° admitido en  los timo
nes,  siéndo f =  0,1  se convierte en

r_,084Fj—.

El  momento de este esfuerzo con relacion al  eje de giró (figu—
ra2.a)es

rl1,084Fh;

pero  como  =  E  p,  resulta        ,

Elp=1,O84Fh               (44).

Por  consiguiente, como de ¿ depende la magnitud de la carrera

del  émbolo, el movimiento en  cuestion debe ser  proporcional
al  voliluien del cilindro motor multiplicado por la presion que
‘cada unidad superficial. de su émbolo soporta.

Entre  el  número; infinito  de soluciones que admite  el pro-
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blema  es preciso buscar la más  conveniente; esto es, investi
gar  si es preferible optar  por una  gran  presion y un  cilindre
pequeño  6  inversamente;  y  además, una  vez determinado el
volúmen  de. este  recipiente, si en él  debe darse la  preferencia
á  una gran base  con  una  pequeña carrera ó por  el contrario
á  una estrecha base combinada con una larga  carrera.

Antes  de elegir entre  estos  extremos,  conviene para proce—
der  con acierto recordar que  la  máxima velocidad teórica del
timon,  límite  superior  que es imposible alcanzar, está  expre
sada  por

G
u  =

y  que el trabajo de las bombas en cualquier caso, ya se consi-
dere  la  pala en equilibrio ó en movimiento es

T=AGp.

despreciando la contrapresion.
La  consideracion de  estos  elementos conduce á  establecer

que  sería ventajoso reducir el trabajo  todo lo  posible conser
vando  una  gran  velocidad de  giro.  Para  realizar  lo  últime
conviene  que E sea pequeña, con cuyo  objeto habría  que ha
cer  grandes á  1 6 á p  en la  expresion (14.) Pero como la  velo
cidad  no  depende tan  sólo de los eleméntos citados, sino tam
bien  de G, y  una  vez que  en  virtud de  otras  consideraciones
se  fije el valor de este vohímen, queda determinada la veloci
dad,  se deduce naturalmente que  el  giro  se  verificará  tanto
más  pronto  cuanto  menor  sea  la  carrera  del émbolo, y  por
consiguiente,  el. brazo de palanca 1. Así pues,. debe darse á p
el  mayor  valor posible.

Es  cierto que ul  optar por un  valor grande de p se aumenta
á  sabiendas el  trabajo de las  bombas,  que  se  dijo  convenía
reducir.  Nos  encontramos, [pues, en  la  alternativa, de  elegir
entre  esta reduccion, y una gran velocidad de giro de la  pala
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No  cabe dudr  un  instante que  es preferible lo último, como
que  es uno de los fines que se  trata  de realizar  con todo apa
rato  de gobierno.

Queda  pues reconocida la conveniencia de hacer pequeña la
cantidad  1 y grande á la p.

Midiendo  1 la  distancia que separa al  eje  de giro del timon
del  geométrico del cilindro,  depende necesariamente  de  las

•  condiciones del buque, esto es, del espacio disponible, así como
de  los  diámetros  de la  mecha  del  timon  y  del  vástago  del
cilindro-motor.  En el crucero Aragon  la distancia 1 no pasa de
0,30 m.

Por  su parte la  presion p  no admite más limitacion que  la
resistencia  de los materiales con que se  hagan las bombas, la
tubería,  los cilindros, etc.; pero, bien que en el’clia se cons’tru.
yan  aparatos capaces de  resistir  esfuerzos enormes,. dada la
naturaleza  del que nos, ocupa no  parece conveniente, bajo el
punto  de vista industrial, .y en atencion á la seguridad de que
conviene dotarlo,  rebasar un  límite  prudente, con  lo cual se
harán  más remotas  las  eventualidades de avería. En’ el cru
cero  Áragort  la’presion pnopasa  de 60 atmósferas.

Fijados  ya p y 1, la ecuacion (4) da el  área E  de la base del
émbolo motor con lo cual  se  estará en  posesion de todos ‘los
elementos  necesarios para la construccion. del cilindro.  ‘.

Determinacion  del valor  de  G.—Aun despues de’ haber  de
terminado  las  dimensiones generales del  cilindro—motor’ con
sujecion  á  las  consideraciones que  se acaban d&exponr,  se
pueden  dar infinitos valores á  G que  ‘satisfagan el  problema,
de  modo que con cualquiera de ellosse conseguirá inclinar  el
timon.  Pero como G varía  proporcionalmente á  la  velocidad
de  giro de la  pala,  resulta  que ‘cuando ésta ‘se mueve lenta-
mente,  será G pequeña, .asf como el trabajo d  las  bombas; y
ruando  la  rotacion sea, rápida,   y  el trabajo de las  bombas
serán  grandes.’ La  velocidad,es,  por  tanto,  proporcional  al
trabajo,  cornó s.puedé  reéónoc.erststituyendo enla  expresion
de  la velocidad d  la pala, enlúgar  de U su valor sacado de la
fórmula  que’da’el del trabajo.’  .  ‘

TOMO  XX.’  ,          ‘
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Segun  esto,
T     T

=
ApE  A’7’

lo  cual quiere decir que dado u,  se podrá determinar á T ó qu
conocido T se obtendrá u,  y-en cualquier caso el valor de.G.

Ahora  como ántes,, nos, encontramos con  la  necesidad de
decidir  entre  favorecer el trabajo ó la  velocidad; y  del mis
mo  modo que  ántes  creemos que no  debe vacilarse  en  dar
la  preferencia á la  segunda, porque habiendo de persistir tan
sólo durante  breves  momentos el  trabajo  cuando  éste es  de
alguna  importancia, nunca puede decirse que resulta  cara la
ventaja  de gobernar rápidamente. En la Aragon  se ha partido
del  supuesto de que había de verificarse en un  segundo el giro.

G
de  la pala desde la vía á la banda cnando u  deducaendose

d  éste  los  demás elementos. No es  tan  corto een verdad  el
intervalo  de tiempo que en la  práctica trascurre para producir
dicho  giro, pues  con, arreglo. ál lo ‘expuesto no  tan  sólo ese

intervalo  representa el  valor teórico --ai  que se dijo  era im

posible  llegar, sino que  además hay que  tener  en cuenta los
rozamientos  y  la  inercia de las partes móviles del aparato y
el  timon.

Antes  de perder de vista las fórmulas anteriores las utiliza
remos  para deducir algunas conclusiones interesantes..

El  valor del trabajo de las bombas afecta la forma siguiente:

__

y  designando por N el niimero de revoluciones de la máquina,
estaotra,  ‘  .  .  .

‘Y como el trabajo de las máquinas del buques  proporcional
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al  cubo del número de revoluciones que produzcan en  su  eje,
•    resulta que es siempre constante é  invariable la  relacion que

existe  entre este trabajo y el consumido para mantener la pala
con  determinada inclinacion, y  esto  sea  cual fuere  el  andar
del  buque.

En  cuanto á la  velocidad de giro del timon es directamente
proporciónal  al andar; puesto que cuanto menor  ó mayor  sea
la  rapidez de la marcha, tanto menor ó mayor será a; circuns
tancia  muy  ventajosa y  racional porque la  conveniencia de
gobernar  en breve tiempo se manifiesta con carácter tañto más
urgente  cuanto más velozrneiite se navega, y  con especialidad
en  aqiliellos casos en  que  se  trata  de  evitar  una  colision, de
apartarse  de una  cósta peligrosa, ó en una  palabra,  de verifi-.
car  alguna maniobra de la cual acaso dependa la conservacion
del  buque ó el éxito de un  combate.

Con  lo dicho acerca de las dimensiones del cilindro motor y
de  los volúmenes de -agua que por segundo deben inyectar  las
bombas,  ée dispone de los elementos necesarios pará  la  cons
truccion  del aparato de gobierno que nos ódupa. Véamos ahora
cómo  secompleta  éste,  proporcionándole los medios dehacer
frente  á ciertas eventualidades.

Máquina  auxiliar.—En  tódo lo que precede se  ha supuésto
que  el  servo-motor toma siempre de la  misma máquinadel
buque  el trabajo necesario para que  funcionen las boiiibas; -y
se  ha probado además que en tal supuesto existe una relacion
eonstante  entre  el trabajo de aquella y el absorbilo  por las úl
timas.  Pero-como no éiempre navegan las buques á máquina
importa  examinar cómo puede gobernarse entónces.

En  primer lugar,  cuando se navega á la vela; no es  posible
utilizar  el servo-motor; pero como precisamente para estos ca-
-sos se ha conservado el aparato ordinario de gobierno, el bu
qué  se encuentra en las mismas condiciones que los  antiguos.
En-los  mercantes de vapor-no se presenta nunca este caso. Por
lo - que hace á los de guerra  tan  sólo emplean su velámen • en

-   -circunstanciás nada peligrosas;  por consiguiente ni  entran  á
iaeIa:én  combate,  ni  salende  puerto,  ñi  tratan de ganarlo



68         REVISTk GENERAL DE MARINA.

ni  atraviesan ún  canal;  no necesitan por tanto obtener los rá—
pidos  giros de. timon  que  permite producir el servo•motór, ni
tampoco economizar fuerza humana,  porque como la velocidad
á  la vela es relativamente reducida en comparacion con la que
se puede alcanzar á máquina, no es necesario un  número con
siderable de hombres para manejar la rueda. No hay,  pues, in-
conveniente alguno  en  prescindir  del  servo-motor cuando se
navega  á la vela.

Se  presentan,  sin embargo, ocasiones en que marchando un
buque  á máquina,  hay que pararla y continuar el movimiento
con  la arrancada.  Esto ocurre,  por ejemplo, en las entradas y
salidas  de puerto,  y  en  tales momentos es más necesario que
en  cualesquiera  otros poder gobernar  rápidamente  y  sin  co-
meter  erróres  en la  direcciou  que  se  pretenda  seguir.  Son.,
pues  estos, casos en que el mimo  que dirige la maniobra debe
efectuarla,  á fin de que tenga lugar con toda la exactitud, opor-.
tunidad  y prontitud indispensables al éxito de la operacion.

Como el movimiento del servo-motor se deriva del que  im.
prime  la  máquna  del buque  á su eje, resultaria,  segun esto,.
paralizado aquel aparato en las  ocasiones que  más  requieren
su  auxilio, si para evitar tan enojoso inconveniente no se dis—.
pusiera  de una  maquinita  capaz de reeniplazar  entónces á la.
del  buque.

A  primera  vista parece  esta  exigencia muy  desventajosa,.
y  tal que ha de convertir el  servo-motor en un  aparato de go-bierno  voluminoso. Sin  embargo, no sucede así por varias ra

zones.  En  primer  lugar  la  velocidad que  conserve  el  buque
despues  de  parada  su  máquina  es  reducida,  tanto  porque
ántes  de verificar esta  operacion se  habrá  disminuido su ré-
gimen  de marcha,  como por  efecto de la  supresion  del  es—
fuerzó  motor. No será, pues,  preciso, desarrollar un  gran  tra-.
bajo  para  inclinar el timon.  Además,  no  ofrece interés  en el
caso  supuesto la  economía de vapor, dado que, al parar la má
quina. del buque,  se abren las válvulas de seguridad para dejar
paso  á aquel flúido que  se  pierde  en la  atmósfera sin  rendir
utilidad  alguna.  No habrá  tumpoco segun  esto, necesidad de-
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‘establecr  una  caldera especiál para el servicio de la máquina
auxiliar  de  que se habló, la cual en virtud de lo que acaba de
manifestarse  bastará que desarrolle muy poca fuerza.

No  obstante, todavía pudiera ofrecer una desventaja esta ma
quinita  auxiliar á  causa del pésimo funcionamiento que en ella
habria  de producir la variacion que experimenta lá resistencia,
cuyo  valor es mínimo cuando el timon está á la vía y va aumen
tando  á medida que pasa. la  pala hácia  la  banda.  A  causa  de
esta  singularidad,  se correria el peligro de que la máquina  se
disparara  al disminuir la resistencia, si no se cierra oportuna

mente  la válvula de cuello, ó de que se parase en el caso con
“trario. Se salvarian estos. inconvenientes haciendo de modo que

permanezca constante el trabajo que necesite desarrollar la má
quina,  seacual  fuere el  valor del resistente.  Esto lo consigue
el  Sr.  Tallerie del modo que vamos á explicar..

Al  hablar de las placas destinadas á provocar ó suspetider la

evacuacion’ del  cilindro motor se advirtió que en u  posicion
media  dejaban completamente despejados los  orificios;’ así es
que  cuando  se lleva el timon duna  banda, la  presion en una
de  las caras del émbolo se mntiene  constante é igual  á la que
‘so’porta siempre  que  la  pala está á la vía;  pei’o si se consigue
que  á partir  dé esta posicion, al correr las placas en un sentido
.disminuya  el área de uno de los orificios y aumente la del otro,
en  lugar de mantenerse invariable, como ántes., la presion que

sufre  una  de las caras del émbolo será menor,  y  la que actúa
en  la  otra base  mayor  que  la  córreépondiente á  la  situacion
media, d  las placas.  Y se  comprende que será factible conse
guir  que’el incremento  de trabajo producido de  esta  manera
en  una  de las bombas, sea precisamente igual  al decremento’
que  experimente el de la  otra, conservándose así constante el
‘trabajo’ total absorbido ‘cuando funcióna  el  servo-motor. No

parece  necésario añadir que este trabajo constante ha de ser el
rnáximo’réquerido para mantener  el timon á la banda; ni que
por  ‘esta’ razon dejarán dé ser proporcionales los que se consu
men  én cada caso á las amplitudes de los giros ‘de la pala, sino
que  ‘siempre serán los mismós é iguales al máximo.  ‘
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Oportunamente  dijimos que el trabajo podría expresarse por
esta  fórmula

en  la cual p’ y p”  representan las presiones por unidad de su
perficie,  correspondientes á las aberturas n’, “  de los orificios
de  evacuacion practicados en una y otra  de las regiones del ci
lindro  motor. Designando por p  las presiones iguales, referi—
das  á la unidad de superficie del émbolo,  que én ambas caras
de  este actdan cuando el timon está á la vía, y por n  las áreas
de  los  orificios que  en  este  caso resultan  libres,  áreas: que
serán  dadas por la posicion media de sus placas, se tendrá que

T=AX2p1

y  por consiguiente
P’  + P”

Sustituyendo  en lugar de p,  p”  y p,  sus valores en funcio  de
las  áreas libres de los orificios, resulta

G  2G2  =
•              Q’    m2 n”    m2 

Y  despejando  á  “

(15)

expresion  que  liga  entre  sí las  aberturas  de los  orificios en
cualquier  punto  de la carrera del émbolo. De manera  que en
cuanto  se determine el área .media ��,  que se deduce al fijar la
fuerza  de  la  máquina auxiliar,  podrán calcularse los valores
de  n” correspondientes á los que se den á C’.

Conduce, además, esta expresion á un resultado notable que
es  el siguiente: la relacion entre las áreas media y mínima de
los  orificios tiene que ser menor que  para  que el trabaje
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eón  umido  por  ls  bombas,  siempre  que  el timon  está  á la vía,
sea  igual  al  que  absorben  para  map tenerlo  á la  banda;

Al  llegar  á  este  punto  es  natural  ocurra  objetar  que  no  es

posible  satisfacer  las  ecuaciones  (12) y  (15) con  las  mismas
aberturas  de  los  orificios,  lo  cual es  muy  cierto;  pero  es  pre
ciso  tener  presente  que  en  todos los  problemas  industriales  se
tropieza  con obstáculos  que  se  oponen  á  realizar  por  completo
en  la  práctica  todas las  exigencias  de  la  teoría,  y  que por  con
siguiente  sólo es  dado el  aproximarse  á  satisfacerlas,  que  es lo
que  aquí  sucede,  y  lo que  vamos  á  ver.

Como  no es posible  cambiar  los  orificios  cuando  se  cambia

de  motor,  esto  es,  segun  que  se tome  de la  máquina  auxiliar  6
de  la  del  buque  la  fuerza  necesaria  para  mover las  bombas,
hay  que  dispoier  elaparato  de  suerte  que  pueda  trabajar  con
los  mismos  en  todos  casos.  Se  consigue  este resultado  por  me
dio  de  un  sencillo  mecanismo,  que  se describirá  más  adelante,
el  cual  permite  acercár  las  placas  una  á  otra  hasta  que  en  su
posicion  media  recubran  la  mitad  de la  longitud  de  los  orifi
cios,  que por  ser  simétricos  dejarán  descubiertas  áreas  igua
les  para  la  evacuacion.  Al  trasladar  ahora  en  un  sentido  ó  en
otro  de  los dos  que  pueden  tomar,  el  vástago  conductor  de  las
placas,  cuando  aumente  el área libre  de un  orificio,  disminuirá
la  del  otro,  y  vice-versa.  La  única  diferencia  que  habrá  de no-
tarso,  entre  lo  que  ocurre  despues  de  alterada  la  situacion  de
las  placas  y  lo que  ociírria  ántes,  es  que  la  excursión  de  las
últimas  quedará  reducida  á  la  mitad  de  la que primitivamente
alcanzaban;  mas  no  por  esto  dejarán  de  obtenerse  todaslas
presiones  que  producen  las  necesarias  inclinaciones  ¿Le la
pala.  .

La  mitad  ¿Le orificio  que  descubre  cada  p1aa  en  su posicion
-media  puede  conservarse  la  misma,  tanto  cuando  se emplea la
máquina  del  buque  como  la  auxiliar  y  corresponderá  en  el
primer  caso á la  última  mitad  del  ángulo  que  gira  el tirnon;

pero  la  parte  cubierta  en  cada  orificio,  cuando  las  placas  ocu
pan  su  posicion  mdia  y  se  utiliza  la  máquina  auxiliar,  será
la  que  deba modificarse  con  sujecion  á  los  valores  que  se de-



702          REVISTA GENERAL DE MARINA

duzcan  de la  ecuación (15)  si se quiere que no varíe el trabajo
de  dicha máquina  auxiliar en todas las  posiciones del timon.

Al hacer el trazado podra sacrificarse en esta parte de la curva
algo  á la uniformidad del trabaje y algo tambienálo  que exija
la  eduacion (14),  de modo que si  aquél no  satisface por  com
pleto  á todos los requisitos,  no faltará mucho para  ello.

Bombas.—  Las bombas empleadas para  inyectar el agua ne
cesaria  dentro del cilindro motor reciben por medio de cigüeña
les  su movimiento del eje de las iiáquinas  del buque y han  de
situarse  por lo mismo en la parte inferior  del casco. Gracias á
esta  disposicion, el mismo personal dedicado al servicio de las
máquinas,  sin desatender sus deberes principales puede pres
tar  á las bombas la escasa atencionque exigen y su instalacion
no  empacha ninguna  de las cubiertas. Por máS que el trabajo
que  estos aparatos absorben sea,  como se ha dicho,  de escasa
importancia  con relacion al  que  exige desarrollar  la  propul
sion  del buque, es racional y conveniente tratar  de disminuirlo
cuanto  fuere posible.

Además de la situacion que  se  adopte para  el  depósito de
donde han  de aspirar el agua las bombas,  influyen en el tra
bajo  consumido por ellas las condiciones en que  se  instale el
mismo  depósito. Lo más natural parece tomar el  agua de uno
que  se coloque debajo del  cilindro motor ó  adyacente á él,  y
por  tanto á la misma altura  á que ha de subir el líquido desde
el  lugar  en que funcionaii las bombas. Sin embargo,, esta posi
cion  elevada del depósito ofrece desventajas que  vamos á po-.
ner  en relieve; pero ántes importa probar  la  conveniencia de
que  el agua de inyeccion comunique con  la  atmósfera. Sino
se  verificaa  esta  circunstancia,  el aire que  siempre  contiene
el  agua y el que pudiera mezciarse con ella  penetrando en los
tubos  de las bombas por las juntas  de sus  arandelas,  iria  acu
mulándse  en la  parte  superior  del depósito, dentro  del que
por  esta causa Creceria insensible y constantemente la presion
á  que  se hallan  sometidas  sus  paredes.  Resultada  entónces
que  el agua expulsada del cilindro motor encontraria  al salir
resistencias  crecientes, que sólo las bombas hábrian  de ven—
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cer,lo  cual, comoes  natural,  nopodria  tener  lugar  sin  que
numentara  el trabajo exigido para sostenerlas en marcha cuañ
do  á la  evacuacion del agua sólo se opone la resistencia atmos
férica.  Fócil es adivinar  adonde conduciria tal estado de cosas.
Aun  suponiendo el  timon  á  la  vía  pudiera  llegar  á  ser tan
grande  la presion á que estuviera sometida el  agua  del depó
sito,  y por consiguiente, la que  inyectaran en  el  cilindro las
bombas,  que reventara cualquiera de estas  partes del aparato

 los mismos tubos atravesados por  el  líquido,  inconveniente
ue  podria  salvarse cbn válvulas  de  seguridad, pero que no
.evitaria un incremento innecesario de trabajo  en. las bombas.

Esta  perturbacion  desaparece desde  el  momento en que se
suprime  la causa que la origina,  esto es,  dejando en comuni
cacion  libre con Ja atmósfera, como siempre hemos admitido,
el  agua evacuada por los orificios correspondientes del cilindro
motor.

Partiendo,  pues,  de este supuesto, es de advertir  que la si
tuacion  elevada deidepósito,  ventajosa en lo que concierne al
trabajo  qu.e las  bombas absorben,  ño  es admisible por otras
razones  de carácter esencialmente práctico. De  ello es  posible

convencerse  analizando su manera de fúncionar en  la hipóte
sis  de que la caja de agua se  encuentra  á la  altura  del  servo
motor.  Durante  el período de aspiracion  de una  bomba que
upondremos  vertical para  simplificar,  el  agua  sigue al  ém
bolo  con una  velocidad determinada,  que en el caso actualse
halla  influida por la  gran  elevaciou del  depósito; y si  se  re
cuerda  que por su parte el émbolo se mueve con velocidad vaiiable  que empieza por ser cero,  crece, despues hasta  alcanzar

máximo  valor,  á  partir  del  cual  decrece hasta  reducirse
nuevamente  á cero, se comprenderá fácilmente, que habrá de
llegar  un mornente, n  que el agua aspirada alcance al émbolo
dentro  del cilindro y hasta que  ejerza en  él un  presión bas
tante  considerable para  levantar  las válvulas del mismo rau
néndose  conel  agua quese  encuentraencima,  la misma pre

 que se está inyectando  en  el  servo-iñotor  y  que
entónces  se  halla  animada  de  una  velocidad mayor  que  la
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del  émbolo.  Desde el  momento  en  que  esto  ocurra,  nos encon
tramos  con que  por  estar  abiertas  las  válvulas  del  émbolo  de

la  bomba  y  la  de  pié  del  cilindro  de  la  misma,  forman  una
masa  continua,  no  interrumpida  en  ningun  punto  las  dos  co
lumnas  líquidas  de  aspiracion  y  expulsion.  Pero  cuando  la
velocidad  de  esta  masa  de  agua  se  reduzca  é.  cero,  toda  la
que  existe  encima  del émbolo  así  como  la  que  llena  la  region
del  cilindro  situado  debajo,  actilan  con  una  presion  consi
derable,  que  está  representada  por  el  peso de  una  columna
líquida  de  más  d  600  m.  sobre  la  válvula  de  pié,  y  la
cierran  con violencia  produciendo  un  fuerte  choque  que  repe

tido  á  cada  pulsacion  de la  bomba,  no  sólo es  molesto  al  oido,
sino  que  produce  vibraciones  perjudiciales  y hasta  expone  á
una  avería.  Este  fenómeno  no  puede  producirse  nunca  en  las
válvulas  del  émbolo,  porque  se  hallan  sometidas  á  presiones
iguales  en  sus  caras  superior  é inferior.

Aparte  delinconveniente  que  acabamos  de  exponer,  como
inherente  á  la situacion  supuesta  del  depósito,  es  de  not.ar que
el  rendimiento  de las  bombas  sería  excelente  supuesto  que  á
causa  de la  gran  velocidad  adquirida  por  el  líquido  aspirado  y
de  su  consiguiente  paso  al  través  de  las  válvulas  del  émbolo
durante  el  mismo  período  de  succion,  entraria  en  él  cilindro
de  cada bomba  un  volúmen  de  agua  mayor  que  el  teórico.

Pero  los  choques  de  las  válvulas  de  pié  constituyen  una
desventaja  bastante  importante  para  que  la  necesidad  de su
primirlo  justifique  el  abandono  de  los beneficios  que  propor

ciona  un  depósito  elevado.  Desde  el  momento  en  que  éste  se
instale  debajo  de  las  bombas,  ya  no influye  el  peso  de  la  co
himna  de  agua  que  llena  los  tubos  para  abrir  las  válvulas
del  émbolo  durante  el período  de  aspiracion,  y  por  lo  mismo,
no  llega  á  cargar  sobre la  válvula  de  pié  a  enorme  presion  á
que  hicimos  referencia.

En  cambio,  el  trabajo  absorbido  por  las  bombas• habrá  au
mentado  algun  tanto,  pero  sin  que  por  esto  deje  de  ser  muy
pequeña  la  relacion  que  se  dijo  existe  entre  dicho  trabajo  y
el  total  que  desarrollan  las  máquinas  del  buque.
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Dada  la manera de funcionarde  las bombas ordinarias que
se  adoptan  para  el  servicio del servo-motor, la  cantidad do
agua  que cada una  inyecte no es constante en todos los instan
fes  de su movifriiento.

Veamos,  pues, cuáles son estas variaciones, y  supongamos
pará  ello que cada uno de los orificios de admision del cilindro
motor  está  servido por  dos bombas móvidas por  cigüeñales
que  entre sí formen un  ángulo de 900.

Los  caminos recorridos por el vástago  de  cada bomba  son
proporcionales á  los senos versos de las inclinaciones  de  su
cigüeñal  correspondiente. Así  es  que,  designando por 1 esos
caminos,  por r  la  longitud  teórica  el  cigüeñal,  y  por  los
ángulos  sucesivos que  forma cada uno  con el eje geométrico
de  la bomba, resulta

l=r(t—cosci.).

El  coeficiente diferencial  de esta  expresion dará la  ve1oci—
dad  V del émbolo que, segun esto, es

ciiV  =  —  ==sen

Por  consiguiente, el volúrnen engendrado por el émbolo que
corresponde  á cada ángulo  es

Asen,

en  cuyo valor  A  representa  la  seccion recta  del  cuerpo  de
bomba.

El  volúmen engendrado por la otra bomba conjugada con la
primera,,  puesto que sus cigüeñales están á 90°, es á su vez

Arsen’.

La  suma  de estos dos  valores dará  el del  volúmen líquido
teórico  expulsado por las bombas en  el mismo tiempo, el cual
es  por lo tanto

A  r  (sen±  sen ce’).
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Pero  como c’ =  9Q0  ±  ,  ó sen ‘  =  cos ,  la  expresion di..
lima  se convierte en esta otra:

Ár(sen±cos),

cuyos  valores máximo y. mínimo acusarán las alteraciones que
experimenta  la  cantidad total de agua que dan  las bombas al
servo-motor.  Determinando  esos  valores,  se  deduce que  el

•  máximo  corresponde á  ángulos  c’ iguales  á  45°, 135°, 225°,
.315°, etc., y elmmnimo á ángulos de 0°, 90°, 180°, 270°, etc.

En  cuanto al valor medio del voldmen líquido dado por las
bombas,  es  la  media de todos los  que  aaquiere  diirante una
semi-revolucion  de  la  máquina;  de modo,  que  será  igual
d  4 V (suma. de los caminos recorridos por los  émbolos de las
bombas)  partido  por  una  semi—circunferencia, ó  sea  por
3.14159

Por  consiguiente, los valores máximo, medio y  mínimo  de
las  cantidades de agua proporcionadas por las bombas son res

pectivam ente

A  r   1,414...., A  rX  1,273....,  A r  X 1,00;

y  segun esto, el  exceso de  líquido  suministrado  por ellas  en
el  caso máximo no pasa de unos 0,11 del volúmen medio, yen
el  mínimo  el  decremento que experimenta el gasto  con  res
pecto  al mismo valor medio es de unos 0,21.

Estas  alteraciones, por pequeñas que parezcan,  han de  ori—
ginar  necesariamente otras  correspondientes en las presiones
que  ejerce el agua dentro del cilindro del servo-motor; por cuya
razon  vamos  á  ‘determinar las  diferencias  que  en  ellas se•’

G2
manifiestan,  acudiendo para  esto  al  valor  .  determina

do  para  valor general de estas presiones.
Llamandop  al límite que en uno ú otro sentido pueden ad

quirir  y p’ al medio, resulta

p  G
—
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de  donde se deduce que la relacion entre la  presion media y la
extrema  estará  dada  por  la  que  existe entre  los  cuadrados
de  los volúmenes de agua suministrados por las bombas; y que
la  presion dentro del cilindro llegará  á  exceder en  0,0121 á la
media  y á decrecer con respecto á esta en 0,0459..

De  manera,  que para  conseguir, que en el timon no se refle
jen  las variaciones  que  experimenta  la presion dentro del ci
lindro  motor, será preiso  dar  á los resortes que actúan sobre
las  válvulas del freno una resistencia, tal que no cedan bajo la
accion  de la máxima diferencia 0,0459 que experimentalapre
sion  que por unidad superficial ejerce el agua dentro del aparato.

Rózarnientos  .—Antes de aplicar las consideraciones teóricas
que  preceden, conviene hacer  una  observacion acerca de los
rozamientos,  elemento de que hasta  ahora se ha prescindido.

El  rozamiento que se desarrolla, entre los machos y hembras
del  timon, el de la mecha de este  en la  caja de estopas, la  re
sistencia  que oponen el ‘guarnimiento de la caña y la rueda  or
dinaria,  la  que encuextra el émbolo motor dentro de  su cilin
dro  y laproducida  por las conexiones del vástago con la caña,
obran  siempre  en  direccion  contraria  al  movimiento; y así,
cuando  partimos de la posicion del timon correspondiente á la
vía,  para  llegar,  por ejemplo,  á una  indlinacion de 20°, hay
que  ejercer un  esfuerzo p  igual  al  que. opone la  pala más el
que  producen los rozamientos y es preciso que el área del ori
ficio  sea .  Pero  si por  el  contrario,  partiendo  lé  la .posicion
del  timon á la banda se quiere deteilerlo en la misma inclina
cion,  de  20°,: como entónces el  esfuerzo  no  será  producido
por  él émbolo, sino  por la  presion  del  agua  contra  la pala,

‘esta  tendrá que vencer los rozamientos y ya no habrá  necesi
dad  de dejar  expedita  la misma área de orificio sino otra  ma
yor  para  que la presionp  sea más péqueña.
•  Efectivamente, en el’ primer caso, se tendria

en  el segundo
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igualdades  de las que resulta,

p—p’=2R.

y  por consiguiente es distinta  la  posicion que  la  placa ocupa
en  uno y en otro caso.

De  aquí  se deduce que si á  partir  de una  inclinácion cual
quiera,  se quiere llevar el timon á la vía,  no bastará ponr  las
placas  en el punto medio de su  carrera,  sino que será preciso
correrlas  algo más, sin  perjuicio  de volverlas á  dicho punto
medio  cuando la  pala haya  tomado la posicion que se desea.

Exactamente  lo mismo ocurre cuando  se gobierna á  mano
con  la rueda ordinaria,  porque nunca  llega  por  sí solo el ti—
mon  á la vía,  siendo forzoso ayudarle á ello.

El  rozamiento desempeña,  por  tanto, un  papel  análogo al
del  cilindro-freno: de manera que respecto á aquella resistencia
pudieran  repetirse las mismas consideraciones de que fué ob
jeto  el freno del  servo-motor, con  la  diferencia sin embargo,
de  que se puede paralizar este órgano, cuando plazcá, y del ro
zamiento  es imposible prescindir en ningun caso.



•  LUCES DE SEGURIDAD MANZANOS

Y

OSIllERAC1OES SOBRE LAS IAMOBRAS PARA EViTAR LOS ABORIIAJRS,

POR  EL  CAPITA  DE  FRAGATA

DON  SiMON  DE  MANZANOS.

Al  dar  á onocer  las instrucciones  para instalar á  bordo las
luces  de seguridad, debemos manifestar que, si estas luces no.
llenan  todos los deseos que por varios conductos oimos formu
lar  hoy dia, a.l ménos llenan  el principal que es el facilitar las
maniobras  de noche cuando se trata de evitar el abordaje con
otro  buque; dando á conocer’ de un  modo claro y muy fácil de
interpretar,  los movimientos del buque á la vista.

Se  desea por algunós que  tambien se ilumine la popa para
evitar  ser abordado por un  buque de mayor marcha;  este  de
seo  que  encontramos bastante  justificado tal vez satisfará  al-.
gun  dia,  pero, éntre  tanto, debemos conocer que  el peligro de
ser  abordado por ]a  popa está  conjurado ó  al  ménos se  hace
muy  remoto con solo seguir las prescripciones del Reglamen
to  Internacional  de luces  de situacion.  Confesemos ingenua
mente  que no hemos tenido nunca  conocimiento de que haya
ocurrido  en medio de la  mar  alg.un caso de éste  género  de
abordajes;  pero, sea lo  que  quiera  de tales  casos que  tal vez
hayan  ocurrido en alguna ocasion, hay  que  convenir en que
por  mucha que sea la marcha de un  buque de vapor, .siempre
se  le ve venir  con, sobrada anticipacion para  enseñar una  luz
por  la popa y  advertirle del  peligro, y si la  vista de  una  luz
nobastase  para hacer variar el rumbo al buque  que  amenaza
chocar  por la popa, no bastaría nada, porque esto probaría que
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aquel  buque, navegaba en un  completo abandono sin vigilan.r
cia  alguna,  y contra la indolencia no hay mecanismos ni arti
ficios  que basten.

Construccion  de  los  aparatos  para  luces
de  seguridad  de  Manzanos  para  buques  de  vapor.

Las  luces de  seguridad destinadas exclusivamente para  los
buques  de vapor son dos luces de la  misma  fórma y  colores
que  las que  hoy  se  emplean, en los  costados, esto  es,  verde
para  la  banda de  estribor, roja para  la  de babor.  Estas luces
se  colocan más  á  proa que  las de  los costados, como se ex
plica  á continuación y las de los costados deben colocarse lo
más  á popa posible.

En  un  tablero plano como el A PP’ cd  (véase lámina  xvii,
figura.  2) trácese una recta m’ rn; tómese un punto  tal como el
m  y aplíquese en aquel punto  el  lado fR  del farol (flg. 1)  si
se  trata  de la luz de estribor y quedará répresentado dicho lado
por  t s que aunque  algo separado es  paralelo á la  recta m  m’;
trácese  sobre el tablero el contorno s s’ b’ b t.

El  contorno señalado servirá  para  construir  la, caja abierta
que  deberá contener el farol,  en la  misma forma que hoy  se
colocan  las  luces  de  situacion  de  los  costados, teniendo  en
cuenta  las  grampas o,  o’ (fig. 1) que sirven para  asegurar  el
farol  dentro de la caja.

Marcada  ya  la proyeccion del farol sobreel  tablero, b b’ re
presenta  la  proyeccion de la máxima seccion horizontal de la
bola  de cristal  del mismo.

Hecho  esto, márquese la  direccion de las dos pantallas q c,
hh’;  laprimera,  formando un  ángulo de45 grados con la recta
n  ni’ está  destinada  á interceptar la luz en  la  direccion de la
proa  y la’ segunda, paralela á la primera,  interceptará la luz en
la  dirección del través.  -  .  ,  ,
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La  longitud  de  estas  pantallas  se  determinará  del  modo
siguiente:

Con  un  cartabon  y  una  regla  trácese la  línea b’c desde el
último  punto  saliente b’ de b b’  hasta cortar la  recta que  re
presenta  la  pantalla  en e,  con  la  condición de que  el ángulo
en  c ha  de ser de 45 grados, como se señala en la figura.

Del  mismo modo se  determinará la  longitud  de hh’,  de
biendo  formarse  en.b un  ángulo  de 80 grados con una  para
lela  á m m’;  resultando de esta• construcción que  la luz  de se
guridad  no  se  verá  por  la  proa,  ni  desde los  80 grados en
adelante.

Al  determinar el largo de la pantalla  q e debe siempre  dár-.
sele  2 cm. más de largo para evitar que en ningun  caso pueda
verse  la  luz en  la misma direccion de la  proa. Respecto de la
pantalla  h h’ basta con darle el largo determinado como se ha
dicho.

Una  vez trazada  la caja y la direccion de las pantallas,  so
bre  el tablero, se  construye la  caja y  las  pantallas  debiendo
darse  tanto á aquella  como á  estas el  alto del farol, debiendo
ser  macizo el tablero para que nunca pueda verse la luz ni por
encima  de las pantallas  ni por debajo del tablero.

Bien  se comprende que  hemos tratado del aparato para la luz.
verde  de estribor;  el de la  de babor  es  inverso y la fig. 2  bis
lo  representa, sirviendo la explicación que antecede para  la in
teligencia  de dicha figura,  en la  que se conservan las mismas
letras  para  designar  puntos y líneas homólogos.

Colocación.

Para  colocar el aparato en su lugar  deben tenerse presente
las  siguientés reglas:           -

fa  No  deben colocarse estas luces más á proa que el. palo

trinquete.  .

2.  La  altura  á que  se coloquen puede ser  cualquiera  con
TOMO  Xl.                              48
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tal  que  no  sea la  misma que  la  de  la  luz  de  situacion  del
costado.

 Debe siempre  pintarse  los ap aratos que llevan las lu

ces  y  sus  pantallas  de negro  mate  para  evitar los reflejos.
4.  Por  último, deben colocarse los aparatos  de modo que

el  lado, m m’  sea paralelo  al plano de la  sección longitudinal
ó  como se dice comunmente aunque  con impropiedad, para
lelo  ‘á la quilla.

Apariencias  de  las  luces  de  seguridad
de  Manzanos  y  ventajas  que  próducen  para  la

navegacion.

Cuando  se ven en la mar  dos luces de un  mismo color ade
‘más de la blanca del palo  trinquete,  se  tiene la  seguridad  de
que  el buque  avistado nos presenta su amura.  Si no  se reco
nociese bien  el color  de las• luces,  la  situaciou  de  la  blanca
del  palo  trinquete  desvanecerá casi siempre toda duda.

Cuando  se ve un barco  por su proa ó por su través se distin
gue  claramente su  posición por el  aspecto de las luces; en el
primer  caso se ven las tres luces de situacion reglamentarias,
en  el segundo sólo se ve una luz de color y lablanca.

Cuando  hallándonos por la proa 6 por  el través  de un  bu
que  hace aquel  algun movimiento para  cambiar el rumbo,  al
instante  se apercibe por la aparicion inmediata de una  e  las
luces  de seguridad.

Por  último,  la  variacion de la distancia aparente de las dós
luces  de un  mismo color cuando se ve un buque por  su amu
ra,  nos indica los movimientos de aquél y permite por lo tanto
maniobrar  con coipleta  seguridad para  evitar un  abordaje.

La’ adopcion de estas• luces ofrecerá mayor  seguridad  en la
navegacion de los buques  de vapor de noche que la  muy  es—
casa  que hoy  se tiene  con las luces  de  situacion reglamen
tarias.
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Maniobras  para  evitar  lós  abórdajes.

Al  presentar  un  nuevo  sistema de  luces  para  hacer  más
fácil  el reconocer de noche la  direccion y  los  movimientos de
los  buques de vapor, parece que no  se  •ha hecho un  estudio
completo de la materia,  mientras  no se presente un  conjunto
de  reglas para maniobrar  á la vista de un  buque  que se reco
noce  en la mar, por él aspecto de sus luces.  Es  preciso reco
nocer  que, los  Gobiernos de  las  naciones  convenidas  para
adoptar  el Reglamento Internacional  de luces  igente,  no  se
han  encontrado hasta ahora dispuestós á reglamentar las ma
niobras  que  deben  ejecutarse  para  evÍtar  los  abordajes  de
noche  entre buques de vapor; tal  vez seaesto  debido á’la mis
ma  incertidumbre que se experimenta cón el  sistema vigente
de  tres  luces,  que no permite fijar reglas invariables;. tal  vez
.110  hayan  queridó  tomar  sobre  sí  la  responsabilidad  de  las
consecuencias, dictando preceptos que en ocasiones serían de
ficientes  y podrian hacer incurrir  á los  mismos Gobiernos en
responsabilidades’que  han  debido evitarse.

Sea  de ello lo que  quiera,  no  justificaríamos de un  modo
completo el sistema de lüces de seguridad si al  propio tiempo
no  expusieramos el modo de maniobrar  en los  distintos casós
que  pueden presentarse al avistarse los buques de vapor en ja
noche.  .

A  continuacion exponemos la  forma en que  redactariamos
los  artículos del Reglamento Internacional de luces para adop
tarlo  al  sistema de luces  que’ proponemos,. advirtiendo  que
aceptamos  el  reglamento  vigente en los  artículós anteriores
al.  1 ,  salvo alguna ligerísima rectificacion de redaccion’ y con
tinuariamos  los articulos 16, 17 y 18, como sigue



714        REVISTA GEIERAL  DE MARINA.

Buques  de  vapor  de  noche.

CASO PBIMERO.

ARTÍCULO  16.

Tres  luces de  diferentes  colores, ó sea,  una  blanca,
otra  verde,  y  otra roja.

DIRECCI0N  1 •2  Por  la proa.—Cuando se marquen estas lu—
ces  por la proa, se meterá  sobre estribor hasta  qüe haya  pa.
sado  el peligro de abordaje, en cuyo caso se navegará á rumbo.

DIRECCION 2.a  Por  la amura.—Se  seguirá invariablemente
el  rumbo.

DIRECCION 3•a  Por  el  través.—Se  seguirá  invariablemente
el  rumbo como en 1  caso anterior.

ARTÍCULO  17.

CASO SEGUNDO.

Dos  luces de  un  mismo  color y  una  luz blanca.

DinEccioN  j•2  Por  lproa.—Se  gobernará de modo á  pre
sentarlas  luces del mismo color que las del buque marcado y
de  este modo se pasará por su popa.

DIRECCION 2.2  Por  la amura.—Si  el color de las luces es el
mismo  de  las mismas  que  las  que  enseñamos,  bastará  con

abrir  algo  el  ángulo para separarnos. Si las dos luces  son de
color  distinto de las que enseñamos, anbos  gobernarn  siem
pre, sobre estribor, y  si la  distancia  fuese corta,  disminuirán
ál  mismo tiempo el andar ó pararán la máquina  y  áun ciarán,
si  fuere necesario para  enseñarse el uno al otro las luces rojas.
del  costado de babor.
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D1nEccroN 3 •&  Por  el través.—Si  las  lúces avistadas  fueren
del  mismo color que las píe  enseñams,  elbuque que marque
al  otro por su amura,  gobernará  á  pasarle  pór la  popa y  el
otro  que marca  al  compañero por  el  través  sacará  una  luz
blanca  por su popa y seguirá su rumbo invariablemente.

Si  las luces son de distinto color que las que enseñarnos, el
buque  que  marca  al  otro  por Su través  seguirá  invariable
mente  su rumbo  sacando ulia luz blanca por su popa, y el que
marca al  otro por su  amura  continuará  su  rumbo  sin varia—
cion  hasta hallarse á una milla ,próximamente,  del Otro y en
tónces gobernará de manera á pasarle  por la  popa; el. mayor
andar  del buque que marque  al otro por su arnura no le excu
sará  nunca en caso de abordaje,  si intenta  cortar  la  proa al
otro.

ARTÍCULO  i8

CASO TERCERO.

Dos  luces,  una  blanca y  otra de  color.

DIREccIoN 1.  Por  Za proa.—Si  se  marca  por  la  proa  un

buqúe  que presente una luz blanca y otra de color, se  gobernará  á pasarle por la  ropa.
DIRECCION 2.  Por  la amura.—Si  las  dos iuces  blanca  y de

color  se marcan por la amura,  se  gobernará  á  pasar  por  la

popa  del buque que las lleva;  coñtinuando aquel invariable
mente  su rumbo y enseñando una luz blanca por la popa.

DIRECCION 3•a  Por  el  través.—Mientras las luces. no  cam—
hiende  aspecto,  no  se  variará  el rumbo, pero, en todo caso, si
llegasen  á aproximarse  muchó  los buques,  de  modo  que fues

posible  un  abordaje, uno y  otro gobernaránpara  separarse.
Los  demás artículos  que  siguen  al  18 los  dejariamos tales

cuales  estai  redactados.

SUON  DE MANZANOS.



NOTICIAS SOBRE EL ACORAZADO «DÁNDOLO»,

POE  EL  TENIENTE  DE  NAVIO  DE  PRIMERA  CLASE

DO   .A. ITT  O  IT  10   

Está  llamando justamente la  atencion pública en  Gibraltar
y  absorbiendo tambien la  de los oficiales de Marina que pres
tan  servicio en  la  divison  de guarda-costas  de Algeciras, la
presencia  en aguas del primero de los citados puntos, del  for
midable  acorazado italiano Dandolo, una de las más poderosas
máquinas  de guerra  que  surcan los• mares,  dando  testimonió
elocuente de lo que puede y es capaz dé alcanzar la constancia
y  virilidad de una nacion que  se propone tener. Marina, cómG
elemento preciso é imprescindible para  llegar á  er  grande y
respetada.  Los cañonesde  100 t.  que  monta  este buque, pue
den  atravesar los  blindajes de todos los  conocidos, incluso el
del  Inflexible.

Al  efectuar á su  bordo una  rápida  visita, apénas suficiente
á  darse cuenta de  tantas maravillas  dé mecánica, y al recor
rer  y contemplar aquellos aparatos, no todos de destruccion y

muei  te, pei o si unanimes expresiones del moderno arte naval
en  sus más . recientes  progresos y  conquistas á la  ciencia, un
inevitable  sentimiento de profunda tristeza  embarga el  cora—
zon  del marino español, cohibido y  contenido en sus  nobles
aspiraciones,  al  verse aprisionado en  la  pobrísima  esfera de

accion  en que  hoy gira; tal  vez sin  esperanza de poder algun
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dia  emular á  sus  más  afortunados  colegas extranjeros  en  el
mando  y  manejo de esas poderosas naves, que  envidiamos y
ambicionamos  como el  más  fecundo  manantial  de  gloria y
grandeza  para la  patria.

Hacr  una  completa  resefla descriptiva del  buque,  sería
tarea  ardilia que  reclamaría  tmbien  el  auxilio de croquis y
figuras.  Nuestro objeto• se reduce tan sólo ¿1 poner de mani
fiesto  algunos  datos  que  sirvan  para  dar  idea  del  poder  de
este  coloso flotante.

Fué  botado al  agua en el arsenal  de  Spezzia el  10 de Julio
de  1878; pertenece á la categoría de acorazado sin  arboladura,
de  reducto central  con  dos  torres  giratorias,  éstas fuera  del
plano  longitudinal;  una  á  estribor  (la de  proa) y  la  otra á
babor;  á 2,34 iii.  de  dicho plano;  cada  una  armada  de  dos
cañones  de 45 cm. (100 t.), que pueden  tirar tres á  un  tiempo
en  caza directa  (dos de estribor y unO de babor), y dos en reti
rada  directa (uno de cada torre).

La  idea de estas enormes piezas data  ddl  año  1873 y  fué
debida  á la iniciativa del almirante Saint-Bon, á la  sazon mi
nistro  de Marina. Cargan por  la  boca. Están  construidas por
el  sistema Armstrong, sumando el tubo de acero con los dis

1  tintos  zunchos, y  accesorios, diez y  nueve  partes  diferentes.
Sus  principales dimensiones  son  las  siguientes:  largo total,
9,96  m;  diámetrb  exterior  en  la  culata,  1,94 m.;  diámetro
exterior  en  los  muñones,  1,65 m.;  diámetro  exterior  en  la
boca,  0,74 ni.; longitud del ánima, 0,29 m.;  calibre, 9,45 m.;
níimero  de  rayas 27;  profundidad de éstas,  3,20 mm.;  paso
final  de las  mismas, •19 m.;  peso de  la  pieza,  102 t.;  pre
ponderancia  de  la  culata,  4  t.  El  proyectil  es  de 1 m. de
largo’  y pasa  1 t.,  pudiendo  prforar  una  coraza de  70 cm.
La  carga  máxima es de 511 libras  de pólvora de granos cúbi-,
cos  de pulgada y  mediade  lado.  El  precio  de un  cañon  se
calcula  en 120 000 duros.

El. montaje.es relatfvamente sencillo y ligero, apoyando los
muñones  sobre correderas accionadas por compresores hidráu
licos,  que á la par sirven de frenospara  contener, el retroceso.
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La  puntería  en altura se efectúa por medio de aparatos hidráu
licos  regidos por una  máquina de vapor de 60 caballos, de dos
cilindros  horizontales. Las  bombas impelentes vierten en un
depósito  comun  el  agua  que  trasmiten á  las  diversas partes
del  mecanismo. Para  sustraer  este agua  á  las variaciones de
presion  producida por  el movimiento de los  pistones, y para
que  llegue á todos  los  órganos  del  aparato  con una  presion
uniforflie,  se le  hace atravesar un  depósito cilíndrico llamado
compensador,  cuyo piston  tiene en  su  parte  superior cuatro
resortes  de conveniente fuerza.  Cuando aumenta  la  presión
del  agua, los resortes se contraen, el piston sube y la cantidad
de  agua •ádmitida en el recipiente es mayor; lo contrario tiene
lugar  cuando la  presion disminuye. La  accion de la  máquina
de  vapor es independiente  de  la  funcion de  los  órganos que
sirven  para la maniobra del cañen. Cuando estos permanecen
en  ‘reposo, el.agua  ingerida por la máquina vence la resisten
cia  de las válvulas  de descarga por  las cuales  vuelve adonde
salió.’. Cuando al  contrario,  se  trata  de  poner  uno  de  estos
órganos  en movimieñto, la fuerza empleada para la maniobra
de  la  pieza siendo superior  á  la  que  es. necesaria para abrir
las  válvulas, quedan estas cerradas y la  fuerza hidráulica  obra
sobre  el punto  deseado. Una  palanca colocada al lado de cada
cañen,  sirve para manejarlo y entrarlo y sacarlo de batería.

Otra  .palanca está  destinada  á  mover  el  piston hidráulico
que  eleva la  culata.  La preponderancia  de  ésta  determina el
descenso convenientemente regulado.

La  operacion de cargar estos monstruosos cañones, se prac
tica  fuera  de  las  torres  por  medio ‘de.. atacadores lanados
hidráulicos.  Estos  ingeniosos  aparatos  .van  instalados  bajo
cubierta  en una  posicion inclinada, . correspondiendo exacta—
mente  con el eje de la  piéza, cuando  ésta se  encuentra en su
depresion  máxima. El asta .se compone de  tres  tubos huecos,
dispuestos  unosdentro  de  otros,  á  semejanza de  los  de  un
anteojo.  Debajo se encueitra  el cilindro hidráulico; una inge
niosa  combinacion de  roldanas situadas  á  ambos lados del
aparato  y guarnidas con una tira  delgada de acero, promueve
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á  voluntad la  entrada ó  salida de los  tubos,  en  los  que  por
medio  de una  palanca se da ó no acceso al agua. Hay ápara tos

-      de respeto para casos  de avería, y  seun  nos  aseguraron,  la
operacion  de reemplazar  uno  por  otro, puede ejecutárse  en
media  hora.

A  beneficio de estos ingeniosos mecanbnios, bastan  cuatro
hombres, para  el manejo de cada cañon. El cartucho y proyec
til  son  elevados é introducidos  mecánicamente en  el ánima,
despues  que el  atacador, que  como hemos dicho es  lanado,
la  ha limpiado y lavado con abundante  cantidad de agua que
brota  automáticamente. Apuntado el cañon en altura,  el mo—
vimiento  de ,la torre verifica la puntería  en direccion. El acu—
mulador  permita almacenar bastante fuerza motriz para poder
disparar  tres cañonazos, sin poner en movimiento las bombas
con  la  máquina  de vapor.

El  costo de cada disparo de estos cañones, puede calcularse
en  6000 pesetas.

Como se ha  dicho, cada dos ‘de estas  piezas van encerradas
en  una  torre  circular,  ‘revestida de  planchas de  hierro  de
‘45 cm. de espesor.

Independiente  de  este  formidable armamento,  tiene  sobre
cada  torre  dos  cañones de 7,5  cm., y  repartidos. en diversos
lugares,  14 ametralladoras  Nordenfeldt y  varios cañones re—
volvers  Hotchkiss, una  de las primeras montada en  la  plata
forma  6 cofa de su único palo, que es’ de hierro, interiormente
accesible y que constituye un  poderoso ventilador.

Completan  su potencia ofensiva un  aparato para lanzar  tor
pedos  Whitehead,  situado  á  proa y  en  el  eje  á  4,40 m. por
bajo  la  línea  de  flotacion,  regido  por una  máquina  hidro
neumática.  Por la cara de popa de este tubo se halla un  espa
cioso  local destinado á  pañol  de  torpedos, y próximo á  él las
máquinas  para comprimir el  aire.  En el  sollado,  dos  de  las
ocho  portas  están  provistas  de afustes lanza-torpedos. Agró—
guese  á todo esto un  poderoso espolon saliente 4,38 m.  de la
proa,  y se habrá  formado una  idea del ‘valor militar  ofen sivo
de  este baluarte naval.
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Pasemos  á reseñar el casco formado enteramente de  hierro
y  acero. Sus principales dimensiones son las siguientes: eslo
ra,  103,50 m.; manga,  19,70 m.;  altura sobre. el agua, 3,15 m.;
calado  de popa,  7,89 m.;  desplazamiento, 10 600 t.:  la  cons
truccion  por el  «Bvacket ystem»  en  combinacion con  dife
rentes  mamparos Ó ecciones  estancas longitudinales y  trans
versales,  lo ponen á  cubierto de todo peligro serio por vía de
agua,  no  obstante lo cual, y en prevision de avería en algunos
de  los compartimientos, dispone de un complicado sistema de
tubería  que  llega  á  cada una  de  las  celdas y  tambien  á  un
conducto  central en  comunicacion con  poderosas  bombas de
vapor.  Una  magnífica,  de maho, accionada por  40 hombres,
completa el sistema de extraccion.

La  invulnerabilidad de los  órganos esenciales del  buque es
obtenida  por medio de  un  blindaje  central, que  defiende un
primer  reducto ó ciudadela de 5  ni.  de largo, por  toda la  ex—
tension  de la  manga, profundizando 1,80 m. bajo  la  línea de
agua  y encerrando las máquinas,  calderas, pañoles de pólvora
y  granadas, y  el mecanismo motor de  las  torres  y piezas de
artillería.  Su máximo espesor es de 55 cm. Los mamparos que
lo. cierran á  popa y. á  proa  están  revestidos de  planchas  de
40  cm.  Encima  del  compartimiento  así  formado hay  otro
reducto  de 33 m.  de largo,  por  la  manga del buque, y supe
riormente  á este reducto emergen las  torres que pueden ope
rar  una rotacion completa en cuarenta segundos.

La  cubierta,  que corresponde al  nivel  inferior de la ‘coraza,
está  protegida  por  planchas  de  hierro de 49 mm., y á partir
del.  mamparo  del reducto inferior  se  encurva  gradualmente
hasta  morir por  bajo  del  espolon, precaviendo así  la  vía.de.
agua  que una avería en este último podría.determinar por con
secuencia  de un violento choque. En  el  espacio comprendido
entre  los mamparos transversales del reducto  la  cubierta está
protegida  por 30 mm.  de  hierro.  El entrepuente  que. corres
ponde  al reducto inferior se divide á  popa y proa en numero
sos  compartimientos estancos susceptibles de convertrse.  en
carboneras  protectoras.  .  .
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Sobre  la  cubierta  alta  sO levantan  las  superstructuras  que
sirven  de  alojamiento  al  comandante  y oficiales, y más  elevado
un  hermoso  puente  corrido  de  popa  á  proa  con departamentos
é  instalaciones  diversas,  adecuados   los  distintos  usos  y  ser
vicios  de  la  navegacion  y  de  la  guerra.  Uno  dp ellos  encierra
los  aparatos,  eléctricos  en  su  mayor  parte,  que ponen  en nano
del  comandante  el  manejo  de la  artillería,  torpedos,  máquinas,
timon  y  demás  elementos  sometidosá  su  voluntad  exclusiva,
en  el  momento  supremo  del  combate.  Además,  todos los  mo
vimientos  de  estos  órganos  le  son fielmnte  señalados  por  me
dio  de  indicadores  que  permien  de  una  ojeada  hacerse  cargo
de  su  situacion  y  disposicion  en  un  instante  dado. Un  sencilló
telégrafo  eléctrico  de  cuadrante,  trasmisor  y receptor  á un  tiem

p,  establece  l  comunicacion  de órdenes  más  amplias  y exten
sas  á•distintos.sitios  delbuque.  La  comunicacioncon  la  cofa,
de  donde  partei  las indicaciones  sobre la  situacion  y distancia
del  enemigo,  está  asegurada  á favor  de  UI)  teléfono.  Una  red
de  tubos  acústicos  liga  el  puesto  del jefe  con  los  de  todos  sus
subalternos.

Vense  tambien  sobre  el  puente  cuatro  proyectores  eléctri
cos  accionados  por  una  máquina  Gramme.  Varias  pequóñas
ruedas  instaladas  en  distintos  sitios,  para  la  maniobra  del  ti—
mon,  dependientes  de  la  máuina  Forrester,  situada  á popa
debajo  de  la  cubierta  blindada.  Un  sistema  de ruedas  movidas
á  brazo  podría  cambien  utilizarse  para  goberñar  mediante  el
concurso  de  40  hombres.  Las  agujas  de  bitácora  son  de  un
nuevo  sistema  italiano.  Los escandallos  de  Thomson.

A  popa  se  levantan  los pescantes  para las  embarcaciones  me
nores,  verdaderas  grúas  giratorias  construidas  de  planchas  de
hierro,  movidos,  así  como  las  anclas,  por  un  cabrestante  de
vapor.  Con ellos só suspenden  y  acondicionan  sobre cubierta  4

botes  de  vapor,  8 de  remos,  y además  algunas  canoas.
La  ven tilacion  es producida  por  varias mangueras,  muy  bien

entendidas  y dispuestas,  y  por  5 ventiladores  de vapor,  de los
cuales  2 están  dedicados  á las  cámaras  de  calderas.

Todo  el  alumbrado  de abordo  es éléctrico,  sin  excluir las  lu
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ces  portátiles para  servicios interiores y pañoles.  Estas llevan
enrolladas, en la parte superior del fanál el cablecillo conductor
cuya  longitud total es suficiente para  trasportarlas  de un 1ad
á  otro.

Los  riesgos de inceñdio están previstos con numerosa tube
riay  registros profusamente distribuidos.

El  aparato  propulsor  que  imprime su accion á dos hélices
G’riffith de cuatro palas, se compone de dos máquinas indepen
dientes,  situadas:  la  de proa  á  babor, la  de  popa á estribor,
ambas  Compound,  de dos ciliidros  generando  el  vapor en 2
juegos  de 4 calderas ovaladas, con 32  hornos.  Las 4  calderas
de  proa están colocadas por la cara de proa de su  máquina,  y
las  4 de popa por la cara de popa de la suya. Diámetro de 1ps
cilindros  de alta presion,  64 pulgadas; de los de baja 120 pul
gadas,  siendo el curso de 4 piés. El vapor funciona á 65 libras
de  presión; superficie de calefaccion, 2 200 m  diámetro de las
hélices, 5,26 m.; fuerza efectiva, 8 000 caballós.

•    Las chimeneas,  de forma oval, son de 1 pulgada de espesor,
•   entre la cubierta principal y la alta, á fin de que puedan resis

tir  la  conmocion de los disparos.
Las  pruebas oficiales, efectuadas en Mayo iltimo,  dieron losmejores.resultados.  De ellas ‘se dedujo que durante 6 horas 28

•   minutos fué de 51,25 t.  el consumo de  combustible, con una
fuerza  media de 7 200 caballos indicados, alcanzando en estas
condiciones 15,5 millas de andar.  En  otra  prueba,  con 8 000
caballos anduvo 15,55 millas.La  prueba final á toda máquina  sobre la milla  medida tuvG

lugar  en Junio,  habiéndose obtenido en  ella  el  mismo andar
de  15,5 millas. Con la mitad de las calderas se anduvieron 12
millas.

Un  oficial del buque  nos aseguró que en  circunstancias or—
dinariaspuedemantener  un  andar  de 10 á iii  millas,, consu
miendo  poco más de una  tonelada por hora.

Carboneras  transversalós separan las  máquinas de  las cá—
maras  de calderas, habiendo además carboneras laterales dis
puestas  de modo que  aquéllas  queden  enteramente rodeadas
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•de carbon. Hay que agregar el  carbon  que  lleva en el entre-
puente,  formando blindaje, componiendo en todo un repuesto
de  1300 t.

El  buque ha costado más de cuatro millones de duros.
Componen la dotacion reglamentaria 406 hombres, compren

didos  jefes y oficiales.
Un  capitan de navío es el comandante, llevando de segundo

•      á un  capitan de  fragata, y  un  capitan de corbeta (empleo de
reciente  creacion en sustitucion al de capitan de fragata de se—

•       guñda clase), es  el jefe del detall.  Seis tenientes de navío  y.
cuatro  alféreces de navío.  No le  corresponden guardias ma
rinas.  De los tenientes, uno es el encargado de toda la artille
ría  del buque; otro ayudante  de derrota,  y un  tercero afecto
especialmente á  los torpedos y  aparatos eléctricos teniendo á
sus  inmediatas órdenes 30 individuos torpederos.

Cada torre es rxiandada por un teniente de navío, cuyo puesto
de  óbservacion y direccion es una  silla colgante dentro de una
pequeña  cilpula.  Dos  oficiales más  tienen  destino  en  cada
torre.

La  dotacion de maquinistas de todas clases es  considerable;
de  ellos siete tienen categoría de oficial uno de jefe (asimilado
á  capitan de corbeta) y alojan en la  cámara.  Ochenta fogone
ros  prestan servicio en la máquina.

El  alojamiento de la gente es insuficiente.  El  de los jefes y
oficiales  muy regular  y confortable. Todo está  dispuesto para
alojar  á bordo á un almirante con su estado mayor.

El  total de oficiales es de 24, que para el  acto de la comida
se  reparten en dos mesas, una  presidida  por  el  segundo co
mandante  y la  otra por el capit.an de corbeta, jefe del detall.
•  El  armamento portátil es del sistema Albini con sable-bayo
neta.  A. este  mismo sistema pertenecen los  montajes para la
artillería  de las embarcaciones menores.

Sirva  esta resefa,  aunque incompleta, de suplemento á tan

tas  otras como en obras y revistas se han publicado, referente
á  este  interesante y potente acorazado, orgullo  de la  Italia y
fiel  reflejo de sujóven  marina,  que muy pronto y gracias á le-
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yes  tan sabias como la dictada en 1.° de Julio  de 1877, alcan
zará  uno de los primeros, puestos  entre  todas las  del mundo.
El  programa  de  su  engrandecimiento fué  trazado,  sin  que
pueda  modificarlo más que una  ley  votada en  Córtes. Veinte
millónes  repartidos en diez anualidades fueron concedidos con
tal  objeto al Ministerio de  Marina, y de este modo con perse
verancia  y voluntad, que desde aquella fecha, no han sido hasta
ahora  desmentidas, Italia  poseerá el  año 1,888, sin  haber re
currido  á suscriciones, juntas,  ni espectáculos públicos á bene
ficio de su marina,  una  escuadra compuesta de la  manera si
guiente:  “

1.0  Buques  de combate; 16 de primera clase; 10 de segunda’
pára  defensa local, cr,uceros y estaciones lejanas; 20 de tercera
comprendiendo los avisos, porta-torpectos cañoneros, etc.

2.°  Buques de trasportes; 2 de primera clase de un  despla
zamiento  superior á 30001.;  4 de segunda del  000 á 3 000.t.; 8’
de  tercera de 200 á 1 000 t.

3.°  Buques para  servicios locales; 12 para la po1ica local y
comunicaciones, de un  desplazamiento superior á  200 t.

Algeciras  13 de Noviembre de 1882.  ‘
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Honores  fúnebres.—Lima  30 de  Noviembre de  1882.
Hé  aquí  una fecha que será memorable en nuestra  historia

patria  contemporánea y  que  figurará  asimismo en -las de las
repiiblieas  del Perú y Chile.

((En este día, segun  comunica el télégrafo (1), se ha celebra.
do  una  imponente ceremonia en Lima. Los restos de los ma
rinos  y soldados españoles -que murieron  frente al Callao han
sido  trasladados desde la isla de San Lorenzo al cementerio de
Lima,  en presencia de toda la poblacion.

»El  general chileno Lynch marchaba en la comitiva al lado
del  Encargado de negocios de España: seguia á éstos la colonia
española  en masa y al frente de ella todos los socios del Club

•    español, y cerraba la  marcha un  batallon chileno precedido de
una  banda de música.

»Con motivo de esta ceremonia reinaba gran satisfaccion y
cordialidad  entre  chilenos,  peruanos  y  españoles. Se  espera
con  impaciencia la llegada  de la  fragata Navas  de• Tolosa  al
Callao.  -

La  idea de honrar  los restos de los que  sucumbieron frente
al  Callao en cumplimiento de sus deberes militares ha  tenido
el  nobilísimo resultado que  se propusieron sus iniciadores, al

(1)  Telegrama recibido po  el  cónnl  general  de  la  República  Argetina
enMadrid.  -

TOMO  XI.      -                            49
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considerar  la muestra  de  respeto,  satisfaccion y  cordialidad
que  en tan inponente  manifestacion unió á chilenos, peruanos
y  españoles.

Tiempo hacia que sehabian  dado al  olvido nuestras  pasa
das  discordias, y si no habíamos llegado á estrechar nuevamen-
te  los lazos de sangre, religion é idioma que nos une,  fué  sin
duda  por no haber hallado una  fórmula honrosa  que  salvase
la  exquisita susceptibilidad que predomina en la raza españo
la.  Iniciador de tan feliz pensamiento, si  no estamos  equivo
cados,  fué una  egregia persona en el  alcázar de nuestros  Re
yes,  al recibir allí  á los americanistas que  nos  honraron  con
su  presencia  en  las  conferencias de  Madrid el  año  ultimo,
cuyo  pensamiento,  acogido con efusion  por dignisimas  per
sonas  de aquellos países,’no ha  podido  menos de  hallar  eco
entre  los que anhelaban ver unidos en estrecho lazo á españo
les  y americanos.

La  redaccion de la REVISTA DE MARINA faltaría á un  deber de
conciencia propia, y á la representacion que se abroga  de  los
cuerpos  de la  Armada, si  no diera aquí público testimonio de
agradecimiento  á los  iniciadores del  homenaje  de  respeto  y
cariño  llevado á efecto en el Perú  el 30 de Noviembre último
con  las cenizas de los que fueron  sus  compañeros de armas,
así  como á las marinas  extranjeras y á los  que  coadyuvaron
con  su presencia á su mayor esplendor.

Recuerdo  á D.  Jorge  Juan.—Con gran satisfacción he
mos  leido en algunos periódicos, que para conmemorar el nata
licio  de este célebre marino, una  de las eminencias de nuestra
armada  por  sus  conocimintós  y  trabajos que ha  legado á la
posteridad,  proyectan los vecinos de Noveda,.su patria, colocar
una  lápida de mármol en  la  fachada de la  casa  donde nació:
realizarán  con gran  solemnidad dicho actó, que  tendrá lugar
el  5 de Enero próximo aniversario de su nacimiento.

Maniobras  verificadas  en  el  varadero  de  Santa
Rosalía  y  dique  flotante,  para  la botada  al agua  del
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cañonero  «Pilar.»—La  cfrcunstancia de ser  este buque el
primero  que se ha construido en elmexcionado varadero, y por
lo  tanto,  el primero en  que ha habido que recurrir  á un  nue
vo  procedimiento en nuestros arsenales, para  botarlo al  agua,
nos  mueve á publicar algunos detalles respecto á  esta  manio
bra,  los que tomamos de los datos oficiales que consigna en el
historial  del barco, su  comandante, el teniente de navío D. Fe
derico  Estran.

La  operacion fné  llevada á  cabo el 23 de Enero del año 111-
timo,  habiéndola  dirigido el inspector de  caminos, canales y
puertos,  director  del varadero de Santa  Rosalia, Sr.  D. José
Baldasano:  se  realizó  satisfactoriamente, invirtiéndose  poco
más  de un cuarto de. hora  en arrastrar  dicho buque  desde el
lugar  de  su construccion, hasta  sentarlo  sobre  el  dique fo—
tante,  empleando una  cantidad  de trabajo, relativamente pe
queña.  Esta maniobra puede considerarse cómo ensayo al pro
yecto  de aquel  ilustrado ingeniero’ para  el  arrastre  en aquel
varadero  de buques de gran porte.

Dentro  del  receptor el dique flotante, se vió  que el plan  de
áste  se  hallaba algo más  elevado que  el del varadero á  causa
de  estar sentado sobre su.cama de limpieza, por lo que se pro
cedió  á construir  una  vía  férrea,  sentada  convenientemeirte
sobre  maderos M M  (véase lámina XVIII)  á fin de  que resul
tase  dispuesta horizontalmente desde el lugar  de construccion
del  cañQnero y continuacion del plano horizontal que  deter
mina  el plan del dique. Esta vía se componia de dos rails  por
banda  R R,  separados entre sí 0,32 m.,  siendo el  ancho  de la
víá,  contado entre  los  rails  interiores,  de 1,50 m.  Sobre esta
doble  vía,  corriala  cama formada para sostener el buque,  la
que  constaba de dos piezas A,  cómo de  del largo de él, que
servian  de anguilas, sujetas entre  sí por unas barras de hierro
a,  b,  y separadas por contretes de  madera ó  teleras B,  que
dando  de distancia,  entre  centro  y  centro  de anguila,  2,12
metros.  Por la parte, inferior de éstas, se colocaron á  distancia
poco mayor. de  2 m.,  imas  piezas  en  forma  de patin,  com
puestas  de un  taco. trasversal  C de 0,133 m. de peralto, unido
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á  aquellas por dos escuadras de hierro e y con una interposi
clon  de goma elástica  g  de 6 mm.  de grueso,  con  objeto de
uniformar  las  presiones. En la  cara inferior  de  estas piezas
secolocarondosdehierro  Pcomode  O,19m. delargoy0,10  m.
de  ancho, de figura de patin, formándole la uela  con un forro
de  cuero engrasado, que debe correr sobre  los rails.  Los dos
patines  simétricos, van  separados por  una pieza de madera 1
con  objetode  impedir  los  movimientos laterales,  y sólo deja
libre  el  movimiento de traslacion  determinado  por la  direc—
ci6n  de las vías.

Preparada  esta cuna, fué precisó suspender  al buque de sus
picaderos, para descansarlo sobre ella, lo  cual se verificó pre
ventivamente por medio de gatos y luégo se le formó cama so
bre  las anguilas por medio de las cuñas D.

Dispuesto el aparato, se  instalaron  dos aparejos á la  cabeza
de  lacuna  y argollasdeiplan fiel dique, guarniendo  las tiras  á.
dos  cabrestantes.

Al  primer impulso se púso el  buque  en  movimiento, obte
niendo  como máximo esfuerzo para  su  arrastre, 72 kg,  segun
el  dinamómetro, habiéndose empleado ménos de quince minu
tos  hasta quedar sobre el plan  del dique flotante.

Una  vez el Cañonero en el dique, cesó el Sr. Baldasano en la
direccion  de la maniobra, y  se procedió á la  ya conocida, de sa-.
car  el dique del receptor, y dejar á flote el buque, pero no pud&
esto  tener  lugar hasta el siguiente dla, á causa de entorpecerse
la  salida del dique del receptor por  haber  arrollado los made
ros  de su cama de limpieza, que quedó destrozada en gran par
te  por haber sufrido rozamientos en el fondo del dique, interi—
tando  sacarlo sin haber quedado completamente á flote.

Alimento  de  la armada  rusa.—Segun  el corresponsal
del  Times, en San Petersburgo  se construirán,  en  el año .en
trante,  nueve buques de guerra  para la  marina  rusa;  siete de
estos buques, de los cuales dos serán acorazados, tres cruceros
y  dos cañoneros se  destinarán al  Báltico, y los dos restantes
tambien  acorazados al  Mar Negro.  El  costo total  de dichos.
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buques  está  presupuestado  en 7 469 643 rublos,  cifra  que no
llegará  con mucho al efectfvo de los expresados  Las  fortifica
ciones  de Cronstadt van  tambien  á  ser reforzadas considera
blemente  en vista de la  experiencia adquirida  con  motivo  del
bombardeo de Alejandría.

El  « Camperdown;.—En  el arsenal de Portsmouth, se aca
ba  de poner la quilla de este acorazado, cu yo porte será algo ma
yor  que el de otros dos que se hallan  en construccion cuyos ar
tillados consistirán en cañones de á  63 t. El  Carnperdown  lle
vará  los de más grueso  calibre  en  las  barbetas  y  otros  6  de
á  6” de nuevo modelo á las bandas en un reducto enti’e aque
llas;  estas son de una  construccion especial ydifieren  en algu
nos  detalles importantes  de las  existentes: se  erigirán  en  el
plano  diametral, tendrán la forma  de una  pera, sin  curvas, á
ln  de evitar el  volteo de las  planchas de la  coraza. El buque
será  muy  cerrado  de  boca con  objeto  de que los  proyectiles
choquen  de rebote en la cara acerada de aquella.  Se necesita
rán  cinco años para construirlo (1).

El  ((Collingwood».—Este  gran acorazado inglés  debate-
rías  á  barbeta,  fué botado al  agua  satisfactoriamente el 22 del
pasado  en el arsenal de Pembroke.  La  ceremonia del bautizo
del  buque fué efectuadapor Mrs. Chatfleld, esposa del capitan
de  navío,  Superintendente de  aquel, en presenia  de muchos
miles  de  espectadorés. Las  máquinas  de  este  barco  son de
7000  caballos de fuerza. La coraza tiene 16” á 18” de espesor y
pesa  1 497 t. El  desplazamiento total 4e1 buque es de 9 150 t.

La  marina  alemana.—Segun  el  estado general último
de  la  armada  alemana,  el material  flotante de combate de ésta,
consta  de los buques siguientes:  7 acorazados, 5 corbetas aco
razadas,  11 cañoneros acorazados, 10 corbetas, llamadas cubier
tas  (covered), 8 idm,  de pozo, 4 cañoneros de  la c1as  del Al—

(11  Times ?2 de Noviembre.
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batross,  5 idém, de primera  clase, 7 torpederos, 1 cafionero de
segunda  clase y 8 avisos. Además se halla en construccion una
corbeta  acorazada. Las 7 cañoneras  han  constituido el princi
pal  aumento que  ha tenido  el  armamento naval  del imperio
durante  el año próximo pasado.

Estas  fuerzas están distribuidas como sigue:  3 corbetas y 2
cañonras  en la estacion del Asia oriental; 1 corbeta y  1 caiio
nero,  en las de Australia y América oriental  respectivamente,
y  1 corbeta en la de la  América occidental. A consecuencia de
los  sucesos deEgipto, se destinarán á la del Mediterráneo 2 cor
betas,  1 cafionero y 2 avisos (1).

Material  naval  para  China .—Cuatro oficiales de la
marina  china que están en comision ei  Alemania,  para ins
peccionar  las corbetas acorazadas que se han  contratado en el
astillero  Vulcano,  han  ido  á  Kiel  para  enterarse  detallada
mente  del manejo  de los  torpedos Whitehead.  El  gobierno
chino  ha encargado á  la  casa Schwarzkoff la construccion de
varios  torpedos automóviles (2).

-  Pruebas  de  velocidad  del  «Flavio  Gioia.»—Pa
rece  ser, seguii vemos en el Journal  de  la fiotte,  que las prue
bas  de andar de este nuevo crucero italiano,  no  han  sido tan
satisfactorias  como se esperaban:  las calderas no generan va
por  suficiente, y. la velocidad no ha pasado d  12 millas, sien
do  así que el contrato marcaba 14,5 millas.

Buque  hospitaL—El  paquebot inglés  Cartago,  que  se
ha  instalado en Ismailia,  ha sido preparado convenientemente
para  elservicio  de  trasporte.hospital: contiene 125 camas ea
la  parte  de popa de la  batería  alta;  estas  están  formadas por
varillajes  de hierro,  van suspendidas, y pueden afirmarse para
que  no se muevan; tiene cada una  un panka.  La ventilacion,

(1)  Times 21 de Noviembre.
(2)  ¡om’4ol de ae fiote.
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aereacion  y alumbrado están  muy bien  dispuestor.  Este sis
tema  de  instalacion,  da  excelentes resultados  en  los  países
cálidos,  en donde lo  enfermos que tienen que  permanecer en
la  cama, sufren las molestias  consiguientes á la temperatura.

A  parte de todo, y completamente aislado, se halla un aloja
miento  con 8 camas, destinado para los enfermos graves. Hay
Otro  compartimiento para  las  operaciones  quirúrgicas.  La
parte  de proa,  está  dedicada para los  oficiales enfermos:  los
camarotes  en número  de 35,  tiene cada uno  cuatro  literas y
están  amueblados convenientemente. Los ocho departamentos
para  baños, se hallatii revestidós de mármol blanco: las pilas son
tambien  de mármol. Hay ademas para los  oficiales una  espa
ciosa  cámara, un  álojarniento para fumar, con. mesas de már
mol  y otra cámara con su órgaúo y su piano. El personal mé
dico  se compone de 7 cirujanos  fi  enfermeros,  de los que 4
son  mujeres.

Experimentos  de  çorazas  en  Alemania.—En  Leip
zic,se  acabande  efectuar con una  coraza de acero,  en cuya
construccion se ha guardado la mayor reserva,  que han  dado
resultados  notables,  los  cuales parecen indicar  que el nuevo
material  empleado  reune  suma  tenacidad  y  ductibilidad. El
espesor  de la  plancha de acero que  constituye la  coraza  sÓlo
es  de  0,06”,  y  va  forrada  por  su  parte  interior  con  una
capa  delana.  De once tiros que se dispararon on  un  fusil ra
yado,  Martini á  retrocarga, .á  175 yardas  de distancia,  sólo
dos  de lasbalas  penetraron en el metal,  quedando completa
mente  aplastadas y embutidas en el forro, en términos de que
la  persona que hubiera  llevado puesta  la  coraza, no  hubiera
recibido daño alguno (It).

Experimentos  efectuados  en  Spezia  sobre  plan
chas  de  blindaje  (2).— Insertamos -á  continuacion  los

(1)  linyeeriig,  NoiemZre  17.
(2)  Josrna  s  Datvde  28 de Noviembre.
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siguientes.  detalles  interesantes  acerca  de los  experimentos.
que  acaban  de efeetuarse en Spezia sobre  planchas de blin
daje.

La  Marina. itaUana que  en  1876 tomó la  iniciativa  de  los
experimentos sobre los  diversos  sistemas de acorazamientos
conocidos eñ aquella fecha, acaba de  volver á  practicar en el
polígono de Muggiano (Spezia), una  nueva serie de experien
cias  :comparativas sumamente interesantes.

El  triunfo  ha  sido  esta  vez  tambien  para  las  planchas
Schneider,  y  su  éxito  absolutamente indiscutible,  segun  se
verá  más adelante,  tiene tanta  mayor  trascendencia  respecto
á  .que  luchaban  en  estas nuevas  pruebas, con  las  planchas
compuestas  tan  celebradas en  la  Marina  inglesa  desde hace

algunos  años.
Las  experiencias se.han  llevado á  cabo sobre tres planchas,

una  de ellas de MM; Schneider y  C.  y las  otras dos del sis
tema  compuesto, fabricadas una,  en Sheffleld por  MM. Cam
mel  y la otra,  por MM. Brown  y C.* inventores, segun es sa

bido,  de este sistema; del cual estos industrialestienen  paten
te  de invencion.  .

Estas  planchas de  un  espesor igual,  de 48  cm.,  eran  de
3,30  m. de extension por 2,62 m. de  altura,  siendo el peso de
cada  una de ellas de 32 000 kg. Las planchas estaban respalda
das  pormurallas  aisladas y semejantes entre sí: el  almohadi

llado  de cada muralla  era de roble  y  las  tornapuntas de pino
tea,  trabadas  en sentidó  vertical  y  horizontal  se  apoyaban,
bien  aseguradas contra blancos metálicos ya usados. El  espe
sor  total del  almohadillado era  de 4,200 m. Cada una  de las
planchas  estaba hecha firme á la  muralla por medio de pernos
del  sistema especial de cada uno de los fabricantes, y además,
rodeada  de un  marco reforzado de planchas usadas aseguradas
•en el blaico  por pernos ordinarios.  Los  tres blancos estaban
emplazados en el poifgóno de Muggiano, cuyo modelo estuvo
á  la  expectacion pública en  la  Exposicion del  Ministerio de
Marina  de Italia  en 1878.  .

Las  planchas que estaban instaladas hácia  la  mar, presen
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taban  su cara al cañon de 100 t.  de Armstrong, .de 45 cm., de
avaucarga,  montado sobre  un  afuste  hidráulico  colocado en
un  ponton.  La distancia entre  la  boca del  cañon  el  blanco
era  de unos 90  m.  Los proyectiles empleados fabricados en
San  Vitto eran  endurecidos, lirovinientes de la factoría italia
na  Gregórini, siendo su peso total  comprendido: el ‘culote ob
turador  908 kg., y  en cuanto álap6lvora  era de la progresiva,
manufacturada  en  la  fábrica  de Fossano, de  la  cual entran
cuatro  granos y medio e’n kilo.

Por  disposicion del ministro, se disparó el primer tiro á cada
plancha  con la  potencia estrictamente necesaria  para perforar
una  de  hierro de 48 cm  de  grueso. Con arreglo á la fórmula
de  la comision de  Muggiano; esta  condicion tenía por objeto
atacará  cada plancha con una  energía de 46 toneladas metros

por  centímetro de circunferencia  de proyectil, lo que corres—
ponde  á una velocidad al chocar de unos .372 m. Al primer dis
paro  dirigido á las planchas Cammell y Brown, los proyectiles
se  hicieron pedazos, quedando un  fragmento embutido  en  el
impacto;  las penetraciones fueron  d  35  15 cm. respectiva
mente,  habiéndose presentado en las planchas numerosas grie
tas  que  interesaron  todo su  espesor:  el numero  de estas fué
aumentando  progresivamente en las planchas Brown,, despues
del  disparo, ‘lo que indicó una destruccion completa del equi
librio  molecular  del metal  de  aquella: la  muralla  al  propio
tiempo  se  desmintió  remetiéndose contra las tornapuntas, y
las  ligazones y  demás’ consolidaciones,  como tambien  los

‘pernos  que aseguraban las planchas:se hicieron pedazos.
El  primer tiro que se  disparó contra  la  plancha  Schneider

no  produjo la más mínima fenda ni deformacion alguna en la
‘muralla,  quedando los’. pernos  intactos. El  proyectil  e  hizo
pedazos y no penetró más  que 19 cm.

Estos  tres primeros tiros que. cmprenden  la primera serie de
las  pruebas se dirigieron ‘hacia el. ángulo inferior de la derecha
de  las planchas,. El impacto se  determinó en la extremidad de
la  base de un triángulo casi equilátéro: dicha base era horizon
tal  y el vértice  por tanto,  se hallaba en la prte  superior.
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En  la  segunda  serie  de  pruebas,  la  cornision  presidida  por
el  almirante  Albini,  dispuso  que  se tirae  por  segunda  vez á

cada  plancha  con  una  velocidad  capaz  de  determinar  en  el
choque,  una  energía  de  73,4 toneladas  metros  por  centímetro
de  circunferencia,  cuya  energía,  con arreglo  á  la  fórmula  de
la  cómision  de Muggiano,  es  la  que  precisamente  se  requiere
para  perforar  una  plancha  de  hierro  de  60 cm.  de  espesor;
esto  es, que  se atacó  á  las  planchas  con  la  potencia  de  perfo—
racion  correspondiente  á  su  espesor  de  48  cm.  aumentado
en  /,  de donde la  velocidadde  esta segunda  serie  de pruebas
resultó  ser  de  unos  474 m.,  ó sea  100 m.  mayor  que  la  de  los
primeros  tiros.

La  plancha  Schneider  fué  la  primera  que  se  atacó;  al  se
gundo  disparo  el  proyectil  chocó  en  su  parte  inferior  en  un
punto  distante  1,23 m.  próximamente  del  sitio  en  que  dió al
tirar  por  la  primera  vez: el  poyectil  se  hizo  pedazos,  uno  de
los  cuales  quedó,  como  enel  caso precedente  incrustado  en  el
impacto:  lapenetracion  no  excedió de  21 cm.  En  la  cara  ata
cada  sólo e  advirtieron  cinco ú  seis grietas  insignificantes;  la
muralla  no tuvo  novedad,  y  los  pernos  permanecieron  intac—
tos.  Dicha  plancha  aguanté,  por  lo  tanto,  el  segundo  tiro  de
una  manera  muy  notable;  no  puede  decirse  lo mismo  de las
inglesas  que  quedaron  completamente  destruidas  al  recibir  el
segundo  tiro  disparado  á  cada  una  de  ellas;  se  partieron  en
cinco  ó seis pedazos  que  fueron  proyectados  hácia  afuerá.  Un
trozo  de  la  plancha  Brown  de  unas  7 t.,  quedó sujeto  al blanco
por  un  perno  roto;  la  muralla  que estaba  revestida  por  la plan-
cha  Cammell  quedó completamente  al  descubierto;  los blancos
Íngleses  sufrieron  averías  de  consideracion,  y  los desperfectos
causados  hubieran  abierto  en  el  buque  una  crecida  vía  de
agua.

En  vista  de  tales  resultados,  y  habiendo  dejado  de  existir
las  planchas  inglesas,  la  comision  dió las  experiencias  por  ter
minadas,  proclamando  por  unanimidad,  la  notable  superiori
dad  de  la  plancha  Schneider  sobre  las  compuestas,  é  hizo  ade
más  constar  que  la  citada  plancha  Schneider  exceptuando
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las  ligeras  penetraciones que se ocasionaron, se  agrieté mu—
cho  ménos que aquellas.

En  virtud del estado de conservacion de la  referida plancha
la  comision decidió someterla á nuevas pruebas,  no compren
didas  en el programa,  empleando al efecto dos proyectiles, uno
de  acero comprimido, de Whitworth y Otro de aceró fundido
de  Gregorini, los cuales se dispararon ála  plancha Schneider,
lanzados  con una velocidad que desarrollé, al chocar) una ener
gía  igual á la de los dos últimos disparós.

El  proyectil Whitworth  sólo penetró 20  cm. deformándose
en  términos de que su extension total en sentido longitudinal
se  redujo á unos 40 cm., habiendo tomado la parte ojival forma
esférica.

El  proyectil Gregorini se quebré,  al  penetrar  en la plancha
33  cm., deformándose igualmente la parte ojival.

Este  suplementode prueba  confirmó de nuevo d  la manera
más  evidente la  calidad  de la  plancha Schneider, cuyo éxito
ha  sido completo y justifica la confianza que en  ella  ha depo
sitado  la  marfila  francesa. Las  experiencias muy  detalladas
que  se han reseado  no dan lugar  á duda;  estas se efectuaron
en  los dias 16, 17, 20 y2i  de Noviembre; se  suspendieron al
segundo  tiro  disparado á la  planclia Schneider, á  consecuen
cia  de una avería de una válvula del afuste.

Por  disposicion ministerial  fueron  invitados á  presenciar
estas  pruebas gran  numero  de oficiales, ingenieros,  agrega
dos  navalés y militares  de  todas 1s  potencias. Inglaterra  es
tuvo  representada, principalmenté por altos personajes, entre
ellós  el general de artillería  Younghusband, capitan de navío
Rice,  agregado naval;  Mr  Barnaby,  ingeniero  general de la
armada;  Mr.  Bendel, Lord del almirántazgo etc.

Artillado  para  las  costas  de  Italia.—Segun vemos en
el  Memorial  de.Ingenieros,  esta nacion que  desde  hace algun
tiempo  consagra un  gran interés  á la  defensa de sus  costas,
ha  resuelto laadquisicion  de piezas de  gran  poteucia,  encar
gándolas  á la fábrica dé Krupp. El  tipó elegido ha sido el ca-
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fon  de 40 cm. y  de  35 cálibres,  6 sean  14 m.  de longitud,  cuyo

peso  será de unas 109t.  Los proyectiles serán  balas-granadas
de  acero, ó de fundicion endurecida,  de 2,8 calibres de largo,
pesando  740 kg.,.y  proyectiles de  ruptura  de 3,5  calibres y
peso  de 1 050 kg. La carga es de 295 kg. de pólvora prismática
de  un  canal. La potencia de esta pieza es tal, que podrá  atra
vesar  una plancha de hierro forjado de 80 cm. de espesor á 500
metros  de distancia.

Estas  piezas se montarán, segun parece, en cúpulas girato
rias  de fundicion endurecida; el giro de ellas, se verificará por
medio  de Ufl  motor hidráulico,  el que tambien se  utiliza para
otros  aparatos del manejo de la  pieza, como son  trasporte de
municiones,  carga, movimientos del cañón y otros varios.

Siniestro  maritimo.—En  Porthleven,  bahía de  Mount,
se  ha recogido una botella que contenía un  poco de maíz y un
papel  en  el  cual  estaban  escritas  estas  palabras:  Anua,  proce
dente  de  Árnérica  con  destino  á Lóndres,  se  incendió  en  el
Atlántico  despues de  haber  sufrido  un temporal.  Me parece  que
todos  los  individuos  de  la  flotacion  se ahogarán  ó perecerán
abrasados  respecto a  que el  buque  está  sin  botes.  T.  Williarns.
Dios  tenga piedad  de  nosotros, 20  de Agosto de .1882 (1).

Restos  de  un  buque  de  guerra  ido  á  pique.—No
deja  de  ser  curioso  el  hecho  ocurrido  recientemente, en  el
puerto  de Santoña,  con  motivo de  hacer  desaparecer  un  pe—
queño  bajo que hay  en las cercanías de la dársena. Hará unos
dos  años,  que al salir dél puerto el vapor  inglés Blyt  cargado
de  mineral de hierro, varé en dicho bajo,  y á las  pocas horas,
sin  duda á causa de  haber bajado la  marea y  estar  el  buque
agarrado  por su medianía,  se tronzó su  casco, casi  en  dos mi
tades,  por efecto del peso del cargamento en las cabezas (2). Se

(1)  Times, 13 Noviembre.
(2)  Adquirida por unos  particulares  la  propiedad  de este  buque de  hierro,  de

unas  1 000 t.,  que  se  creia  perdido,  han  logrado  á  fuerza  de incesantes  y  bien
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suponía  que este bajo procedería de un  lastre  descargado allí
subrecticiamente,  y el ayuntamiento de aqie1la localidad, an
sioso  de que desaparezca ese peligro para los buques de algun
porte., dispuso se procediera á extraerlo. Despues de haber sa
cado  una  porcion de toneladas de. piedras,  se han  éncontrado
con  dos caiones  y multitud  de proyectiles, y otros efectos de
buques,  los  que  á juzgar  por  sus  aspectos y por el estado en
que  se hallan, demuestran llevar ya sumérgidos muchos años,
y  se supone fundadamente que deben proceder de algun barco
de  guerra  incendiado y echado á pique en aquel  paraje. No es
de  extrañar  esta  suposicion, pues  sabido és  que el puérto de
Santoña  ha  sido  muy  frecuentado  por  buqúes  de  guerr,
cuando  ha habido operaciones navales en la  costa Cantábrica.
Sus  especiales condiciones como puerto militar y la de hallarse
situado  entre los de Santander y Bilbao, deque dista poco, ón
ventajas  inapreéiables para  establecer en él, como punto  estra
tégico para base de opraciones,  el  material  de dfensas  sub
marinas,  porta torpedos, etc,  que a la vez que  contribuyan á
aumentar  el poder militar  d  la plaza, sirvan para batir  ó mo
lestar  á los buués  enemigos que  operasen en  aquel  trozo de
costa,  tan  frecientado  por el  gran  moiimiénto  comercial de
los  mencionados puertos

Ejercici9s  eriHe1der  (Holanda)  con  la  luz  eléc
trica  —Tomamos del  Memorial  de  Artlllera  ultimo, Ja si-
guien te deséripcion de las experiéncias verificadas en las cerca
níás  de dicho punto, en las que tornaron parte la  marina  y el

entendidos  trabajos.,  desligar  completamente  ambas  partes  del  casco,  ponerlas á
flote,  proponiéndoSe despues llevarlos  á remolque á un  dique  de  Bilbao, ó á  San
tander  en donde se justarian  y efectuarian  las  reparaciones  consiguientes,  pero
envista  de las  dificultades que se  originaron  para  realizar  esto,  decidieron hacer
dicha  obra en Santoña, en donde se está  ejecutand.  y  próximaá  terminar  ya, ájuz

gar  por lo que vemos en  periódicos locales.  Si  el  buque  queda  con la resistencia

debida,  y en condÍciones  pr&imamente  iguales  á  las  que  tenia  ántes,  para que
pueda  continuar  prestando  servinios navegando,  es  indudable  que  han  llevado á
cabo  un  trabajo  de mérito,  máxime teniendo  en cuenta  qüe aquel puerto  carece de
los  recursos  convenientes para  obras de esta  indole
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ejército.  El  plan  de  las  maniobras  fué  como  sigue: Una  escua
dra  enemiga, representada por el monitor .Buffel, trata  de pa
sar  por la noche el canal de Wesgat y de penetrar  en  la  rada
de  Texel, evi.tndo  el fuego de las baterías de costa. El defen
sor  debia oponerse á este intento, iluminando los pasos del ca
nal  para  descubrir  á tiempo el enemigo y ofrecer bIaco  al tiro
de  los  fuertes.  En  resumen,  se trataba  de investigar:

1.°  A qué distañcia se podria  durante  la  noche,  y  por  me
dio  de luces eléctricas, descubrir los barcos enemigos.

2.°  Si sería posible iluminar  de una  manera cóntinua  es
tos  barcos, á su paso bajo los fuegos de las baterías.

3.°  Si los aparatos que sirven  para  apreciar las distancias
•y  que  de día  producen  excelentes resultados,  funcionan  lo
mismo  con la  luz eléctrica.

Tambien  se deseaba que los artilleros manejasen el material
en  estas circunstancias.

Las  lámparas  eléctricas se encontraban en  el fuerte  Kijk
duin  y  abordo del monitor  &horpioen  (1), situado en Heid
deur,  paso que  establece la  comunicacion entre  el Wesgat y
la  rada  de Texel. El fuego debia ser hecho por los  10 cañones
de  24 cm. de la baterfa Kaaphoofd y 13 piezas del mismo cali
bre  del fuerte Erfprins.

El  Buffel  pudo distinguirse  á 3 000 m.  de  la  costa, pero no
fué  perfectamente visible hasta que se situé á  1 000 m.hacién
dose  entonces algunos disparos  sobre él.  Para  la  buena con—
servacion  de las piezas, se hicieron  los  disparos con un  mor
tero  situado al lado de cada una  de ellas; la  puntería  y servi
cio  de las primeras tuvo lugar, sin embargo, como en un fuego
efectivo. Cuandoel  Schorpioen.  cesaba  de iluminar  al  mismo
tiempo  que el fuerte Kijkduin el buque  enemigo, éste ofreia
un  blanco mal definido.

Parece  desprenderse de  estas  experiencias, que  salvo  cir
cunstancias  anormales que  pudieran impedir  el uso de la luz

(1)  ctualente  este  barco hace  experiencias  de comunicacion  con  palomas  via
jeras.
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eléctrica,  el ataque nocturno no tiene probabilidades de éxito;
la  accion de la artillería,  no solamente desde los fuertes nom
brados,  sino tambien desde el Vostbatterij ,  batería  Princesse
Louise,  Wierhoofd y Harsseus  (cañones de  30,5 cm.) pareció
perfectamente  segura.

Modificacion  en  la  luz  eléctrica  Jablochkoff.—El
tenientede  navío francés I%f. G. Itier,  propone una innovacion
en  las bujías eléctricas de  Jahlochkoff, que  poseen la notable
ventaja  de la separacion constante entre sus carbonos, á fin de
hacerlas aplicables á la mariná, ya sea utilizándolas en los faros,
yapara  lasproyecciones luminosas. Obtiene la  fijeza del focode
luz  por medio de un  aparato bien sencillo (it). La bujía descan
sa  sobre un  soporte de porcelana,  el que es accionado por un
resorte  en espiral, que se halla retenido por una  cuerda enro
llada  alrededor de un  torno, en  el  que va montada  una rueda
dentada:  esta ruedapuede  girar  cuando un  lingüete es atraido
por  un  electro-imán, el que á su vez es accionado por una  cor
riente  derivada que  se  produce cuando  una  pequeña  lámina
de  platino se halla  en la  corriente principal. En  estas condi
ciones el soporte de porcelana,  y  por  consiguiente  las  bujías
ascienden  á  una  cantidad  dada  la  que  se  puede  hacer  tan
pequeña  como se quiera. Otra ventaja,  que seguir el autor  re
porta  la  modificacion ue  propone, es disminuir la  resistencia
de  los carbones, por  medio  de unas  láminas  de cobre que se
adaptan  á lo largo del tubo que envuelve las bujías y que  co
munican  con la parte superior de  los  carbones, do  modo que
la  corriente  no atraviesa  más  que  por  las  extremidades  de
estos,  pudiéndoles  dar,  por lo  tanto,  toda  la longitud que se
desee.  La intensidad de la luz  se  puede modificar, ya sea va
riandó  la fuerza motriz, yd  el ancho  de la capa aisladora  en
tre  los carbones.

(1)  Los detalles deeste  aparato los ha publicado la  Rec  Mcsritiaze c  Ooloaiek
de  Agosto último.
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Proyectos  para  la  perforacion  dól  tunel.  bajo  el.
canal  de  la  Mancha.—La revista  Les Mondes,  publica un
artículo  en el que describe á grandes rasgos el sistema-proyec
to,  que para la construccion de dicho túnel, haprópuesto recien
.tementeM. Crampton á. la Société des  ingeni.eurs civiis,  de cuyo
articulo  extractamos lo que  sigue:  El. sistema estd basado en
que  entre  Calais y Douvres existe una  capa de creta, que sien
do  impermeable  para  las  filtraciones,  es  suficientemente
blanda  para  que  pueda  ser  taladrada  fácilmente empleando
los  útiles  ordinarios.  Segun  experiencias ejecutadas hace  ya
algun  tiempo, se ha demostrado que en esta clase de cretas, se
puede  horadar  en una  hora un  hueco cilíndrico de 2,13 m. de
diámetro  y  1 m. de longitud. Con una  perforadora, cuyo diá
‘metro. sea el del túnel,  ó sean  Ji  m.,  podrá realizarse el traba
jo  en veiníidos meses, puesto  que sólo hay  que  considerar la•
mitad  del largo del canal, ó sean 16 kn.,  trabajándose en  las

dos  galerías simultáneamente. Los materiales que hay que ex
traer  por  hora,  se  evalúan  en  250 t.,  cuyo volúmen e  de
140 m3 con el sistema ordinario  se  necesitan para  este acar
reo,  85 wagones de cabida cada uno  le  1,35 m’.,  es decir, un

wagon  en cada 42 segundos; estos wagones habian de ser ele
vados  en seguida, por pozos cuya profundidad. puede graduar.
se  en  135 m.; en  resumen,  se  necesita  extraer  diariamente
6  000t., esto sin contar con el peso de dichos wagones, apara
tos,  etc. Si á esto se  agrega  que el  muro  de 0,90 m.  de espe
sor  con que ha de ir  revestido el túnel,  supone la conduccion
de. 40 .m3. de. materiales  p6r  hora,  resulta  en  definitiva que
sólo  bajo elpunto  de  vista  de  trasporte de materiales, repre
senta  esta obra un trabajo gigantesco.

Mr.  Crampton propone emplear un  sistema hidráulico, en el
que  el agua comprimida despues de haber  actuado en la  per
foratriz,  se utilizará para  elevar  automáticamente las  tierras
extraídas,  y luégo  por, medio  de tubos  trasportarlas  hasta la
superficie  del suelo y de allí  á  la  mar.  El  agua,  tomada á la
mar  y despues comprimida por medio de máquinas, 6 simple
mente  vertida  en  pozos por  medio de sifones y  utilizando la
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presion  que adquiere á su  caida en  el  fondo de dichos pozos,
se  conduce luégo por  un  tubo  hasta  la  máquina  perforatriz:
ésta,  movida por un motor hidráulico ue  accione directamente
sobre  ella, sin el intermedio de engranajes, está cofipuesta. de
72  discos giratorios unidos á un  broquel que  gira con una ve
locidad  de 10 vueltas por minuto;  estos discos de 30 cm. cada
uno,  van dispuestos de nodóque  efectúan su trabajó de perfó
racion  de lacreta,  seguñ coronasconcéntricas:se gradúa en 234
aba1los  el trabajo que representa el taladrar 1 m. en una ho.ra:
el  material .ext.raido, recogido por  unos cangilones que lleva el
broquel,  son arrojados  en un.canal  inclinado,  donde el agua,
que  ha servido para hacer funcionar la  máquina, los impele á
dos  tambores, de 0,8 m. de largo, por 2,1m.  de diámetro, que
gira  con una  velocidad de 20 revoluciones por minuto. Los res-

•   tos calcáreos se disuelven en el agua,  formándose una  mezcla
más  ó mónos espesa, egun  la  cantidad de agua. que éntre en
ella:  un  enregillado  retiene  los  pedazos má  gratidés nodi

•    sueltos,  la  mezcla desciende á  un  depósito de donde la e±
traen  las bombas itn.peliéndola oi  unos tabos qu  la arroja al
fondo  de los pozos y luégo á la shperficie del suelo.

Pará  proveer  de  aire al  pequeño, número  de  obreros que
necesita  el  perforatriz,  se podrá  conseguir  disolviéhdolo en
cantidad  suficiente en  el  mismo  orificio de los poz6s,’y este
aire  se desprende al accionar el agua sobre los motóres hiárdu
licos:  se podria recurrir  tambien á un  tubo especial de  aerea—
cion,  ó en el caso que se  utilizasen loc’omotora de aire coin—
primido  pra  el. trasportó de  los  materiales del  revestimientó
del  túnel,  aprovechar  este  aire  para  la  ventilacion. El  autor
expoiie,  por último,. que su  sistemii. es mucho más económico
que  empleando las perforadoras de aire  cómrinido  (1), y que
los  gastos serán una tercra  ó cuarta parte.

(1)  La perforadora que hoy se emplea en dichos ttabajos  es  la del coronel  inglés
Beaumont,  la que si mal no  cecuerdan  ejecuta  100 m.  por semna.  Segun  noticias
recientes,  y  á  consecuencia  del  informe  desfavorable  de la  comision militar  in
glesa,  hay dificultades  políticas para la continuacion  de las  obras.—(N. de 1?.)

‘royo  xi.
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Trasmision  dé  fuerzá  empleando  el  agua  á gran.
presion.—Una  compañía inglesa  ha  obtenido  autorizaciob.
para  distribuir  en lbs diferentes barriós de  Lóndres,  el  agua
á  una  presion de 50 atmósferas. Los abonados á este sistena,
podrán,  por medio de upa  sencilla llave, poner en movimiento
toda  especie de máquinas,  como grifas, ascensores, máquinas
dinamo-eléctricas,  etc. Con las  presiones ordinarias  de 2 á 5
atmósferas,  presion  que  soportan las  cañerías de agua enlas
poblaciones, se necesitaun  gasto dé un volúmen de 12 m3. por
hora,  para  obtener un  trabajo  de  un  caballo de  vapor.  En el
sistema  planteado  en  Huil,  y que  se  proponen  adoptar  para
Lóndres,  el consumo de agua para obtener la  misma fnera  se
réduce  enla  proporcion de 1 á  16; lbs tubos  serán más  resis-
tentes  y de un  diámetro bastante menor.

Exposicion  de  ingenieria  en  1883.—En  el  mes  de
Julio  del año entrante  tendrá  lugar  otra  Exposicion de inge-
nieria  en Islington;  en el mismo local que  se celebró la naval
en  Abril último. Esta  Exposicion será  más vasta  y  figurarán
en  ella cuanto concierne á la  ingeniería naval y mecánica y al
comercio  de los  metales.  Se  remitirán circulares  esciitas en
diversos  idiomas á los  extranjeros  que  gusten  tomar parte en
este  certámen que  terminará  en 21 del  expresado mes de Ju
lio (1).

Pruebas  en  Cártagena  con  un  torpedo White
head.—Por  noticias particulares  sabemos que el 4  del mes
último,  se efectuaron en  la dársena  de aquel  arsenal, las ex—,
periencias  .con un  Whitehead de los  que  tiene la  Escuela de
torpedos.  Se  instaló  sobre un  lanchon  el  aparato de lanza.
miento,  siendo la  inclinacion  de 6°, y de 1,4 m. la  altura  de
su  eje sobre la  superficie; la  carga del cartucho de aire com
primidoá  3 atmósferas, y la  presion  á que  se  hizo  el lanza-

(1)  ¡ron 17 de Noviembre.
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miento  1,8 atmósferas.  Para  cargar  el acumulador  á  loo at
mósferas  se tardó 1” bm.

El  aparato que  regula  la  inmersion  se  dispuso para que. el
torpedo  marchase  á 3  m.  de  profundidad,  lo  que  no pudo
comprobarse  pues no  dió  en  el  blanco  que  estaba situado 
400m..,  siendo el  desvío de  25 m.  e’n el primer disparo y de
10 m. en el segundo. Se supone que la movilidad del lanchon
y  el carecer el  aparato de lanzamiento  de algunos accesorios
para  precisar la  puntería,  han  motivado el que  hayá habido
dicho  error  en ésta.  Las  velocidades ob ténidas pasan  de 26
millas  en la  primera prueba,  y de 28 en la  segunda, resulta—.
dos  qu  superan á los que se obtuvieron en Alemania: se atri
buyen  estas diferencias á la distinta temperatura de las aguas
en  ue  se han  realizado las ‘pruebas.
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SOCIEDAD  COOPERATIVA  de  consumos  del  ejército  y  ar
mada:  bases  para  la  constitucion  de  la  misma,  117.—Naufragio

de  lagoleta  San  José, 507.

T.

TkCTIOA  NAV.  L.—Elementos  de  táctica  naval  por  el  vice

almirauté  Penhoat  (Extracto),  15,  157,  287,  399,  513.— Organiza-

clon  naval;  táctica,  49.—Combates  marítimos  modernos  (1860-80),

447,  537,  641.

TORPEDOS.—Defensa  de los  puertos  por  medio  de  minas  sub

marinas;  R.  U.  S  Institution;  128.—Nuevo  modo  de lanzar  torpe
dós,  266.—Estudio  sobre  la  introduccion  del torpedo  Whitehead  y

su  influencia  sobre  el  poder  de  la  Marina,  307.—Experiencias  de

minas  submarinas,  en  Alemania,  367.—Torpederos  italianos,  490.—

•  Prácticas  de  torpedos  en  Newport,  493.—Experimentos  con  mate-

-     rias explosivas,  494.—Nuevo  explosivo:  el  Panclastita,  502.—Ex-

plosion  á  bordo  de  un  buque  ruso,  507.—Simulacro  de  ataque  á
Kiel  por  la  escuadra  alemana,  587.—Práctica  de  torpedos.  en

Pola,  598.—Experiencias  con  un  Whitehead  en  Cartagena,  744.

Vazquez  (teniente  de  navlo).—Elementos  de  táctica  naval.  Ex

tracto  de  la  obra  del vicealmirante  Penhoat,  15,  157,  287,  399,  513.
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VIAJES.—Viaje  de  la corbeta  Do5a  María  de  Molina  á  las
costas  de China y  el  Japon,  3,  139,  278,  385.—Viaje  rápido  del
Stirling  Castle de Inglaterra  á  Ohiia,  118.—Algunos datos relati
vos  á la expedicion de la  Jeannette, 132.—Travesía oceánica en  un
bote  Berthon,  377.—Viaje rápido de los Estados-Unidos  á  Ingla
terra,  502.—Naufragio de  la  goleta  San  Joré (expedicion antár
tica),  507.—Viajes  y  exploraciones pólares,  505.—Vapor-correo
remolcado 4.000mi1Ias, 598..

T<»JO  xi.
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Disposiciones  relativas  al  personal  delos  distintos
Cuerpos  de  la  Arrnada

Noviembre 3.—Destinando al  Consejo  del  fondo de premios  de Ma
rina  al contador  de  navío de primera  D. Ricardo del Pino.

h—Idem  que  los  alféreces  de  navío  nó  desempeñen  los  destinos  de
profesores  ni  de  ayudantes de la  E3cuela naval  y  se dediquen á la prác
tica  de mar  en los buques  de la  Armada.

4.—Destinando,  al  dipartamento  de  Cartagena  al  teniente  de  navío
D.  Rodrigo García  de Quesada.

4.—Idem  á  la  fragata  Saqunto  al  primer  médico  D.  Francisco  El..
vira.

6.—Promoviendo  á sus  empleos inmediatos  al teniente  auditor de pri
mera  D.  Cayetano Lobaton;  al teniente  auditor  de segunda  D. José Val..
carcel  y  Viale,  y  para  auxiliar  á’D.  Juan  Escudero  y  Blanco.

6.—Idem  á  sus  innediatos  empleos al  ordenador-contador  de navío
de  primera  D.  Añtonino  Montero;  al  contador  de  navío  D.  Saturnino
Sampelayo,  y  al  contadoi  de fragata  D.  Bernardino  Donate.

6.—Nombrandó  teniente  fiscal  togado del Consejo Supremo de  Guerra
y  Marina al  auditor  D.  Cayetano  Lobatón.

6.—Idém  fiscal  del apostadero de Filipinas  al  teniente  auditor  de se
gunda  clas  D. EladioMille  y Suarez.

6 .—ldem fiscal dci d.eprtamento  de Oadiz al teniente  auditor  de pri-.
mera  clase D.  José  Valcarcel y  Viale.
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6.—Nombrando  interventor  de la  provincia  de  la Corufia al contador
de  navio de primera  clase D  Jose  Franco  y  Vietti

8.—Idem  s  rétaiio  dé  la  éomandaneia  general  del.  departrtmen
Lo de  Cadiz  al  teniente  de  navío  de  primera  .cb.se  D.  José  de  la -

Puente.
8.—Idem  vocal  de la  juta  formada  para  redactar  el  reglamento  de

oposiciones  para  ingreso  en  el  cuerpo  jurídico  al  aüditor  D. Cayetano
Lobtn

9.—Idem  cóntador  del vapor  Ferrolano al  de fragata  D.  Joaquin  Rey
y  Baamonde.  -

•  9.—Idem  fiscal  dé  causas  dél  departamento  de  Cádiz  al  coronel  de

artillería  D; Manuel  Baturone.
9.—Idem  párroco  de la iglesia  y ciudad  de  Fei:nando Póo al segundo

capelian  D. Vicente  Montero.

9.—Destinando  al  ponton  .Uer-izan Corte’s al  primer  capellan  D.  Ri
cardo  Coli.

9.—Idém  á  la  fragata  Lcaltad  al  primer  capellan  D.  Leon  Tor
rente.  .  -

40.—Dispniendo  embarque  e  el  vapor  Liniera  el teniente  de navío

D.  Einiió  Barrer&Búiz  y  que ea  relevado en  la  fragata  Leaiad  por
el  de igual  óláée D. Júande  Castro y  Lomelino.

4 0.—Idem embarque  en la goleta  Garidad el  alférez de navío D. Juan
Aguilar.  ..  .

10.—Declarando  guardias-marinas  de primera  clase fi los  de  segunda
D.  José  Miría  Barrosó,  D.  Enéique  Pidaurreta  y  D.  Fernando  Ro—
driguez.

11 —Nonilirandoayudante  del distrito  de  Mann  al  alférez  de navío
graduado  D. Victoriano  Suarez  Gomez.

II  .—Idem ayudante  del distrito  de San Vicente  de la  Barquera  al te—
nierite  de navío  D. Bénito Muñís.

II  .—Idem  ayudante  en. coníision de la  capitanía  del  puerto  de  lic

ito  ‘fil’ t’éniente de ñavio  D  Rafaeí  Pascual  de Bonanza.
41.—Destinando  al  primer batallon  del  segundo regimiento  de infan

tería  de  Marina  al  rier  médico  D.  Gabriel  Lopez,  y  al  hospital  de

Cartagena  á D.  Atnio  Cáchá.  .  -

1 2.—Idem  á Filipinas  al  contador  de  fragata  D.  Fulgencio  Butigieg.
1 9.—Idem  á Filipiné.s  él contador  de  fragata  P. Juan  Ozalla y  Ruiz.
-13.—Idem á la  escuadra  de instruecion   los  alféreces- de  navío  don

Ignéclo  Pintado   D.  Cfirlos de Lara.
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3.—Destinando  á  la  escuadra  de  instrucojon  á  los  tenientes  de  na
vío  D. Santiago  de  Celis  y  D. Antonio  Borrégo  y  al  alférez  de  navío
D.  Roman Talero.

43.—Idem  á la  escuadra  de  instruccion  á los tenientes  de  navío  dón
Antonio  Alonso y  D.  Francisco  Fúcar  y  al alférez denavjo  D.  Fernan
do  Lopez.

43.—Traslada  Real decreto relevndo  del cargo de Mayor general  del
departamento  de Ferrol  al capitan  de navío de primera  D.  Gabriel Pita
da  Veiga.

13.—Idem  id.  nombrando para  dicho cargo  al  de igual  clase D.  José
María  Caabeiro  y Martinez.

43.—Idem  id.  que asciende  á  intendente  de  Marina  al  ordenador  de
primera  clase D. Joaquín  María Aranda  y  Pery.

‘1 3.—Idem id. resolviendo pase 4 la  situacjon  de reserva  el intendente
de  Marina  D. Cándido  Montero y  Subiela.

4 3.—Idem id.  relevando del cargo de  iñtendente  del departamento  de
Cádiz  al intendente  D.  Cándido Montere. y  Sübiela.

43.—Promoviendo  4 sim inmediatos  empizos al  comisario  de  Marina
D.  Leandro  de  Saralegui,  al contador  de navío de  primen  D.  Pablo del
Molino,  al  contador  de  navío  D.  Victoriano  Salguero y  al  contador  de
fragata  D.  Claudio  Lago  de Lauros.

43.—Idem  4  sus empleos inmediatos  al teniente  de navío  D.  Antonio
Godina  y  al  alférez  de navío  D. Vicente Perez  Andújan.

13.—Idem  á  conlandante  de  infantería  de Marina al  capitan  D.  Mi
guel• Pardo  y  García.

1 3.—ltombrando  comandante  de la fragata.  Blanca  al  capitan de  na
vío  D.Juan  Cervantes, y  dcstinando  para  eventualidades  en  la  Habana
al  de  igual  clase D. Juan  García Cérboneli.

13.—Idem  tercercomandante  de  Ja fragata  Numancia  al  teniente  de
navío  de  primera D.  Juan  Jacorne y  Pareja.

43.—Idem  comandante  del  vapor  San  Quia gin al capitan  de  fragata

D.  Guillermo Espafla.  .  .  .  .

43. -—Idem auxiliar  del  jefe  de  armamentos  del arsenal  de  la  Carraca
al  teniente  de navío  de primera  D.  Joaquin  Lézaga y  Garay.

13,—Idem  interventor  interino  del depar.tanlento . de  Ferrol  al ordena
dor  D. Marcelino Martines,  y  del  arsenal  al  de  igual  clase D.  Leandro
de  Saralegdi.          - .

44.—Concediendo  cruz del  mérito  naval  do primera  al  contador,  de
navío  ‘D. Fianciseo  Gomez Sinico.
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4  —Destinañdo al  déártameito  de Cá4i  al óapitan de  naío  don
Rafael  Alonso y  Sanjurjo.

I.5—4dem  á Filipinas  al contador  de ftagata  D.  Ángel Banzo  y  Ár—
royo.

4 1.-ejando  siñ  efEctó el nombramiento  del teniente  de  navío  don
Salvador  Eoggio  para  el cargo  de  ayudante  del  distritó  de  Ayamónte.

F.—Nombraudo  ayndánte  del  dlstiito  de  Ayamonte  l  teniente  de
navíoD.  Froilan  Paredes.

47.—Concediendo  el retiro  provisional  del servicio  al auditor  general
D.  Juan  Labartay  Raña.

4 8.—Aprobando el nombramiento  de comandante  de la goletá Ligera
á  favor  del teniente  de navío  D. tjbaldo  Peres   Cosío.  -

48.—Concediendo  el  retiro  del  servicio  al  capitan  de  infantería  de
Marina  D.  Emilio  Diaz Sutil.                  -

20.—Promoviendo  á ss  inmediatós  empleos  al  comisario  D.  Reman
Arnaez,  al  contádor  de naviode  primera  D. José  Carretas,  al  contador

de  naví o D. José  Cárlos Roca y al  contador  de fragata  D. Eduardo  Matz
y  Casanave.

•        0.-.-Confirmaiido  en  el  destino  de  intendente  del  departamento  de
Cádiz  al ordenador-de  primera clase D.  Ignacio  de Negrin.

20.—Relevando  de intervéntor  del departamento  de  Cádiz al ordena
dor  de primera  clase D.  Ignacio  de  Negrin.

20.—Nombrando  interventor  del departamento  de Cádiz l  oidenador
de  primera D.  Rafael  Martines  Illescas.

20.—Idem  ordenador  del arsenal  de Cartagená  á  D.  Rainon Arnaiz  y
Castrillejo.

20.—Concediendo  el retiro  del servicio  al  ordenador  de  Marina  don
José  María Albacete.  -  -.

24 .—Dejando sin  efecto el nombramiento  del teniente  de  navío  don
Benito  Mufliz para la  ayudantíá  de San  Vicente  dé  lé. Barquera  y  dis— -

poniendo  continúe sirviendo- la  de  Santoña.  -

•  21.—Nombrando ásesor de la  provincia  de  Cádiz - á  D;  José  F.  de  la
Cuesta.  -  -.  -

•   21.—Idem ayudante  del distrito  de  Aldau  al  alférez  dé  fragata  gra
duado  D.  Eduardo  Romero y  Mellado.

•  21 .—Idem ayudante  del distrito  de San Vicente  de la  Barquera al  te-.
-  niente  de navio graduado  D. Juán  Maestre.  -  -  -

•  -24 .—Idém segundo  óomandante inteninq de la  provincia  de Válenóia
al  teniente  de navío  D. José  Gomez Paul.
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21.—Nombrando  ayudante,  en  comision del. distrito  de  Gibaia  al  e—
nente  de navío’D.  Gabriel  Rodriguez.  ...

21.—Idem  ayudante  del.distrit9  4e  Ibufiol al  teniente  de a’vío  gra
duado  D.  Ignacio  Ohaquet.

22.—Destinando  á la escuadra  de  instruccion  al teniente  de nado  don
Francisco  Fúcar  y  Croquer.

22.—Retirando  del servicio  al teniente  de navío graduado  P.  Vicente
Thoces.

23.—Concediendo  la  vuelta  al servici9  al teniente  de naví o D. Felipe
Arifio  y  Michelena.

23.—Idem  el retiro  del servicio  al comandante  de  infantería  de Ma
rina  D. Ramon  de Ayala  y  Matos.

24.—Nombrando  contadoide  la orbeta  Navarra  al de  navío D. José
Canova  y Cuadro.

24.—Disponiendo  que el  segundo capellan D.  Fulgencio  Peres  Huer
tas  pase destinado  al primer ‘batallon del terer  regimiento de infantería
de  Marina,  y  que embarque  en  el vapor  Isabel la  Gat6iiea el  segundo

‘capelian  D.  José  E.  Perez.
24.—Concediendo  el  retiro  provisional  del  servicio  al  cura  párroco

D.  Francisco Mon y  Goas.
25.—Destinando  .  la  Habana. al  contador  de fragata  D.  José  Lluli.
25.—Idem  al primer batallon  delprimer  regimiento  activo de  infan

tería  de Marina al  alférez D.  Joaquin  Diaz Suaro.
25.—Idem  a  vapor  Isabel la cagólica al primer  practicante  D.. Angel

Vicenteé  Ibafiez.  ,

27.—Ascendiendo  á  contadores de navío á  los de fragata  .D.  Herme
negildo  Franco  y  D. Jo,aquin Arévalo.  .  .  .  ,•  .

27.—Nombrando  médico  de  visita  del hospital  de  San Cárlos  al mé
dco  mayor D.  Emilio  Ruiz Sanr.oman.  .  .  .  ,  .

29.—Idem  segundo  comandante e.la.frgata  uceio  Araon  al  ca-
pitan  do fragata  D. Luis  de 1,Pila.y  Montis.  •‘

‘29.—Traslada real  decreto  nombrando  secrcaio  de  la  Junta  Supe
rior  Consultiva al capitan de navío de primera  D.  Gabriel  Pita da Veiga.

29.—?romoviedo  ,á su inmediato  empleo al  alférez de  navío. D. An
gel  Carrier  y  Vívora.  .  .  .  ,,  .,  .  .

29.—Idem  id.  ai,gu.ardia—marin. de primera  D. Leopoldo Periguat.
40  Diciembre.—Declarandol guardias-marinas  de  primera  clase á 

de  segundo Dogelio  Baeza,  D.  Cláudio  Alvargonzalez  y. D. Manuel
Perez.  ..  .
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4 .—Nombrando  profesor  de la  Escuela  Naval  al  teniente  de  navío

D.  Eduardo  Menacho.
-‘       4 .—Ooncediendo  permuta  de  destInos  á  los  contadores  de  fragata

D.  Arturo  Espa y  D.  Antonio  Romero.
t—Destinando  á  la  seccion de Contabilidad  del Mizíisteiio al  conta

dor  de navío  D. Gumerajudo Lomeiro.
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